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Résumé
4XHO HVW OfREMHFW2I GH FHWWH pWXGH

Le « Programme pour les interfaces de transports » (PIT) a vu le jour fin VRXV OTLPSXOVLRQ GH C
Confédération, des cantons (représentés par la Conférence suisse des directeurs cantonaux des

WUDYDX[ SXEOLFV GH OTDPpQDJHPHQW GX WHUUIGWRQ P#HQ HR/Q GGH ¥ THLQOrQ
VXLVVHV HW GH Of$VVRFLDWLRQ GHV FRPPXQMYUW XHUhcRi@et 20 GRLW FRC
UpDOLVDWLRQ GTLQWHUIDFHY PXOWLPRGDOHV RYWWDOW IPMHNH BRXWpVISD
ciblées des moyens de transport et des hiérarchies de réseau, la planification conjointe du territoire et

des transports et le plotagH GH OD GHPDQGH j WRXVY OHV QLYHDX[ GHHJ1&WYbBW VRQW

FRQVLJQpHYVY GDQV OH SODQ VHFWRULHO GHV WUDRPSRWW\D QFBIUGH. H BV F
interfaces et leur typologie constituent une base de travail, mais elles nécesVLWHQW GIrWUH DSSURIRQ
et concrétisées. Les « interfaces multimodales » représentent des points nodaux dans le systeme de

transport qui, eu égard a leur complexité, demandent une coordination accrue entre les acteurs en

présence et qui, du fait de leur LPSRUWDQFH VXSUDUpJLRQDOH DWWLUHQW XQH SDU
locaux (et donc peu familiers des lieux). Une interface multimodale ne saurait se suffire a elle-méme,

HOOH VLQVqQUH GDQV XQ VI\VWgPH JOREDO GH Jbddétinene®@UUrwvV GH UpV

$ILQ GIDSSURIRQGLU OD TXHVWLRQ GHV LQWHUIDF BDW IPK®@ IQAVREHD CHHW |
GLIIpUHQWY QLYHDX[ GH OfeWDW OD &RQIpGpUDWDRIORR KK DWW R QWY BIVW |
aux communes afin de planifier et de réaliser conjointement des projets dans des territoires tests. Dans

OH FDGUH GH OD SUpVHQWH pWXGH XQH SODQWLPBWDRE® W WXDWHQ VTX fiX
SURMHW SLORWH D pWp HQWUHSULVH GDQV OH WtihleldeweRirdeH GTDFWLRC
PRGgOH SRXU GHV SODQLILFDWLRQV VLPLODLUHYV G D @SW @WHNOMXHN W X GAHH L
entend proposer une méthodologie simple et transposable pour la typologie des interfaces multimodales

etle choix de leurslieux GITLPSODQWDWLRQ GYDSUqV OfYH[HPSOH GX WHUULWRLUH G
GRLW rWUH OH IUXLW GTXQ SURFHVVXV FRQMRLQW LQWGEHYDEDMDWR®WHS !
des régions et des entreprises de transport. La méthodologie sera app OLTXpH DX WHUULWRLUH GYD!
IXFHUQH YLD OH GpYHORSGdA®@&tQ@wrG1X88 PDWIR@H GILQWHUIDFHYV PXOW
Des orientations seront ensuite tracées afin de jalonner la voie vers la concrétisation de cette vision.

ITpWXGH GplILQLW XQ FDGUH LQGLFDWLI SRXU WHNSRIORLUIL I HOWH D LLHXAY HASILDH
PXOWLPRGDOHY TXL VHUD j FRQFUpWLVHU ORHW jGIHSOS RSB QG E D W} I0RDQ ODOP |
des besoins locaux dans le cadre des processus politiques. Il en va de méme pour la question du
ILQDQFHPHQW /ITpWXGH VYfHIIRUFH GH FRQFLOLHHVVEDBBORIPAL\E b YPHWNIKROGARH
liées a la précision régionale et & la prise en compte des spécificités locales.

Quelles sont les méthodes qui ont été développées ?

8QH DQDO\WH GH OD OLWWpUDWXUH VXU OH VXMHWDXVIHUPAY GBI P WIHOCUN!
GH VXFFqQV HW FRQQDLVVDQFHYV PpWKRGRORJLTXHW DK FKGIHWH GGH\L R QDAL
qui en est résulté établit un classement des interactions entre les interfaces multimodales et

OTHQY LUR@QiRter&tpé avec la structure du territoire et des transports grande échelle sont

décisives pour la typologie et la localisation des interfaces multimodales. Les interactions avec la

structure a petite échelle sont quant a elles décisives pour @rfienagement des interfaces multimodales

qui soit en accord avec les spécificités locales.
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Figure 1: ORGqOH G 1L Argdir&ceds mukindodales dans un contexte local et dans un contexte a grande échelle

A la lumiére de ces réflexions, des méthodes de typologie et de localisation ont été développées sur la
base des interactions a grande échelle pour différentes interfaces multimodales :

f Pour la typologie et la localisation des interfaces multimodales TP-TP , la mise en réseau de
GLIIpUHQWHY RIITUHY GH 73 HQWUH HOOHV HW DYHF GIDXWUHYV II
offres de partage) est décisive. Par conséquent, la méthodologie qui a été développée opere
une distinction en fonction de la qualité de O § RTP (xtdfic grandes lignes avec/sans fonction
GH Q°XG GHQVLWpP GH OfRIIUH 5(5 HW EXV PDLV DXVVL HQ IRQF
abords de chaque interface multimodale (typologie communale spécifique sur la base des
typologies définies) /D VPOHFWLRQ GITLQWHUIDFHVY LQWHUPRGDOHY DGp
obtenus grace a une matrice intégrant les deux dimensions indiquées.

f Les correspondances intermodales entre la voiture et les transports publics sont pertinentes
dans une perspective globale des transports afin que les zones périphériques soient aussi
desservies par les offres de TP, généralement trés bonnes en Suisse. Dans ce contexte, les
interfaces multimodales TIM-TP  devraient en priorité étre implantées dans des gares
accessibles rapidement et facilement depuis des territoires mal desservis par les TP et offrant
des liaisons en TP directes et rapides vers les principales destinations. Les gares répondant a
ces criteres étant relativement nombreuses, une méthodologie qualitative a été mise au point
afin de cibler les sites appropriés.

/D WUDQVLWLRQ HQWUH 73 PDUFKH HW YpOR HWYRIQWHYXGSHO X B UWMDDXIN
FULWQUH TXL VIDSSOLTXH j WRXWHYV -OM& quiQMétidémrit Idy/faP ¥eOc&/ LPR G D C
FDUDFWqgqUH XQLYHUVHO QL Q I CeKlialloGalsdtionxés iciddfabds. Was driethttdmB W L R Q
SHWLWH pFKHOOH WHOOHV TXYLQWpJUpHV DX PRGHWHR®YGMYDIEQMW HHW
sont en revanche déterminants afin de garantir la qualité de ces correspondances. Des indications en

ce sens figurent dans la description des différentes interfaces TP-TP. La transition TIM-TIM
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FRYRLWXUDJH 3DUN 3RRO QMHVW DX UHJDUG GH ODHOLQWHN pRIDPHXUH HJ
GILQWHUIDFH j SDUW HQWLqUH BDibhittlOOH UHFgOH XQ SRWHQWLHO WU

Sur la base de la méthodologie décriteci-GHVV XV RQ SHXW GLVWLQJXHU HQWUH OHV W\SH
PXOWLPRGDOHY DX VHLQ GTXQ WHUULWRLUH GTDFWLRQ

f Typel ,QWHUIDFH PXOWLPRGDOH SULQFLSDOH Q°XG IHUURYLDLUH G
urbaine)

f Type2 ,QWHUIDFH PXOWLPRGDOH VHFRQGDLUH Q°XG IHUURYLDLUH U
type 1)

f Type3 ,QWHUIDFH PXOWLPRGDOH GH YLOOH RX GH TXDUWLHU JDUH L
bus forte en zone urbaine dense)

f Type4:Interface muOWLPRGDOH GH PLVH HQ UpVHDX Q°XG IHUURYLDLUH LI
agglomération ou en zone rurale)

f Type5 ,QWHUIDFH PXOWLPRGDOH UpJLRQDOH JDUH LPSRUWDQWH GR
zone urbaine moins dense ou en zone rurale)

f Type 6 : Interface multimodale visant & regrouper le TIM et & le reporter sur les TP

- QRWHU TXYLO HVW SRVVLEOH G HTH(RpPeEB) € Hing infeffdte TO-NPHIE typd-4 7,0
ou 5. Une telle combinaison demande néanmoins une planification, une organisation et un
DPpQDJHPHQW SDUWLFXOLQUHPHQW ULJRXUHX[ GH OfLQWHUIDFH HW OD

BHXOHV UHOQYHQW GX SODQ VHFWRULHO GHV WQ VQ¥SHR URQ/F O/ R Q GW HLD
SRXU OH WUDILF QDWLRQDO -0dR€ 12X types G L ¥ @ & Qe Hekoix B4 evrWeu
GYLPSODQWDWLRQ GRLW WHQLU FRPSWH GH OfRIIUH QDWAHRQDOH GH 73

4XHOV VRQW OHV UpVXOWDWY FRQFUHWY SRX?Y OH WHUULWRLUH GTDFWL|

La méthodologie décrite ci-dessus a été appliquée dans le territoire de Lucerne. Il en ressort que les

méthodes reposant sur des bases de données uniformément disponibles pour toute la Suisse peuvent

étre utilisées aussi bien pour O  p W D Wgu® pots XUkl Borizon prévisionnel en 2040 (soit aprés la

réalisation de la gare de transit de Lucerne et du contournement de Lucerne). Les sites identifiés et leur
DWWULEXWLRQ j WHO RX WHO W\SH GILQWHUIDFHYV ROYWLMWpGHDAALRREY BY
ont été considérés comme judicieux. Lors des planifications ultérieures (études cantonales sur les
LQWHUIDFHY PXOWLPRGDOHY SURMHWYV GTDJJORPPpUDWLRQ FHWWH pWX
plus en détail comment aménager spécifiguement les différents types, ou se situenW OHYVY EHVRLQV GIDFWL
dans une perspective notamment régionale et par quelles mesures y répondre.

/ID PPWKRGRORJLH SHUPHW XQH FDWpJRULVDWLR@GXBDAPHS RXDORXND WXR Q
HVW GHV LQWHUIDFHV GITLPSRUWDQFH QDWLRQDOHSSOPHQWHQGEXQRHD OH
FRQFHSWLRQ FODLUH FRQFHUQDQW OHV LQWHUIDFHW I®FWISRRQY WHYFFH L
GLVFXVVLRQV PHQpHYVY DYHF OHV DFWHXUV GH OB D@VLBRY &BRWRIPIHR HHLZV
GH OfpWXGH GH OLYUHU FHWWH SDUWLH FRQFHSMWXISBQMDEDIHR QCOHO 19 O
SODQLILFDWLRQ ORFDX[ DILQ GTDSSURIRQG IOD QHV LREM HWWGEHV FIRW FQ W I
PLVH HQ DSSOLFDWLRQ &THVW SR XUchnehlérdichieeRi® EsdEaents@pesipWDEOLW L
PDLV VH YHXW XQH EDVH SRXU OYDPpQDJHPHQWx HWauxRattdnad& SODQLILFD
UpJLRQDO GHV GLIIpUHQWYV W\A\SHV GILOQOWHUIDFHVY PXOWLPRGDOHYV
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Figure 2 8RQFHSWLRQ UHODWLYH DX[ LQWHUIDF 6\ [PRVDVRLP B G D/ G A{EREKIUH Q W HW E O U LGHR\L V|
SDU W\SH GILQWHUIDFHV

Comment mettre la conception en pratique ?

La présente conception fournit une base de discussion assortie de critéres quantitatifs et objectifs afin
de poursuivre la collaboration entre la Confédération, le canton, la région, les communes, les entreprises
de transport et les acteurs privés. Grace a la comparabilit¢ DYHF GIYDXWUHV WHUULWRLU|
Confédération, les cantons et les entreprises de transport auront plus de facilité a gérer les questions
GH ILQDQFHPHQW HW GYpWDEOLVVHPHQW GHV SULRPIWDW LR SEIXYV (
systeme global de transport régional et suprarégional et livre des pistes quant aux mesures
GIDFFRPSDJQHPHQW j SUHQGUH DILQ TXH OHV LQWHUIDKEHMWVRXOWLPR

4XHOOHV FRQFOXVLRQV SHXYHQW rWUH WLUpHV H QutrgsXtetritGiids OD PLVH
GIDFWLRQ

/D SUpVHQWH PpWKRGRORJLH FODLUH HW VROLGH SHUPXOWGE PHRAEIDER-
reposant sur des critéres quantitatifs harmonisés au plan national. Elle peut par conséquent étre
WUDQVSRVpH j GIDXWUHV WHUULWRLUHV GTDFWLWDRPQHX XMH E DVE
GLVFXVVLRQ HQ YXH GYDSSURIRQGLVVHPHQWY GDQV UWHIJOWWHUL®R)
LPSRUWDQWHY GLIIpUHQFHY UpJLRQDOHV TXL HiikséeMes@ursis@ulsUH OHV
GplLQLHY SRXU OHV W\SHV GYLQWHUIDFHV SHUWLOQBOQ®WHREA® |RYQPRN
GHV VSpFLILFLWpPV UpJLRQDOHYVY /D PpWKRGRORDUHH G P FRYIVAHIER
les ajustements fins et les interprétations régionales de la typologie dans le cadre de la procédure

régionale et politique en aval.
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1 Introduction

1.1 Situation initiale et mandat

A travers le « Programme pour les interfaces de transports », la Confédération entend, en collaboration

avec les cantons, les villes et les communes (DTAP, CTP, UVS et ACS), planifier des interfaces
PXOWLPRGDOHYVY DWWUD\DQWHY HW OHV DPHQHWMHXM DX HVOMX &KO\PHR G Bl OLH?
pour but de permettre la combinaison de différents moyens de transport pour former une chaine de
GpSODFHPHQWY PXOWLPRGDOH HW GpSORLHQW DX RRW XIj) GIDHXAUAH D Wy F-OXON
VWUXFWXUH WHUULWRULDOH DFWXHOOH HW YLVpH FRRBGRQDUIWRRI) GH C
dresse une liste de 20 activités a réaliser au cours des prochaines années.

6RXV OfpJLGH GH FH SURJUDPPH Of2IILFH IpGpUDODGXYRBPMMOHRVE SGIPVH Q \
conduit une étude initiale sur la typologie des interfaces dans les agglomérations, qui livre des
LQGLFDWLRQV GLIIpUHQFLpHV SDU W\SH GTDJJORRPUVWIHWXR QIOWDRDRWYWDP O
cantonal et local 2] (OOH SURSRVH DLQVL OfLPSODQWDWLRQ GTLQWHUIDFHV F
couronne urbaine afin de décharger la gare centrale de la ville-centre, la priorité étant alors donnée aux

transports publics (TP), au vélo et a la marche. Une autre étude consacrée aux effets des modifications

structurelles du territoire urbanisé sur les transports [3] met en évidence la nécessité de promouvoir les

moyens de transport économes en surface dans les agglomérations, mais aussi celle de mieux relier

ces réseaux a la périphérie grace a des interfaces multimodales attrayantes permettant de passer de la

voiture 7,0 DX[ 73 'H SOXV OD FUpDWLRQ GTLQWHUIDFHWN EGNOWRIPRGDOH
contribuer a compléter la structure des réseaux TP £+ TXL HVW DXMRXUGYIKXLpa¥ BXYHQW UDGL
liaisons tangentielles. Des stratégies différenciées en fonction des territoires sont nécessaires a cet

effet. Les enseignements fournis par ces études ont été versés dans le projet de plan sectoriel des

transports [1] /Y2I1ILFH IpGpUDO GHV URXWHY 2)528 R IilitkdlD @lideinadi¥d. PHQp XQH
problématique des jonctions entre les routes a grand débit et les routes principales, et en particulier sur

les situations se présentant aux points de raccordement, et a notamment analysé a cette occasion des

données de base relatives au territoire de Lucerne [8] /12)528 D SDU DLOOHXUYV ODQFp GHX[ pW:
de maniere approfondie des interfaces autoroutieres (proches des centres ou décentralisées)

permettant de passer du TIM aux TPaux b UHWHOOHY GYDXWRURXWH /fpWXGH GYRUHV H
VXU OHV LQWHUIDFHY DX[ EUHWHOOHY GIDXWRURXWHX8URHKF KHVUGH W R HWDH
de Lucerne [10].

Les interfaces multimodales relient les réseaux de différents modes de transport et niveaux
KLpUDUFKLTXHV HW GRLYHQW VIHQYLVDJHU GDQV XQH PBFHN SEHXWLYH j
GpYHORSSHPHQW GH OfXUEDQLVDWLRQ /HXU SODQRQOLFEWIAGQQWGEHEBBQ GH
nveDX[ GH OfeWDW FRQFHUQpYVY HW GHV SUHVWDWDLWRQfeétextbeUYLFHY GH |
SDU Of2IILFH IpGpUDO GX GpYHORSSHPHQWHVHWRXWRWLD®285HWOJZ-2RILE
fédéral des transports (OFT) *souhaite par conséquent concevoir et tester une nouvelle forme de
FROODERUDWLRQ DYHF OHV FDQWRQV HW OHWURSH RF¥WDBWQNWR XOE®LEBPW
chargés de la planification, en ce qui concerne les interfaces multimodales. Il convient donc de

développeU XQH PpWKRGRORJLH DILQ GYDSSOLTXHU OHWUBDGVEFRUBW LRQY @D
EDVH GHVY pWXGHV VXVPHQWLRQQpPHYV HW GYDXWU H lpW >XQGRHWD IR A/HEDN B C
montrer comment implanter de maniéere adéquate plusieurs types GILQWHUIDFHY PXOWLPRGDOHV
WHUULW R L Odite m8tbdeldlobiR € les processus connexes seront testés concretement dans le
WHUULWRLUH GYDFWLRQ GH /I XFHUQH /D PpWKRGRORJLMHEWHOXD MDXNVQVpH
TXTHOOH SXLVVH rWUH WUDQVSRVpH HQVXLWH j/GTDXW WHFHMHI WIULW R DU B\
SbDU OD VXLWH pIJDOHPHQW SULV HQ FRPSWH ORUYV pGHORBSHPERUD WLR
VWUDWPJILTXH 352'(6 HW GHV SURMHWYV Egkiélalionfefapid Beg/affBtQsyr SDUWLU GH
les stratégies et conceptions cantonales, régionales et communales (plans directeurs et conceptions

globales des transports).
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Figure 3 : Objectifdes LQWHUIDFHV PXOWLPRGDOHYV HW TXHVWILHR QWY pW@ YWWSHQV DX V

1.2 Organisation du projet

Afin que cette étude puisse étre élaborée et examinée conjointement par les différents niveaux de
SODQLILFDWLRQ OD GLUHFWLRQ GX SURMHW HQJOREH GHDUL VW HDSXWPAMH
GHV FDQWRQV G X o delucemMeR edddsdgh@nterisimis au jour avec la direction du projet
VRQW pYDOXpV DX VHLQ GYXQ SDQHO FRQVXOWDW LU HSQW W HOQDANDND @ ¥
RIILFHV IpGpUDX[ GHV HQWUHSULVHV GH WUDQYV SIesleiNbcHI®E. GTDXWUHV

Représentants politiques et niveau
administratif supérieur
Direction du projet
Présidence : ARE, section Trafic Direction du projet
d’agglomération Conf.: représentants ARE (section Trafic d’agglomération), OFROU, OFT
Autres représentants ARE et cantons Régions/villes : LuzernPlus, Luzern West, Region Zofingen, Region Seetal,
LU, NW, SZ Stadt Sursee
Verkehrsverbund Luzern Entreprises de transport : CFF, BLS, Zentralbahn

Figure 4: Organisation du projet

1.3 Marche a suivre

/H GpYHORSSHPHQW GIYXQH PpWKRGRORJLH RQVB®HHWLQAMKHRUMLRHY HP ®Q K
GDQV XQ WHUULWRLUH GYDFWLRQ GdmerD gesGailéxDI GrEth@iflayigveR BILHU p W L
une application concréte dans le périmétre considéré. Dans un premier temps, les bases disponibles
sont analysées et les principaux aspects concernant les interfaces multimodales sont identifiés et
hiérarchiséess. ComSWH WHQX GH FHWWH DQDO\WH IRQGDPHQWDOH XQ PR
multimodales dans le contexte de la structure territoriale et des diverses offres de transport est élaboré.
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&H PRGgOH GILPSDFW SHUPHW GH GplLQLU Odgi¢ eSle cl@ix dssOixx FULWqUH YV
GILPSODQWDWLRQ GHVY LQWHUIDFHY PXOWLPRGDOHVSRWVGHGHW @KU OHV
WHUULWRLUH HW OHV WUDQVSRUWYV /fpW D SXQWXR B KRGIROARQ V/ HVGHH W \EBSIKR/C
etdelocalisatiRQ GHV LQWHUIDFHY PXOWLPRGDOHYVY &HWWH PpWKRGRRORJILH VH
de Lucerne afin de vérifier sa plausibilité. Parallelement aux travaux méthodologiques, des conclusions

seront tirées pour ce qui est de la collaboration en vue de la réalisation des interfaces et une procédure

possible (avec des jalons) sera ébauchée et étayée par des exemples.

Etudes et exemples
Modéele d’impact

+ Principaux critéres pour le choix des lieux
d’implantation (A1-A3)

= Corrélations et effets de rebond

+ Potentiels d’impact (B1-B2)

@
=1
g
(]
08
D=
=
]
Zo
<=
S
B
E

Méthodologie pour le choix du lieu
d’implantation

A1 : Emplacement dans le territoire / . - . ..
Centralité Typologie sommaire Conception avec IM localisées

A2 : Offre /| Mise en réseau .
rise en compte d Vision

Aspects liés a F'aménagement du ,
territoire d’ensemble

Application territoire d’action LU

A3 : Potentiel d’utilisateurs

Typologie

Conception IM : étude pilote

. Définition de la fonctionnalité, Approfondissement local de 3
4-6 types d'IM conditions-cadre et potentiels types d’IM

Mise en regard avec le PST

Déroulement / Processus de mise en

S G MY Exemples / Bonnes pratiques

Figure 5: Déroulement

1.4 Délimitations territoriales et matérielles

141 7THUULWRLUH GYDFWLRQ GH /I XFHUQH HW SpULPgWUH GX SURMHW

La partie Programme du plan sectoriel des transports divise la Suisse en douze WHUULWRLUHYV GIDFW
FRKpUHQWY DX QLYHDX IRQFWLRQQHO /H WHUULWRLUH GMD/QWHTDXQH HVW
SpULPgWUH FRQVLGpUp /HV FRQFOXVLRQV TXL HMHJIRWY W pW L UlpdHwW DD @ R X
WHUULWRLUH GIDFWLRQ GH /I XFHUQH GDQV OH FDGUH GT1XQH SKDVH SLOR

Comme le montre la Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. OH WHUULWRLUH GYDFW
/IXFHUQH QYHVW SDV GpOLPLWp SDU GHV IURQW L qUHNV FIOW LAJHHW UHD BW b RE
IRQFWLRQQHOOHY DYHF OHV WHUULWRLUHV GYIDFWLRRQWXWUIDHHQWR X!
PXOWLPRGDOHV /HVY GRQQpHV GLVSRQLEOHV j WHEL HQ VYV RANDHOVWD \IY HYp WpHH
j OfpFKHOOH FRPPXQDOH RX FDQWRQDOH OH SpUNPGWUMFGH @MHpWENKGH
Schwyz (sans lesdisWULFWV GH ODUFK HW +|IH j OfTH[FHSWLRQ GH %LEHUEUXJJ
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etdeZoug! 'HV GRQQpHY GH EDVH LVVXHV GHV WHUULW RLH IF ¥ H DA LHRQY
VRQW WRXWHIRLY LQWpJUpHV QRWD P P Ha@éth&BIogid, &ifi geQeMiERIM@NV LR Q H \
GHV UHODWLRQV IRQFWLRQQHOOHV LPSRUWDQWHY DYHF FHV WHUULYV

‘Lenzburg Zirich ' | [NJ | L Piafiikan
.DHGI'I .Wuhlen (AG) B ikon | ht er
.Egerking&n Oftringen .Wetzikon (ZH)
- -
Affoltern
kicfiogen am Albis
. .REII'I (ZH})

Reinach [(AG)
‘Me\nziken

Rapperswil-Jona

‘Lan;lemhal

.Alldnrf (UR)

Erstfeld
-

Disentis/Muster
-

.InEel'Iahen 'Gt':sch&nan

M ) 0 5 10 15 20 25 Kilometer

S Ubergeordnete OV-Achsen mit ——  Schienennetz
Giterverkehr
= g S— Nationalstrassen
Ubergeordnete OV-Achsen mit
internationalem Personenverkehr ) Hauptstrassen

Gebiete mit besonderem Potenzial zur
Erhéhung des OV-Anteils

Umgang mit erhéhten Nutzungsanspriichen
an die Infrastruktur (inkl, Ubergange
zwischen Nationalstrassen und dem
nachgelagerten Strassennetz)

