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                       PROCES-VERBAL DE SYNTHESE 

 

 

 

Les observations ont fait l’objet soit d’inscription sur le registre, soit de courrier. Certains courriers ont 

d’ailleurs été parfois annoncés par une mention sur l’un des deux registres, lors de la visite de leurs auteurs. 

Les courriers sont joints au présent procès-verbal, afin que le maître d’ouvrage puisse s’y reporter s’il 

l’estime nécessaire. 

 

En première analyse, il semble que les observations portent moins sur le projet ferroviaire lui-même, dont 

l’utilité est manifestement reconnue, que sur les conditions de sa présentation dans le dossier (1), sur son 

indépendance, en particulier par rapport au réaménagement du PEM (2), sur les modalités de sa réalisation 

dans le temps (3), et sur son efficacité réelle au regard de l’évolution programmée de son environnement 

immédiat (4).  Quelques autres observations sont regroupées en (5) 

 

 

Les observations qui m’ont été faites portent principalement sur les points suivants :  

 

1 – L’information des citoyens est insuffisante : des compléments doivent être apportés au dossier 

 

Le choix du mur de soutènement ne répond visiblement qu’à la volonté de minimiser les coûts, sans que l’on 

ait d’ailleurs, la moindre idée de l’économie réalisée (Etude d’impact, page 17). Les plans présentés  avec 

des parties de différentes couleurs ne sont pas légendés ; Le guide de lecture (pièce 0) aurait pu présenter 

une charte graphique.  

 

Toutes les vues sont « en plan ». Aucune élévation, aucune perspective. La coupe présentée dans l’étude 

d’impact, page 16, aurait pu être reprise et complétée avec la voie L.   

 

Insuffisance du dossier pour appréhender correctement les travaux projetés, qu’il s’agisse de la reprise des 

ouvrages d’art, ou du choix d’un mur de soutènement, avec son inévitable impact paysager, plutôt que d’une 

estacade. Aucun plan ne précise l’implantation et la volumétrie du silo destiné à accueillir les véhicules de 

location. 

 

L’étude socio-économique est intéressante et détaillée, mais certaines de ses hypothèses (population et 

emplois) semblent sujettes à controverse. De plus, l’impact des opérations périphériques (TWO Lyon, 

ORANGE, logements) n’est pas pris en compte dans la fréquentation des TER et des TGV, ce qui peut 

biaiser l’évaluation de l’amélioration de la qualité du service. Le trafic induit par « l’amélioration de l’offre 

ferroviaire » (étude socio-économique, page 22) n’en est pas représentatif. L’étude porte surtout sur la 

justification de l’intérêt du projet pour la collectivité au sens large. Le coût lui-même n’est pas détaillé et il 

est impossible de savoir ce qu’il recouvre (notice explicative, page 19). Sa décomposition dans le temps, 

entre 2014 et 2021 (page 26), n’apporte aucune information.  

 

Il n’y a pas de plan parcellaire faisant ressortir clairement, le périmètre du projet, ce qui est la propriété de 

SNCF Réseau, et ce qui ne lui appartient pas. 

 

 

2 – Le traitement distinct du présent dossier sur la création de la voie L et du projet concernant le Pôle 

d’Echange Multimodal (PEM), alors que ces deux projets semblent difficilement dissociables tant les 

interactions sont nombreuses. En particulier, l’entrée de la gare par l’avenue Pompidou apparait comme 



totalement liée au projet actuel, et suscite des critiques et des oppositions au regard des conséquences du 

rétrécissement obligatoire de la voirie, que ce soit pour les piétons ou les transports en commun. Mais se 

posent aussi le problème des accès au quai 6, et des commerces déplacés ou supprimés dans le hall de la 

gare. 
- Les interfaces entre les travaux ferroviaires de la voie L et les travaux liés à la création de nouveaux accès 

Avenue Pompidou, sous maîtrise d’ouvrage SNCF RESEAU mais faisant partie du programme du PEM. C’est 
pourquoi les accès via Pompidou ne font pas l’objet de la présente étude d’impact ; 

- Les interfaces avec le projet de réaménagement de la gare Part-Dieu sous maîtrise d’ouvrage SNCF Gares et 
Connexions, avec création de nouvelles surfaces de circulation voyageurs accompagnées d’une offre de services 
et commerces mieux adaptés aux besoins et usages. La voie L jouxtera la galerie Est : il a donc été nécessaire 
d’intégrer lors de la conception de la voie L et de cette nouvelle galerie les contraintes du projet attenant ; 

 

Le périmètre d’étude du PEM chevauche le périmètre du projet « création de la voie L ». Il est précisé (étude 

d’impact, page 49) que lorsque le périmètre du PEM est évoqué dans le dossier, il s’agit d’un autre 

périmètre. 

