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Avant Propos

Vaulx-en-Velin, commune de près de 45 000 habitants de la première couronne 
lyonnaise, est au cœur d’une métropole dynamique et rayonnante. Riche en projets 
et potentiels, son développement a toujours été lié à son environnement et aux 
modes de communication avec le reste de l’agglomération.
 
Savez-vous que récemment encore, la ville que nous connaissons aujourd’hui était 
un petit village agricole qui a grandi entre Rhône et cardons ? Que passagers et 
marchandises traversaient le fleuve capricieux à l’aide de bacs à traille ? Savez-vous 
que les tramways desservaient le village et l’hippodrome au début du siècle dernier ? 
Ou encore que la station La Soie aurait pu être un port fluvial et la promenade Lénine 
un métro aérien ? L’histoire vaudaise est marquée par l’évolution des façons de penser 
les déplacements, le transport des personnes et des marchandises. A travers cette 
exposition, découvrez comment ceux-ci ont participés à façonner le territoire que l’on 
connait aujourd’hui, ses richesses, mais aussi ses contraintes. Une aventure urbaine 
étroitement liée au devenir de la grande ville, qui dès le tournant du XXe siècle 
déborde Lyon et gagne Vaulx-en-Velin. Parcourez l’histoire de la commune à partir 
de ses voies de communication et grands aménagements qui ont continuellement 
influencé la vie des Vaudais. 

A l’heure où s’engage une nouvelle réflexion pour organiser les déplacements dans 
l’agglomération, mesurez les défis qui se posent aujourd’hui, tant pour les vaudais 
que pour les habitants de la Métropole du Grand Lyon et rejoignez les réflexions 
en cours pour imaginer les transports de demain. Participez au nouveau Plan de 
déplacements urbains (PDU) !
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UN VILLAGE AGRICOLE
DU XIXÈME SIÈCLE

Le coeur historique de Vaulx-en-Velin 
se situe au nord de la commune : c’est 
l’actuel «Village». 
Entouré de vastes terres fertiles, il 
est encore, à l’aube du XXème siècle, 
principalement tourné vers l’agriculture et 
la culture maraîchère. Par cette activité, 
Vaulx-en-Velin contribue à nourrir la 
grande ville.
C’est depuis le village que partent les 
principaux chemins qui rejoignent les 
communes environnantes ainsi que 
Lyon, alors en plein essor économique et 
industriel.

Le petit village contre la grande ville
Bien que le village soit lié à la grande ville par sa fonction agricole, les grands 
aménagements de Lyon au XIXème siècle contribuent à isoler la commune et la rendent 
davantage vulnérable des crues du Rhône. 
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LYON DOMPTE SON FLEUVE AU 
DÉTRIMENT DU PETIT VILLAGE

Plus au nord, le Rhône est encore 
bien tumultueux. Son lit changeant est 
constitué de nombreux méandres, d’îles 
et de bras morts (lônes). Ce sont ces 
derniers qui donnent à la commune des 
pourtours qui évoluent au gré des aléas 
du puissant fleuve.
A Lyon, la rive gauche qui s’urbanise est 
victime de nombreuses inondations dont 
la plus meurtrière intervient en 1856. 
C’est alors que d’importants travaux 
d’endiguement, pour canaliser le Rhône, 
sont entrepris et protègent Lyon et 
Villeurbanne. Mais à mesure que les 
aménagements sont renforcés, les crues 
du fleuve sont d’autant plus violentes en 
amont, à Vaulx-en-Velin. Condition de 
protection de la grande ville, le village 
agricole n’est pas même autorisé à se 
protéger significativement, et dois laisser 
le fleuve se déverser. Les plus graves 
inondations ont lieu en 1975 et en 1929, 
alors que le Rhône se déverse depuis 
le canal de Jonage. Il faudra attendre 
la construction de la ZUP, pour que la 
commune soit réellement protégée. 