Figure6: % HVRLQ GTDFWLRQ HW JUDQGHV RULH @WD/\WreRdy lSpaX fbcritl tésHtkanspoisk L L
partie Programme (disponible uniqguement en allemand)

1/9$5( DYDLW LQYLWp OHV FDQWRQV GH =RXJ G RIEZD ORD HW LONM RIQ YV S&-HF k@ 8D psU RXRSAURVLRQ HV
représentés au sein de la direction du projet. Du fait de leur étroitH LPEULFDWLRQ IRQFWLRQQHOOH DYHF OH WHUULWRLUH G¥Y
FHSHQGDQW pWp DVVRFLpV DX[ WUDYDX[ WHFKQLUTWNHY GBEDWWMNYV D ¥k OMNHD/WYHG PR ¥ WQS\DDVQSWW FD QW
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1.4.2 "PILQLWLRQ HW GpOLPLWDWLRQ GX FROQOWHQX GH OfpWXGH

Les interfaces multimodales, qui constituent un théme relevant aussi bien de la planification du territoire

que de celle des transports, soulévent naturellement des questions des plus variées. Les points de

transbordement entre les divers moyens de transport sont en outre désignés par des noms différents

GDQV OD OLWWpUDWXUH /HV GpILQLWLRQV YDULDEJHY SHVp FAVU RRQ VT XQpE&!
aux conditions et aux avantages et nuisent a la compréhension des enjeux, pourtant indispensable au

VXFFqV GH OD PLVH HQ °XYUH 3DUPL OHYV iméHdddd HultidWdled b,VpV RQ WU
« interfaces de transports », « poles multimodaux », « plateformes multimodales », « hubs », etc. Ci-

DSUqV OYREMHW GH OD SUpVHQWH pWXGH HVW GpFULW HW GpOLPLWpP

/ID SUpVHQWH pWXGH VH GRLW GH OLPLWHU VRQ RRDHP & BWX [REWSHRW\LYVFE&
projet. Par conséquent, son contenu est délimité comme suit :

f IMTpWXGH SRUWH VXU OHV LQWHUIDFHY PXOWLPRGDOHY GHVWLQpPHYV |
traite pas de la mobilité combinée en matiere de transport de marchandises.

f 8QH LQWHUIDFH PXOWLPRGDOH HVW SOXV TXTXQ VLPSOH SRLQW GH
PR\HQV GH WUDQVSRUW /HVY LQWHUIDFHY PXOWLPRGRtEHY WHOOHYV -
étude revétent une grande importance du point de vue tant des transports que de
OfDPpPQDJHPHQW XUEDLQ 'X IDLW GH OHXU IRQFWLRQ GH OLDLVRQ F
OfRITIUH OD PDMRULWpP GHV SHUVRQQHV TXissttpBsQeg iakHQW j FHV LQ
GfRe OfLPSRUWDQFH GH YHLOOHU j XQH ERQQH VLIQDOpPWLTXH GHYV
multimodales offrent plusieurs services aux personnes en transit et aux riverains (achats,
loisirs, prestations et autres). Eu égard a leur tailleetda OHXU IRQFWLRQ HOOHV QpFHVVLW
ELHQ LQWpJUpPpHV j OTHQYLURQQHPHQW XUiHmfa@dellurGIrWUH ELHQ UH
FRPSOH[LWp OHV LOQWHUIDFHV PXOWLPRGDOHY GHPDQGHQW GDYDQ\
gares pour ce quiestde laplanfiFDWLRQ HW GH OfH[SORLWDWLRQ

f /ITpYDOXDWLRQ GX SRWHQWLHO DEVROX QRPEUH GYXWLOLVDWHXUV
GpYHORSSHPHQW VWUDWPJLTXH GHV LQWHUIDFHY QTHVW SDV OD SU
se sont déja penchées sur cette question. La méthodologie vise plutbt a représenter des états
futurs avec une offre de transport spécifique.

f Le choix a été fait de ne pas distinguer entre les motifs de déplacement (trajets pendulaires,
DFKDWYVY RX ORLVLUV S HJ 2 Q S HiekMacdsThiuihwdal@sGhldit ] FH TXH OHV L
particuliéerement utiles pour les trajets pendulaires, car ils se font aux heures de pointe,
ORUVTXH OHV UpVHDX[ VRQW H[WUrPHPHQW FKDUJpV /TDQDO\VH IRQ
aucun indice pouvant laissant conclure alané FHVVLWp GIDXWUHYV VLWHYV GILPSODQWL
WASRORJLHV GYLQWHUIDFHYV j GHV KRUDLUHV GLIIpUHQWY RX SRXU G
spécifiques.

f IMTpWXGH SDUW GX SULQFLSH TXH OHV VWUXFWXUHY WHUULWRULDOH
historiguement en Suisse (structure urbaine et infrastructures de transport existantes) sont
déja bien coordonnées entre elles. Elle présume ainsi que les zones urbaines denses se sont
formées a des endroits bien desservis, et donc a proximité des liaisons et des offres de
WUDQVSRUW SULQFLSDOHY JUDQGHV OLJQHYV IHUURYLDLUHV URXW
volume de trafic qui en a résulté dans ces zones et ces corridors a ensuite entrainé un
GpYHORSSHPHQW FRQVWDQW GHV RIITUHYV ermg,@a\strOctuirederi YduL WRLUH GILC
WHUULWRLUH WHOOH TXfHOOH UHVVRUW GX SURMHW GYDJJORPpUDW
égard [20]. Le développemenW j OfLQWpPULHXU GX PLOLHX EKWL TXL HVW YLVp C
desservis par les TP est de nature a favoriser la persistance de cette structure. La
PPWKRGRORJLH j GpYHORSSHU SHXW GRQF VH FRQFHQWUHU VXU OfL
multimodalHY DSSURSULpV HW VXU OH FKRL[ GH OHXU OLHX GTLPSODQWL
WHUULWRULDOHYV HW LQIUDVWUXFWXUHOOHY /HV IOX][ GH WUDILF HI
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et déja couverts par la différenciation territoriale et infrastruc WXUHOOH VXVPHQWLRQQpPH
donc pas a étre pris en compte spécifiqguement dans le cadre de la méthodologie.

Il'y a de nombreux acteurs en présence (plusieurs offices fédéraux, plusieurs cantons,
organismes régionaux, entreprises de transport), et chacun dispose, pour certains aspects, de
GpILQLWLRQV HW GH FDWpJRULHV TXL OXL VRQW SURSUMHWHHW T)>
elles ont été concues. Citons entre autres exemples les typologies spatiales ou les catégories
GTRIIUHVY GH 73 /H GpYHORSSHPHQW GT1XQH PpWKRGRORJLH FOD
sélectionner la définition ou la typologie optimale dans le contexte des interfaces multimodales

RX XQH FRPELQDLVRQ GTIDSSURFKHV 'qV ORUV LO D pWH QDWX
de toutes les définitions et catégories existantes.

/ITDFFHQW D pWp SODFp VXU XQH SHUVSHFWLYH j JUDQGH pFKHOC(
les considérations a plus petite échelle, des indications générales sont fournies par type
GILQWHUIDFH DILQ TXH OfYDPpQDJHPHQW VRLW OH SOXV DWWUD\
toutefois aucun projet de valorisation portant sur des interfaces données.

La présente étude examine en priorité des points nodaux importants au niveau national ou

régional et requérantune cRRUGLQDWLRQ DFFUXH 'f{DXWUHV JDUHV HW DU
UpYpOHU WUqV LPSRUWDQWY ORFDOHPHQW GDQV OTRSWLTXH GH
GHVVHUWH GH EDVH O0ODLV GX IDLW GH OD FRRUGLQDWIGRQ PRLQ
abordés de fagcon sommaire dans la présente étude

Une interface multimodale est toujours a envisager dans le contexte de son environnement et

de son intégration au systeme global de transport : il faut examiner ces facteurs lors de
OfpODERUDWLRQ GH OD PpWKRGRORJLH PDLV DXVWWHWMEBQLWXERF
OH V\VWgPH GH WUDQVSRUW HW VXU OH GpYHORSSHPHQW GH Of
GIDFFRPSDIJQHPHQW GRLYHQW GRQF rWUH SULVHV DILQ TXH OHV
effets escomptés.

Page 13



Office fédéral du développement territorial ARE / Etude pilote
dans le cadre du programme pour les interfaces de transports
,QWHUIDFHV PXOWLPRGDOHV G

Lucerne

2 eWXGH IRQGDPHQWDOH HW PRGqOH GTLPSDFW

2.1 Contenu de la partie Programme du plan sectoriel des transports

Le plan sectoriel des transports, partie Programme, constitue le document de référence central pour la

présente étude [1]. Il énonce des principes difIpPUHQFLpV SDU W\SH GfHVSDFH TXDQW j OD TX
SRXU FKDTXH PR\HQ GH WUDQVSRUW ,0 GLVWLQJXXLHIU/YVH QOMNQW\ SAHR/X
des besoins spécifiques en matiére de transports :

f &8HQWUHYV GIDJJORPpPpUDWLRQ

f &RXURQQHYV Gdfin)dedtre® iggionaux et secondaires y compris)
f Espaces intermédiaires

f Espaces ruraux

/HV SULQFLSHYV SDU W\SH GfHVSDFH TXDQW j OD TXDOLMdpplaHVY OLDLVRQV
sectoriel des transports, partie Programme, sont brievement décrits ci-apres.

'‘DQV OHV FHQWUHY GTDJJORPpPUDWLRQ OHV UpVHDX[ GH WWRX@VSRUW HW
ce qui est du développement dans les centres, la priorité est donnée a la marche et au vélo ainsi

TXIDX[ 73 /HV LQWHU IDBHAM)\seRenOaMalnisB énDé3ddu des offres de transport au

VHLQ GH OYDJJORPpUDWLRQ DLQVL TXH GH FHOOHV GHVVHUYDQW OHV YL
GIDXWUHV DJJORPpUDWLRQ 'DQV OD FRXURQQH GH OYDann@RPpUDWLRQ H
réseaux de transport sont moins denses, mais la priorité va également aux liaisons en TP et a vélo,

qui doivent étre renforcées, notamment via des tangentielles. Le TIM doit également pouvoir accéder

aux IM. Le choix du moyen de transport doit&tUH SLORWp j OYDLGH GH OD JHVWLRQ GX VWD
GIDXWUHV PHVXUHV GIDFFRPSDJQHPHQW /HV LQWHUIDFHVY PXOWLPRGDO
optimale les réseaux, déja denses, des divers moyens de transport et garantir de bonnes liaisons, en

partiF XOLHU YHUV OHVY FHQWUHY GTDJJORPpPUDWLRQ

Dans les espaces intermédiaires et les espaces ruraux, les TP assurent une desserte de base. Le TIM

et les nouvelles formes de mobilité (offres de partage, offres hybrides), mais aussi la marche et le

vélo, remplisVHQW GILPSRUWDQWHY IRQFWLRQV GH PLVH HQ UpVHDX HW GH GI
multimodales représentent une condition centrale afin de garantir ces principes de liaison et de

desserte, les relations avec les centres et un tansfert efficace entre un moyen de transport et un autre.

Leur situation et le soin porté a leur aménagement sont dés lors essentiels, en particulier dans les

espaces intermédiaires, afin de permettre le bon fonctionnement du systéme. La transition entre le

TIM et les TP, le vélo ou les nouvelles formes de mobilité doit se faire le plus prés possible du point de

départ des déplacements.
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espaces intermédiaires

TypeV
corridor de
développement.
=1
Type IV
Transport routier ‘Chemin de fer Desserte fine
O ol st O I s e e
route principale —@— trafic régional/ ———3%  desserte fine & intérieur des
gare régionale agglomérations
Figure 7 : Représentation graphique de systéme global de Figure 8 : Proposition de typologie des interfaces multimodales
transport (Source : plan sectoriel des transports, partie (Source : plan sectoriel des transports, partie Programme)
Programme)

Sur la base des considérations susmentionnées, le plan sectoriel distingue cing grands types
GILQWHUIDFHVY PXOWLPRGDOHYV

f . QWHUIDFH SULQFLSDOH G{XQH JUDQGH DJJORPpPUDWLRQ
f . QWHUIDFH VHFRQGDLUH GTXQH JUDQGH DJJORPpUDWLRQ
f ,QWHUIDFH FHQWUD OH i@$ (nsyahdes \du Pelitte) R P p U D W

f ,QWHUIDFH G1XQ Q°XG UpJLRQDO

f Interface visant a regrouper le TIM

Les transbordements spécifiques entre les modes et les moyens de transport, des offres
FRPSOpPHQWDLUHY HW GHYV H[HPSOHV VRQW LQ @l [e¥p&RBtRFKDTXH
et P+R décentralisés et les aéroports nationaux sont mentionnés, mais ne sont affectés a aucun type
GILQWHUIDFH DG KRF

/D SUpVHQWH pWXGH QTHVW SDV WH Q->XGH BGWHXVH SW VG B ULHVODO W WS{R\VO 8 Bl
méthodologie a part entiére qui soit mise en regard avec les propositions du plan sectoriel. Dans cette

RSWLTXH HOOH VIDWWDFKH j LGHQWLILHU OHV GLIIpUHGQGHWNYV HW
UHFRPPDQGDWLRQV GIDFWLRQ FRQVROLGpHYV SRXU OPX®WL@RGPDW V|
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%HVRLQ G DFWLRQ GDQV OH WHUULWRLUH GIDFWLRQ GH /XFHUQH

/H SODQ VHFWRULHO GHVY WUDQVSRUWY FRQWLHQ W Y Dp@Hb PH QW VSW N D oFfbKQ
le développement futur des réseaux de transport en général, mais aussi des éléments spécifiques aux
LQWHUIDFHVY PXOWLPRGDOHV (Q FH TXL FRQFHUGQGHR @QWHWWDD WBHBUDWRLIU H X3
OfLQWHUPRGDOLWpP HVW SHX GpYHORSSpH 'HV LOHVHRRGHNVGRXOYWDRR SR
recélent un grand potentiel le long des corridors densément urbanisés et desservis par des axes

OLQpDLUHVY FRQFHSW HQ ©<2 VHORQ OH [MURMBWOWHBIQPFORNFLWH\EMWR G T
coordonnées de maniére optimale avec les structures de réseau et la structure spatiale afin Gafticuler

les infrastructures existantes entre elles et de contribuer a un choix de moyens de transport en accord

avec les besoins. Des jalons en ce sens ont déja été posés par la conception « Agglomobil » pour le

transbordement TP-TP et TP-vélo+marche et les points de transbordement qui y sont prévus.

‘X IDLW GH VD VWUXFWXUH WHUULWRULDOH GH VD GLYWWMWMWNVPUBSHKVHYV L
et du développement structurel des TP dont la planification est bien avancée (avec un potentiel en

PDWLgUH GH FKDVQHY GH GpSODFHPHQWY PXOWLPRECBQWHWH QB p/D WP IHQ R
j OfpODERUDWLRQ HW j OD YDOLGDWLRQ GGEMNQHYIPWWWKRSRRXAUR ODLH. PYS /D@
GILQWHUIDFHY PXOWLPRGDOHYV

2.2 & RQF O XV Lah@lyse @ds éufles de base

Une vaste analyse des études et conceptions suisses et étrangéres a permis de compiler des
connaissances disponibles au sujet des interfaces multimodales en plus de celles figurant dans le plan
sectoriel des transports. Dans ces documents, un intérét particulier a été porté aux aspects suivants :

f Obijectifs principaux
Indications spatiales
Méthodologie, approche de planification pour le choix des interfaces multimodales

f
f
f 3ULRULWpPV HQ FH TXL FRQFHUQH OfRIIUH SRXU OHV GLYHUV PR\HQV
f

Potentiels en matiere de demande, pilotage de la demande
f 3URFHVVXV PLVH HQ °XYUH ORUV GH OD FRQFHSWLRQ GTLQWHUIDFH

Les documents de référence examinés contiennent des connaissances trés variées sur la nature et
OfLPSRUWDQFH GHV FKDVQHV GH GpSODFHPHQWYV LQWHWRRGMOIRAMKMWY HW
1pDQPRLQV FHV FRQQDLVVDQFHV VRQW VRXYHQW WK pRWLLFXMHVHHW Q OTp
Suisse, ou peu de véritables interfaces multimodales §int été réalisées. On ne dispose donc que de peu

de données empiriques quant aux effets produits par les interfaces multimodales.

/ITDQDO\WH GHVY GRFXPHQWY H[DPLQpPpV HVW SUpVHQWHes\pRityY IRUPH GH
saillants sont résumés ci-dessous.

Objectifs principaux

Les documents de référence examinés (en particulier ceux émanant de la Confédération et des cantons)

convergent dans une large mesure pour ce qui est des objectifs principaux relatifs au développement

du territoire et de la mobilité. Globalement, ils appliquent tous la stratégie « éviter les déplacements, les

reporter, les rendre plus supportables et les mettre en réseau » et défendent une urbanisation de qualité

j OTLQWPpPULHXU GX PLOLHX EKWL HW OD ILQ IGHGOTEWQ®HRDHNE W NXUEDLQ
PDQLgUH H[SOLFLWH OHV LQWHUIDFHY PXOWLPRGDOH W¥HFWHREMG\WWHWVGR I
SULQFLSDX[ /HV GpILQLWLRQV GTREMHFWLIV HW SH ICRYIHWDXV HAV/R @MDU pRAHV
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de planification. Le plan directeur cantonal de Lucerne [15] stipule ainsi, parmi ses objectifs, que la
mobilité doit étre durable, économiquement supportable, accessible a tous les groupes de population
HW UHVSHFWXHXVH GH OfHQYLURQQHPHQW HW TXHGG B X[ DPpI-DRAK/HPH
GX PDUFKp GRLYHQW rWUH HQFRXUDJpHV /H SURMH@4|@G%BUahBRPpUDW
lui comme obijectif de promouvoir les interfaces de mobilité et de les aménager de maniére attrayante.

Indications spatiales (y compris sur la mobilité globale)

6MDJIJLVVDQW GX FKRL[ GHV OLHX[ GYfLPSODQWD WWRQ FGNH¥/U HQWVHHWUW D WH
répartition territoriale de la croissance urbaine dans cette structure sont déterminantes a grande échelle,

car les structures territoriales influencent considérablement les relations de transport. Une définition des

WA\SHV GITHVSDFHV WHOOH TXH FHOOH ILIXUDQW SDU WMYH&%S H GDQV
projets de territoire des plans directeurs cantonaux sont des lors déterminants pour le choix des lieux
GILPSODQWDWLRQ GHVY LQWHUIDFHY PXOWLPRGDGHVO DQGHQXV WpH HOX
croissance, la répartition des affectations exerce aussi une influence sur les relations de transport,

V D FK D Q ¢t &g4ilj il convient de tenir compte des trajets pendulaires et quotidiens, mais aussi des

VLWHV WRXULVWLTXHYVY HW GHV GpSODFHPHQWQYRPRW DWW Q OA0HO M ¥ HILR
précise ainsi que les destinations de loisirs doivent également étre bien desservies par les TP. Au niveau

ORFDO OfLQWHUDFWLRQ DYHF HW OfTLQWpJUDWLR® XED/Q )V SANHDRIWH F
FRQVLGpUDWLRQ SRXU O¢YDPpQDiutimbtaey. L@d WterfaQed/ khfluleDtF $dir le
développement urbain et peuvent donc contribuer a une meilleure exploitation des potentiels de
GpYHORSSHPHQW j OTLQWpPULHXU GX PLOLPBK Goikvelle Gel2@ Ve @IpEQ Y LUR Q (
sur les TP du canton de Lucerne [22], les interfaces multimodales aident a structurer la zone urbanisée.

(QILQ OD PL[LWp GTIXVDJHV DX[ DERUGVYV GHV LQ@QWHRSISRUNWD @ WO VDIFR
GIDWWUDFWLYLWp &RPSWH WHQX GH OD IR @RHWL BRQWEHJ MLAHY GHWV UGIH
fréquentation, elles devraient au moins offrir des services répondant aux besoins courants (kiosque,

toilettes) [24] ' XQH PDQLgUH Jpffegdliin® &t leOdvalutions relatives aux IM doivent se

conformer aux conditions-cadre du plan directeur cantonal et a leur concrétisation dans les plans
GYDIIHFWDWLRQ FRPPXQDX[ 'DQ VciGaent & addptErra@Wdunzald Hbjeé&tiks QJaed V
CRQFHSWLRQ GTHQVHPEOH GX WHUULWRLUH HVWHG® p& HDXdaldidivs SRXU p°
GX VRO HW OTDSSDULWLRQ GH QRXYHDX[ JRXOHWYV GTpWUDQJOHPHQV

Méthodologie, approche de planification pour le choix des interfaces multimodales

Dans la littérature existante, la typologie et la localisation des interfaces multimodales reposent sur la
VWUXFWXUH WHUULWRULDOH VXU OD VWUXFWXUH GX UBWIPDXQGM GH
Une combinaison de ces approches peut également étre judicieuse, et certains documents se référent
HQFRUH j GIDXWUHYV LQGLFDWHXUV RX j GHV LQGLOGRYHQP WH @ XRFROUWDR
septentrionale [30], combine par exemple la typologie basée sur la structure territoriale et celle basée

VXU OD VWUXFWXUH GX UpVHDX $ILQ GYLPSODQWHU GHWY O®RWHA WEBYH\
routes nationales, une méthode en deux temps a été appliqguée danslecadred T X @MV XGH GH 0Y2)528
elle commence par identifier des espaces adaptés, puis elle définit en leur sein des sites appropriés a

OfDLGH G1TLQGLFO3WH edindicakonsOdes\plang dirdtteurs se rapportant aux espaces de
développement et aux pbles de développement stratégiques laissant présager un important potentiel

de déplacements se concentrent égalementsuU OD VWUXFWXUH WHUULWRULDOH 'DQV O
HW OHV FRQFHSWLRQV 73 OfDFFHQW HQ PDWLgUBDGHD QW BD B LS/MFLpR
OD VWUXFWXUH GX UpVHDX HW VXU OfYRIIUH DIL® K6 K& 1BV dBER®SEHU OD G
DSSURFKHV H[LVWHQW DILQ GH GpWHUPLQHU OHV VLWPRINWLRIUV/RSNL
SRWHQWLHO GIXWLOLVDWHXUV
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BULRULWpPpVY HQ FH TXL FRQFHUQH OfRIIUH SRXU OHV GLYHUV PR\HQV GH V

'DQV OD SOXSDUW GHV GRFXPHQWY GH UplpUHQFH OfRpHIISBEH CPHRYHQV G
LQWHUIDFHVY PXOWLPRGDOHYV QYHVW GpFULWH TXH® YAHN /HQWHYHI B Q XU
souvent préconisent une mise en réseau optimale du r DLQ HW GX EXV OfRSWLPLVDW
WUDQVERUGHPHQWY XQH RIITUH HQ TXDQWLWp VXIE€IND/QSRXG IOV W PpORD
et la promotion des offres de partage. Des surfaces adaptées doivent donc étre mises a disposition a

ceteffet. EnpluV GH OfLQWHUIDFH j SURSUHPHQW SDUOHU LOJHROMIHHIODMHGH S|
de TP, le raccordement aux véloroutes principales et un bon acceés pour les déplacements a pied. Dans

le plan directeur de Lucerne [15] OD IDFLOLWp GTIDFFqV HVW FRQVLGpUpH FRPPH XQ F
OfDWWUDLW GHV 73 /HV GRFXPHQWYV DQDO\VpVFOHTXH SBUWRQRMM ISQWRSEDV
oudesofIUHV QpFHVVDLUHV SRXU FKDTXH PR\HQ GH WUDQVSRWDWL&RAUWDLQ
optimale ou adaptée de chaque moyen de transport, sans entrer dans le détail. Seul le plan sectoriel

des transports contient des indications quant aux offres de TP j] SURSRVHU VHORQ OH W\SH GYL{
multimodale [1] 2Q QH WURXYH SDV UpHOOHPHQW GITLQGLFDWLR®NGHROQFUgqWH
offres dans leV LQWHUIDFHV PXOWLPRGDOHY )RQW H[FHSWLRDQOBGKN GX TXL
QRPEUH GH SODFHV GH VWDWLRQQHPHQW GH OD SUREPIUMIRIDYHF OfYDU
[13] [14] [23]).

Selon le rapport de controlling relatif a la mobilité combinée [23] du canton de Lucerne, le taux
GIRFFXSDWLRQ GH OD FLQTXDQWDLQH GH 3 5 DXJPBGWHXDYMHFLEKNQWDL
XQ WDX[ GIRFFXSDW MRsg sEugmt QovrldpuPart dans des communes longées par des

axes de développement et remplissant uyne IRQFWLRQ GH FHQWUH HW SURFKHV GYDUUrw\
FDGHQFH GH SDVVDJHVY pOHYpH HW XQH IRUWH GHQVLW®R& HOHpADHDWMRH W
VIipWDEOLWH] WDX[ GIRFFXSDWLRQ GHV TXHOTXH %651l HtLei WD QWY DYF
rHYDQFKH LPSRVVLEOH GTpYDOXHU OH Wdn&kpod $EsRRtX falede ppvoB HY GH X[ 3D
VpSDUHU SUpFLVpPHQW OHXUV JURXSHV GTXWLOLG/HD\SHENXNYQ FH\5RQW VDOBIC
loisir de proximité). Le canton de Lucerne consideregXH OfRIIUH GH PRELOLWpPp FRPELQpH GRLW
de maniéere a exclure toute augmentation des prestations de transport en TIM. Chaque offre doit étre

SDVVpH DX FULEOH TXDQW j OTDIIDLEOLVVHEHQWFOHNVEIHWTEFHARQB SRXU
difficilement prévisible et pratiquement impossible a contrer. La disponibilité et le tarif des places de
VWDWLRQQHPHQW DX OLHX GH GHVWLQDWLRQ RHLWVWHHOS B LN H @M 6 RPAEDBM
de mobilité combinée. Il est donc indispensable de planifier la mobilité combinée dans une perspective

systémique. La priorité doit aller au développement de B+R. Le canton constate également que les

installations de transbordement pour le covoiturage revétent une importance moindre.

