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    COLLECTIF DES RIVERAINS ET USAGERS DE LA ROCADE EST

          
                Hôtel de Ville. Place de l’Europe. BP122. 69883. Meyzieu Cedex
    



       Courriel : riverains.rocade@laposte.net

                        Site : http://collectif-riverains-rocade-est.blog4ever.com
Contribution à l’Enquête Publique sur la Révision du P.L.U. de la Communauté Urbaine
                                                     dans  la ville de Décines-Charpieu.

Préambule 

Dès l’annonce en 2006 de la décision du Président de la Communauté Urbaine concernant le choix du Montout pour  OL Land, le C.R.U.R.E. s’est prononcé contre cette implantation, constatant l’ inadaptation de cet emplacement pour une énorme infrastructure,sise au bord de la Rocade Est. En effet, notre Collectif, créé il y a plus de 15 ans, connaît bien les problèmes de circulation de cet axe routier, colonne vertébrale de la circulation routière dans l’ Est lyonnais. Rappelons que la Rocade Est, élément central de l’actuel Contournement Est de Lyon, ne pouvant répondre, depuis longtemps  aux besoins du trafic routier, est à l’origine de trois procédures, dont celle du Débat Public de 2001/2002 concernant le choix d’un contournement autoroutier N/S de l’agglomération. Ces trois procédures ont toutes conclu à la nécessité de réaliser le Contournement Ouest de Lyon( C.O.L.).afin d’ « aérer » la circulation à l’ Est .Ce projet, acté dans la D.T.A.(Directive territoriale d’ Aménagement) de 2006, ne saurait être réalisé rapidement, en raison de sa complexité même. 
Il est inconcevable que les promoteurs du projet OL Land aient pu faire l’impasse sur cette situation, incompatible à court terme, avec l’implantation d’un énorme complexe sportivo-commercial, générant une augmentation considérable de circulation routière( V.L. et P.L.), principalement sur la Rocade Est.
L’opacité du dossier : Silences et contrevérités 
Ce qui n’est pas dit clairement  dans les documents officiels et notamment dans la révision N°1 
du PLU de Décines, c’est la caractéristique nouvelle du projet OL Land, ce qui modifie  considérablement les impacts de la circulation quotidienne et des conséquences aggravantes  sur l’environnement. On sait aujourd’hui qu’il ne s’agit pas d’un stade traditionnel à vocation sportive n’engendrant circulation et bruit 
qu’ au moment de grandes rencontres peu fréquentes. En réalité, il s’agit  d’un montage financier et commercial privé, fondé sur le modèle européen des nouveaux grands stades, (soit la collusion stade-hypermarché )  dont certains sont déjà en fonction en Europe. Le principe est « justifié » par les coûts énormes du sport professionnel privé, le stade servant de vitrine et l’hypermarché de fournisseur de fonds. Nombre de déclarations du ministère des sports et du gouvernement confirment  officiellement ce modèle. 
L’activité journalière d’une telle surface induit une circulation dense de véhicules à toute heure du jour ou de la nuit et créer des nuisances permanentes sur la Rocade et tout le secteur.

Les réalisations prévues. : Dessertes et Accès au site.

Le « concept d’accessibilité multimodale » présenté dans le document fait la part belle aux transports collectifs et modes doux, soit 68% des supporters transportés, soit par les trams T2 et T3, soit par bus navettes à partir des 2 parcs relais d’Eurexpo et de Meyzieu Z.I. Qu’en est-il en réalité ?
                  a-L’accès par tram . 

On ne peut que s’étonner de la maigreur des moyens envisagés pour le T.C. par rail, soit  2 lignes de tram, inadaptées à un transport massif en un temps réduit ; et cela, alors que tous les grands stades européens et français (stade de France et…Gerland) sont desservis, par, au moins une ligne de métro de grande capacité, sans compter d’autres T.C. ferrés (trains et trams).


En ce qui concerne les lignes T2 et T3 dont l’accès direct au stade est prévu uniquement pour T3 on peut s’interroger sur leur efficacité puisqu’elles seront incapables de transporter l’essentiel des supporters. Si l’on prend en compte la rupture de charge que subira la clientèle passant de la voiture au tram,  il est évident que les supporters seront tentés par un mode de transport plus rapide.


Nous passerons sur les « études » propagées par les services des promoteurs du projet OL Land qui annoncent que le temps d’accès pourrait être réduit par l’allongement des trams et par un cadencement accéléré. Or, si l’on fait fi des problèmes de sécurité, on n’évite pas le problème des fermetures quasi permanentes des passages à niveau, ce qui paralyserait la circulation des voitures sur une   bonne partie de l’agglomération. N’oublions pas non plus les inquiétudes du  Conseil Général quant au fonctionnement de Rhônexpress sur une ligne commune avec T3
Là encore, on ne peut se satisfaire du plan d’ensemble des transports en commun de l’agglomération qui faciliterait l’accès au stade par une démarche multimodale associant différents modes de transports. Il apparaît 

que la durée des temps de trajet aggravée par les « ruptures de charge »  favoriseront les déplacements en voiture.