LA CONSTRUCTION D’UNE GRANDE 
ÎLE : LES CANAUX DE MIRIBEL 
ET DE  JONAGE

Aménagé à près de 50 ans d’intervalle, 
les deux canaux qui encerclent Vaulx-
en-Velin témoignent de l’exploitation du 
fleuve et de l’évolution des modes de 
transports. 
Construit entre 1850 et 1860, le canal de 
Miribel favorise les transports fluviaux. Il 
permet également de traverser le secteur 
des îles pour rejoindre Miribel à partir 
d’un bac à traille. 
•••



Page 7 Décembre 2016  

Mis en service en 1899, le canal de 
Jonage est directement lié à la production 
d’électricité pour l’Est lyonnais en voit 
d’industrialisation. L’usine hydroélectrique 
de Cusset est alors la plus importante du 
genre. Elle permettra notamment aux 
tramways du secteur d’abandonner leurs 
chevaux. 
Aucun de ces aménagements ne renforce 
cependant la protection contre les crues 
du Rhône qui, dès lors, peut déborder de 
toute part. 

Source : Claire Combe, La ville endormie? Le risque d’inondation à Lyon. Approche géohistorique et 
systémique du risque de crue en milieu urbain et périurbain, Université Lumière - Lyon II, 2007, p. 145.
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UNE COMMUNE AGRICOLE ET
OUVRIÈRE

À ppartir de 1894, le creusement du canal 
de Jonage débute et attire une main 
d’œuvre venue de France et d’ailleurs. Ce 
mouvement se poursuit avec l’installation 
d’usines au sud de la commune. 
Avec l’usine de Cusset, son objectif est 
de produire de l’électricité pour l’Est 
Lyonnais. Et non de protéger la commune 
des inondations.
En prenant place sur d’anciennes lônes 
et zones marécageuses, il confirme par 
ailleurs la fracture entre le nord et le sud 
de la commune, même si, grâce à lui, cette 
dernière bénéficie de nouveaux ouvrages 
que sont les ponts métalliques de la 
Sucrerie, de Cusset et de Croix Luizet.

CHEMIN DE FER ET TRAMWAYS

Ainsi, relier la ville devient en enjeu pour 
toute l’agglomération. Les infrastructures 
de transport se multiplient.  En 1881 est 
inaugurée la ligne de Chemin de Fer de 
l’Est de Lyon qui traverse le sud de la 
commune. Longue de 72 kilomètres, elle 
assure le transport de marchandises et de 
voyageurs de Lyon à Meyzieu et s’étendra 
jusque dans l’Isère (Crémieu). 
Parallèlement, l’électrification gagne les 
tramways lyonnais qui, depuis 1879, sont 
en plein développement. 
Deux lignes desservent la commune. La ligne 
27 (Cordeliers - Croix Luizet ou Cusset) est 
ouverte en 1899 et est prolongée jusqu’au 
village en 1903. La ligne 16 (Bellecour – 
Meyzieu) dessert quant à elle, à partir de 
1907, l’hippodrome en empruntant la route 
de Crémieu, qui deviendra les avenues de 
Böhlen et de Garibaldi.

Du village à la ville
L’agglomération se modernise et gagne petit à petit l’est lyonnais. La révolution 
industrielle frappe désormais à la porte de la commune…
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LE SUD S’INDUSTRIALISE

L’usine hydroélectrique de Cusset 
devient une pièce maîtresse dans le 
développement de l’est lyonnais. Elle 
fournit l’électricité au réseau de tramway 
en pleine expansion, apporte confort et 
modernité dans les habitations, participe 
au développement de l’industrie et 
alimente même les premières pompes de 
la zone de captage d’eau potable au nord 
de la commune. 
En 1925, au sud, poussent une usine textile, 
une cité ouvrière et tous les équipements 
qui permettront à ce quartier, peu relié au 
reste de la commune, et à ses nouveaux 
habitants de vivre en quasi autarcie 
jusqu’aux années 1960.

Un port fluvial à Vaulx

Lancé en 1931 par la Chambre de 

Commerce et d’Industrie de Lyon, le 

projet de canal de ceinture doit relier 

le port industriel de la rive gauche 

du Rhône de Saint-Fons au canal de 

Jonage en passant par les communes 

de Vaulx-en-Velin, Bron, et Vénissieux.