Potentiels en matiere de demande, pilotage de la demande

Dans les documents examinés, plusieurs approches sont citées afin de piloter la demande de mobilité,

gue ce soit en général ou dans le contexte des interfaces multimodales. Il en ressort notamment que
OMDPpQDJERHWQMIJULWRLUH HW HQ SDUWLFXOLHU OH GpYHORISBBPHQW j
des interfaces multimodales [9] [28] OHV PHVXUHV G 1D F RBHA®™PDet aHyBstidd We la

mobilité [17] [20] jouent un rdle en la matiere. Le pilotage a grande échelle est considéré par la

Confédération comme une mission relevant de sa compétence (stratégie « éviter, reporter, rendre plus

supportables et mettre en réseau les déplacements »), mais il est aussi largement appliqué par les

cantons du périmétre. Le pilotage de la demande a plus petite échelle peut se faire via la politique de

stationnement (notamment dans les centres) et via des parkings en périphérie destinés a délester les

centres.

Les potentiels des interfaces en matiére de demande sont peu abordés ou quantifiés par les documents

HI[DPLQpYVY 6HXOHV OHV RIIUHVY 3 5 IRQW OTREMHW GILQGLFIMNRQV TXDQ!'
35 VXU OD GHPDQGH HW VXU OD UpSDUW Ltdire Re3 détBr@aibedtsideHsQ SO XV G X
demande [11] [12] 69DJLVVDQW GHV DXWUHV LQWHUIDFHY PXOWLPAGBDOHV XQ
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superposition de besoins locaux en matiére de transports (accessibilité, services aux alentours) et des

IOX[ GH WUDQVERUGHPHQW HW GH WUDQVLW GJfRUGUH GXSpubDhRrH $
WDLOOH FHVY UHODWLRQV ORFDOHV HW OHV URNMOGW LRRQ)FE CgRBEBGHH V
LQWHUIDFHV QH VRQW SDV FLUFRQVFULWHY j XZHEMWVVYRH QWR RW X R QH
XUEDLQ S H[ JDUH GH /XFHUQH /HV IOX[ GH S HYURARIDFHHV SWKTFTIRFX CHHH
impliqgue de coordonner les flux de déplacements et les besoins en termes de surfaces, de
UHVSRQVDELOLWpPV HW GTDPpQDJHPHQW GH OTHVSDFH

SURFHVVXV HW PLVH HQ °XYUH ORUV GH OD FRQFHSWLRQ GILQWHUID!

/H SObDQ VHFWRULHO GHV WUDQVSRUWY HW OH SURJUdréckMds HQ IDY
applicables ala4¢ JpQpUDWLRQ GpFULYHQW GDQV OHV JUDQGHV OLVQHV OH
interfaces multimodales, processus que la présente étude a entre autres vocation a concrétiser. En ce

TXL FRQFHUQH FH SURFHVYV Xus@uis édcifriéntd Qontidnviehtes indications et des
propositions. Il est ainsi opportun de désigner une entité responsable et de définir une structure
RUJDQLVDWLRQQHOOH FRPPXQH FH TXL VXSSRVH GYpODHERWHRQXQ!
communes. Il importe également de prévoir les surfaces nécessaires, le financement et la clé de
UpSDUWLWLRQ GHV FREWY S H[ RUJDQLVPHV UHVISW®\VIDIEPAH YU R PHRIJFDPA
[24]1[20] ,0 H[LVWH WRXWHIRLY SHX GTH[HPSOHV GH ERQOMHVXBHODWLG X}
apSURFKHY pPDQDQW GYDXWUHY SODQLILFDWLRQYV Nadtd/HaNdd) iV SRU W V
portail de connaissances commun a été créé afin que tous les acteurs puissent consulter les conclusions

et recommandations importantes, y compris en ce qui concerne le monitoring.

2.3 ORGgOH GILPSDFW UHODWLI DX[ LOQWHUIDFHY PXOWLPRGDOHV

2.3.1 Détermination et structure générale

/H ODUJH pYHQWDLO GH FRQFOXVLRQV ay¥yW K H\M GH © BIOVOXGHQI REG QO H ¢
visant a mettre en évidence les interdépendances territoriales et de transports pertinentes pour le choix
GHVY OLHX[ GILPSODQWDWLRQ GHVY LQWHUIDFHMBPXONWLFB & QWHIW G ILQ
OH PRGgQOH GYLPSDFW HVW VWUXFWXUp HQ TXDWUH SDUWLHYV

/ §nvironnement a grande échelle corUHVSRQG DX WHUULWRLUH GIDFWLRQ HW
territoriales au niveau régional et les liaisons de transport importantes au niveau (supra)régional (TP et

7,0 ehYironnement local GpVLJQH OD SpULSKpULH LPPpGLDWH GHdIdOTLQWH !
500mal NP DXWRXU GH OfLQWHUIDFH ,O HQJOREH OfHVSDFHOXWEDLQ
pbles de développement stratégiques revétent une importance particuliére, et les raccordements des

GLYHUV UpVHDX[ GH WUDQYV Si®anivenD Y F/él@® ®L @akche)l | DeB Hnterfaces
multimodales HQ WDQW TXH WHOOHV VH VLWXHQW HQWUH OTHQYLURQQHF
ORFDO GDQV OH PRGqOH GLPSDFW FDU HOYHN EQWHKHX]LYVHAIPDX |G
facteurs exogénes =+ évolutions sociétales et technologiques et tendances de fond comme la
numérisation ou le vieillissement + ont un effet sur les structures territoriales, influencent le
développement futur des infrastructures et imprégnent nos schémas de comportement. Du fait de leur
LQIOXHQFH VXSpULHXUH HW FRXYUDQW OTHQVHPHXH & M WHHUDIQ WHRPHIH
DJLVVHQW VXUWRXW VXU OTHQYLURQQHPHQW j JUTHI® i WIFHOHWD G X PRIG
GITLPSDFW &R P S Wotitiov idifficker@ert @&Visilsle des tendances de fond, nous envisageons

leur influence principalement en termes de robustesse (cf. point 3.5.3).

Page 19



Office fédéral du développement territorial ARE / Etude pilote
dans le cadre du programme pour les interfaces de transports
,QWHUIDFHV PXOWLPRGDOHV G

Lucerne
Evolutions
Environnement a grande échelle structurelles
Démographie
Conjoncture et emploi
Interface multimodale Politique de promotion
économique et de transports
Evolution des prix
Individualisation EnVironne-
ment local
Changement de
valeurs et
évolutions
sociétales Numérisation
Debatsirle cimal Tendances de mobilité
Nouveaux modeles de Automatisation
travail
Economie du partage
Moins de temps de
travail, plus de loisirs e-mobilité
Facteurs exogénes

Figure 9: ORGQOH GILPSDFW j TXDWUH QLYHDX]

Les liens entre les « anneaux @ GX PRGqOH GYLPSDFW-agrBsQW H[SOLTXpV FL

232 ,QWHUGpPSHQGDQFHVY DYHF OfHQYLURQQHPHQW j JUDQGH pFKHOOH

Les dimensions suivantes sont particuOLqQUHPHQW SHUWLQHQWHY HQ FH TXL FRQFHUQF
territoire et la mobilité dans le contexte a grande échelle :

f Structure territoriale et répartition des affectations : comment les zones urbanisées sont-elles
UpSDUWLHY GDQV OH WHUULWRLUH GYDFWLRQ Re YLYHQW WUDYDLC
et dans quelles proportions, ou se situent les zones denses ou les priorités de chaque
affectation ?

f Structure de réseau et offre des divers moyens de transport : comment les zones urbanisées
décrites plus haut sont-elles reliées entre elles, ou passent les principaux axes routiers et
ferroviaires, quelles offres (TP) existent sur ces axes ?

f Demande de mobilité et parcours privilégiés : Dans quels secteurs et corridors les gens se
déplacent-ils et dans quelles proportions, quels moyens de transport, itinéraires, liaisons
choisissent-ils ?

Ces trois dimensions connaissent des interactions qui sont pilotées activement par la politique en
PDWLgqUH GYDPpQDJHPHQW GX WHUULWRLUH HW GH WUDQQSWHIUWDNFIHYGpSH
PXOWLPRGDOHV HQ JpQpUDO WRERWY GLTMDWITKG V&GW HO $XUEBD GBLVeDWLRQ HW C
GpYHORSSHPHQW GH O sl E& Qontebtidt LRiqZip&dmb dans les endroits bien
desservis par les TP et bien aménagés pour les déplacements a pied et a vélo. Pour y parvenir, on peut
soit améliorer la desserte par les TP, soit promouvoir le développement urbain dans les zones qui sont
déja bien desservies. Le développement ainsi généré entraine a son tour une concentration de la
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demande de mobilité dans cet endroit, si bien que les offres nécessaires (par exemple TP ou partage
de vélo) peuvent ensuite étre développées et rentabilisées.

&ULWQUHV SULQFLSDX[ SRXU OH FKRL[ GHV OLHX[ GTILPSODQWDWLRQ

&RPSWH WHQX GH FHV FDUDFWpPULVWLTXHY GDQV OWqHMW B Q RQAIPIHID.
& VH GpJDJHQW SRXU OH FKRL[ GHV OL ke redidda D QWD MI.QRIF B B HOQ(
GDQV OH WHUULWRLUH OfRIIUH GH WUDQWSRRIONR HW O MW SOR\W R QWD HK
donc a déterminer en fonction de ces trois critéres.

C1) Emplacement dans le territoire

La structure régionaleen WHUPHY GH FHQWUHY HW GYD[HV SHXW rWUH PRQRFH
aussi radiale ou tangentielle. Cette structure sous-MDFHQWH HVW HQ JpQpUDO OH IUXL
historique, parfois dictée par la topographie ou par des axes de transport trés anciens, et est difficilement

modifiable. En son sein, on trouve des densités variables et des priorités Gaffectation plus ou moins
PDUTXpHYVY GRQW OYHPSODFHPHQW HVW pJDOHPHQW GHRIQIGpPIRKQWS: B §
renforcent ces structures préexistantes et contribuent a leur développement. Ces contraintes
WHUULWRULDOHY VRQW SDU FRQVpTXHQW CGCpGWDLW HRQSEBHY @MH GHRXH
VIHIITHFWXHU HQ VH UplpUDQW j OD SODQLILF DdévelBpRerehtUdirfonaU LFH H W
souhaité.

C2) Offre de transports et mise en réseau

La structure de transport et la mise en réseau des divers modes de transport constituent des critéres
LPSRUWDQWY SRXU OH FKRL[ GHV OLHX[ Gf1 bhé&nD&iQpudd vut RQTRGHY ,0
(arréts, offres et horaires avec cadences rapprochées, correspondances). En effet, la majorité des
FKDvQHY GH GpSODFHPHQWYVY FRPSRUWHQW DX PRLQUOQHPHOMS i HIA
des interfaces multimodales. Il FRQYLHQW GYH[DPLQHU HQFRUH GDQV TXHOOH P
judicieuses pour favoriser un transbordement du TIM vers les TP ou vers le covoiturage. Pour ce faire,

les corrélations avec les places de stationnement et leur gestion dans les centres et les couronnes
GYDJJORPpUDWLRQ GRLYHQW rWUH SULVHVY HQ FRPSWH /H UDFFRUGH
liaisons de haute qualité, comme les autoroutes a vélo) et au réseau routier (proximité avec les jonctions
autoroutieres) peuvent égalementre SUpVHQWHU GHYV SRLQWY LPSRUWDQWY SRXU F
SHUPHWWUH OH WUDQVERUGHPHQW GHV 73 YHUVUDPHW WP RE®HW G H UM
endroits.

& 3RWHQWLHO GITXWLOLVDWHXUV

$X[ Q°XGVY GH WUDQVSRUW SUpVHQWDQW XQ JUDUHY ERW 8 G R & VG K W
a aborder des flux importants doivent étre encouragés et les surfaces nécessaires étre réservées, afin

GH UpDOLVHU XQH ERQQH GHVVHUWH GH SUR[LPLWpPp S H[ OMIBUOWWNOBYV
HW OTDQLPDWLRQ GHV HVSDFHV XUEDLQV /YLPSRUW D)W N RODX P HVEIHE
SODFH GYXQH RIIUH 73 DWWUD\DQWH j FDGHQFHYV UDB SARFPFXppHPHBW C
&HV VLWHV VH SUrWHQW GRQF ELHQ j OfLPSODQWDWGE RRQVG JHQW HHJ LIV
(cartes de densité) et future (pdles de développement prioritaires définis dans les plans directeurs,
SURMHWY GYDJJORPpUDWLRQ HWF FRQVWLWXH XQ FGHWg@OHH] SU
GILPSODQWDWLRQ GHV ,0
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Figure 10: ORGgOH G YL P& ilemiement a grande échelle
SRWHQWLHO GLPSDFW GHV ,0 VXU OfHQYLURQQHPHQW j JUDQGH pFKHOO

De la combinaison des trois critéres découlent de nouvelles incidences produites par les interfaces sur
OTHQYLURQQHPHQW j JUDQGH pFKHOOH TXHSRWRH® \GhMDOEG DS DFW SDU O
UHSUpVHQWHQW XQH FRQVPTXHQFH SRVLWLYH GIX®HFE&R,0] DWW pd K DAR GW H
dés lors pas pertinentes pour la méthodologie. Elles illustrent plutét, sous un angle qualitatif, les

avantages engendréspalU OHV ,0 SRXU OfHQYLURQQHPHQW j JUDQGH pFKHOOH

P1) Renforcement de la structure des centres
Face a la croissance ininterrompue des zones urbaines, les centres historiques et leurs interfaces

principales touchent & leurs limites, en particulier dans les grandes agglomérations. Dans le territoire
GIDFWLRQ GH /XFHUQH FHW pWDW GH IDLW VYREVHUYHDQRWDW DHKQW GD

centre-YLOOH R+ OH GpYHORSSHPHQW YRXOX j OfLXOWPW HKX HOXX RSO ILLHAX GEH
raison GH OfHVSDFH H[LJX HQWUH OH ODF HW OD 5HXVYV O{@illd.Gtes SDWULPRLC
réseaux de transport sont eux aussi toujours plus saturés, et leur bon état de fonctionnement ne peut

rWUH SUpVHUYp TXTDX SUL[ G 9L Qv de\ramditVogtinsationide/lapRde \teHaxgare). D

/HV ,0 FRQWULEXHQW j XQH VWUXFWXUH GH FHQWUHV IRHWEH HW pTXL
nouveaux centres (p. ex. a Kriens, a Emmenbriicke et & Ebikon, dans la droite ligne de la stratégie des

pbles de développement prioritaires de LuzernPlus).

P2) Optimisation et développement des chaines de déplacements

Les IM créent des conditions plus favorables aux chaines de déplacements intermodales et encouragent

le report du TIM/TP vers des modesde WUDQVSRUW DGDSWpV SRXU OD GHUQLqUH SDUW|
de destination dans les centres urbains denses ou en couronne urbaine. On parvient ainsi & une

utilisation plus rationnelle et durable des divers moyens de transport.
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3 SBRWHQWLHO GIRSWLPLVDWLRQ GH OD VLWXDWLRQ H®H@PWLqUH
grande échelle

/D PLVH HQ UpVHDX GHV ,0 HQWUH HOOHV SHUPHWOXN @ RAJRVWHU HYWH
GDQV OH VHQV GTXQ pFRXOHPHQW GX WUDILiru®@ng\Wne 4r8é&irdtioci DEOH S
GHVY FRUUHVSRQGDQFHY DX[ LQWHUIDFHY VHFRQGDLURYVHED BEQW [ (
OfLQWHUIDFH SULQFLSDOH 8Q SDVVDJH SOXV HQ DPRQW B8HVOGXYRLW
trajet vers les centres GY{DJJORPpUDWLRQ UpGXLW SDU DLOOHXUV OHV JRXOl
nationales et cantonales autour et dans les centres. A cet égard, les effets de rebond représentent un

défi de taille qui peut étre contré par une politique cohérente de réduction de la vitesse autorisée

(zones 30 dans le réseau de niveau inférieur et au centre des localités, régime a sens unique, zones de

rencontre et piétonnes etc.).

233 ,QWHUGpPSHQGDQFHVY DYHF OfHQYLURQQHPHQW ORFDO

3RXU FKRLVLU OHV W\SHV GILQWHUIDFH HW O MXRL UGL HX D& W.LPRS®

LQWHUGPSHQGDQFHY DYHF OfHQYLURQQHPHQW OIRWDRH Q 8 RARIQ@H & DW/D:
suivantes :

f /ITHQYLURQQHPHQW ORFDO HVW SOXV VLPSOH j SODQLILHU GX SF
transports. Il est par exemple simple, techniquement parlant (pour autant que les structures de
propriété soient favorables et que les processus se déroulent comme prévu), de créer des
réseaux cyclables et piétonniers ou des offres de bus supplémentairesaprR[LPLWp GIXQH
LQWHUIDFH PXOWLPRGDOH FRQWUDLUHPHQW j OTHQYGWREBQHPH
comme une donnée peu voire pas modifiable (voir plus haut).

f /IMTHQYLURQQHPHQW ORFDO HVW DSSHOp j rWUH PRGHGCptSDU OfL(
GIXQH LQWHUIDFH SHXW DLQ Vienferngér @dd ihpsidhs irRbaniGtiyuesRANQ V

UHYDQFKH XQH LQWHUIDFH PXOWLPRGDOH QYD JXqUH GH FKDQF
grande échelle.

OrPH VL HQ WHUPHV VWUDWPpPJLTXHs{ mdan§ de@tientgo@ @ H ok @&y liekuR FD O H
GILPSODQWDWLRQ GDQV OH WHUULWRLUH GNDGW LFRODQ DIFOV dMRHX 1D SSQY R
OfHPSODFHPHQW HW GH OfLQWPJUDWLRQ DX[ VWUXFWXWHV HRPFKULIWH
celles GpMj HQ SODFH &HV FULWqUHV j SHWLWH pFKHORFHD GRGHN QB AKF
et les potentiels a petite échelle (p) qui en résultent sont brievement exposés ci-apres.

La grande pertinence du lieu (image et perception concréte parleV JHQV UHQIRUFH OfDFFHSW
LQWHUIDFH PXOWLPRGDOH F 6LO H[LVWH X@QLBHRW HQXWRIHIOL BX EkpN |
du site, il ne sera que plus facile de renforcer la fonction de centre de la zone urbaine entourant
OfLQWHUIDFH FDU GHV VXUIDFHVY VRQW GLVSRQITHQNMNWISRKH SWUHN/DXOW E
densités Gaffectation pOHYpHV HW GIXQH BRQa@idhsPérietde nlitiplier les utilisateurs
SRWHQWLHOV G Hde@@ de® shiplesl bdFresp@niances (c3). Les possibilités et les limites

spatiales (c4), notamment la structure des parcelles et les conditions de propriété, ont également une
LQFLGHQFH VXU OYDPpQDJHPHQW GHV ,0
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Figure 11: ORGgqOH G YL P&iarewdement local
(Q VHQV LQYHUVH OHV LQWHUIDFHV PXOWLPRG DHMWL H RHUIFHHRH/Q \ XO/R/IEDX

Les correspondances (pl) et les offres de transport en général (p2) améliorent ainsi la qualité de la

desserte. Des interfaces bien aménagées et dynamiques peuvent en outre contribuer a la qualité des
/ID GXUpH GH FHV SURFHAIA 6O 3@ X UWdMeHVHE p\aLW L W

OHV HIIHWV LQGpVLUDEOHY WHOV TXH OH VXUHURRXWOBW WG PpIWUBYIO KD

HVSDFHV SXEOLFV S

constituent un défi de taille pour les communes.

/HV LQWHUGPSHQGDQFHV HQWUH OfHQYLURQQHPMNQSWRIZRFDTD HAH OHV

GYfH[HPSOHV LVVXV GX WHUULWRLUH GTDFWLRQ
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3 Méthodologie pour le choix GH O THP S O D Raldétdrgmmatibinde la typologie des
interfaces multimodales

3.1 Principes et exigences méthodologiques

La méthodologie décrite dans le présent chapitre pour choisir OfHPSODFHPHQW GHV ,0 GDQV .
GTDFWLRQ WLHQW F Rén&désiciayptas. ED LRPPLISRIGRORJLH«

f « WLHQW FRPSWH GHV FULWQUHV SULQFLSDX[ LVVXW&X PRGqOH

f « estsimple et transparente, et contient le plus petit nombre possible de critéres non
agrégeés ;

f « V1DS S @elnfaxiéte générale atous OHV WHUULWRLU H, YouGehpiesgrvandi VXLV VH\
nécessaire OD SRVVLELOLWpPp GITLQFOXUH GHV SUpFLVLRQV VSpFLILTX

f «tientcomptede OD VLWXDWLRQ DFWXHOOH GH OYDPpQDJHPHQW GX W
bien que dudéve ORSSHPHQW SUpYX GH OfXUEDQLVDWLRQ HW GHV LQIL
WHUULWRLUH GYfDFWLRQ S{OHV GH GpYHORSSHPHQW HW JUDQG\

f « permetde définr OTHPSODFHPHQW GHV ,0 GILPSRUWDIRffdaSUDUpJL
les plus gros potentiels ;

f « VH IRQGH VXU OH UpVHDX DFWXHO GIDUUrWY GH WUDQVSRUWYV
f « SHUPHW GH GpILQLU HQYLURQ TXDWUH j VL[ W\SHV SULQFLSDX

Compte tenu de ces principes, les exigences méthodologiques suivantes doivent notamment étre
respectées :

f Pour étre simple et transparente, une méthodologie prévoyant un nombre restreint de types
principaux doit présenter XQ FHUWDLQ QLY H Defle @ditDidny $¥ linixér\Auk R Q
indicateurs centraux et omettre les questions de détail.

f $ILQ TXH OD PpWKRGRORJLH VRLW DXVVL DSSOLFDWOH j GIDXWU
essentiellement se fonder sur des indicateurs harmonisés et disponibles pour toute la Suisse.
Par souci de cohérence, ces indicateurs doivent en outre étre les plus robustes possibles.

f Afin de pouvoir appliquer la méthodologie de maniére efficace, les (géo)données requises
doivent étre disponibles et complétes pour toute la Suisse, dans une version mise a jour si
nécessaire. Au besoin, ellesdHYUDLHQW DXVVL SHUPHWWUH GTpWDEOLU GH
OfpWDW IXWXU

Comme indiqué lors de la définition des principes ci-dessus, RQ SDUW GH OfLGpH TXH VHXOV
transports publics existants peuvent étre pris en considération comme sites potentiels. Théoriquement,

il serait aussi possible de planifier des interfaces multimodales en rase campagne, dans des lieux qui

QTIRQW HQFRUH DXFXQ DFFqV DX[ UpVHDX[ GH WUDQWSRXWHNIRIXEDDWV V
ligne de compte pour les motifs suivants :

f /HUpVHDX GYfDUUrWV GH WUDQVSRUWYV SixXéaprerudiyd/ WUqV GHQ\
23500 DUUrwv 2Q GLVSRVH DLQVL G XQultrbbbaEeSpdiehieldsGILQWHUIDF

f /MRIITUH GH WUDQVSRUWY SXEOLFV D GpMj S BexiwkepertePphtEW PDUT:
et devrait le faire encore plus ] OfDYHQLU GpYHORSS HIPSHe/\&/p& ldsTR)WHY ELHQ

- OIDYHQLU ORUVTXYIXQ QRXYHO DUUrW GRHpWKPR@R SR UMH pSOXXEERLUFpH
cadre de la présente étude devrait cependant SHUPHWWUH G 1 H [-Di pau@ait donstituét ki X L
nouvelle IM (et si oui, de quel type).
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3.2 Typologie axée sur les possibilités de transbordement

Les interfaces multimodales réunissent les offres présentées par divers moyens de transport a

différents niveaux hiérarchiques ou fonctions de réseau. Il est donc possible de changer de moyen

de locomotion aussi bien horizontalement (entre modes de transport) que verticalement (entre niveaux

hiérarchiques, entre plusieurs offres ferroviaires ou entre diverses fonctions de réseau), en particulier

dans les IM de grande taille. Bien entendu, ces deux maniéres de faire peuvent aussi étre combinées,

par exemple lorsque des usagers rejoignent la gare principale a vélo pour y prendre un train Intercity,

0X ORUVTXYLOV XWLOLVHQW OD YRLWXUH HW O BOXW RURXWHdEMXW DTOP XQ
ensuite rejoindre le centre-ville. En principe, quatre formes de transbordements sont possibles : elles

sont présentées ci-dessous.