Si tel est le cas, sur quel périmètre portera l’enquête publique qui le concernera ? 

 

 

3 – Le problème des piétons qui empruntent soit le hall de la gare, soit les passages inférieurs qui vont faire 

l’objet de travaux : avenue Félix Faure, rue Paul Bert, avenue Pompidou et rue Bonnel : Les circulations 

piétonnes sont déjà compliquées, les trottoirs « envahis, encombrés, cabossés, éventrés, rétrécis » dangereux 

pour « les vieux avec leur cannes ou leur caddies, les jeunes et leurs poussettes, les handicapés… »; qu’en 

sera-t-il pendant les travaux ? 

 

Les incertitudes sur la poursuite de l’activité des loueurs de voitures pendant  et après les travaux. Le dossier 

est à la fois imprécis quant au site devant accueillir l’activité des loueurs de voiture, et en contradiction 

apparente avec les dispositions prévues en matière d’aménagements commerciaux, lors de la concertation 

préalable (Etude d’impact, page 28).  

 

 

4 - Le constat d’une absence d’anticipation de l’évolution des trafics dans la gare. Le dimensionnement des 

ouvrages prévus pour la voie L ne sera-t-il pas remis en cause s’il faut ajouter une voie M, voire une voie 

N ? 

Le projet manque d’ambition. Il s’agit plus d’une adaptation au projet de densification du quartier de la Part-

Dieu que d’une volonté de décongestionner le NFL. Il s’agit d’une solution de court terme (étude socio-

économique, page 34). Le projet est déjà dépassé. La SNCF aurait dû faire des réserves foncières autour de 

la gare, plutôt que de laisser se développer les immeubles de bureau. 

 

L’objectif de régularité semble l’emporter sur celui de l’amélioration du confort des usagers. 

 

Une réserve, qui revient dans plusieurs observations, sur la cohérence entre l’importance des projets prévus 

dans le quartier, à l’initiative publique ou privée (Two Lyon, galerie et parking Béraudier, nouveau siège 

d’ORANGE, programme de logements… ) et la capacité technique de la SNCF à accroitre son offre. 

 

Plus globalement, un doute sur l’opportunité d’une concentration de flux de passagers SNCF mais aussi des 

autres moyens de transports, conséquence naturelle de l’augmentation du nombre d’entreprises, de services 

et de logements dans le quartier. Aucune vision d’ensemble.  

 

Aucune autre solution ne parait avoir été envisagé pour améliorer le Nœud Ferroviaire Lyonnais (NFL), et 

notamment une répartition multipolaire de l’urbanisation et des trafics en réutilisant certaines des 

infrastructures existantes. Le délestage par une meilleure utilisation de la gare de St Exupéry est ignoré au 

motif de l’éloignement, alors qu’il suffirait d’en améliorer la desserte.  

 

Si la voie L est la dernière, les mesures anti-bruit pourraient être améliorées. 

 



5 - Une interrogation d’ordre technique à propos de l’optimisation de l’utilisation des voies K et L (cf lettre 

CCI) 

 
 

Pourquoi ce projet de voie L si peu de temps après la réalisation de la voie K. Un regroupement aurait peut-

être permis des économies. 

 

Une partie du projet est situé dans le périmètre de la ZAC part-Dieu figurant en annexe du PLU en vigueur 

(Etude d’impact, page 41). Peut-être serait-il prudent de clarifier cette situation ? 

 

 

A SAINT-ETIENNE, le 25 mai 2016 

 

        Le commissaire enquêteur 

 

        François DIMIER 
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