La commune est réticente car le 

projet de port gêne l’ouverture du 

chemin de la Merlin entre les grandes 

cités TASE et la route de Crémieu et 

coupe le chemin de Décines dont le 

rétablissement n’est pas prévu. En 

1936, la CNR, concessionnaire du 

projet, propose un nouveau tracé 

qui permet le franchissement du 

port par un pont et commence à 

acquérir des terrains. Le projet reste 

en l’état jusque dans les années 50, 

entre temps le chemin de la Merlin 

a été ouvert en 1939. Fin 1959, le 

projet est définitivement abandonné 

; signe des temps, il est remplacé 

dès le début des années 1960 par  

un projet autoroutier.

Le Saviez-vous ?
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Chemin de fer de l’est

Usine SASE

Petites cités Tase
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LA ZUP, UNE NOUVELLE
MANIÈRE D’ORGANISER LA VILLE

La construction de la ZUP (Zone à 
Urbaniser en Priorité) débute en 1970 et 
prend place sur les terrains agricoles 
situés au sud du village. 
En une dizaine d’années 8300 logements 
sont construits, de part et d’autre d’un 
nouveau centre ville qui comprend le 
centre commercial du Grand Vire et 
l’actuel Hôtel de Ville. 
De nouveaux quartiers sont créés, qui 
tirent leurs noms d’anciens lieux dits, et qui, 
entre autres particularités, s’organisent 
autour d’un cœur exclusivement 
piéton relié par la promenade  
 Lénine, véritable épine dorsale de la ZUP.

L’époque des grands ensembles
Avec la construction de la ZUP,  la commune gagne de nouveaux habitants. Sa population 
double.  Mais elle fait aussi un grand pas dans l’ère de la modernisation.
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L’APOGÉE DE LA VOITURE EN VILLE

L’explosion démographique provoquée 
par la ZUP et le boom économique des 
Trente Glorieuses bouleversent les 
rapports que les Vaudais entretiennent 
avec leur territoire. Les besoins de 
se déplacer augmentent, que ce soit 
pour se rendre à son travail, pour faire 
ses courses, pour ses loisirs,... Alors 
qu’on ne désespère pas d’attirer dans 
les nouveaux logements, une classe 
moyenne en mesure de se véhiculer, le 
moyen privilégié pour se déplacer sur la 
commune comme sur l’agglomération est 
la voiture.

Vaulx-en-Velin se couvre alors d’espaces 
qui lui sont entièrement dédiés. Chaque 
quartier est séparé par de véritables 
autoroutes urbaines qui relient le centre 
commercial aux grands axes routiers de 
l’agglomération.
Ces voies rapides sont aménagées 
parallèlement dans l’est lyonnais et sur la 
commune : le boulevard Laurent Bonnevay 
créé en 1919 devient un périphérique à 2x2 
voies, le tronçon vaudais de l’A42 ouvre en 
1983 et la rocade est (ou contournement 
est de Lyon) est inaugurée en 1986.
Pourtant dès le début des années 80, 
on enregistre une mobilité par habitant 
nettement inférieur sur la ZUP que sur le 
reste de l’agglomération : on s’y déplace 
moins qu’ailleurs.
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UN NOUVEAU TRANSPORT EN 
COMMUN À LYON : LE MÉTRO

L’avènement de la voiture confirme la 
disparition progressive des tramways 
entamée après guerre. En 1952 et en 1948, 
les lignes 16 et 27 sont remplacées par 
des autobus, quant aux Chemins de Fer 
de l’Est Lyonnais, le trafic voyageur cesse 
définitivement en 1947.
Toutefois, devant l’inefficacité des 
transports en commun, un vaste chantier 
débute à Lyon dans les années 1970. Il 
s’agit de la création des lignes de métro 
A, B et C. Alors que la ZUP apparait sur 
les premiers schémas, Vaulx-en-Velin 
n’en bénéficiera finalement pas. Mais le 
terminus de la ligne A n’est pas loin et les 
ateliers du métro, au sud, augurent déjà 
des futures extensions.   

Un métro sur la promenade
Lénine 

Tous les Vaudais connaissent 

aujourd’hui la promenade Lénine qui 

permet de parcourir la ville à pied d’est 

en ouest. Mais, aménagée au moment 

de la ZUP, saviez-vous que cette 

dernière a failli être davantage qu’une 

simple promenade piétonne ? Deux 

projets sont alors évoqués : un tramway 

(on parle alors de pré-métro pour 

signifier qu’il pourra devenir ensuite 

un métro) ou un métro-aérien. Ils sont 

pensés afin de relier le centre de de 

Vaulx-en-Velin au campus de la DOUA  

via le pont de Croix Luizet. Celui-ci a 

structuré toute l’organisation urbaine 

de la ZUP lors de sa construction.