1 Transbordement entre diverses offres de TP

Idéalement, la transiton HQWUH GLIIpUHQWHYV RIIUFE
GHV DUUrWV ELHQ UHOLpV j WRXV OHV D> \/HUULWRLU}
(C2du PRGgOH GILPSDFW GH VRUWH TXH O} JH SRVVLEO
de correspondances puissent étre proposées pour se déplacer dans

la région (P2du PRGgOH G LI SDHFOWN Q°XGV GX U

GRLYHQW ELHQ VJLQWpPJUHU j OD VWUXFW

au site bati et a la topographie, grace a de bonnes liaisons avec la

mobilité active (vélo et marche) et & des espaces publics attrayants en termes de volumes,
G 1D P p Q D J HEffec@atibn et de fonctionnalité (C1du PRGqOH G | &imdtArement, la grande

TXDOLWp GH OHXU RIIUH GRLW IDYRULVHU OH GpYHORSSHPRQ®@DWMUY OfL
et ainsi renforcer la structure des centres (P1) UDLVRQ SRXU ODTXHOOH OD FHQWUDOLWpP
commune concernée joue un rble considérable. 3aDUFH TXJHOOHV VHUYHQW @H SRLQWYV Q
GpYHORSSHPHQW Y deUslleDifiterasp idultirnXdales accroissent aussi généralement le
SRWHQWLHO G 1XVDJH ¢latBdnt@sauoddy/ddti@fic HAn&RI€I VP (C3du PRGqOHa&)YLP S

(OOHV FRQWULEXHQW DLQVL j DFFURVWUB > DROVUIW GHY RBXHVR G GO VWP

RQWH[WH KL

A3RXU OH SDVVDJH GITXQH RIIUH GH 73 j XQH DX W UK WiodMide®e HUIDFHYV P)
attribuées a une catégorie en se fondant sur les qualités spécifiques des TP (offre et réseau) et le type

GH WHUULWRLUH 2Q H[DPLQHUD HQ RXWUH TXHOOHKWQHMDX B8 & F&ip OH VIRINIH
exercent sur la localisation et la catégorie retenues; on étudiera également quelles mesures
GIDFFRPSDJOQH PHQWLVHY SRXU REWHQLU OYLPSDFW YLVp

O-,O

2 Transition entre TP HW GpSODFHPHQW j YpPOR
de nouvelles formes de mobilité ou de micromobilité (trottinette

électrique, véhicules partagés) @
La transition entre les TP et le vélo, la marche ou de nouvelles

IRUPHV GH PRELOLWpP VI{HIIHFWXH GDQV ﬂ .U GXTXHO
nombreuses destinations peuvent étre atteintes sur une distance

courte (marche) & moyenne (vélo). Par conséquent, le potentiel est particulierement élevé dans les

interfaces multimodales situées dans des espaces urbains denses et centraux, présentant un potentiel

G $agers important dans les alentours. La situation qui prévaut a grande échelle, déterminante pour la

localisation, joue un rdle dans la mesure ol une demande spécifique existe justement pour ces offres

dans le cas des IM situées dans des noyaux urbains /fTHQYLURQQHPHQW ORFDO UHVWH FH
important, TXHO TXH VRLWrfacd. W\SH GTLQWH
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Le potentiel est également considérable dans les zones ou les transports publics de proximité sont peu
DWWUD\DQWY SRXU DPHQHU OHV XVDJH U VnarcHd,) ¥ veldiet ledvoiuvageH U UR Y L |
peuvent alors jouer un réle important dans ce domaine et assurer également la distribution fine.

/E Ces potentiels de changement de mode de transport sont importants pour toutes les interfaces
PXOWLPRGDOHV VLWXpHV j OTLQWpULHXU GHV ]RI®HV HEXBH O RUXTUXAR
de choisir de maniere différencitée OHV OLHX|[ G {ldesSrieddgedy DWimed@es a | TLQWpULHXU G
WRXW OH WHUULWRLUH GIDFWLRQ /tinSBriléidepte/dépedddtiide G fiemig8R UW D Q F
HW GX PpODQJH GTXWLOLVDWLRQV GDQV OTHQ®HVRNE QWReh@ DRXAD O
WHQLU FRPSWH ORUYV lacH dosfiméfpc@® IHPHQ W

3 Passage de la voiture aux TP

Les transitions entre les TP et le TIM doivent se faire de maniére groupée.
Elles doivent donc avoir lieu le plus en amont possible (dans la zone
GIDWWUDFWLRQ GHV HVSDFH Vied RR). BxultBrig@erg H

il convient de proposer +j SDUWLU GH O L QW H dekDidddn$ex O

73 DXVVL UDSLGHV HW IUpTXHQWHY TXH SRVVLEORH | PRIOWWNIILHY D WH R}
automobilistes changent nettement plus souvent de mode de transport lorsque le trajet de porte a porte

en voiture est peu attrayant en raison du trafic excessif, du manque de places de stationnement et du

SUL[ pOHYp GHVY SODFHV GLVSRQLEOHY FRPPHcatuémR@mmeHOXQH pW X
Cela concerne en premier lieu les destinations situées dans des centres urbains. La localisation de ces

interfaces multimodales dépend donc j OD IRLY GH OD VWUXFWXUH WHUULWRULDOH
VWUXFWXUH GX UpVHDX HW GH OD TXDOLWp GH OTROUWpP&RX GHYP VAL
souhaitées (C3). Contrairement a ce qui est le cas avec les interfaces multimodales permettant la

transition TP-TP, les itinéraires qui jouent ici un rdle important sont ceux qui relient des territoires voisins

se différenciant fortement par leurs structures spatiales et leurs comportements de mobilité. Les

nouvelles IM de ce type recelent toutefois un risque: OfDWWUDLW GH OD QRXYHOOH RII
automobilistes a effectuer des trajets en TIM plus fréquents et plus longs (effet rebond).

£ (Q UDLVRQ GTH[LIJHQFHVY SDUWLFXOLqUHV HQ PDWLERUBHGIMRSO!
méthodologie spécifique pour la localisation des interfaces multimodales destinées a la transition TIM-

TP : celle-ci se concentrera sur les différences relatives entre les divers W\SHV G{HV&BIiEsY HW
GTRIIUHV 7,0 73 HGEWOB GHRWLIIMWMLRQ 'DQV OfLGpDO FHV LQWHUIL
« charniere » entre une périphérie aux constructions plutot dispersées, avec une mauvaise desserte en

TP, et un espace urbain bien desserviparceux-ci DILQ GTpYLWHU O.Hdurlgué teSWsadéidER Q GV
GHV WUDQVSRUWYV SURILWH Q WajetsierOTPRIdIVEt ausQi\atid tapide S fettuensH V

4 7UDQVLWLRQ j OfL Qat\pititageX U G X 7,0

Théoriquement, le potentiel du covoiturage est considérable (parce que le taux
GTRFFXSDWLRQ GHV YpKLFXOHV HVW IDLEOH GDC PPH OfC
GH UpDOLVpPH VXU P DJ3WBP0O¢s Gatadx Hat)sinuBanément

FRQFOX TXH GILPSRUWDQWYV REVWDFOHY UHQGD _ HQWLHC
Les moteurs de changement identifiés sont notamment les plateformes numériques qui mettent en
UHODWLRQ GHV XVDJHUV OfLQWpPJUDWLRQ G HaihsHJ&ViesH®BUkegHY JHYV
GIDFFRPSDJQHPHQW JHVWLRQ GHV SODFHV G tontvansbi Wt R @ PH QW
évidence de maniére exemplaire avec le projet « CARLOS », abandonné en 2005 dans la région de
%HUWKRXG DLQVL TRuUbDidabFin@tiorsou 8NN Wa@s la région de Baden. On constate

DLQVL TXH OHV SODFHV GTpFKDQJH WUQqV ELHQ pTRHSYMMLRX QWVSBY
HOOHV VHXOHYVY SRXU SDUYHQLU j XQH SDUWJEHGPDRQWFXQ@ H/ UJgGe RE DWW D?
GITLPSDFW TXL D DFARRISSDDQHPH&AH/HQX FRPPH UDLVRQ SULQFLSDOH GH
TXH OH EHVRLQ GH FRYRLWXUDJH QYH[LVWH SD O HYRHU@HWIHU B H VHWH L
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TP. $FFURVWUH QHWWHPHQW Odfje BRI Wiz Qdntuldd & né teYr&tlddhX devenir

réaliste que si les trajets en direction des grands centres étaient fortement régulés, par exemple avec

une tarification par véhicule élevée (péage urbain) /H FRYRLWXUDJH QYfHVW DLQVL SDV UF
catégorie autonome dans la suite de la présente étude. Cela concorde aussi avec les conclusions tirées

par le canton de Lucerne dans son rapport de contréle sur la mobilité combinée (voir chap. 2.2). En

UDLVRQ GH OD VLPLODULWp GH FHUWDLQHV FDUDPALRQUHLL \E DTXVH V¥ X H O OFR
mesure les IM destinées a la transition TIM-73 SRXUUDLHQW D X pdurlécoviputage XWLOH

AVu OTLPSRUWDQFH UpGXLWH GH FHWWH W KspriefieWednT pémfore€€s, 0T DEVHQFH G
renonce a élaborer une méthodologie spécifique pour le covoiturage (IM destinées uniquement aux

transitions TIM-TIM). Le potentiel du covoiturage doit toutefois étre SULVY HQ FRQVLGpUDWLRQ ORL
identifie des IM pour la transition TIM-TP.

Pour la mise au point de la méthodologie, cela signifie ce qui suit :

f 'DQV OHV HVSDFHV XUEDLQV IRUWHPHQW XWLOLVpVY XQ UpVHDX GHC
permet GTH[FHOOHMWRWYY DXVVL ELHQ j OTLQWpPULHXU GX VHFWHXU FR
zones urbanisées. Pour les interfaces multimodales de ces espaces, O D Fprikcpalest
donc mis sur des liaisons optimales entre les diverses offresde TP DLQVL TXJTHQWUH OHYV
fonctions et niveaux hiérarchiques. Le lien avec la marche et le vélo est également important,
tout comme avec les nouvelles formes de mobilité, qui constituent des moyens de transport
SDUWLFXOLgQUHPHQW DSSURSULpVY GDQV OHV JRQHV EKWLHV SRXU G}t
kilométres. Ci-aprés, ces interfaces sont appelées « interfaces multimodales TP-TP  ».

f Comme les espaces densément utilisés sont bien desservis par les TP, il faut encourager les
usagers a passer du TIM aux TP en dehors des secteurs urbains a utilisation dense, a
proximité de | § R U LduLir@jét. Ci-apres, les interfaces modales de ce type sont appelées
« interfaces multimodales TP-TIM  ».

Pour FKRLVLU OHV OLHX[ @duxB/Sed pripcwdd Ve RIQ BHWIDFHY PPXIPWMIP-RGDOHYV
TIM (qui peuvent aussi étre utilisées de maniere ponctuelle ou complémentaire pour le transbordement
TIM-TIM dans le cadre du covoiturage), on a mis au point et testé diverses approches méthodologiques.

La transition entre les TP et la mobilité active ou les nouvelles formes de mobilité est importante pour

toutes les interfaces multimodales, mais elle ne joue pas un réle significatif pour OfLPSORO@WDWLRQ
celles-FL DX QLYHDX GX WHUWYHW R/LYKUGDXW ICRRJYV GH OTRendDQLVDWLRQ HW
FRQFUHWY GHVY LQWHUIDFHY TXYLO IDXW HQ WHQLU FRPSWH

3.3 Interfaces multimodales TP-TP

Il convient de désigner comme interfaces multimodales TP-TP des sites qui jouent un réle suprarégional
dans le réseau de transport en reliant entre eux divers moyens ou offres de transports. En raison de
leur complexité, ces emplacements requiérent un niveau élevé de coordination lors de la planification.
lls sont utilisés par de nombreux usagers qui ne connaissent pas les lieux.

Les chapitres 3.3.1 a 3.3.3 ci-apres déduisent les indicateurs appropriés pour la définition de la typologie

etlH FKRL[ GHV OLH X[ dedint&faces) ove Hue/le éhgpitre 3.3.4 présente une méthodologie
cohérente axée sur ces indicateurs. Les divers types et leurs fonctions sont également expliqués.
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3.3.1 Indicateur « localisation »

La localisation / la situation dans le territoire constitue un aspect important pour O L P S O DégidnaléeV L R Q

des interfaces multimodales TP-TP 6L OTL@WWUWDMpHH GDQV OH QR\DX GTXQH JUDQC
et occupe un point central de la structure spatiale, son accessibilité et donc son potentiel en tant
TXILQWHUIDFH P XD ¥ohtré&s@bvedt dé hrombreuses lignes de bus et de train de divers
QLYHDX[ KLpUDUFKLTXHY FRQYHUJHQW YHUV FH GG LFH Q /U O X FAN XE
les flux de transport sont FRQVLGpUDEOHV (Q U HesDsue Kets dé Lla @ofi® lhaine,
OTDFFHVVLELOLWp HVW PRLQGUH OH QRPEIDHLBFRIHVWHO P IR I&Q DUMV
UpGXLWH VL ELHQ TXH OH QRPEWUdéhoBdyY PohésWthaiBdsPleQintétfaces
multimodales présentant le plus grand potentiel sont celles qui occupent des sites assumant une

fonction de centre local IRQFWLRQV FHQWUDOHY ORFDOHV RX EpQplILFLD
(emplacement vers lequel convergent de nombreux axes, infrastructures et activités).

/D VLWXDWLRQ GDQV OH WHUULWRLUH SHXW rW USD &b BWHVHH|[ IOAVMS D G M
structuration institutionnelle (p. ex. en cantons, districts, communes) décrit les unités administratives

PLVHV HQ SODFH DX FRXUV GH OfKLVWRLUH HQ 6XUWLW/HV HAVR @QRD $WIUR
fonctionnelles. La typologie territoriale HQ UHYDQFKH LQGLTXH VL OTRQ D DIIDLUH j .
et quelles sont les fonctions que cet espace assume. Dans ce contexte, les divers espaces se

distinguent par leur densité (habitants, emplois, utilisations, etc.) et par leur accessibilité, ainsi que par
GIDXWUHYVY DVSHFWYV V RHLRG FRE}QRE0 WA W& territoire » doit également mettre

HQ pYLGHQFH GHV UHODWLRQV IRQFWLRQQHOOHWRE& QW I XQOWIMVHHV B D ¥ ]
en matiére de mouvements pendulaires et les caractéristiques de celle-ci. Il est donc important que cet

indicateur permette de distinguer les centres dans les espaces UXUDO HW XUEDLQ - OfLQV
agglomération également, il convient de faire une distinction entre le noyau urbain et les emplacements

moins centraux de celle-ci.

La typologie territoriale issue du Plan sectoriel des transports se fonde sur le Projet de territoire Suisse

HW V 1 Bpppptide pour une approche nationale. (OOH HVW WRXWHIRLY WURS SHX SUp
GLYHUV WHU U L &Y Relsd bha¥e @a$ Ddn\WMusRRQ un jeu de données uniforme pour OfHQVHPEOH
dupays. &HWWH VWU X BWoPHEW tefRifQue@4hB la présente étude. $1LQ G { pla Siteadad U

dans le territoire, on a dés lors examiné GLYHUV MHX[ GH GRQQpHVY HQYLVDJHDEOHV S
de Lucerne en particulier, mais également pour la Suisse en général ( @Hhexe C fournit des
informations détaillées a ce sujet). Les jeux de données ci-dessous ont été jugés appropriés et utilisés

pour la méthodologie de détermination deV O LH X[ G L PdeOmeffaves WultinQdales TP-TP.

Jeu de données Pertinence Disponibilité

Typologie des Structuré en deux niveaux : 9 catégories principales Données uniformisées et
communes 2012 et 25 sous-catégories. La répartition est ainsi trés géoréférencées disponibles
GH Of2)6 nuancée et traite de tous les aspects pertinents SRXU OYHQVHPEO.H

(centralité, certaines fonctions, densité). Les
différences faites entre toutes les communes sont
WRXWHIRLY WURS QRPEUHXVHV V
toutes les catégories, surtout GDQV OTHVSDFI

Espace a 5pSDUWLW OTHVSDFH XUEDLQ GH Données uniformisées et
caractére urbain judicieuse entre ville-centre, communes-centres et géoréférencées disponibles
(EacCu) centres secondaires ; ne comprend que les SRXU OYHQVHPEOH

communes appartenant a une agglomération et ne
SHUPHW GRQF DXFXQH FRQFOXVL

Tableau 1 :Indicateur « Localisation» pYDOXDWLRQ GH OIDSWLWXGH GHV (
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Il est important que la méthodologie G X FKRL[ G 1L PdeOimefavds WiltRnQdales se limite a un

nombre raisonnablH GH W\SHV GOHpe® dddbiné une combinaison adéquate en partant des

deux jeux de données cités ci-dessus : la Typologie des communes 2012 (a 9 ou a 25 catégories) et la

Up S DUW LBsplace@ car&tt@elurbain (EACU). A coté de la ville-centre, la typologie en 25 catégories

GLVWLQJXH DXVVL GHV FRPPXQHV GTHPSORL GHRPPRBMHXYQW R XUpMAVE TV
La présente étude renonce a ces distinctions afin de garder un ensemble de catégories clair et simple,

raison pour ODTXHOOH FTHVW VXUWRWeODXWRBROWIOHWHY HQ OD FRPSOpWDQ
certains éléments des deux autres typologies. Cela permet de bien illustrer la situation dans le territoire

a différents niveaux de détail et de trer SRXU OJYHVSDFH XUEDLQ Hd¥s SRAUSioBIHYSDFH U >
différenciées qui sont intéressantes pour FKRLVLU OHV OLHX][ Gifiteifae® Duftitddaes.RQV GHV

Typologie des communes Typologie des communes Espace a caractére urbain
2012 (25 types) 2012 (9 types) 2012

I- Ville-centre grande agglomeération I B commune urbaine grande agglom.

| Com. urbaine d'emploi grande agglo Com. urbaine agglom. moyenne

centre d'agglo. (ville-centre)
o (conte e
‘agglo. (centre second.)

I Com.-centr

= RO | — . = 1
Com. urbaine résid. grande agglo. | = Com. urbaine petite/ hors agglo. | Commune de la couronne d'aggle.
I- Ville-centre agglomération moyennel ﬁ Com. périurbaine de forte densite | Commune multi-orientée
[ | Com. urbaine d'emploi agglo. moy. Com. périurbaine moyenne densité = ComneCEntie hos;aaak.

s . ) " Commune rurale sans caractére urbain
| Com. périurbaine faible densite

) ) Commune d’'un centre rural
Com. urbaine tour. petite/hors agglo. L] commune rurale situation centrale

0] Com. urbaine ind. petite/hors agglo. | Commune rurale periphérique

[ | Com. urbaine résid. agglo. moyenne

B Com. urbaine terti. petite/hors agglo.

Figure 12 : Constitutiondes FDWpJRULHV SR X Ubcali§dtighLFDWHXU ©

En combinant des jeux de données, les catégories suivantes sont constituées :

Les villes-centres G 1 X QH D JJ O Rryedrie WilgRade (typologie des communes a 25 catégories)

sont attribuées a la catégorie 1 . En tant que centres GIDJJORPpUDWLRQ FHV QR\DX[ XUEDLQ\
une forte densitp GH SRSXODWLRQ HW GTHPS ORIPW HW WGWR ([ SR WERIASW Q W L H O

de communes de ce type dans les petites agglomérations, ni hors agglomération. Dans le territoire

G 1 D F&diB, @@s communes de Lucerne et de Zoug FRQVWLWXHQW GHV H[HPSOBYVY GH FH W\
(agglomérations moyennes). Ces sites peuvent trés bien servir de lieux G L P S O DaXas0nwriaRed

multimodales de haut niveau,car LOV VRQW UHOLpV GH PDQLqUH UD &kergrées bW GLUHFWH
méme type, mais également +dans les environs *a des communes urbaines et des centres ruraux

avec lesquels ils entretiennent des liens fonctionnels.

La catégorie 2 regroupe les autres communes urbaines GTXQH D JJO RioganieVél Brende

(typologie des communes a 9 catégories), qui ne sont pas des villes-centres. Elles entourent les villes-

centres et entretiennent des relations fonctionnelles avec celles-ci. Cette catégorie correspond a la

« couronne urbaine » (Nouvelles connaissances sur les couronnes urbaines ARE) ,0 V{I®JLW G
communes comportant un centre urbain dense et un arriére-pays plus rural (comme Kehrsatz, Worb ou

6WHWWOHQ %LHQ TXTHOOHV SUpVHQWHQW XQ H & U GHLOWMpU [D@H YWopH QI THVDAE
comparable a celle des villes-centres. Danslete UULWRLUH G 1D F Ve Ragn@nes /de KHedsQ H

et de Baar correspondent a cette catégorie. & H W\SH G fddtVadpprépHé pour une interface

multimodale qui soulage @terface de la ville-centre en offrant des possibilités de transition vers le

réseau local ou des liaisons tangentielles.

La catégorie 3 regroupe des communes-FHQWUHY GIDJJORPpUDWLRQ FHQWUHYV SULQFLSE
données EaCU, ainsi que des communes urbaines de petites agglomérations ou hors agglomération
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qui ne sont attribuées a aucune des catégories mentionnées précédemment. & H W\SH GIHVSDFH VH
j OTpFDUW RX j OD SpULSKpULH GYXQH D JrddisRprpddt® Wt &e@ndti@ UHEQ QH | JU
FHUWDLQH FHQWUDOLWpP HW XQH Rott @GReWULYWRG H B VEYDIF W T RW LOH. VX WHE
notamment citer Sursee, Stans ou Schwyz. Les communes attribuées a cette catégorie se prétent bien

j OYDFFIMHAT. BIIRUWDQFH UpJLRQDOH SURSRVDQW j OD IRHaMspGrHY SRVYV
de proximité et de bonnes liaisons vers les villes-centres des agglomérations moyennes ou grandes.

La catégorie 4 regroupe les communes périurbaines de forte densité, ainsi que les communes de

centres ruraux. Ces communes sont VLW XpHY HQ GHKRUV GH i®frésericbtFuHe SOEDLQ P
GHQVLWpP GIXWLOLVDWHXUV GX WHUULWRLUH RX DYVNXPRIQW jXQHHNBL
rural environnant. 3R XU OH WHUULWRLUH Gfl Eitdr dah QcaidicatEgetie lb@domrRunes

de Malters (forte densité) ou Ghgelberg (fonction de centre). Dans de telles communes, des interfaces
multimodales jouant un réle avant tout local sont envisageables.

La figure ci-dessous présente la répartition des communes dans les quatre catégories exprimant la
« localisation» SRXU OH WHUULWRLUH Teuds fed/comQuredqui & sbatQittibuées a
DXFXQH GH FHV FDWpJRULHV VRQW VLWXpHV GDQV XQ W\SH GYHVSDF|

elbach zofingen Adliswil Herrliberg peilen Egg Gossau (ZH) Diirnter
inwi i Affoltern am Albis : i
Wikon Reinach (AG) Beinwil am See  Muri (AG) Oberrieden i Bubikon
ROt (2
tnau e aryl
2 Horgen Stdfa
Triengen Menziken Rapperswil-
Hitzkirch
e Richterswil  Freienbach
Y ddenswi
hofen | Nebikon ST Hiinenberg Cham Baar Wangen
Sursee vollerat Altendorf
Hochdorf Schiibell
Altishof
LS Oberkirch . Zug
4 Fonak Risch
Oberageri
Unterageri Einsiedeln
Willisau Rothenburg Buchrain Root
Kiissnacht (SZ) Zug
Ruswil Emmen  gpikon  Adligenswil
Arth
Wolhusen Luzern Meggen
Malters
Sch
Kriens SONE
horv Luzern
Stansstad
Hergiswil (NW)
Muotathal
Schiipfheim > Oberdorf (NW)
Flielen
Biirglen (UR)
Sarnen
Altdorf (UR)
Cat. 1
Cat. 2 Schattdorf
Sachseln Attinghausen
Cat. 3 Engelberg
Cat 4

Figure 13 : Indicateur « localisation» UpVXOWDWYVY SRXU OH WHUULWRLUH GYDFWLRQ GH /Xl

/ID VLWXDWLRQ GDQV OH WHUULWRLUH HVW GRWHWSDPXY HD X SOYW DL
communes. La répartition du territoire fondée sur les limites communales présente toutefois certains
inconvénients. Les fusions de communes peuvent ainsi PRGLILHU OYDSSDUWHQDQFH GYXC
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FDWpJRULH FH TXL UpGXLW OD SHO WLRHaHGDEREH 0B He Qigposg Gautedisy H X U
GIDXFXQH FROOHFWLRQ GH GRQQpHVY UHIOpWDQW OD GHSRORBLWHX \
communales. Des typologies spatiales plus spécifiques existent au niveau cantonal et régional (p. ex.

dans le cadre de conceptLRQV WHUULWRULDOHY RX GH SURMHWY GTDJJORPpPpUDW
uniformes sur le plan national. De plus, elles sont moins robustes et se fondent immanquablement sur

GHV VXSSRVLWLRQV TXL SHXY H&iwde/r§guirdles\WicdbvéGiehtsliBs dJqePi@rhiky p

indicateur, les indicateurs suivants devront permettre si possible une répartition axée sur les fonctions

du territoire et non sur les frontiéres politiques.