En réalité, le seul T.C. efficace en nombre de passagers transportés, en remplissage ou déversement rapides de passagers, sans conséquences sur le trafic de surface est le métro, voire le train. Le silence sur cette option incontournable ne peut s’expliquer que par les délais très longs de réalisation d’une telle option et la crainte de la réaction des contribuables communautaires devant le coût  d’une réalisation destinée à une entreprise privée.

  b-Accès au Parc-relais d’ Eurexpo.
 On pourra y accéder par tram ou voiture pour prendre ensuite le bus –navette. Il y aura donc « rupture de charges », donc temps perdu pour accéder au stade. Les automobilistes provenant du centre de l’agglomération auront alors d’autres choix, soit  la possibilité de poursuivre leur route par la Z.I. de Chassieu et la Rocade, soit d’utiliser d’autres voies internes passant par les communes ou quartiers situés à l’ouest de la rocade. C’est ce que soulignent par exemple les élargissements prévus dans le document,  sur l’avenue J. Jaurès à Décines, qui témoignent bien de l’accroissement de circulation automobile dans l’approche du stade.

     c-Accès au Parc relais de Meyzieu.
 
On pourra y accéder par l’ A432, et donc prendre le bus-navette mais on retrouve les mêmes problèmes de « rupture de charges » et la tentation de traverser Meyzieu pour atteindre les environs du stade.


      d-L’accès direct par la route.
       Il est évident que le mode d’accès le plus rapide, même en cas de bouchons, est l’autoroute. Quelles que soient les provenances, depuis l’A6 puis l’ A46N, depuis l’A 42, depuis l’A43, depuis l’A7 puis l’A 46 S ainsi que depuis l’ A 432 qui peut déboucher sur l’A 42 ou sur l’A43, toutes débouchent obligatoirement sur la Rocade Est et le site du Montout. Et si l’on examine encore les évaluations non ciblées sur un secteur géographiques dans le grand Lyon, (hors Lyon et Villeurbanne) et celles du Rhône,  il est légitime de considérer que parmi ces personnes non localisées précisément, la partie la plus éloignée du centre de l’agglomération, rejoindra l’accès le plus évident, soit le contournement Est de Lyon (la Rocade). On peut donc tabler sur une fréquentation de l’ordre de 15 à 20000 véhicules supplémentaires sur une Rocade quotidiennement surchargée, en particulier aux heures de pointes de la soirée. Ainsi, ce document témoigne de ce que, en l’absence de transports en commun ferrés desservant l’Est lyonnais, le mode le plus praticable est celui  de la voiture.


On peut s’étonner que, face à cette évidence, les promoteurs du projet affirment que la rocade Est restera en l’état, soit 2 fois 2voies. Cette affirmation, maintes fois répétées, est une contre-vérité flagrante par rapport à ce qui est constaté ci-dessus et que confirment nombre d’élus riverains et les experts de l’équipement, hélas tenus à l’obligation de réserve. Aujourd’hui, la mise à l’enquête de la transformation des accès Sud et Nord et notamment celui de l’ échangeur N°7,témoignent par l’étendue de l’espace requis que la Rocade à 2x3 voies est sérieusement envisagée.
   
     En effet , celle-ci ne pourra pas écouler ce trafic massif se rajoutant au trafic ordinaire, l’implantation du stade, malgré tous les démentis imposera l’élargissement de la Rocade à 2 fois 3voies, soit la transformation d’une voie rapide en une autoroute urbaine avec toutes les conséquences nocives pour l’environnement humain, accroissement du bruit et de la pollution.

Malgré toutes les déclarations des pouvoirs publics, c’est pourtant ce que confirme, à sa façon, la Chambre de Commerce et d’Industrie de Lyon, qui, dans un document de 2007, intitulé  « 20 propositions pour accroître la compétitivité de l’ agglomération lyonnaise à l’horizon 2020 »  sous titré « Schéma des centralités économiques, des infrastructures et des services de transport de la C.C.I.L. »commente, à l’occasion de l’ouverture du Marché de gros à Corbas, sa proposition N° 7, à savoir : « Favoriser l’accès à ce nouveau pôle en améliorant le trafic sur la rocade et en passant à un axe à 2 fois 3 voies » ! 