Le Saviez-vous ?
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Vaulx-en-Velin à l’ère des 
autoroutes

A l’aube des années 70, alors que 

de nombreux projets de construction 

voient le jour dans l’est lyonnais, il 

devient nécessaire de développer les 

infrastructures routières. Plusieurs 

études sont menées et l’une d’elle 

fait grand bruit dans les rangs de 

la municipalité. Elle prévoit  la 

traversée de la commune par l’A42 et 

l’aménagement de plusieurs échangeurs 

et rocades : le long du canal de Jonage, 

vers Les Sept Chemins au sud ou 

encore sur l’avenue Gabriel Péri. 

Heureusement, les requêtes des élus 

furent écoutées et ces infrastructures, 

telles que nous les connaissons 

aujourd’hui, prirent en compte l’intérêt 

du plus grand nombre !

Le Saviez-vous ?
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REPENSER LA VILLE

Symptomatique d’une crise urbaine 
et sociale, la spirale que connait la 
commune dans les années 1980 et 1990 
conduit l’Etat, la communauté urbaine et 
la Ville à entreprendre une transformation 
profonde de l’organisation urbaine à 
Vaulx-en-Velin, autour d’un nouveau 
centre ville. Il s’agit de remplacer l’ancien 
centre commercial par des immeubles 
aux formes plus raisonnables, mais aussi 
plus qualitatives. Ceux-ci accueillent 
des logements plus variés, et mêlent 
différentes fonctions qui font un centre 
ville : commerces, services, équipements, 
logements... Surtout, le centre ville est 
un espace de circulations, de rencontre 
entre des flux qui ne sont plus séparés 
comme au temps des autoroutes urbaines 
et des passerelles piétonnes. Alors que le 
premier PDU est voté en 1997, on parle de 
desservir ce nouveau pôle urbain par un 
tramway.
Cette refonte concerne aussi plusieurs 
quartiers résidentiels où des démolitions 

permettent d’aménager des espaces 
publics et des rues plus accessibles, mieux 
aménagées et mieux connectées aux 
autres quartiers. Au sud, l’usine textile qui a 
fermé en 1980 est réinvesti par le Carré de 
Soie. La création d’un centre commercial, 
de logements et d’équipements est cette 
fois précédée par l’arrivée de transports en 
commun performants.

DIVERSIFIER LES MODES DE
 DÉPLACEMENT

Le temps de la voiture reine est révolu. 
Les aménagements urbains ne lui sont 
plus uniquement dévolues et considérent 
désormais tous les moyens de déplacement 
pour rendre la ville plus verte et plus 
respirable. Plusieurs voies créées dans les 
années 1970 sont réaménagées. L’objectif, 
à l’image des Avenues Salvador Allende 
et Gabriel Peri, est de les rendre plus 
citadines, plus apaisées et plus en phase 
avec les nouveaux modes de déplacement 
(voies réservées aux bus, pistes cyclables, 
trottoirs, ...). 

La ville en rénovation
L’urbanisme galopant des années 1970 n’a finalement pu tenir ses promesses. La 
commune et ses partenaires engagent, au milieux des années 1990, un projet de 
rénovation pour donner à Vaulx-en-Velin un nouvel élan.
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LES TRANSPORTS EN COMMUN
POUR DÉSENCLAVER LA VILLE

Les lignes fortes de transports en commun 
gagnent progressivement les communes 
périphériques. Selon la qualité de 
l’offre qu’elle propose, elles participent 
activement à l’essor de certains projets 
et au renouveau des territoires. Si le 
Nord de la ville attend toujours son 
tramway, le trolleybus C3 est la ligne de 
ce type la plus utilisée avec plus de 55 000 
personnes par jour. Au sud, par contre, 
le développement du Carré de Soie 
s’appuie sur le prolongement du métro A 
et la création des lignes de tramway T3 et 
RhônExpress. Ces dernières empruntent 
l’ancienne voie du Chemin de Fer de l’Est 
de Lyon et relient la gare de la Part Dieu, 
l’aéroport Lyon-Saint Exupéry.