3.3.2 Indicateur « offre de transports et mise en réseau»

Une interface multimodale permet de faire la transition entre deux moyens de transport ou de passer a

une autre ligne du méme mode de transport. Pour que cela soit efficace, les offres concernées doivent

se situer a proximité les unes des autres, avec des temps GI{DWWHQWH UpGXLWV HQWUH OHV FR
$ | L @bterir des distances de transbordement courtes, on peut aménager des interfaces multimodales

compactes avec de bons itinéraires pour les piétons X Q DV S H F Wouitefais QU ihortant pour

le choix GILPSOD QMM WHRSQV GIDWWHQWH UpGXLWYV HQ UHYDQFKH GpFRXOH
OfRIIUH &fHVW OD UDLVRQ SRXU ODTXHOOKWHRIDHH G QWUILDRRVGEIRQHV & [+
réseau constituent le deuxieme indicateur central pour les interfaces TP-TP.

/IRUVTXTRQ UHFKHUFKH XQ U&DpemiekWudstith quisss Pd’sS ést.ge savoir quelles
JUDQGHXUV RX TXHOOHYV FDUDFWpPpULVW LeT corver8 H& paHivda\celleswi 6 H GpFULUH
on peut distinguer divers types. Une premiére approche se concentre sur le produit TP« de plus haut
nveau» GH FKDTXH DUUrW HW GRQF VXU OD IRQFWLRI@ tra&fiel naigrill IlUH GH 73 |
longue distance (trains EC et IC) relie entre eux les centres des grandes agglomérations ; les liaisons
régionales a longue distance comme les trains IR et RE relient les centres régionaux entre eux ou avec
les centres principaux ; les trains régionaux ou RER regroupent les liaisons au sein des agglomérations
et entre les vallées ou agglomérations ; enfin, le trafic urbain, local et touristique *qui utilise surtout la
route +sert avant tout & la desserte finale. Avec cette approche, il convient de tenir compte du fait que
les définitions des produits TP pour le trafic ferroviaire varient en permanence, ou du moins
frequemment. 6 L O T R QélxtokeHurje méthodologie durable, la définition de catégories fondées sur
ces aspects devrait rester la plus simple possibleet SRXYRLU V{DSSOLTXHU GH PDQLqUH JpQp!

Une deuxiéme approche examine le temps de trajet requis entre une interface multimodale et les
principales destinations: SRXU TX{HOOH VRLW DWW U Int&fece/ dhns GeDése¢aMdiD WL R Q G § X (
SHUPHWWUH I&Hu3 WandhiolEeldlel destinations le plus rapidement possible.

Une troisieme approche attribue la priorité a la densité de la cadence : seul un arrét a partir duquel il

Hvw SRVVLEOH GIDWWHLQGUH ITUpTXHPPHQW OHV SULQFRBBHOHY GHV)\
HPSODFHPHQW GTXQH LQW HTP. DRetabBexice \WehseR&EREOaR olBe un effet positif

sur les relations de correspondance, car les lignes a trafic fréequent permettent de mettre en place plus

facilement des changements rapides.

La quatrieme approche concerne la mise en réseau des offres de TP?: une interface TP-TP doit

permettre de faire la transition entre diverses offres de TP (p. ex. entre le transport & courte et a longue

distances ou entre différentes offres de transport régional). Cet aspect peut se refléter en partie dans

OHV QLYHDX[ GH SURGXLWYV SDUFH T XlfatQes prQovitsl JddHatt a0 W LPRGDOH L
propose aussi des produits de niveau inférieur (p. ex. une ligne de bus a un arrét de RER). La fonction

nodale joue également un rdle important.

2 Comme indiqué dans le chap. 3.2 OD PLVH HQ UpVHDX DYHF G1DXW U H WwéRRi@ardhé, @akady teDé&i¢SaRdstienes ED L QV
LPSRUWDQWH SRXU WRXWHV OHV ,0 PDLV QTHVW 8PS ODFMIPBIRMY D\QWH IS Q XTX PHHOPKR QN BWWO SV DERUGpH
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$ILQ G 9p ol DXE Usbfadéltiabsports et mise en réseau» et les quatre approches mentionnées
c-GHVVXV RQ GLVSRVH GH SOXVLHXUV MHX[ GH GR @}Hp AXFWDQHN HR
SDUWLFXOLHU TXH SRXU OD 6XLVVH HQ JAfMed D)OLe taQiediIGiIRIBSgOUR QV G p W
décrit les données envisageables en précisant leur pertinence et leur disponibilité.

Jeu de données /

catégories Pertinence Disponibilité

Modéle national Le MNTP sert a analyser et prévoir le comportement Le modele couvre toute la

du trafic des personnes en matiere de mobilité. La Suisse y Suisse, ainsi que des

voyageurs est divisée en prés de 8000 zones de transport. Des secteurs avoisinants

(MNTP) informations importantes concernant les transports LPSRUWDQWYV Geé&bk O
publics (arréts, horaires, habitants et emplois) sont états actuels et futurs sont
associées a ces zones de transport. Les données disponibles pour tout le
utilisables a partir du MNTP englobent les temps de territoire helvétique.

trajet en TP, les processus de transbordement et la
demande entre les différentes zones de transport.

Niveaux de qualité Les niveaux de qualité de desserte par les TP Disponibles de maniere
de desserte par constituent une base SHUPHWWDQW G fpY!I uniforme pour toute la
OHV 73 VHOR desserte par les transports publics. Les informations Suisse, avec

qui y sont enregistrées recouvrent tous les arréts de géoréférencement.

TP existants, les produits qui y sont proposés (EC,

IC, RER,RE) HW GRQF O Y Rrfid ldndd€® 73

distance, transport régional, transport de proximité),

ainsi que la densité des départs. Les arréts G 1 Bes

lignes ferroviaires partent dans plusieurs directions

sont GpVLJIJQpY HQ WDQW TXH Q°XG

Données de /HV GRQQpHY GH OfKRUDLUH IRX Disponibles pour toute la
OYKRUDLUH ¢ renseignements sur le nombre de liaisons a partir de Suisse :
tous les arréts des TP. https://opentransportdata.swi
ss/fr/dataset/timetable-2020-
gtfs
Statistique des Analyses concernant le solde de pendulaires. Des analyses ont été faites
pendulaires Bases : relevé structurel et recensement de la pour les régions pilotes de
population. Berne, de Zurich et du
Plateau.
Arréts des TP 8QH ,0 GRLW GLVSRVHU GYXQ DFF Lejeudedonnées est
arréts constituent ainsi des sites potentiels pour une disponible pour toute la
interface. Suisse (fichier de points).

Tableau 2 : Indicateur « offre de transports et mise enréseau» pYDOXDWLRQ GH OTDSWLWXGH GHV G

Tous les jeux de données mentionnés ci-dessus permettent de déduire des indicateurs pour évaluer

O 1 Rdd bansports et la mise en réseau. Cependant, aucun GTHQWUbUOH WKDYgUH MXGLFLHX][ j (
pour décrire ces parameétres. Pour établir une méthodologie appropriée, il faut donc combiner plusieurs

indicateurs. Les variantes examinées sont discu WpHY OTXQH D SdéspdusO IDXWUH FL
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Le produit TP de niveau le plus élevé proposé a un arrét constitue un indicateur bien compréhensible

GH OD TXDOLWp GH OfRIIUH SXL géuXert e idtxe d@duvtdi@aXd IdBdtie SlistenGeX L W

transport régional ou transport de proximité / transport touristique). 'DQV OH MHX GH GRQQpHV GH O
sur le niveau de qualité de desserte par les TP, le produit ferroviaire est saisi pour chaque arrét. Pour
OTLQGLFDWHXU TXDWUH FDWpJRU Léd YonBtiQna/dgsWipedtRde graduitw XpHY j OfYDLGH

f A:

trafic international longue distance : Eurocity EC, Intercity IC.

B : trafic national longue distance : Interregio IR, RegioExpress RE.

f
f C:
f

transport régional : arréts ferroviaires sans trafic a longue distance, principalement RER.

D : transport de proximité / touristique : bus et tram Amoins pertinent pour I TfLPSOD @AW DWLRQ
IM,car OTDFFqV DX WUDLQ FRQVWLWXH JpQpUDOHPHQ@W®W. XQH FRQGLWLR

6HORQ OD GplLQE Vs Raps BehioBpEsE font partie du transport régional, mais comme
dans le contexte national ils parcourent de grandes distances plus rapidement que les RER, ils sont
DWWULEXpYV DX WUDILF ORQJXH GLVWD Qreddit TR Bushiveéal lepMsleRrE >xGH OTLQGLF
DX WHUULWRLUH GIYDFWLRQ GH /XFHUQH D IDLW DSSDUDVWUH OHV IRUFH\

Avantages

Inconvénients

+ Le produit ferroviaire est un indicateur bien
compréhensible et permet de constituer des
catégories clairement limitées pour les arréts
IHUURYLDLUHY GH WRXV .OHV

- Dépendance par rapport aux motifs normatifs,
SROLWLTXHV HW GH JHNAWLRQ !
TXIXQ SURGXLW IHUURYLDLUH
donné, avec les distorsions qui en résultent.*

+ En régle générale, les offres de TP locales
et régionales sont déja orientées vers des
arréts proposant un bon produit ferroviaire.

-Pas GTH[LJuQfBrrhes SRXU OH W\S
et la désignation. Fonctions variables des
RegioExpress selonla ]RQH GTH[SORLW

- La distinction entre trafic longue distance et
transport régional ne permet de tirer aucune
conclusion sur la fréquence et donc sur la qualité
GH O B awétqui accueille un train IC par
heure (p. ex. Flielen et désormais Altdorf) est
pYDOXp GH OD PrPH PDQLqUH T
trafic longue distance (p. ex. Zurich HB).

- Le produit ferroviaire ne contient aucune
LQIRUPDWLRQ VXU OfRIIUH GH’
transports publics (bus, trams) a un arrét.

- Dans la catégorie des arréts de RER, la plus
fréquente, aucune GLIIpUHQFLDWLRQ ¢

- 3DV GJLQGLFDWLRQ FRQFHUQ
SDVVHU GTXQ SURGXLW IHUUR"

Tableau 3 : Indicateur « offre de transports » : évaluation de la variante « produit TP ».

3 Office fédéral des transports, Transport grandes lignes (admin.ch).
4 Amriswil, p. H[

GLVSRVH GT1XQ DUUrW ,& FR QWidilkelpbuirtahtbi@Mtavaritapye te@asagarsDFFLFN EpQpILFLH GTXQ DUUrw ,5
alors que Wallisellen, qui joue un réle bienplus LPSRUWDQW VXU OH SODQ UpJLRQDO QH GLVSRNH VT XGH KIDOQWH Q DYHDSK( 5

(W

LQFOXHQW GHV DUUrwV PRWLYpV SDU GHV TXHVWVR®YVGSHB [5URXW D %/l RQF KSHBIDddPRATPAEIXQTEHRRX YV GH
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/[ IDSSURFKH FRQVLVWDQW j GLIIpUHQFLHU OH WUDW\W HD\RW IXED G G\RWYQ
SDUFH TXTfHOOH SUpVHQWH VXUWRXW GHV GpVDYDQW BIDHW G/MHQYURGH
JDUH QH UHIOgWH VRXYHQW TXTLPSUpFLVERABEW DOQWPTSRLU OB \Y BH \GLH @
pas uniformes et que des arréts motivés pardessquHVWLRQV GIH[SORLWDW L ROg dlisXVVHQW
la différenciation par type de produit est relativement sommaire et ne fournit aucun renseignement sur

la densité de la cadence, un aspect pourtant crucial. Pour les trés nombreuses gares RER, aucune

GLVWLQFWLRQ QYHVW SRVVLEOH (QILQ DYHF FHWWH DSISEUGRHFKH OHYV

Approche « temps de trajet »

$YHF FHWWH DSSURFKH RQ GpGXLW GHV WHPSVXQGH WX\ MH WD IGJ XAJp
la mise en réseau des diverses zones par les TP. A cet effet, on recherche les temps de trajet entre les

zones du modéle de trafic du MNTP en se fondant sur les zones de transport et les arréts qui y sont

situés SRXU OTRIIUH DFWXHOOH HW IXWXUH

$ILQ GH TXDQWLILHU OD PLVH HQ UpVHanXom@eheelpérdalGulenMund/ sy GH WL
G 1L Q Gét FHice correspond a la moyenne des temps de trajet subjectifs en TP (JRTA GTXQH JRQH

du modele vers toutes les autres zones du périmétre pris en considération. Les temps de trajet percus
FRPSUHQQHQW OH WHPSV QpFHVVDLUH SRXU DUULYHUH QWHT BHWJI rOH W
procédures de transbordement. lls conviennent donc mieux que le simple temps de transport, parce

T X 1 L Ce ld ehpgyaffectif du trajet. /TLQGLFH PRQWUH TXHOOHY J]RQHV GH WUDQVS
OH SOXV UDSLGHPHQW j SDUWLU GH WRXWHY OHVGHXWUWNU] OGNV HG
périphériques dans les marges de ce territoire, les calculs ont été effectués en prenant en compte un
SpULPgWUH pODUJL DX[ FDQWRQV GY$UJRYLH GH %HUQH GH 6ROHXU

> Temps de trajet
subjectif en TP (JRTA)
jusque dans les zones
de transports voisines
. Indice de mise en réseau

par les TP

Moyenne des temps de
trajet subjectifs en TP (JRTA)
vers toutes les zones (i)

Indicerp_rp
= moyenne (jrta;)

Figure 14 : Indicateur « offre de transports » : variante « temps de trajet » avec approche « indice de réseau TP ».

Onaaussivite DEDQGRQQpP OfpYDOXDWLRQ IRQGpH VXU OTDFFHVVGHVOLWpP
temps de trajet avec les volumes de trafic correspondants par trajet ou avec le nombre de possibilités

dans le lieu de destination. Cette maniére de faire aurait pondéré de maniéere excessive les facteurs
territoriaux/structurels et faussé ainsi les caractéristiques liées strictement a la mise en réseau.
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Appliguéeau WHUULWRLUH G 1D ¢eelapp@clichbrésentellesQartes et faiblesses suivantes :

Avantages

Inconvénients

+ Toutes les offres de TP (train, bus, bateau)
sont prises en compte et représentées selon
OTKRUDLUH I¢t@mhsQdg@sipou® W
DUULYHU j OTDUU amsi gue/leHQ U
transbordement). On obtient ainsi une image
réaliste GH OD TXDOLWp GH OfR

- Le MNTP comprend 7965 zones pour
OTHQVHPEOH GH OD 6XisgWH P
beauco XS SOXV QRPEUHXVHV GD(
XUEDLQ TXH GDQV. OHHY\QSEBHN W
O THV S D F H el. AithB30Ilda8) ne sont ainsi
pas suffisamment valorisés.

+ Avec les états prévisionnels du MNTP pour
HW OMpYROXWLRQ IXV
illustrée de maniere simple.

-/YLQGLFH QH SHUPHW TXH GH
sur les zones de transport. Une méme valeur est
attribuée a tous les arréts de la méme zone.

+ /1L QG LFH e8 priddipH t¢ différencier
les arréts RER.

- Les valeurs seuils doivent étre adaptées pour
FKDTXH WHUULWRLUH GTDFWLF

-/D SUR[LPLWp SDU UDSSRUW C
valorisée de maniére excessive, quelle que soit
la densité spécifique GH O R 11U dadénie.G F

Tableau 4 : Indicateur « offre de transports » : évaluation de la variante « temps de trajet ».

La figure ci- GHVVRXV SUpVHQWH OH

V UpVXOWDWY SRXU FHW LQGLFDWHXU GDC

Brittnau-Wikon
i iosen |
T

Dagmersellen
m St. Erhard-Knuttwil

Sursee

x 69.88 mm
¥: 1647 mm

Oberkirch LU

Steinhausen

Biberbrugg
Zug Oberwil

m Sempach-Neuenkirch [l Gisikon-Root £
W Walchwil
Rothenburg Dorf . Ro 07 I < 1 -
Rothenburg i buchoa 1 A
m Kussnacht am Rigi
Wolhusen Weid & : '
s 3 Luzern Verkehrshaus Arth-Goldau
1 y ¢
Wmhusen m d "
glizern B vegoen
Kriens Mattenhof S5
Horw 2
v/  Brunnen|
Hergiswil
 Stans | Légende
Réseau Situation dans
@ s iort le territoire
Cat1
® o
moyen Cat2
W faible Cat3
Cat4
N 0 5 10km
G ———

Figure 15 : Indicateur « offre de transports », variante « temps de trajet »
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La carte montre que OHV JUDQGV Q°XGV IHUURYLDLUHYV GH /XFHUQH HW GH =F
a la catégorie la plus élevée, PDLVY TXH FITHVW pJDOHPHQW OH FDV GHV JDUHV GH
SHXW GLUH GH PDQLqUH LQWXLWLYH TX9YHO OtuNm8dale Viett€msid @i/ X QH IR
IDLEOH TXH OHV GHX[ Quived Wnrréidigiammenbapfes les arréts du RER de Zoug, mais
DXVVL OHV JDUHVY GH 5HLGHQ 'DJPHUVHOOHQ HAV GHEY NRDQ W LXNEHQ
Tous ces arréts profitent de leur proximité *ou de temps de trajet raccourcis par rapport a un grand
Q°XG SULQFLSDO WHO TXH /I XFHUQH =RXJ RX 20WHQ /D SHMMNLLYNp G3H
OHXU IRQFWLRQ GTLQWHUIDFH PXOWLPRGDOH HVMWHDE®WDIOH ROV QG X
Q D W LR Q BEGoldauj pay #xétnple. Cela met en évidence une faiblesse centrale de cette approche :
OHV JUDQGV Q°XGV SULQFLSDX[ WRPEHQW GDQV OWpFG MW IR LKHHO P Bl
sont immédiatement suivis d §rréts qui se distinguent avant tout par leur proximité par rapport a ces
Q°XGV SULQFLSDX[ PrPH VILOV DVVXPHQW XQH IRQFWLRQ QHWWHPHC

/I TDSSURFKH FRQVLVWDQW j pYDOXHU OD SOD #etraRDie2\dudNTR est HD X j O
abandonnée SDUFHeT{1BB®®GHY FDOFXOV FRQVLGpUDEOHYVY HW TXHMOOH LC
notamment dans le segment intermédiaire (arréts RER, arréts secondaires du trafic a longue distance).

Approche « densité de la cadence »

La densité de la cadence constitue unindice GH OD TXDOLWpPp GH OfYRPlus i érbré8ej XQ DU
courses proposées chaque jour estélevé, SOXV RQ FRPSWH GY{RFFDVLRQV GTIDWWHLQG
RX GIDWWHLQGUH GLIIpUHQWHYV GHVWLQDWLRQV j @ WHWLRQ ®/HUPpHKEW LON
cas de changement lorsque la cadence est plus élevée. /TLQGLFDWHXU X W a®totdlpdeFRUUH V.
départs par jour, en incluant tant les liaisons ferroviaires que les lignes de bus et de tram. /fpYDOXDWLRQ
séparée du trafic ferroviaire et des transports publics de proximité permet de tirer des conclusions
QXDQFpHV VXU OfLP $terthve DnQifintdda&de] poQ@ HesLtransbordements j OTLQWpULHXU G
QLYHDX GH SURGXLW RX G 1ExQe QuLconrterire e Xaih, BsKNAUddds de cadence sont
FRQQXHV SOXVLHXUV DQQpHV j OTDYDQFH FH TX\UDW\W LRl VOD S U
transports de proximité, les planifications se font souvent a plus court terme et sont donc plus difficiles

a prévoir précisément. / RUVTXTRQ GpWHUPLQH OH WA\SH HW OTfHPSODFHWHQW G
toutefois aussi prendre en considération la densité de la cadence visée selon les conceptions de TP.

En zone rurale, la densité des départs de trains et de bus est souvent moins élevée qu 1H Q ] ®lgaide,

raison pour lagquelle on utilise des valeurs seuils différentes pour ces deux types de territoires. En zone

urbaine OYRIIUH IHUURYLDLUH HVW FRQVLGpUpH FRPPMHUM BN K H XMHU &/X
la période principale de trafic, soit dés une valeur seuil de 100 départs par jour environ. /fRIITUH GH EXV
est considérée comme forte lorsqu THV W D V& WatturQs@uH minimale de 300 départs, ce qui
FRUUHVSRQG j XQH FDGHQFH DX TXDUW GTKHXUHpSRRGHWVEIRLYFOE DI
trafic. En zone rurale , la valeur seuil pour une offre ferroviaire forte est fixée a 50 départs (cadence a

la demi-heure, au moins) SRXU OfRIIUH GH E X\épatt® @aHjott \(PVexGHignes avec

cadence a la demi-heure). Comme les interfaces multimodales sont souvent utilisées a la fois par les

trains et les bus, quatre combinaisons sont possibles pour la classification des arréts :

Une interface multimodale doit proposer a la fois une offre ferroviaire forte et une offre de bus forte +en
WHQDQW FRPSWH GHV YDOHXUV VHXLOV TXL FRdUdtel QW WQ LIRID F5W DR @ L
Lucerne®, on ne désigne donc comme interfaces multimodales TP-TP que des arréts qui comptent :

f plus de 100 départs de trains et de 300 départs de bus SDU MRXU GDQV Q®O;fHVSDFH XU|
f plus de 50 départs de trains etde 150 GpSDUWV GH EXV SDU MRXU GDQV OfHVS

SCesvaleuUV VHXLOV VH VRQW UpYpOpHV MXGLFLHXVHYPIRXUHDH MAH GRILW RQ WHr @& UhiFed/i HR[Q FELH hXIVH 8 RX
territoires. 'DQV FH FRQWH[WH LO FRQYLHQW DXVVL GH FODULVYLRU WDV RDH [ GeAtds @4 texReire HQW rWUH W
GIDFWLRQ GH ekXIEtrath@uHle rBétro. Voir également a ce sujet le chap. 5.

Page 37



Office fédéral du développement territorial ARE / Etude pilote
dans le cadre du programme pour les interfaces de transports
,QWHUIDFHV PXOWLPRGDOHV G

Lucerne

Pour cette évaluation, on inclut les départs depuis tous les arréts de TP situés dans un rayon de 150 m

DXWRXU GTXQ DUUrW IHUURYLDLUH FH TXL FRUUHVYiBRGnGtes a¥Q WHPSV G
maximum) et pour lesquels il existe aussi effectivement une liaison piétonniére. Les arréts de bus des

environs des arréts ferroviaires sont ainsi pris en compte comme éléments fonctionnels des IM.

Pendant ces travaux, on a également testé un rayon de plus de 150 m, mais cette solution a été

abandonnée : son application générale auraitinclus XQ WURS JUDQG QRP E HUHGEHTD UATXWQHV LW X p
distance pouvant étre raisonnablement parcourue a pied. La seule exception a cette régle pour le
WHUULWRLUH GIDFWLRQ GH Luérhl\etkéhrshBul F HieQdtdie SdhRiBtdeuDsoit

construit directement a coté du quai ferroviaire (et doive dans tous les cas étre considéré comme une

SDUWLH GH Of,0 LO V-Hel¥divaxdh d& B5R WV eMrKisowde I®I1¥ngueur du quai. Il est

donc recommandé de procéder a une vérification individuelle pour les gares construites en longueur

avec un aménagement inhabituel des arréts de bus.

/MDSSOLFDWLRQ GH FHWWH DSSURFKH DX WHUUGN@RAH O GV DR WERYYQ KW /X
faiblesses suivantes :

Avantages Inconvénients

+/D GHQVLWp GHVY GpSDUWYV SHUF 3DV GITLQIRUPDWLRQ FRQFHUQDQW
du point de vue de la qualité de leurs offres etde bien LPSRUWDQWH GH PLVH HQ UpVHDX
les différencier les uns des autres. TXH SRXUUDLW MRXHU OfDUUrwW

+ La densité des départs V 1 D Yuild eh particulier -/HV GLYHUV WHUULWRLUHYV GYDFW
pour évaluer dans quelle mesure les divers arréts qui seuils différentes.

QYD VVXP H Q fahcHdn e Bdfic longue distance

SHXYHQW VHUYLU G¢¥Y,0

+(Q WHQDQW FRPSWH GHV SODQV
transports publics, il est possible de bien quantifier la
densité future de la cadence.

Tableau 5 : Indicateur « offre de transports » : évaluation de la variante « densité des départs ».

/TPYDOXDWLRQ GHV GHQVLWpV G H\o@nisSdiebt\Wwes valelrRjquibiclipesTpogiH O O H
FKRLVLU OHV OLHXG 1G.fLW B O DWW D WXREW LPRGDOHYV 73

Approche « mise en réseau / fonction nodale »

Pour classer des arréts dans les divers niveaux de qualité de desserte par les TP, la méthodologie de
OM$8B(pVLIQH FRPPH Q°XG YousHds driéts AR KE\HY OLJQHV GH WUDLQ SDUWHQW
GHX[ GLUHFWLRQV 6L WHO HVW OH FDV OfDRE DD IHVMW FLHWK [HON QU R Q \G TI
VLPSOH DUUrW GH SDUFRXUYV Iitexle chafiger poud d&sXTR de ain@ iRf&tielr Eds a la

route), ce qui rend la gare concernée attrayante comme lieu de transbordement pour une plus grande

région de desserte.