On connaît le rôle essentiel de la C.C.I.L. dans l’aménagement entrepreneurial  de l’agglomération et on ne peut passer sous silence son rôle officiel de chambre consulaire. Il est donc clair que les promoteurs d’OL Land, notamment les pouvoirs publics, en passant sous silence cette information capitale, la tiennent comme la solution d’avenir à garder provisoirement, sous le manteau.

Quel bilan écologique ?
 
Ce dossier est marqué par des a priori publicitaires concernant son insertion dans l’environnement local, son bilan carbone, bref son « bonus » écologique ! Constatons là encore la minceur des « études » d’impact du bruit émis par le stade ou par la Rocade sur  le voisinage, alors que l’absence de couverture du stade, la proximité du Grand Large et des plans d’eau du Parc de Miribel favorisent une diffusion considérable du bruit sur une zone très étendue (Ainsi,le Nord de Meyzieu entend très bien les grands concerts donnés dans le Parc !) De même, la carte sonore de la Rocade présentée dans un dossier antérieur , ne tient aucun compte de l’augmentation du bruit induit par l’accroissement de la circulation ni de sa répercussion sur les riverains en soirée et dans la nuit. Il est scandaleux de ne prévoir qu’ une vague protection phonique  pour quelques habitations proches. Là encore, cette sous-estimation des impacts sonores, de la pollution induite par une circulation intense et par les bouchons qu’occasionnent toute entrée dans un parking ne peuvent être dissimulés par des slogans publicitaires sur le bon bilan carbone du stade « relevé » par l’installation de panneaux voltaïques (est-ce que cela réduit  le bilan carbone de la structure ?) qui doivent permettre de vendre de l’électricité à EDF.
 Le véritable bilan carbone à envisager pour l’Est lyonnais , est celui, désastreux, de l’afflux de circulation routière  sur la Rocade et les autres voiries urbaines des communes riveraines qu’engendrerait l’activité du complexe OL Land

En réalité, l‘ affirmation de  l’insertion écologique du stade dans l’environnement local est aussi une contre-vérité.

Une autre solution possible ?

On peut s’étonner que, vu les problèmes d’aménagement et de desserte du site du Montout pour l’implantation d’un complexe d’une telle ampleur, prévu pour l’accueil de 60.000 personnes , sans compter les salariés et clients des activités commerciales connexes prévues dans le dossier, il n’y ait eu aucune réflexion supplémentaire sur le choix d’un autre site. Or, l’ouverture récente d’une gare SNCF à Jean Macé liée à la station de métro desservant le stade de Gerland, actualise les possibilités d’agrandissement de ce stade historique( les spécialistes parlent de 55.000 places). En effet, les dessertes ferrées, déjà en place, se sont étendues avec cette nouvelle desserte par le train. Et le stade de Gerland resterait propriété publique  de la ville, et dédié au sport pour tous  alors qu’ OL Land spécule sur le sport professionnel privé. 

En dernier lieu,il nous faut insister sur l’aspect scandaleux du dossier, soit le financement public d’un projet financier privé


Cet amendement adopté dans la loi  sur le Tourisme de Juillet dernier déclare que « les enceintures sportives ainsi que les équipements connexes permettant le fonctionnement de ces enceintes, sont déclarées d’ intérêt général quelle que soit la propriété privée ou publique de ces installations » et affirme aussi : « Les collectivités territoriales peuvent réaliser ou concourir à la réalisation des ouvrages et équipements nécessaires au fonctionnement et à la desserte des installations et équipements mentionnés… »

Ainsi, le principe de l’intérêt public est bafoué : il faudra que les contribuables financent un équipement dont la vocation soi-disant sportive couvre une aventure financière privée  fort coûteuse. Les riverains seront doublement victimes, d’une part par les nuisances induites par le choix du « tout routier » moins cher à mettre en œuvre puisque les infrastructures sont en place et, d’autre part, financeurs contraints d’un projet financier privé. C’est en particulier ce qu’avait clairement dénoncé la commission d’enquête du 19 avril 2010 dont le caractère officiel, le sérieux d’une étude approfondie donne toute sa saveur à la condamnation du projet qu’on nous représente aujourd’hui .Nous joignons à cette contribution les extraits particulièrement  significatifs des conclusions de la dite commission d’enquête qui a condamné à l’unanimité l’aventure OL Land 
Pour toutes les raisons exposées ci-dessus, le Collectif des Riverains et Usagers de la Rocade Est est opposé à la révision du PLU de la Communauté Urbaine de Lyon sur le territoire de la commune de Décines-Charpieu.


Fait à Meyzieu, le 08 06 2011
                                             Le président du Collectif des Riverains et Usagers de la Rocade Est








Marc Pagano