Histoire de l’avenue 
Gabriel Péri

L’avenue Gabriel Péri relie Vaulx-

enVelin à Villeurbanne via le pont de 

Cusset. Historiquement, c’est l’un 

des principaux axes pour accéder 

au village. Dénommé chemin de 

Villeurbanne à Vaulx, il prend en 1864, 

le nom officiel de « Chemin d’intérêt 

commun n° 5 de la Cité Lafayette 

à Vaulx ». Dans les années 1930, 

son parcours sinueux est remplacé 

par une grande ligne droite élargie 

dans les années 50 puis 70 avec la 

reconstruction du Pont de Cusset et 

le projet d’autoroute LY 12. L’avenue, 

dénommée Gabriel Péri depuis 

1945, est actuellement en cours de 

requalification afin de lui donner un 

aspect plus urbain et plus sûr.

Le Saviez-vous ?
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LE PLAN DE DÉPLACEMENTS 
URBAINS ?

Le PDU est le document de référence 
de la politique des déplacements dans 
une ville. Aujourd’hui obligatoire pour 
toutes les grandes agglomérations, 
c’est le document chargé d’organiser 
les transports de personnes et de 
marchandises, mais aussi la circulation 
et le stationnement quelque soit le mode 
utilisé. Tramway, TER, vélo, voiture ou 
marche à pied, tous relèvent du PDU 
qui doit permettre de réduire la part 
des déplacements les plus nocifs pour 
l’environnement ou la santé. Au-delà des 
différents modes, il s’intéresse également 
aux tendances de l’urbanisme qui influe 
sur les distances à parcourir et génèrent 
ainsi des déplacements.

Cela renvoie aux compétences de 
nombreuses collectivités ou structures 
locales qu’il faut coordonner. C’est pour 
cela qu’il s’impose à certains documents 
de planification tel que le Plan local 
d’urbanisme et de l’habitat (PLUH) ou qu’il 
doit prendre en compte les orientations 
inscrites dans le Schéma de cohérence 
territorial (SCOT) de manière à ne pas 
se déconnecter des grandes tendances 
poursuivies sur l’urbanisation.

Le Plan de Déplacements Urbains (PDU)
La diversité des modes déplacements est aujourd’hui  au coeur des modes de vies urbains. 
Quels sont les enjeux pour l’agglomération , pour les vaudais et leur commune en pleine 
mutation.
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DONNEZ VOTRE AVIS 

Le PDU ne se limite pas à une succession 
de grandes intentions, il doit aussi établir 
un programme concret d’actions à mettre 
en place à moyen ou long termes, sur la 
base duquel il est évolué.

Quelles seront les prochaines lignes de 
tramway ou de métro ? Où développer 
des pistes cyclables  ? Peut-on desservir 
tous les territoires en transport en 
commun ? Faut-il un péage à l’entrée 
de Lyon, ou même à l’entrée dans la 
première couronne, dès Vaulx-en-Velin 
? Comment proposer aux habitants des 
petites villes aux alentours de Lyon, 
autre chose que la voiture pour aller au 
travail ? Pourquoi ne pas naviguer sur les 
fleuves et les canaux pour se déplacer ? 

Les préoccupations sont nombreuses  
et les enjeux colossaux. 

DES OBJECTIFS 
DÉFINIS PAR LA LOI :

Deux enjeux qui structurent les 
orientations du PDU  :
• �durable entre les besoins de mobilité et 

la protection de l’environnement et de la 
santé

• �le renforcement de la cohésion sociale 
et urbaine. 

Il doit aussi poursuivre :
• �l’amélioration de la sécurité de tous les 

déplacements, 
• �le développement des transports 

collectifs et des moyens de déplacements 
les moins consommateurs d’énergie et 
polluants, 

• �la diminution du trafic automobile, 
• �l’amélioration de l’usage du réseau 

principal de voirie
• �l’organisation du stationnement sur voirie 

et en parcs…
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Le PDU s’applique dans un Périmètre  
de Transport Urbain (PTU) et 
dans 73 communes :
• 59 communes de la Métropole de Lyon
• �8 communes de la Communauté  

de Communes de l’Est Lyonnais (CCEL)
• 6 communes à l’ouest
• 746 km²
• 1 375 683 habitants*
• 705 907 emplois totaux*
*Source : RGP, Insee 2011
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Juillet 2014 à décembre 2015 
Diagnostic et identification  

des objectifs

Septembre 2015 à mai 2016
Plan d’action

2nd semestre 2016
Consultation des personnes 

publiques associées 
(telle que la municipalité)