(Q UQJOH JpQpUDOH OHV H[WHQVLRQV GH OTLQ I UD\AMQXREN X U H MDY DRFIHD

VL ELHQ TXYLO HVW SRVVLEOH GH ELHQ SUpYRLRXGOCEHY FPRFPSOPFNWPRQW I&
Q°XGVY IHUURYLDLUHYV
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/TMDSSOLFDWLRQ GH FHWWH DSSURFKH DX WHUULMRAH IO GV IEBRWERYYQ Kb
faiblesses suivantes :

Avantages Inconvénients

+ Approprié pour différencier les arréts ferroviairesde - $XFXQH GLVWLQFWLRQ HQ IRQFWLI
maniére sommaire du point de vue de leurs potentiels IHUURYLDLUH HQ OYDEVHQFH G114 Q
de transbordement, au sein des divers niveaux de OfRIITUH VXU OHV SURGXLWYV SURSIH
produits (trafic longue distance et transport régional), directions disponibles.

mais également au-dela.

+ Prise en compte de la situation actuelle des -Pas GTLQIR WMBiyudnRs) du point de vue de

infrastructures ferroviaires et des possibilités qui en OYH[SORLWDWLRQ GHV UHODWLRQ"

résultent pour mettre en réseau plusieurs trongons. SURSRVpHV GDQV OH Q°XG IHUURYL
OYKRUDLUH

+/HV HIWHQVLRQV GH OfLQIUDVW
en compte.

Tableau 6 : Indicateur « offre de transports » : évaluation de la variante « mise en réseau / fonction nodale ».

/H IDLW GH GLVWLQJXHU OHV Q°XGV IHUURYLDLWRPS @tpiValvdsP SOHV |
grandeurs de maniere fort utle, HQ SDUWLFXOLHU ORUVTXYLO V{DJLW GH IDLUH
proposant des produits de TP similaires.
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Variante combinant les approches « densité de la cadence » et « mise en réseau / fo nction
nodale

Les réflexions ci-dessus ont montré quels avantages on pouvait attendre des deux approches fondées

sur la densité de la cadence et sur la variable « mise en réseau / fonction nodale ». La comparaison

GHY DYDQWDJHYVY HW GHV LQFRQYpQLHQWY GH FHV DSMURFHKEY PRQWUH
FUpDWLRQ GTXQH FDWpJRULH VSpFLILTXH SRXU ORNVPG RUGWDIGRH B B UBM LKV
de ceux-ci pour les transbordements, alors que les autres arréts peuvent étre évalués de maniére

nuancée grace a la densité de cadence du train et des bus.

La carte ci-dessous présente les résultats obtenus grace a cette double approche pour le territoire

GIDFWLRQ GH /I XFHUQH < VRQW UHSUpVHQWpPV WRXVQUBEW\UHUJYN QW USIRY
valeurs seuils mentionnées plustdt SRXU OD GHQV.LOMMXCGWH OfRIQUNMGY IHUURYLDLUHV SR
HW OHV DXWUHV DUUrwWV EpQpl idis.doup Mk 168§ & @ddr R tdihHpdiR$Marttlgin)O D

sont pris en considération comme interfaces multimodales TP-TP.

" Reiden ¢
[ )
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Figure 16 : Indicateur « offre de transports » : résultatsdela YDULDQWH FRPELQpH SRXU OH WHUULWE

La carte propose une image nuancée et trés appropriée. Les gares RER sont nettement mises en

PYLGHQFH HW LO HVW SRVVLEOH GT\ LGHQWL IQHLP EO D QUWPHMIORND GEHIX @/ W Q)
multimodale (p. ex. Hochdorf ou Gisikon-Root). Les Q°XGV IHUURYLDLUHYV LQGXLVHQW XQH C
plus précise au sein des arréts du trafic longue distance, ce qui exige toutefois aussi de distinguer les

DUUrWV VHORQ OH W\SH GTHVSDFH SDUFH TXH /I XFHUQH) WWGDRQOKRDHQ S
mrPH FDWpJRULH /HV JDUHV LPSRUWDQWHYV TXL QH FRRPPHLEHHVHM SDV G
6FKZ\] 6WDQV RX %DDU VRQW LGHQWLILpHY GH POQUHURrPHDEFOBVIUKFH
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distinguer les arréts en fonction du produit. Simultanément HQ LQWpJUDQW OD TXDOLWp C
renoncant a recourir au niveau de produit, les arréts du trafic longue distance qui ne peuvent assumer
OD IRQFWLRQ N&fertickéhbach Station ou Rothenturm) sont éliminés.

/1L QG LF ilveHaeUra@sports et mise en réseau » doit étre évalué pour toutes les interfaces
PXOWLPRGDOHV HQ GLVWLQJXDQW OHV Q°XGV FRXURYEDUBHWBW\DODUWVU
trafic longue distance, tout en appliquant des densités de cadence minimales (valeurs seuils). Les états
IXWXUV SHXYHQW rWUH SULV HQ FRPSWH JUKkFH DX[ FRQFHSWLRQV GY

Approches rapidement abandonnées

En se fondant sur le MNTP, il est possible de calculer le nombre de personnes en transbordement

dans un arrét. Un tel indicateur pourrait montrer a quelle fréquence cet arrét est déja utilisé actuellement

comme interface multimodale. Cette approche a toutefois été abandonnée avant méme GfrwWUH WHVWp
FRQFUgQWHPHQW GDQV OH WHUULWRLUH GYDFWLRQ HDUBPHHNXBH®D OH
SULQFLSDO JURXSH GYDUWRNWPPHHGA D X WHH R NDODDH-FHWHRBYOLVH WURS
effectLl SOXW{W TXH VXU OTpWDW VRXKDLWp

La statistique des pendulaires  quantifie les principaux flux de pendulaires. Pour déterminer les lieux

G 1L P S O DdedvimandcBsQnultimodales TP-TP, cette approche a toutefois été abandonnée sans

tests concrets, pour des motifs bien précis (voir également le chap. 1.4.2) : son application est
FRPSOH[H SDUFH TXTj F{Wp Grigve VERSOHYDWIDRYRQM FKRL[ FRQFUHW
aussi important, PDLV QYHVW SDV FODLU GDQV WRXV OHV FDV 'HGEHOXV O
distinction en fonction du but des d¢e SODFHPHQWYV /D PpWKRGRORJLH VH IRQGH S
structures urbaines existantes, qui au cours des années se sont déja développées le long des axes
RITUDQW XQH ERQQH GHVVHUWH (QILQ LO QTHVW SRGUHIGEHRN DLLE OH
pendulaires.

333 Indicateur « SRW H Q Bagans® G 1 X

6L OfRQ VH IRQGH VXU OH PRGgOH GTLPSDFW LRQ VIHUX @ His RERESVHHRCH/QLWA
FRPPH LQGLFDWHXU SRXU GplLQLU GHV W\SH etCchidisy iebrs) liBukHY P X O
Grfilantation. ,0 V{DJLB®R@®HQWLHO H[LVWDQW GDQV OfHQYLURQQHPHQW
LQWHUIDFH PXOWLPRGDOH /TK\SRWKgVH VXU ODTEPQOHFRG YW RIX@H
G HQV L véagers$sdhXs les alentours induisent un volume de transport de personnes élevé, ce qui

engendre une centralité importante et contribue a O D S S DAHWISFDFFHY S XE G etradinBSV WU D\D Q
FHWWH VLWXDWLRQ VRXWLHQW j VRQ W RofrGhapD2.BR)QHoW téke@niteHleO 1L Q W H
S RW H Q ¥agensQil fauf Mtégrer diverses utilisations allant du logement aux loisirs en passant par le

travail et la formation: GDQV FH FRQWH[WH RXWUH OH SRWHQYWdett@QussAiRWDO
VIDYpUHU LIRSBEAES Qrifsuivi une logique axée sur la destination des trajets, parce que les

lieux de destination sont généralement plus fortement concentrés que les origines.

'LIlTpPUHQWHY VRXUFHV GH GRQQpHYVY RQW pWp Gy HRHXE Q O/ pHHWV H W OD @ DPXON
QRWDPPHQW OD GHQVLWpPp GTKDELWDQWY HW GT18RSARUR UG D VEIHRQAL W
étudiants et les personnes en formation, qui ont été tirées du modeéle du trafic. Les essais menés pour
OH WHUULWRLUH GYDFWLRQ GH /I XFHUQH RQW W RPHQMN RordéeARQWUpP T X
OH SR W Hs@dats he@e@@taient pas de définir plus précisément ou plus spécifiquement les arréts
et les interfaces multimodales potentielles, car les résultats obtenus répétent en grande partie ceux tirés
GH O fLQ G kiruBtidhHMéhs 1® territoire» HQ UDLVRQ GH OfpYROXWLRQ GH Of1X
coordination entre celle-ci et les transports, les utilisations spécifiques a haute densité sont déja
LQVWDOOpHY GDQV OHV DOHQWRXUV GYIDUUrwWVOIHHWURY EBIODH YV (IDFEC
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de maniére encore plus marquée aux futurs pbles de développement, puisque ceux-ci ne sont
GpVRUPDLY SUDWLTXHPHQW S O Xaespmaosdht ulepbdniiexoffie detrd&Xpdrt s J
emplacements bien desservis sont fortement corrélés avec la centralité des communes concernées, qui
VH UHIOgWH GpMj G Giuatiod §dnQ|&teffiDi bl X U ©

8QH DXWUH IDLEOHVVH GH OTLQGLFDWHXU UpVLGHH GCDO®W OHF HD QW $ MY Fa-D/
de tirer que des conclusions limitées sur la centralité percue. On le voit par exemple ORUVTXTRQ H[DPLQH
OHVY DOHQWRXUV GHV JDUHV GH +RUZ HW GY(EFPYROL7)GHEXENFHEPPXQHYV FR
GIXWLOLVDWHXUV GH OfHVSDFH HVW FHUWHYV & auour geldaarp,hgistRUZ GDQV
une grande partie des utilisateurs proviennent du campus de la Haute école de Lucerne. Or ce dernier,

situé en léger décalage au sud de la gare, ne contribue guére a la centralité des alentours immédiats

decelle-cii, SDUFH TXYLO HVW SOX&MEW2 QHIHUFRPEYWWH OXIH SHX GIXWLOLVDWLRQ
GDQV OfHQYLURQQHPHQW LPPpGh @Vinche] 63 Dtilidddidhsl vaiéesrddpartes de

PDQLgUH UpJXOLgUH DXWRXU G Hplott favdriddd ue SnivitdnNeént Stkiay dhHEQ WV

une LQOWHUIDFH PXOWLPRGDOH DORUV PrPH TXH OH QRPEUFOBYEKWIXJLVDW
+RUZ 6L OTRQ VR XK DlesriBtargiongs,Yllfavdrald éGtdeied &lentours de toutes les gares

HW OHXU SRWH Q Wdifectve@&nX peiceptineD \ehiLse @ndant sur une logique qualitative qui

reste a définr FHOD HQJHQGUHUDLW XQ WU D YZwinin@ntigossiRlb) ifé procdtdevVdeQV TXJLO V
maniere uniforme.

Y RS

Figurel?.lndlcateur« SRWHQWLHG GOXPDWHIWVGH OTLQGLFDWHXU j OfH[HMRIZH jGE URL

3RXU FKRLVLU OHV OLHX[ GYLPSODQW D W-LRQr & plavi regibWakidn rénbrit&
j XWLOLVHU OH SRWHQWLHO GY{XVDJHUV FRPRPHMVMWLROWHGH
SRWHQWLHO GH GpYHORSSHPHQW IXWXU MRXHQW WRXWHHRRD
chaque IM. Ce critére est donc repris dans les explications des divers types au chapitre 4.2. De plus,
OfpYROXWLRQ IXWXUH XVDJHUV VXSSOpPHQWDLUHWHPGEH7Y¥
LQIOXHQFH j VRQ WRXU OH FKRL[ GX W\SH HW GX OLHX GYLPS(
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3.34 Méthodologie de choix des typesetdHV OLH X[ G YL B¢ Oh2aueDOTW-IRIQ57658

Au vu des réflexions ci-dessus, OD GpWHUPLQDWLRQ GHV W\SHV GTRWKHWIDFHY P
OLHX[ GYLPIOBOMO WORDLGH GHY LQGLFDWHXUY DSSURSULpPV SRXU C
DLQVL TXH SdeXrahspditR ét id kiise en réseau. / p O D E Rdé¢ Ia\yhofGle doit alors résulter

de la superposition de ces deux indicateurs.

Il convient de clarifier dans le détail comment on peut constituer un nombre raisonnable de types
appropriés a partir des diverses combinaisons possibles. Le chapitre qui suit décrit la méthodologie
U H W H Q\Kriexe Bfournit un apercu des autres approches testées qui ont été abandonnées.

Situation de départ : superposition des deux indicateurs

A partir des réflexions présentées ci-dessus DX VXMHW GHV LQGLFDWHXUV OD FRPE
GTpYDOXDW L R QGuivanhe$xsd/domt iBwsl&es Hppropriées :

f /71LQGL kDfileldXtthnsports et mise en réseau » est déterminé en trois étapes :

0 onétablt WR XW G fde&tRldsziuMrafic longue distance font halte dans I fDU U rW
ferroviaire ou sicelui-FL QH VHUW TX{DX WUDQVSRUW UpJLRQDO DU

o0 SRXU OHV DUUrwWV GX WUDILF ORQJXH GLVWDQFH RQ GLVWI
simples arréts de parcours ;

0 de maniere transversale pour toutes les catégories, les valeurs seuils minimales pour
la densité de la cadence des trains et des bus au sens du chapitre 3.3.2 doivent étre
atteintes FHYV YDOHXUV YDULHQW HQ IRQFWLRQ GX W\SH GYHV!

f 3RXU Of1L Q GtdisategnhXIes @mmunes abritant les divers arréts sont classées en
cing catégories conformément au chapitre 3.3.1.

/TIDSSOLFDWLRQ GH FHWWH pFKHOOH GfpY DO yuparmet@ntjds\édrreta QLY HD X
situation dans le territoire donne naissance a une matrice schématique (voir Figure 18). - OYDLGH-GH FHO
ci, les arréts sont évalués et classés en fonction des deux indicateurs. Les valeurs limites des départs

de trains ou de bus par jour se superposent a cette représentation. Ces valeurs sont requises afin que

les IM pertinentes puissent étre reconnues pour chaque rectangle de la matrice. Conformément a ce

T X T LQ GIchapitte 3.3.2, les valeurs limites QH VRQW SDV OHV PrPHV SRXU DAHVSDFF

TXH SRXU OfHVSDFH UXUDO $ILUss®hctidhsl @4 éxcEpRdPSIvhHntBd-bvit é@d. Y H

définies au cours des travaux :

x $XFXQH YDOHXU VHXLO QYfHVW DSSOLTXpH DX[ Q$§Xdes/ IHUUF
agglomérations moyennesou JUDQGHY SDUFH TXH OHV SULQFLSDOHV IRQF\
GH OD VLWXDWLRQ GDQV OH UpVHDX Q°XGV COQHUYUR®LNIWMDHM HF
LQGpSHQGDPPHQW GH OD GHQVLWpP GH OfRIIUH (QWIpHAWG NV VD Q\
les départs, des interfaces multimodales importantes pour la mise en réseau ferroviaire
suprarégionale QH VHUDLHQW SDV UHFRQQXHYV HQ OYDEVHQFH GH IRQF

X 'DQV OH UHFWDQJOH GX FRLQ VXSpULHXU JaXisatioh 2E@fas IRQFp
DVVH] VWULFW SRXU LVROHU OHV LQWHUIDFHN WXGYXLP R DyVH K
UpVHDX HW GTXQH RIIUH FRQVLGpUDEOH d&@aHs [ydDjoud dads EHXLO G
trafic longue distance permet de distinguer les onze gares les plus importantes de Suisse, ce
qui semble judicieux au vu de leur prépondérance.
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Localisation

Ville-centre agglo Commune urbaine Commune urbaine / Centre rural

moy. a grande agglo moy. a grande petite/hors agglo com. périurbaine dense Hors des centres

Mise en raseau

Offre

100 départs trafic grandes lignes Pas de critéres supplémentaires

> 100 départs TGL > 50 départs rail
> 300 départs bus > 150 départs bus

Nceud ferroviaire

Trafic grandes lignes

Arrét sur le parcours

Offre / Mise en réseau

Figure18: OpWKRGRORJLH SRXU OH FKRL[ GX OLHX GPRGOD@MOWeDIhaRe) GHY LQWH

La méthodologie permettant de classer en différentes catégories les arréts pouvant servir GfLQWHUIDFHV
multimodales TP-TP est présentée ci-apres. Les réflexions fonctionnelles et les exigences de ces divers

types sont exposées séparément, avec des remarques importantes concernant leur aménagement. Des

H[HPSOHV LVVXV GH O 1H Q VustreE Celd di8drs i@pes 6ieluid ddtmitations. Le chapitre 4

WUDLWH GH PDQLqUH SOXV GpWDLOOpH GHV H[HPSOHV GX WHUULWRLUH ¢
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Type 1 : « interface multimodale principale »

Le secteur situé en haut a gauche dans la matrice comprend les interfaces multimodales principales
QDWLRQDOHV J/HVY WUDYDX[ RQW PRQWUp TX®°XGDSHIDRH KBIBHH D X|
FHQWUH G 1 X @hHonDnday€nhRePopi grande » ne suffisait pas a distinguer ces interfaces. Pour la

ville de Zurich, deux gares (Altstetten et Oerlikon) entrent ainsi dans ces catégories a c6té de la gare

principale, alors TXH FHWWH GHUQLgUH VfHQ ADVMAMWY JXRIQW UMXGRGDHX H BH QG
autre différenciation pour ce domaine. /HV LQWHUIDFHVY PXOWLPRGDOHY SULQFLSDO
doivent des lors compter plus de 100 départs du trafic longue distance par jour. En procédant ainsi,

seules les onze gares principales de Suisse sont actuellement attribuées a ce type. Elles sont situées
danslavile-FHQWUH GYDJJORPpUDbWtaRdes/ HR\R WHRIDMHWLW XHQW GHV Q°XGV IH
I[UpTXHQWpPYV GX WUDILF ORQJXH GLVWMDQdlEs lgsmigvbrelideshX ftkeaW HU I D F H
tant pour le trafic longue distance que pour les RER et les transports urbains de proximité, elles

contribuent a la mise en réseau suprarégionale et nationale, mais aussi locale. Elles constituent les

pivots FHQWUDX[ GX UpVHDX IHUURYLDLUH KHOYpWIFHUHQHD®NODHFR BB H
les gares de Zoug et de Lucerne.

Priorité fonctionnelle et
remarques concernant
OIDPpQDIJHPHQW

Mise en réseau
internationale, régionale
et locale avec les TP.
La transition entre tous

7\SH G/{interface
multimodale principale

- Amét du trafic longue :
[ GLVWDQFH VLWXp

ferroviaire unissant
plusieurs lignes. -

Exigences

Au moins 100 départs de
trafic longue distance par

jour.

*UDQG Q°XG GH W
par bus pour le transport
régional et de proximité

avec plus de 300 liaisons

par jour.

Situé dans la ville-centre
GIXQH DJJORPpUL
moyenne ou grande.

les produits de TP, et
des TP vers la mobilité
active et la micro-
mobilité, a la priorité.
Dimensionnement
généreux des
installations destinées
aux piétons.

Assurer le bon accés
des transports urbains
et de proximité.
Stationnements pour
vélos en suffisance.
Autres fonctions, telles
T X § D & & BbWisme.
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Type 2 : « interface multimodale secondaire »

/HV DXWUHYV Q°XGV GX WU Dhh$leORI€scEtreSdey sgflapEndtions moyennes ou

grandes VRQW UpXQLV DX[ Q°XGV IHUURYLDLUHY GHV FRPRRQUNMWUREDML QHV
pour former un deuxiéme type. Ces interfaces multimodales secondaires sont également trés bien

reliées au réseau et occupent une situation centrale dans des zones densément utilisées. Les interfaces
VHFRQGDLUHV FRPSOgWHQW OHV LQWHUIDFHV SUDQEHEIS BWdHse FRPPH ,0 C
trouvent dans des lieux centraux et urbains, mais peuvent étre situées hors de la vile-FHQWUH G{XQH
agglomération moyenne ou grande, dans une commune urbaine. (Q WDQW TXH Q°XG IMUURYLDLUH
secondaires offrent aussi la possibilité de passerd | XQ SURGXLW IHUURYLDLUH j XQ DXWUH EI
de lignes longue distance soit réduit. (OOHY SHXYHQW GpOHVWHU OHV LQWHUIDFHYV SUL
aussi y quitter le trafic longue distance pour rejoindre le RER et les transports urbains de proximité. En

raison de leur situation centrale et de leurs bonnes liaisons avec le réseau de transports publics, elles

VH SUrWHQW DX GpYHORSSHPaf@Qtevdebgt¥ Q FHQWUH XUEDLQ

Les différentes formes que peuvent prendre les interfaces secondaires sont particulierement visibles

GDQV OHV WHUULWRLUHY GITDFWLRQ SRO\FBQQQ PAT XHKWRIWWH O\R TOXTHR PRAXW S
Wetzikon et Oerlikon, par exemple, constituent des interfaces secondaires : Wetzikon doit étre vu

comme une interface séparée dans un centre secondaire, DORUYV TXT2HUOLNRQ IRQFWLRQQH S
une interface qui +GX SRLQW GH Y XH G HélegdjidiceRsemeDt\WalgRr€principale, elle-

méme étant O TLQW H U | D F Be 8dldstade leSt Pa3dible parce que certains trains longue distance
VIDUUrWHQW GpOLEpUpPHQ ¥éanp 2asser@ar MRg&@e pridcipalél RKQMMO RUYV SDUFH TXTXQF
partie des flux de transport est redirigée vers des produits de niveau moindredés OfLQWHUIDFH VHFRQGDL
(du train IC vers des trains IR/RE, p.ex.). 6L OTRQ FRQVLGqUH OH WHUULWRLUH GIDFWLR
SHXW HQ SDUWLH rWUH FRPSDUp j :HW]L¢ORQe irmeddRe)sécandefiré PHREUQ EUFNH +
avoir pour Lucerne un effetdH GpOHVWDJH VLPLODLUH j FHOXL GYf2HUOLNRQ SRXU =
GY(ELNRQ FODVVpH HQ ,0 UpJLRQDOH XQH IRLV FRQVWUXLWH OD QRXYH(

Priorité fonctionnelle et

Type G 1 ,:Onterface remarques concernant
multimodale secondaire Exigences OYDPpQDJHPHQW
- Arrét de trafic longue - 'pOHVWDJH GH ¢
GLVWDQFH VLWXp multimodale principale
, ferroviaire unissant et du réseau supérieur.
plusieurs lignes. - Mise en réseau
: - *UDQG Q°XG 5(5 D suprarégionale a locale.
= plus de 100 liaisons - Latransition entre tous
ferroviaires par jour. les produits de TP, et
- *UDQG (eMighes de des TP vers la mobilité
bus pour le transport active et la micro-
régional et de proximité mobilité, a la priorité.
avec plus de 300 liaisons - Dimensionnement
par jour. généreux des
- Situé dans une installations destinées
agglomération moyenne aux piétons.
ou grande. - Assurer le bon acces

des transports urbains
et de proximité.

- Stationnements pour
vélos en suffisance.
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Type 3 : « interface multimodale de ville ou de quartier »

Dans les zones urbaines des agglomérations moyennes ou grandes, les capacités des quelques IM

existantes des types 1 et 2 ne suffisent pas a garantir le fonctionnement des itinéraires trés fréquentés.

De plus, dans ces agglomérations, les villes-centres ou les communes urbaines incluent des quartiers

ou des espaces centraux présentant XQ JUDQG S R$&deI® &vileaison @ eXir accessibilité et de

leur forte densité, alors méme que ces espaces sont passablement éloignés des IM de type 1 ou 2.

& 1 HdAke ce domaine que les interfaces multimodales de ville ou de quartier peuvent combler une

lacune. Leur offre de transports de proximité et leur bonne connexion avec le réseau urbain de mobilité

actve SHUPHWWHQW GYDWWHLQGUH OHV TXDUWLH U-deskugd/sandidéveirV SDFHV
changer de moyens de transport dans une IM de type 1 ou 2. Ces fonctions de délestage peuvent étre

assumées par des stations RER bien reliées au réseau local, ou également +dans les villes-centres
GLVSRVDQW GYXQH LQWHUIDFH SSDOWQ BODXOWHIRYX DHBRWGHBHISDXUFR XU
distance (p. ex. Luzern Verkehrshaus). Les nouvelles formes de mobilité (mobilité partagée) jouent

aussi un rdle crucial dans ces interfaces. Les IM de ce type ne délestent pas seulement les interfaces

de niveau supérieur, elles assument aussi une fonction de mise en réseau importante au plan local dans
OYDJIJORPpPUDWLRQ HW SHXYHQW VHUY Lpgmé&tHurBaRictiQua d& eentBep S® UW D X
quartier ou de ville.