1er trimestre 2017
Enquête publique

Printemps-été 2016 
Démarche de réflexion collective 

sur les déplacement

Exposition
Vaulx-en-Velin à travers 

l’histoire des voies de 
communication

Démarche sur 
l’agglomération 

SYTRAL

Démarche  
de concertation  

de Vaulx-en-Velin

Automne 2016
Contributions de la Ville 

au PDU

2015

2016

2017

 Mi 2017
adoption  
du PDU

Le calendrier du PDU et la concertation
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PRÉSERVER L’ENVIRONNEMENT,
PROTÉGER LA SANTÉ DES
HABITANTS

La progression de l’usage de la voiture 
s’est accompagnée d’un allongement 
des distances et des temps de trajets 
entre lieu de résidence et lieu de travail. 
Cette tendance se poursuit toujours 
aujourd’hui, l’évolution des pratiques sur 
les dix dernières années en témoigne. 
Conséquence : dans les agglomérations 
françaises, la qualité de l’air est de plus 
en plus médiocre et l’impact sur la santé 
des habitants s’accentue. 

La métropole lyonnaise en particulier 
dépasse fréquemment les taux imposés 
par l’Europe. La densification des pôles 
urbains, la diminution de l’usage de la 
voiture au profit des transports collectifs 
ou encore le développement du fret 
ferroviaire sont des leviers d’actions pour 
réduire cette pollution, améliorer la qualité 
de l’air et donc la santé des habitants.

Déplacements, les enjeux aujourd’hui
La problématique des déplacements est au coeur de tous les projets urbains. Mais quels 
sont les enjeux aujourd’hui pour la Métropole, pour les vaudais et pour la commune de 
Vaulx-en-Velin en pleine mutation urbaine ?
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Représentation des 
zones de surexposition 
aux particules fines en 
fonction du nombre de 
jours de dépassement 
de la valeur limite
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130 000 personnes sont 
quotidiennement exposées 

à un franchissement de 
la valeur limite du taux 
de particules fines dans 
l’atmosphère.

La voiture coûte en 
moyenne  5000 € par an 
et par ménage

�Le million de places 
de stationnement 
disponible sur 
l’agglomération 
représente une surface de 

10 km² (soit 14 terrains 
de football)

��Sur Lyon et Villeurbanne, 
26 % des déplacements 

automobiles font moins 
de 1 km et la voiture 
reste immobile 95 % du 
temps

La voiture dans la Métropole

5000 €

x 14

en chiffres

RENFORCER LA COHÉSION
SOCIALE ET URBAINE

L’accès aux équipements, aux services, 
à l’emploi, à l’éducation, aux loisirs, à la 
culture... tout cela dépend fortement de 
leur proximité et des possibilités de nous 
déplacer dans la ville. La voiture demeure 
un mode de déplacement certes privilégié 
mais inégalitaire. Son coût qui reste 
conséquent fragilise fortement certaines 
populations.  Développer les transports en 
commun permet au contraire de supporter 
collectivement le coût des déplacements 
tout en réduisant leurs impacts négatifs 
sur la société. En outre, certains quartiers 
dits « prioritaires » et le plus souvent 
excentrés. .

En effet, l’évolution de la localisation de 
ces différents services tend à les éloigner 
de ces quartiers
De plus, la tarification des modes de 
transport proposés doit permettre de 
prendre en compte les inégalités qui 
viennent se renforcer à travers les 
possibilités de déplacement.
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Part des ménages 
vulnérables  (>18 %) 
appartenant aux 4 premiers 
déciles de revenus

RÉPARTITION DES MÉNAGES VULNÉRABLES

Cette carte représente la concentration 
d’une population pauvre en situation 
de vulnérabilité face aux coûts de 
la mobilité quotidienne. Celle-ci est 
évalué à partir du moment où ces coûts 
représentent une part significative du 
budget des ménages. Si bien qu’en cas 
d’augmentation des prix du pétrole, 
scénario le plus probable, ces derniers 
risquent de perdre la possibilité de se 

déplacer dans l’agglomération.
Les zones où se concentre fortement 
une population en situation de 
vulnérabilité correspondent avec celles 
des quartiers en politique de la ville.
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L’évolution des modes de déplacement
dans l’agglo lyonnaise
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DÉVELOPPER LES MODES DOUX

En 2020, 7,5% des déplacements dans 
l’agglomération s’effectueront à vélo, 
tel est l’objectif fixé par la Métropole 
de Lyon. La part actuelle n’est que de 
2% et évolue plus fortement sur Lyon 
et sur Villeurbanne que sur le reste de 
l’agglomération.
Le déploiement de Vélo’v dès 2017 sur 
la première couronne, dont fait partie 
Vaulx-en-Velin, s’ajoute à l’amélioration 
des aménagements cyclables (pistes 
cyclables, stationnement, zones 30...) et 
la création d’outils interactifs comme 
Géovélo qui permettent de renforcer 
la part des modes doux dans nos 
déplacements. 

Mais des problématiques lourdes 
persistent pour des villes comme Vaulx-
en-Velin : comment étendre le réseau 
Vélo’v ? Quels aménagements sont 
nécessaires pour franchir des coupures 
urbaines dissuasives comme, par exemple 
le pont de Cusset et le périphérique ?

Déplacements, les enjeux aujourd’hui
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A Vaulx-en-Velin, près de 11 km de pistes 
cyclables ont été aménagées ces 6 dernières 

années

• 920 km de piste prévues pour 2020 

• �Développer le stationnement 2 roues  

(20 000 places et 10 000 arceaux d’ici 2020)

• �Poursuivre les aménagements dédiés comme  

le «cédez le passage» pour les vélos aux feux 

tricolores
• �Les Vélo’V en première couronne dès 2017

• �+ 11 km de pistes cyclables ont été aménagé 

à Vaulx-en-Velin

Plus de vélos dans la Métropole



Page 30 Décembre 2016  

QUELLE PRIORITÉ POUR LE RÉSEAU 
DE MÉTRO ET TRAMWAY ?

La planification urbaine préconise de 
développer les lignes fortes de transports 
en commun (métro, tramway, ...) vers les 
zones de forte densité et, inversement, de 
préférer l’urbanisation des secteurs les 
plus proches de ces mêmes transports en 
commun.
Cette logique fait toutefois des exceptions.  
La Grande Île, qui comprend Vaulx-
en-Velin nord et Villeurbanne, compte 
plus de 40 000 habitants. Or c’est le 
seul territoire de la première couronne, 
aussi densément peuplé, à ne bénéficier 
d’aucune desserte en métro ou en 
tramway. Ainsi le campus de Vaulx-en-
Velin est le seul de la métropole lyonnaise 
à ne pas être desservi par un transport de 
ce type.
Plusieurs projets de liaisons n’ont 
malheureusement pu aboutir, mais des 
études sont en cours pour définir de 
nouvelles lignes fortes. L’axe A8 relève 
d’une logique de desserte interne à la 
périphérie, sans passer par le centre de 
l’agglomération. Il pourrait ainsi desservir 
les communes de l’est lyonnais et relierait 
le nord et le sud de Vaulx-en-Velin. Une 
nouvelle ligne entre le campus de la DOUA 
et celui de Vaulx-en-Velin désenclaverait 
le Mas du Taureau et renforcerait 
l’attractivité de l’écoquartier en devenir. 
Un nouvel arrêt de tram pourrait être 
installé aux abords du boulevard urbain 
Est et des nouvelles constructions qui s’y 
greffent déjà
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Le Grand Large

Parc de
Miribel Jonage

de

Jonage

Canal

Vaulx-en-Velin

Villeurbanne

Centre 
Ville

Décines-Charpieu

Bron

Axe A8
C3

T3

T4/T1

Axe A8

Axe A3 : 
Priorité de développement d’axe fort identifié par le PDU de 1997 comme un tramway. 
C’est finalement le trolley C3 qui a été retenu. Des travaux d’amélioration de la ligne 
sont attendus pour 2019. 