Priorité fonctionnelle et
remarques concernant
OIDPpQDIJHPHQW

'"POHVWDJH GH (

7\SH G{finterface
multimodale de ville ou de
quartier

:

Exigences

Arrét de parcours avec une -

Offre / Mise en réseau

offre RER dense de plus
de 100 liaisons par jour.
Arrét de parcours du trafic
longue distance a

OfLQWPpULHXEnt@.

en complément & une IM
de type 1 ou 2 de la méme
ville-centre.

*UDQG Q °XigheSde
bus pour le transport
régional et de proximité
avec plus de 300 liaisons
par jour.

Situé dans une
agglomération moyenne a
grande.

niveau supérieur dans
OfDJJORPpPUDWI
Mise en réseau locale.
Transition vers les
transports urbains ou
locaux, ainsi que vers la
mobilité active ou la
micromobilité.
Dimensionnement
généreux des
installations destinées
aux piétons.

Assurer le bon accés
des transports urbains
et de proximité.
Stationnements pour
vélos en suffisance.
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Type 4a/4b : « interface multimodale de mise en réseau »

2Q WURXYH DXVVL GHV Q°XGV IHUURYLDLUHV j OTH[WpULHXQVGHYV JRQHV >
moyennes ou grandes. (Q UDLVRQ GH OHXU IRQF W& ®i@éssaulddtitafjddohgeH Q° X G

distance, ces arréts appelés « interfaces multimodales de mise en réseau » servent en particulier au

transbordement entre divers produits ferroviaires. En zone urbaine (sous-type 4a), les changements

se font souvent en direction des transports locaux de proximité ou des bus régionaux (Arth-Goldau ou

Uznach, p. ex.), alors que le sous-type 4b, en zone rurale, sert uniguement a la mise en réseau

suprarégionale du trafic ferroviaire (Biberbrugg, Ziegelbricke, p. ex.). $X YX GH OHXU IRQFWLRQ GH Q
ferroviaires, dont partent des voies dans différentes directions, les interfaces multimodales de mise en

UpVHDX SUpVHQWHQW GpMj XQH TXD O LMWQ®OHddig\h&Q@aMWdih delengpfrRITUH GH 73
GIDXWUHV H[LJHQFHV GH Gpt@ W trsvigpo® Hgbral & Be@&h§pbrHde proximité.

Typ H G ¥ jiterface Priorité fonctionnelle et
multimodale de mise en remarques concernant
réseau Exigences OYDPpQDJHPHQW
pp— Sous-type a : situation urbaine. - Mise enréseau
- Arrét de trafic longue suprarégionale.
i distance situé surun Q°XG - Transbordement entre
ferroviaire, év. lighes RER. produits de TP.
H - Transports urbains ou - En situation urbaine :
s locaux, bus régionaux, assurer le bon acces
mobilité active. des transports locaux
- &RPPXQH XUEDLQ (bus régionaux) pour
petite agglomération ou garantir des
hors agglomération. correspondances
fiables.
Sous-type b : situation rurale. - Offre de stationnement
- 1°XG IHUURYLDLU ou P+R si le site est
au sous-type a. adapté au passage des
- Bus régionaux TP au TIM.

uniguement, pas de trafic
local de proximité, peu de
mobilité active.

- En dehors des zones
urbaines.
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Type 5a/5b : « interface multimodale régionale »

Enfin, un dernier type a émergé qui rassemble cing sites Q 1 D\ pa® té¢ fonction de mise en réseau
suprarégionale, mais fonctionnant toutefois comme des interfaces multimodales régionales en raison
de leur bonne offre ferroviaire (arrét de trafic longue distance, haute densité de RER, p. ex.) et de leur
forte intégration dans le réseau régional et local grace aux lignes de bus. & H W\SH GYT,0 SHXW rwul
danslavile-FHQWUH GTXQH DJJO R Rop grBndelsRe(e coRpieadl @QriHarrét du trafic longue
GLVWDQFH HW TXTLO QY\ HILVWH SDV G ToQwWex.J IOFEPPPXO W.IQPVRKEWDIO A Hs |
SDV VLWXpH VXU XQ Q°XG IHUURYLDLUH OD RMNUWD Q Vit @Ement@evV UH S O X
sens TXTHQWUH RIITUHV GH TXBXOduwafiy loBduelgidiadd® WiHRER).SPour desservir la
régioQ OT,0 IRQFWLRQQH HQ RXWUH FRPPH Q°XG UpJLRQDO GH OLJQHV

En zone rurale et dans les secteurs a faible densité, on définit un sous-type 5b afin de le distinguer des
interfaces situées en zone urbaine, ce qui permet de mieux différencier les diverses fonctionnalités et
OHV H[LJHQFHV TXL SUpYDOHQW HQ PDWLqUH G9DPpQDRLIWHPHEYMR QH B RV
ce sous-type en particulier, on se focalise sur la desserte régionale et le regroupement de la demande
(généralement en direction de lavile-FHQWUH GH OYDJJORPpUDWLRQ GH SOXV JUDQ

En zone rurale sans offre ferroviaire, XQ VLPSOH Q°XG GH OLJQHV GH EXV SHXW DXV
G1,0 UpJLRQD GIH CesHplareidriks routieres doivent réunir au moins quatre lignes de bus
comptabilisant au total un minimum de 150 départs par jour.

Priorité fonctionnelle et

Typ H G 1 jiterface remarques concernant

multimodale régionale Exigences OYDPpQDJHPHQW
N Sous-type a situation urbaine. - Mise en réseau

- Arrét de parcours du trafic

longue distance ou arrét
ferroviaire important avec
plus de 100 départs / jour.

*UDQG Q°XG GH O

bus avec plus de
300 courses / jour.

Sous-type b : situation rurale.

Arrét de parcours du trafic
longue distance ou arrét
ferroviaire important avec
plus de 50 départs / jour.

*UDQG Q°XG GH O

bus avec plus de
150 courses / jour.

(Q OTDEVHQFH GH
ferroviaire, Q°XG UpJLF

de lignes de bus (plus de
150 départs / jour, au
moins quatre lignes).

régionale et locale.
Transition vers le bus
ou la mobilité active,
principalement.

Offre de stationnement
si le site est adapté au
passage des TP au
TIM.

En situation urbaine :
assurer une bonne
accessibilité des
transports locaux (bus
régionaux) pour garantir
des correspondances
fiables.
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Synthése

/TDSSOLFDWLRQ GH OD P pie¢sstsGdr @ppdrhitle XQF WIRMHD BLGH FLQT W\ASHV GYLQ
multimodales TP-TP (ainsi que deux sous-types), tels que présentés dans la matrice ci-aprés.

Localisation

Ville-centre agglo Commune urbaine Commune urbaine / Centre rural

Mise en réseau

moy. & grande agglo moy. a grande petite/hors agglo com. périurbaine dense Hors des centres

Offre

Nceud ferroviaire

reseau

Trafic grandes lignes

Arrét sur le parcours

Offre / Mise en

"

Ss
£F
2o
Er

IM visant a regrouper le TIM

Figure19: ODWULFH GH GpILQLWLRQ GHV W\SHV 3/MXVWLRE BKRL[GMNUODARY GKLIE

La méthodologie expliquée ci- GHVV XV GpILQLW GHV W\SHV Huimydalgsxetperreef LQWHUIDFH
GH GpWHUPLQHU OTHPSGDFEHPRQW @MW HFHXLWRLUH GIDFWLRQ VHORQ GF
Motivée par des réflexions liées aux fonctions de transport et au territoire, la définition des types fournit

aussi OD SRVVLELOLWp GIpWDEOLU GHV VXJIJHVWLRBRXE PRHSWEPYMDW WG H
/HV GRQQpPHYVY XWLOLVpHYVY VRQW GLVSRQLERXW SR URQIPHQ ¥iHRPLEX plUG I FOpH |
TXL SHUPHW GYIDSSOLTXHU OD PpWKRGRORJLH GHYPPB Q/LERUH XIQIQI FEUR B @ XWr
un état futur, des valeurs de planification peuvent étre utilisées pour tous les indicateurs, si elles sont

GpMj FRQQXHV &HV YDOHXUV SHXYHQW rWUH LVVXHV GIgDSHV GH G
PRODES 2035) ou de conceptions existantes (stratégies TP cantonales ou régionales, ou concepts

GIRIIUH SRXU OH WUBQVSRUW SDU EXV S

Du point de vue des acteurs concernés, la vérification de la plausibilité de la méthodologie dans le
WHUULWRLUH G 9D F W le R@p.Gl fouxdededgiiddtionsRfournit une image cohérente, dans
le sens ou les interfaces multimodales identifiées correspondent aux sites envisagés par les
représentantes et représentants locaux. Cela vaut pour la situation tant actuelle que future (avec les
GpYHORSSHPHQWY SUpYXV GH OYRIIUH
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3.4 Interfaces multimodales TP-TIM

Les chapitres qui suivent développent une méthodologie spécifique pour les interfaces multimodales
TP-TIM. ,O0 VIDJLW GTLGHQWL Iddt¥ typRdePdited dpart desfueld sont proposées des
liaisons directes et rapides de TP vers les villes-centres et leurs environs, mais dont les alentours sont
mal desservis par le bus tdaQV OTHVSDFH HW Geb aivorQde IaXaibRe Sansié du bati. Les
interfaces TP-TIM se situent donc a la charniéere entre les corridors ferroviaires et urbains denses qui
menent aux villes-centres et les zones rurales plus favorables au TIM. Il est avantageuxque des services
supplémentaires apportent une plus-value au transbordement. Les interfaces TP-TIM peuvent / doivent
étre planifiées en coordination avec les places de stationnement des P+R existantes, mais il faut les
concevoir comme des compléments et non forcément comme des remplacements de celles-ci (voir
chap. 3.4.4). Les interfaces multimodales TP-TIM sont particulierement judicieuses la ou les villes-
centres et les zones de destination sont peu attrayantes pour le TIM en raison de la congestion du trafic
HQ JRQH XUEDLQH HW VXU OHV D[HV GTHQWUpH FRPELQpPH j GH IRUW

34.1 Indicateurs déterminants

/HV SULQFLSHV LVVXV G Hclag.2.9DHONVEXGRHR BED @ ith& 3. D SdIEw T X 1 X Q H
interface multimodale TP-TIM soit aménagée le plus prés possible GH O 1 R&fih ueQeHrajet en TIM

soit le plus court possible. Il y a deux raisons a cela : il HVW Q&K &pbrtun de limiter la prestation

de transport en TIM, mais il est aussi peu probable que les usagers recourent aux TP juste avant leur

destination, pour la toute dernieére partie de leur trajet. Pour que ce dernier cas de figure se réalise, il

faudraiw GHV PHVXUHY GYDFFRPSDJQHPHQW ELHQ SOXWWUIDL B BSWY B R XL
utilisateurs du TIM (offre de stationnement, gestion, congestion) dans le lieu de destination. Si possible,

le transbordement ne doit pas se faireenunlieua IRUWH FHQWUDOLWYp DILQ TXH OH V\V\
VRLW SDV GDYDQWDJH VXUFKDU J pduSTIMJ LesTTP SdsalievitpatdraEfentvellememt D W H X U v
concurrentiels face au TIM et davantage de personnes y recourraient. Les surcharges supplémentaires

rendent ces emplacements peu attrayants pour y demeurer. La situation dans le territoire  constitue

donc aussi un parametre pertinent pour choisir OH OLHX GILBYX®0Q QW DRQWHRQDFH -PXOWLP
TIM. Elle requiert toutefois une autre échelle GfpYDOXDWLRQ TXH-O-HV LQWHUIDFHV 73

8QH RIITUH GYLQWHUID FHM R3¢ envdaBaaltieDaDdll uhd8 région QH GLVSRVH TXH G
desserte en TP nettement moins intéressante que le TIM. Afin de favoriser le passage aux TP, on peut
recourir a des arrétV GH WUDLQ TXL VRQW SHX DFFHVVLE cphyg, mahfre@HY 73 G
une liaison ferroviaire directe, rapide et fréquente avec la ville-centre. Le passage aux TP est probable

Ia ou il existe une liaison de TP attrayante vers la destination et ou, simultanément, le trajet direct en

7,0 YHUV OD GHVWLQDWLRQ QTHVW SD yakethpleleh Kaiddngldl Il ¢dhRg@stibnD W W U D\
du trafic, du manque de places de stationnement ou du prix élevé de celles-ci. /[ RUVTX{LOcNofsDIJLW GH
le lieu G L P S O D Q¥ebnfaReQmultimodale TP-TIM, OfRIIUH GH 73 OH UDFFRUGHPHQ!'
OfH[LVWHQFH GH URXWHYV GIDFFgqV OLEUHV MRXNMQWJIXE® GLOH GWRBL
espaces concernés que pour les interfaces TP-TP.

$1LQ GuepMedDdeux indicateurs mentionnés, plusieurs jeux de données sont disponibles pour la

6XLVVH HQ JpQpUDO HW SRXU OH WHUULWRLUpbuGded MrmetnsGH /X F I
G p W D L O O p\rnéxe TR LLamédpdologie de détermination GHYV OLHX[ G LdeSio@fQcdsD W LR Q
multimodales TP-TIM utilise les données de bases suivantes :
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Jeu de données
| catégories

Pertinence

Disponibilité

Temps de trajet
en TP (JRTA),

Ces valeurs permettent de calculer des
temps de trajet en TP pour toutes les

Les données brutes concernées sont
disponibles pour toute la Suisse en tant

issu du MNTP relations entre zones de transport T Xf¥en data. Les états pour 2040 et
souhaitées. Les relations qui induisent des 2050 sont en outre disponibles afin
WHPSVY GIDWWHQWH LPSRU\ GYDQDO\VHU OG®GIY¥pMRE WWVL
changements sont évaluées négativement. deV IDFWHXUV GILQIOXHQ

Nombre de Ces YDOHXUV SHUPHWWHQW  Les données brutes concernées sont

changements en
TP (NTR), issu
du MNTP

relations sans changement.

disponibles pour toute la Suisse en tant
T Xf¥en data. Les états pour 2040 et
2050 sont en outre disponibles afin

GIDQDO\VHU OHV HIIHWYV
GHV IDFWHXUV GYLQIOXH!

Durée du trajet Comme ci-dessus.
en TIM dans le
réseau avec
charge de trafic
(TIM TTC), issue

du MNTP

Tableau 7 : Indicateurs pour les interfaces multimodales TP-TIM

Les valeurs TIM TTC fournissent un temps
de trajet réaliste entre différentes zones de
transports. Les trongons routiers
réguOLqQUHPHQW VXUFKDeUMpV
accroissent le temps de trajet.

pYDOXDWLRQ GH OfDSWLWXGH GHV (

Comme pour les interfaces TP-TP, OH FKRL[ GHV OLH X{eSifiterRag&e® TPINWBadn&eGur
les arréts de transports publics existants.

Localisation / situation dans le territoire : proximité par rapport a OfRULJLQH

$ILQ GIpWDEOLU OH SRWHQWLHO GTXQ DUUohtagRedd irdite SaiMiD JH GH OD Y|
0173 j OTDLGH GH#¥eGith@eegddns & Tableau 7. Cet indice se compose des rapports entre

OHV WHPSVY GH WUDMHW HQ 7,0 HW HQ 73 MXVTXTj] OfPEQAMUBRBPH RS DLUE
PRGgOH SRXU WRXWHV OHV J]RQHV j SDUWLU GHVTXHRLQNVGOITDXIU@WH SH X
minutes. On commence donc par définir larégion jf SDUWLU GH ODTXHOOH OfDUUrW IHUURYL!
par un bref trajet en voiture. On détermine ensuite pour cette région le rapport moyen entre les temps

de trajet en TIM et en TP, D | L @xclaiffe une concurrence indésirable pour les TP. Plus le rapport est

SHWLW SOXV OYDYDQWDJH GX YpKLFXOH LQ @LSIRXWM (eikipin&lesQF GX 7,0 H
TP sont concurrencés en zone rurale). Seuls sont envisagés comme interfaces TP-TIM potentielles les

DUUrwWV SRXU OHVTXHOV O 1 Xt MWD NEPXQAP IGALBIDGY R QWQXHMW BYDQWDJH SR
est du temps de trajet par rapport aux TP. Cela correspond a un indice inférieur a 0,3 (cela veut dire

TXH OH WHPSVY GH WUDMHW MXVTXYj OD XpduHerhpQdetRajetéiXTPH DWWHLQW PRL

La limitation du temps de trajet en voiture a quinze minutes au plus est judicieuse, car cela correspond
t+en temps et en distance ta un trajet court. En 15 minutes, en voiture, on peut parcourir environ quinze
NLORPgWUHYVY DORUV TXffinui@s Iddu WneSnEK¥ distkhce a vélo (sans assistance
électrique). Comme le déplacement combiné nécessite un changement du TIM aux TP, une étape
VXSSOpPHQWDLUH DX PRLQV HQ 73 VXLW OH WUDNMHW GH@R Y, DHMXN TXH P S \
du trajet. La limite de quinze minutes est considérée comme la durée appropriée maximale pour la part
du trajet réalisée en TIM parce le Microrecensement mobilité et transports [33] indique que le budget
quotiden GH WHPSV GH WUDMHW PD[LPDO SRXU OHV GpSODFHPHQWY GHV SHC(
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Figure 20 : Sites potentiellement appropriés comme interface TP-7,0 VHORQ OYLQGLFH

/HV OLHX[ GH GHVWLQDWLRQ SHUWLQHQWYV GTXQ YVK\DJHDEFPE EQ® W U
urbains pour lesquels le TIM présente certains inconvénients désagréables en raison de la surcharge

du réseau routier et du manque de places de statonneme QW VL ELHQ TXTLO H[LVWH XC
transbordement vers les TP. Pour définir ces centres, on recourt a la catégorie 1 de la typologie décrite

au chapitre 3.3.1 pour la localisation / la situation dans le territoire (vile-FHQWUH GIXQH DJJORPy
moyenne a grande).

Offre de transports et mise en réseau : liaisons directes, rapides et fréquentes vers le lieu de
destination

Les critéres ci-dessous VIDSSOLTXHQW D X TwPIDMe@MBiwhk EddlerkbEqt Btre remplis pour

TXIXQ DUUrW GH 73 VYDYgUH DSSURSULp FRIMPBbant QN bohtekie Hes PXOWL
liaisons réalisées en TIM ne sont pas prises en compte du point de vue de leur fonctionnalité, mais en
PHWWDQW OYDFFHQW VXU OHV 73

f Seuls sont pris en considération comme interfaces multimodales TP-TIM les arréts qui offrent
une liaison de TP directe vers une ville-centre.

f /HWHPSV GH WUDMHW GH O 1 D-ddntré\turéirddinR del4D nidiesf, HUV OD YLOO

6 /YIDSSOLFDWLRQ G 1xsHaveOud kexps de @afev vés la ville-centre de 30 minutes, a été abandonnée en considérant le cas du

WHUULWRLUH GYDFWLRQ GH /XFHUQH FDU G®HV GDWOQH/V OBY i SRMMHKANKE §ds Pris€3 vh abrhbteV UX 1ehhpd dev

trajet en TP plus long est considéré comme irréaliste, SDUFH T X T H QndiatiméM pout le transport de pendulaires +LO DUULYH UDUHPHQW TX
trajet prenne plus de 60 minutes : 92 % des trajets despe QGXODLUHV GXUHQW BRLIMHE XX B KHAMXUYV HQ YRLWXUH DOODQ
15 minutes et un déplacement en train de 40 minutes OH WHPSV GH WUDMHW WRWDO HVW GIfHQYOURIEWMEQH KHXUH HW C
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f $ILQ GH JDUDQWLU XQH ERQQH TXDOLWp GIM pofertidiig gt dent 73 GDQV O
des liaisons fréquentes, au moins 50 départs de train par jour sont requis. Cette valeur est
DWWHLQWH ORUVTXY X enhkeluré 8sCprbQasée guxonBurésHiP tirculation
SULQFLSDOHY 8QH FDGHQFH GTXQH KHXUH owrRaXiWd-al@DdeM RXUQpH QH
flexibilité pour le passage de la voiture aux TP, ce qui diminue le potentiel de transbordement.

3.4.2 MpWKRGRORJLH GH GpWHUPLQDWLRQ GH OTHPSODHMPHQW GHV LQW

Le mécanisme de détermination GX OLHX G YL B&ShegaeeDMiltiRddales TP-TIM, défini sur
la base des réflexions ci-dessus, est représenté de maniére schématique a la Figure 21.

Figure 21: 'pWHUPLQDWLRQ GHV OLHX[ GYLP SO D QWD WphrBche Bdho@oNdiqud.DFHYV PRGDO

3OXW{W TXH GfpWDEOLU XQH PDWULFH GYfpYDI®XDMWUREBIREY itkBx GLYHUV W\
GITLPSODQWiB&facROQTRSTRVRQ pYDOXH XQH FRPELQDLVRQ GH FULWQUHV SHL
directement les arréts qui sont en principe VXVFHSWLEOHYVY GH VHUYLU GLRQMVSOODIDFHY PXOV
DSSOLFDWLRQ H[SpULPHQWDOH GDQV OH WHUULWFKHar@ifretew LRQ GH /XF
évidence des sites en grande partie plausibles situés a proximité des points de départ mal desservis

par les TP locaux, HW TXYfHOOH HVW GRQF DSSURSULpH SRXd¢ dekype VLU OHV O
G L QW H U I Bigure\20) YLR tekt a aussi permis de tirer les enseignements suivants :

f Les zones de transports urbaines bien desservies par les TP obtiennent des résultats
nettement moins bons que les zones de transports GH O TH V S @& He disptsBnDpas de
TP bien développés. &HOD VIDYqQUH MXGLFLHX[ SXLVTXH Ogdas/éteHQWUHY XUED
encombrés par du trafic supplémentaire induit par une interface multimodale TP-TIM.

f Le facteur considéré ne tient pas compte de la direction des flux de pendulaires. Il inclut aussi
des zones de transports VLW XpHYV HQWUH O D dantrési @ temp3 dd thajeddéh YL O OH
TIM ne dépasse pas quinze minutes, sibienqufLO IDXW GIDERUG V-§fgn®@erkhJQHU GH OD °
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véhicule privé pour passer ensuite aux TP. Cette distorsion doit étre prise en compte lors du
choix effectif des sites et faire OTREMHW GH FRQWU{OHV GH SODXVLELOLWpP j

f Comme le rapport entre les temps de trajet vers lavile-FHQWUH HQ 73 HW H@®is7,0 QYHV
encompte OHV LQWHUIDFHY GRQW OdERttd BstimGims bbBne/dddoélleode lary LOOH
gare voisine sont aussi envisagées &HW LQGLFDWHXU QYD SDV pWp pWXGLp G|
mais il faut le prendre en considération dans les éventuelles études régionales plus détaillées.

f /7L Q GérAed guere en évidence GH GLIIpUHQFHYV OH ORQJ GYD[HV IHUURYLD
structure spatiale plutét homogene (Seetal, p. ex.) : dans ce cas, des critéres qualitatifs sont
UHTXLV SRXU FKRLVLUn@iacOmitdoddleHPE-WM.I GH OfL

La figure ci-dessous PRQWUH OHV DUUrwV GH 73 GX W Hprendw élcohsid&dtibr- WL R Q C
comme interfaces multimodales TP-TIM, en tenant compte du cadre général défini plus haut. Vu le

JUDQG QRPEUH GH VLWHY HQYLVDJHDEOHY HW OfYLPSRWYQWEHEH GHV IL
de OTHQYLURQQHPHQW ORFDO LO HVwWlelpRuSsqudlia¥ (voir@éfap. 3B Q)XHU OHV VL

Figure 22 : Interfaces multimodales TP-TIM potentielles dansle WHUULWRLUH G 1 D&yt dpRé@s entprihxipell U Q H

Comme plus haut pour les interfaces TP-TP, le tableau ci-dessous décrit les interfaces multimodales
de regroupement du TIM en spécifiant leurs exigences de base, leur priorité fonctionnelle et ce dont il
faut tenir compte pour leur aménagement.
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Type G Y ,.Onterface Priorité fonctionnelle et
multimodale de remarques concernant
regroupement du TIM Exigences OYDPpQDJHPHQW
- Proximité par rapport aux - Passage du TIM aux
origines : atteignable en TP (acces plus rapide
15 minutes avec le TIM, et plus direct).
SDV GYRIIUH GH 7 - Bon acces en voiture, le
attrayante par rapport au plus convenable
TIM (indice > 0,3). possible.
- Liaisons directes, rapides - Dimensionnement /
et fréquentes vers la ville- nombre de places de
centre (aucun stationnement en
changement, au plus fonction du potentiel
40 minutes de temps de G $agers dans la zone
trajet en TP, au moins GIDWWU D FE®WUR (
50 départs par jour). est supportable au vu

de la situation du trafic.

- Installations de
stationnement pour
vélos.