Prolongement T4/T1 : 
Le Schéma de Cohérence Territoriale (SCOT) prévoit le prolongement de l’axe des 
tramways T1 et T4 par une ligne forte sur Vaulx-en-Velin. 

Axe A8 : 
Identifié par le PDU de 1997, il vise à desservir à la fois des zones d’emplois et 
d’habitats importantes entre Vaulx et Vénissieux.

Des prochaines lignes fortes
sur la commune ?
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VELO’V ET BLUELY, 
LA TOUCHE LYONNAISE

L’histoire des vélos en libre-service 
témoigne de ces interactions. Au départ 
porté essentiellement par le secteur 
associatif, le retour du vélo en ville a 
été réapproprié par de grands groupes 
commerciaux comme JCDecaux à Lyon.
L’arrivée des véhicules électriques ou 
hybrides en libre-service avec Bluely 
à Lyon, du groupe Bolloré suit cette 
même logique d’ouverture de nouveaux 
services à la mobilité au secteur privé. 
On peut se demander dans quelle mesure 
ce système contribue à la diminution du 
trafic automobile.

Des solutions pour le futur
Le secteur des déplacements est aujourd’hui investi par un nombre croissant d’acteurs. 
De multiples initiatives émanent d’associations ou d’entreprises prêtes à relever les défis 
d’aujourd’hui et qui viennent alimenter les politiques publiques en charge de la mobilité.
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AUTO-PARTAGE ET CO-VOITURAGE

Ces modes de déplacement mutualisés 
sont relayés par des plateformes et 
applications qui permettent de faciliter 
la mise en relation des personnes.  
Les pouvoirs publics mettent à disposition 
et développent des aires dédiées, ou des 
places de parking réservées. C’est le cas 
à Vaulx-en-Velin à proximité du Stade 
Jomard.
L’appui technologique permet de penser 
des infrastructures privilégiant ces 
systèmes en détectant par exemple le 
nombre de personnes dans une voiture 
de manière à leur donner un accès à une 
voie prioritaire. Certains péages urbains 
proposent aussi des tarifs préférentiels 
ou des voies prioritaires.

LE TRANSPORT 
DES MARCHANDISES

De nouveaux types de plateformes 
de redistribution des marchandises 
se développent à l’entrée des 
agglomérations. Leur objectif : 
rationaliser les parcours du derniers km 
et éviter l’entrée de poids-lourds dans 
l’agglomération. C’est ce que propose 
par exemple la société Citylogistics, 
récemment implantée dans la Zone 
Industrielle de la Rize.
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DÉCOUVRIR ET REDÉCOUVRIR
DE NOUVEAUX MODES 
DE TRANSPORT :

A l’image de Brest, Toulouse, Paris, 
Bordeaux ou Grenoble, de plus en 
plus de villes françaises optent pour le 
téléphérique urbain. C’est une solution 
idéale pour s’affranchir de certains 
obstacles : un canal, une autoroute, 
un chemin de fer, une colline. Cette 
technologie comprend une infrastructure 
moins couteuse qu’un métro ou qu’un 
tramway mais offre une qualité de service 
et des performances comparables ! 
Le bateau-bus, le Vaporetto navigue entre 
Saint-Paul et Confluence depuis 2012. Les 
communes bordant le canal de Jonage 
se sont également dotées d’une navette 
fluviale, un catamaran électrosolaire 
en service depuis l’été 2015. Six 
embarcadères sont en construction, du 
barrage de Jonage jusqu’au Carré de 
Soie. 

Et pourquoi pas un transport autonome 
et écologique ? C’est ce que propose la 
start up Navya basée en région lyonnaise. 
Lancée en octobre 2015, la NAVYA ARMA 
est un véhicule de transport collectif 100% 
électrique et autonome. Sans conducteur, 
cette navette intelligente et innovante 
peut transporter jusqu’à 15 personnes et 
rouler jusqu’à à 45km/h en toute sécurité, 
principalement sur sites privés.
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Publication // Ville de Vaulx-en-Velin
Rédaction et Conception graphique // Grand Projet de Ville, Ville de Vaulx-en-Velin,
Crédits photos // Archives municipales, Bibliothèque
municipale de Lyon, Laurence Danière, Métropole du Grand Lyon, Sytral
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