3.4.3 Critéres qualitatifs pour le choix définitif des sites

/ITLQGLFH FDOFXOp HW OHV FULdahg uehé mesmeivy ditd/de \Wéete \en pimQpy &8 HQ W
OYLPSOD®RWOQW LIRAWHUIDFH GX SRLQW GH YXH GH VD VLWRVYVWRRY GV O
de la desserte. En revanche, | L Q G L pétm€l khas de distinguer plus précisément les aptitudes

spécifiques de sites similaires du point de vue de leur VWUXFWXUH VSDWLDOH HWEGH OTRIIUH
oure GH OYDYLV GH WRXV OHV SDUWLFLSDQWY DX SUWVRHEN#®RR OYDSSURFK
GILQWHU-IDBHDR3Y OH WHUULWRLUH G1DFatLNRQGG HLHOFHWIQ B TTRXH FRIQ VX G q
WUDQVSRUWY GH PDQLgUH JOREDOH 2U LO QéodSdyi tpvdpvis>RiVLEOH GH G
permette de se limiter aux sites « corrects @ HQ SRXUVXLYDQW OYDSPWREKIEGXDQWLWDW
évaluation, des particularités et interdépendances spécifiques au lieu jouent souvent un réle crucial.

On estime donc uniquement que les sites identifiés au chap. 3.4.2 sont « appropriés en principe ». Un

second tri qualitatif ultérieur est requis pour parvenir a un choix définitif. Celu-FL GRLW VH IBdUH j OTDLG
la sélection de critéeres décrite plus bas dans le Tableau 8. Les 26 sites « appropriés en principe »

visibles dans la Figure 22 VR QW p Q X PAndgx¥ Dj dD fIs sont appréciés sur le plan qualitatif selon

ces criteres. Pour chaque corridor spatial, les sites sont pondérés les uns par rapport aux autres sur le

plan quantitatif. On définit au maximum deux interfaces multimodales TP-TIM par corridor, qui devraient

rWUH VpSDUpHV OTXQH GH mMifiuleX ¢ gaMFHINU B Q WLIDR/Y X UdepRdtements TXH OHYV
SOXV ORQJV HQ 7,0 QTHQWUH QVeBXDN didtant€s ldd (BHnitukes EGRIPréWddite la

]JROQH GIDWWUDFWLRQ SHUWLQHQWH SRXU XQ RLNMIBIRUE XAZAH) D KKD3S GDQ\
la concentration sur deux sites a la distance citée est donc compatible avec les comportements de

mobilité effectifs et aYHF OYDFFHYVVLELOU \Ep trahBpdisD Le¥/ ites choisis de maniéere

définive SRXU OH WHUULWRLUH GIDFWLRQ GH /XadvétleQdhcepRpope@enpVHQWpV D X
dit.
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Critére avec description Catégorie

Liaison routiére et situation du Bonnes : Le site est déja bien relié a une route de liaison ou de
trafic : A quoi ressemblent la liaison transit par une route de capacité suffisante.

routiére et la situation du trafic a cet /H VLWH HVW VLWXp j SUR[LPLYV

endroit ? Le site peut-il étre atteint ou de transit, mais sans liaison de capacité suffisante vers le
directement et confortablement en site ; ou alors un accés de capacité suffisante est garanti, mais

voiture ? Les routes sont-elles OH VLWH VIpWHQG j OfpFDUW GH WRXV
régulierement surchargées ? Y a-t-il Mauvaises : Le site Qe$§t pas du tout ou mal relié au TIM, des
souvent des embouteillages ? travaux importants sont requis pour sa transformation.

Espace disponible : A quoi Bon : Un grand nombre de surfaces libres sont disponibles, sur
ressemblent les surfaces disponibles lesquelles des places de stationnement peuvent étre

sur le site pour les places de construites simplement. $XFXQ QRXYHO DFFqV Q'
VWDWLRQQHPHBDLWSsiteW C /THVSDFH HVW SOXW{W t@uaBdisshp (

peut-il étre transformé de maniére requis pour construire de nouveaux acces ou transformer des

simple en interface multimodale TP- surfaces ferroviaires en nouvelles places de stationnement.

TIM ? Mauvais : Terrain inapproprié ou absence de surfaces libres ou
de possibilités de réaffectation ; la création de places de
VWDWLRQQHPHQW VXSSOpPHQWDLUHY

Centralité: Est-FH TXH O9{DFIBasse: Le site se trouve en dehors de la zone batie ou est
traverse des zones densément baties directement accessible par une route a capacité suffisante ; la
assumant des fonctions de centre? URXWH GIDFFqV Qde ahrtr®uridio ot ¢ stdpéut
Yat-LO XQ ULVaxehbkionXitd (étre développé sans créer des problémes de trafic locaux ; la
site accentue des problemes de trafic question du trafic peut étre résolue de maniere acceptable.
existants ? Le site se trouve dans la zone béatie, mais ne joue
TXIXQ U{OH GH FHQWUH P E @adexdd pRsX VR
directement le centre.
Haute: /H VLWH VH WURXYH DX PLOLHX G
PR\HQQH j JUDQGH HW VD YRLH GYDFFc
routiers importants de ce centre ; le développement du site
charge encore plus le réseau de transport.

Potentiels de développement vers Existent: /TLOQWHQWLRQ H[LVWH GH GpYHC
O 1L Q W:pQdinptesttdn densifier surfaces libres, ou de densifier des utilisations actuelles.
OTXWLOLVDWLRQ GHV INYH[LVWHQONNn& cokhait aucune intention de densifier le
GpYHORSSHU OH EkWL 'site de maniére déterminante sur le plan urbanistique.

Les aires de stationnement entrent-

elles en conflit avec ces idées ?

Utilisation actuelle :  Le site est-il Intensive : Plus de 40 places de stationnement disponibles.

déja utilisé comme P+R actuellement Entre 10 et 40 places de stationnement.

et est-il ainsi connu des utilisateurs ? Aucune: /H VLWH QYHVW DFWXHOOHPHQW
comme P+R.

Bassin de chalandise : Comment  Grand : Plus de cinqg communes.
évalue-t-on le potentiel en se fondant Entre deux et cing communes.
VXU OD J]RQH Q@i©pbtevitieD Petit : Moins de deux communes.

G X WUDILFe&l Rpdrtart Qars

les environs ?

Tableau8: OpWKRGRORJLH SRXU OH FKRL[ GHV OLHXP B IDROS-DiM R3F D W RIQH @ G DIV
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3.4.4 Traitement des installations de P+R existantes et des changements TIM-TIM

Le rble joué par les « park+ride @ 3 5 GDQV OD ORJLTXH JpQpUDOH GHV WUDQVSRUWYV
clar  FH SURGXLW QfHVW JXqUH FRRUGRQQp DYHF DBeuXx WOHVSSURGRKHSHYV
UHWHQXH QYD SDV pWp SDUW R panificatdrs s¢pelleD Xds Biorfaeey TP-TIM
FRQVWLWXHQW XQ FRPSOpPpPHQW Gpté@sgm teleri. Omdding aivsi deXsite qud R X

permettent un changement intermodal ciblé et attrayant dans des zones ou les TP seuls ne peuvent

répondre a la demande en raison de la faible densité du bati, ou dans lesquelles ©fffe de TP appropriée

PDQTXH RX Q TEEpt@é. S& rifipes doivent étre intégrés a la planification des futurs P+R.

Comme indiqué ci-dessus, les interfaces multimodales TIM-TP se caractérisent par un acces court et
direct en TIM depuis la zone rurale environnante. Certains de ces sites se prétent donc également a la
constitution de groupes de personnes partageant un véhicule (covoiturage ; transbordement TIM-TIM),
méme si ce potentiel est jugé plutdt faible GDQV O Y H witRapi®dB.2). La condition pour que
cette utilisation complémentaire fonctionne est que le site soit situé a proximité des itinéraires directs
privilégiés par le TIM, car les détours ne sont que mal acceptés dans le covoiturage.

35 Interactions entre les interfaces multimodales et leur environnement

3.5.1 Intégration dans le systéme global de transports

Les interfaces multimodales sont particulierement efficaces O R U V T X8t @ dbnées sur le plan
régional/national, et pODQLILpHY HW UpDOLVpHV HQ WDQW TXTpOpPHOWYV GX V\V\
Figure 23 ci-aprés montre comment fonctionne schématiquement OYLQWHUDFWLRQ GHYVY GLYHUVHV
au sein de ce systéme. La taille des points ne fait pas référence au nombre de personnes qui y changent
GH PR\HQ GH WUDQVSRUW PDLV j OfLPSRUWDQFH HW j OD IRQFWLRQ GHV

Les changements entre différentes lignes de longue distance sur le plan national se font essentiellement

dans les interfaces principales (type 1) et secondaires (type 2). Ces IM doivent donc étre reliées

directement entre elles et offrir de bonnes correspondances vers le RER. Les offres ferroviaires longue

distance des IM de types 1 et 2 peuvent aussi se compléter (p. H[ DUUrwWV (& ,& GDQV OTLQWHU|
type 1 et arréts IR/RE répartis entre les types 1 et 2). Dans les IM régionales (type 4b) et dans les IM

de mise en réseau plus petites en zone rurale (type E O9YRIIUH ORQJXH GLVWDQFH HVW PRLQ
les changements y ont un caractére plus régional que national (p. ex. correspondance entre IR et
SBHIJLR([SUHVV 3RXU GpO kMWedindit augsiCetre PdsQidtel de p&xser du trafic longue

distance aux transports régionaux dans ces interfaces.

Des lignes de bus urbaines sont reliées a touteslesIM HQ UgqJOH JpQpUDOH O®GBLEWHUIDFH GF
type 2 si aucun type QTHVW SUpYX OHARQVX\AVBXHQFLSDO GX UpVBEBX GH EXV
correspondances entre le train et les lignes de bus régionales peuvent aussi étre proposées dans tous

OHV W\SHV G Dags\Wesivilleb éeHplis grande taille, toutefois, il est plus judicieux de relier les

lignes de bus régionales a des IM secondaires (type 2) ou a des IM de ville ou de quartier (type 3) : on

évite ainsi que les bus de ces lignes doivent traverser les zones urbaines sur de longs trongons pour

SDUYHQLU j OfLQWH U ID & Ke ftodught c@riad3 HanddeSeinbouteillages. De plus, cela

permet de diriger plus t6t la demande vers le réseau ferroviaire.

Le passagedes TPauvélo D OLHX GDQV WRXV OHV W\ASHV GY,0 7RXWHIRLVY HQ UDL
ce sont surtout les interfacesdestypes j TXL GRLYHQW GLVSRVHU GT1XQH OLDLVRQ GLUI
OH UpVHDX GH YRLHV F\FODEOHV UpJLRQDOHW HOW FREOHX QP OHIX /JREIVQ J
chemins piétonniers doit également étre favorisée pour tous les types. Elle est particulierement cruciale
pour tous les sites de la zone urbaine. Quant aux nouvelles offres de micromobilité (p. ex. offres de
location et partage de vélos ou de trottinettes électriques), leur potentiel se déploie principalement en
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zone urbaine pour les premier et dernier kilomeétres. & HV RITUHV QpFHVVLWHQW XQ IRUW SR
HW GH QRPEUHXVHY GHVWLQDWLRQV j FRXUWH RX PR\HQ@DGHVWDQF

Figure 23 : Intégration des interfaces multimodales dans le systeme global.

Page 59



Office fédéral du développement territorial ARE / Etude pilote
dans le cadre du programme pour les interfaces de transports
,QWHUIDFHV PXOWLPRGDOHV G

Lucerne

Le passage du TIM aux TP se fait le plus prés possible GH O R U L J L Q.HPaGddnséguiehD IesHPYRY

QH GHYUDLHQW SDV rWUH IDYRULVpPV j OTDYHQLODYGDQEHOBRQU YRVWXPHV
proximité, avant tout dans les IM principales (type 1), les IM secondaires (type 2) et les IM de ville ou

de quartier (type 3). Les P+R doivent étre étendus en premier lieu dans les sites définis pour des

interfaces multimodales TP-TIM du type 6, en combinant éventuellement ces travaux avec une

réductionde OfRIIUH GDQV OHV VLWHY ELHQ GHVVHUYWEgsssHU OHV 73 WHOV TX

,O HVW SRVVLE @Hpl&giem sidlltardtdent @mme interface TP-TP et comme interface TP-

7,0 &HOD SHXW VIDYpUHU MXG kénitahX T XGCIOLQW EhtltiDdd &1&¥ Hyiomakes ou

de mise en réseau en zone rurale (types4b et5b) + GLVSRVHQW GTXQH ERG@RH MLDLVRQ HQ
deux axes vers un centre urbain, PDLVY GRQW XQH JUDQGH SDUWLH GH OD JRQH GYDWYV
QH SUpVH Q Vetrucliupe fiX kati dispersée, alors que le TIM y offre des avantages du point de vue

du temps de trajet et du confort (si bien que le site est particulierement adéquat pour regrouper le TIM

dans une interface multimodale permettant de passer au TP). La superposition de ces deux fonctions

n §st donc pas exclue, mais elle exige une planification et un dimensionnement particulierement soignés

SRXU pYLWHU OHV F R Q&0 denduvai§es \sohditionsRistlarsQord@ment entre le train et

le bus pendantque OHV YRLHV G §u&cEsydé da¥dnnement traversent directement la place de

la gare). /HV RIIUHV OLpHV j OT,0 HW OH Gdi FPHR) ¥Lgr@alidrp dbyakt éé¢l FHOOH
discutés lors de la concrétisation ultérieure du projet.

Si la surface disponible le permet et des axes routiers importants passent a proximité, les interfaces

multimodales TP-TIM peuvent aussi étre positionnées comme carrefours pour le covoiturage.
&HSHQGDQW FRPPH OH SDVVDJH GT1XQ YpKLFIDWY CGURMpP H XQUDLXRW U B LQH QF
GH WHOOHYV LQVWDOODWLRQV j SUR[LPLWp GTHNFH ISWU RQERHSEH VHQV TX|
GDQV GHV OLHX[ VLWXpV j OD PDUJH GH ODOJIR @GH B KMWFLE 138 XRAHV AHRQ @D WR
EnraisondX IDLEOH SRWHQWLHO TXTHOOHV SUpVHQWWQ@&fonQddefoisQWHUIDFHYV
pasici OTREMHW G{XQH PpWKRa&rRARILHLIANWSpFLILTXH

,O HQ YD DXWUH Pdé¢ @aN sHarihg OdeRel¢ilaHdu sens méme en zone urbaine, puisqu THO O H
FRPSOgqgWH OH VA\VWgPH GH WUDQVSRUWY SRXU OHMRSUHHN WR®& QHYOGHHG/L VX {
existe un potentiel de marché dans ce domaine. La place disponible étant toutefois tres réduite dans

les IM principales (type 1) et parfois aussi secondaires (type2) LO YDXW PLHX[ OfDIIHFWHU j (
services. (Q JRQH XUEDLQH O9DFF EbQ SNaridgddit DaNd &ttd khisGsdr les interfaces

multimodales de ville ou de quartier (type 3).

La figure ci-apre V. SUpVHQWH GH PDQLQUH VIQRSWLTXH OHV RIGYHY VEHHUPREH O L W

Page 60



Office fédéral du développement territorial ARE / Etude pilote
dans le cadre du programme pour les interfaces de transports

,QWHUIDFHVY PXOWLPRGDOHY GDQV (
Lucerne

Figure24: 21ITUHV GH PRELOLWp j SURSRVHU HKHIRQGEWLRRG®XOMW\SH GILQWHUID

'X SRLQW GH YXH GHV XVDJHUV XQ V\VWqgPH GYLQWH UB N HV IRMHOGLLYPHRL
avantages et améliorati RQV /H IDLW GH GpOHVWHU OYLQWHUIDFH SULXHLSDOH
distance et régionaux dans des interfaces secondaires et dans des interfaces de ville ou de quartier

permet G 1 p Yiéswhtérfaces principales déja trés fréquentées. De plus, les quartiers densément utilisés
SHXYHQW rWUH DWWHLQWY GLUHFWHPHQW VDQWIDXU H 33X GWWIRX G LS\
du trajet. Les temps de transbordement (ou temps G 9 D W Wersl QuMidnsbordement) sont aussi

diminués, ce qui abaisse le temps de trajet total. Lorsque les temps de correspondance sont plus longs

ou que les cadences sont faibles, des offres et services complémentaires (dépdt de colis, possibilité de

faire ses achats, p. ex.) permettent de mieux intégrer et combiner les étapes des itinéraires quotidiens

dans la chaine de déplacement.
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3.5.2

OHVXUHYV GTIDFFRPSDIJQHPHQW HQ PDWLgqUH GH WUDQVSRUW

Comme mentionné plus haut, les interfaces multimodales TP-TIM doivent étre bien coordonnées avec
les autres taches de planification du territoire et des transports. Outre leur intégration générale, décrite
dans le sous-chapitre précédent, GHV PHVXUHV GIDFFRPSDJQHPHQW VSpFLILTXHV SHX
en particulier pour éviter les effets rebonds liés a ces interfaces (nouveau trafic plutdét que report du
trafic). Il faut notamment tenir compte de cet aspect pour les sites aptes a accueillir aussi bien une
interface TP-7,0 TXTXQH L QWM On pduttitér3dhotamment les mesures mentionnées ci-apres.

X
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Une gestion cohérente des places de stationnement dans les centres peut rendre un

changement de moyen de transport attrayant sur le plan financier. Une gestion coordonnée

SHUPHW GH VIDVVXUHU TXH OHesV8DWLR GNP &t Repllapeé Hy@w U H
financierement de rejoindre le centre-ville en TIM. Pour éviter que le trafic soit reporté vers

GIDXWUHV OLHX[ FKDQJHPHQW GX FKRL[ GH GHVWLQDWLRQ OD PL\
stationnement doit cependant étre plus ou moins homogéne dans un secteur donné [33].

/IRUV GH OD FRQVWUXFWLRQ GH QRXYHOOHY SODFHVY GH VWDWLRQQF
multimodale, une gestion active du stationnement  dans la région permet en contrepartie de

supprimer des places au centre-vile. 2Q pYLWH DLQVL TXH Of,@Wan®seVH FURVWUH OfI
domaine. Les suppressions peuvent avoir lieulors GX GpYHORSSHP HdaW leZ§dfeQ VLWH
GTXQH SURFpGXUH GH FFRW R WINDO W Id RRDEpISR efabIit XdhX@cept de

mobilité [33].

/ Gtilisation combinée GH SODFHV GH VWDWLRQQHPHQW SHXW DFFURVWUH O
GILQIUDVWUXFWXUHV &RQFUQWH P H QMeu@ht étrSudiiBdesipouvle WX pHYV SUqV
trafic de loisirs ou pour des manifestations en dehors des heures de déplacement des

pendulaires ou en fin de semaine. Inversement, des places de stationnement actuelles liées &

des établissements a forte fréquentation peuvent étre employées pour une IM. En fixant des

prix appropriés, FHUWDLQV JURXSHV GIXWLOLVDVBBXUV SHXYHQW rWUH SUL

Encourager activement et soutenir la gestion de la mobilité dans les entreprises peut
éventuellement perm HWWUH GIDPpQDJHU GHV VXUIDFHVY GH VW&SWLRQQHPHQ
des interfaces multimodales tout en mettant en contrepartie des surfaces pres des bureaux a

disposition pour la création de stationnements pour vélos et véhicules de micromobilité.

Une gestion du trafic donnant notamment la priorité aux bus en direction des centres
urbains dose le trafic en dehors du centre et garantit un trafic fluide vers la ville-centre, si bien
gue la fiabilité des TP augmente et que le passage de la voiture aux TP gagne en attrait pour
lestrajets YHUV OD YL OQekzone® JD I¥ #bQlgé&Jdu TIM par les embouteillages ou
une éventuelle tarification de la mobilité  peuvent inciter davantage a recourir aux TP.

Tout comme les offres de TP de proximité , de bonnes infrastructures pour cyclistes et
piétons DX[ DERUGYV GH Of,0 HW GDQV OHYV indispenstbies pouHI® YLURQQD QW V
derniére étape, afin de garantir toute la chaine de déplacement de la mobilité combinée.

Les exigences concernant le stationnement  définies dans les lois cantonales sur

O D P p Q D Jid RHilQiM et les constructions constituent un élément important de toute

politique coordonnée dans ce domaine. En la matiére, les communes devraient disposer

GTXQH PDUJH GH PDQ°XYUH HW HQ SURILWHU SRXU H[LJHU PRLQV GF
ORUVTXH OD GHVVHUWH S DU e@ddwadeB uhihaidtaEhRrasetsur B Moi@uires
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3.5.3

Influence de facteurs exogénes

6HORQ OH PRGQqQbir éh§p P.3)DIEsWacteurs exogenes influencent la mobilité et donc,
indirectement, les interfaces multimodales. Les principales tendances envisageables et leurs
conséquences sont résumées dans le tableau ci-dessous.

Evolutions Influence sur la mobilité
importantes et les transports Influence sur les IM
Démographie - Croissance - Hausse de la - Dimensionnement /
démographique. demande. aménagement des IM.

Vieillissement -
démographique.
Individualisme

Nouveaux besoins de
mobilité de la
génération des plus

Besoins importants en
UDLVRQ GTX¥Q
plus forte et plus

croissant. de 70 ans (« baby- individuelle.
boomer »).
Développement -  Urbanisation, - Trajets plus courts, - Intégration.

territorial renforcement des nouvelles formes de - IMdans les centres
centres secondaires vie et de mobilité. secondaires.
des agglomérations - Equipements / place
(noyaux). requise (p. ex. vélo,
- Densification vers micromobilité).
OTLQWpULHXU - Rayonnement,
- Villes intelligentes. importance, identité
- Renforcement des des IM pour les
espaces non béatis et personnes.
de leur mise en - Qualité de vie.
réseau.
- Lien avec le paysage.
Ressources - Energie et climat. - Nouvelles formesde - Equipements
naturelles - Stratégies propulsion alternatives permettant une
économiques et - Réduction des mobilité durable
placements durables. émissions de gaz a (p. ex. stations de
- Préservation des effet de serre. recharge pour la
ressources, cycles mobilité électrique).
des substances.
Technologie - Numérisation / big - Potentiels de la - Equipement / place
data. multimodalité et de la requise (p. ex. stations
- Mobility servicielle gestion des chaines de recharge, diverses
(MS). de transport. offres de partage).
- Automatisation. - Mobilité électrique.

Nouvelles techniques -
de motorisation.

Economie de partage
dans les transports.

Tableau 9 : Influence des facteurs externes.

&HWWH YXH GTHQVHPEOH PRQWUH TXH OHV |D FWHXQU Wb@NMRSH YV QTLQ
pourlesIM. /TXWLOLWp GHV LQWHUIDFHV SHXW PrPH DXJPHQWHU DYHF OH\
VL OTRQ SURILWH V pdxDitssRedmsioyiQues.GBVHVW GIDXWDQW SOXV LPSRUW
LQWHUIDFHV GIXQH WHFKQRORJLH P R @H)UUp Rméviafenant RtxantpdutU H F K D U
FRQWULEXHU j UHQIRUFHU OY,0 FRPPH IDFWH XU vel§p@nt¢@ Wrtitbtid D W L R Q
WRXUQp YHUV OfDYHQLU
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4 Concept SRXU OH WHUULWRLUH GYDFWLRQ GH /XFHUQH

4.1 $SHUoX GHV LOQOWHUIDFHY PXOWLPRGDOHY GDQV OH WHUULWRLUH G

La méthodologie présentée au chapitre 3 pour déterminer OHV OLHX[ G YLdesaterf@ddsDWLRQ
multimodales (TP-TP et TIM-TP) a été appliquée DX WHUULWRLUH G YIENSK Be®sieslet! XFHUQH

la définition de leur typologie se référent a un état futur qui tient compte aussi bien des étapes de

développement du PRODES TXH GHV FRQFHSWLRQV FDQWRQDOdipour XL VIDSSXI
renforcer les transports publics de proximité. & HOD FRQFHUQH OHV ,0 GYT(ELNRQ &KDP H
bénéficcHQW G{XQ DUUrwW 5( RX ,52@b,Qiksi Qué I8s5darés de Littau et de Kriens
ODWWHQKRI TXL VHURQW j ODYHQLU PLHX[ UHQDHP B R W pAXEBER \GiH TEOH
la gare traversante de Lucerne serait réalisée. Avec le projet global lié a cette transformation et le tunnel
complémentaire prévu (« Dreilindentunnel @ (ELNRQ GHYLHQGUD XQ Q°XG IHUURYLDLUH

Les résultats obtenus pour les sites proposés comme interfaces multimodales sont présentés a la

Figure 25 : Sites appropriés pour les interffaces PXOWLPRGDOHV GX WHUULWRLUH GYDFWLRQ GH
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Figure 25. La taille des points correspondant aux IM ne fait pas référence au nombre de personnes qui

\ FKDQJHQW GH PR\HQ GH WUDQVSRUW PDLV j OTLP &SRQW DH N \NW g P®
global de transports. Les 26 sites « a pirori appropriés» comme interfaces TIM-TP selon la Figure 22

RQW pWp pYDOXpV j OTDLGH GH FULWqUHYV rMaxib@rldsR imerfaces8eXdeV RQ D
type par corridor (voir chap. 4.2.6 et Annexe D). Au total, cinq IM sont appropriés aussi bien pour le
transbordement TP-TP que pour le passage des TP au TIM.

La figure ci-DSUqV FODVVH OHV LQWHUIDFHYVY PXOWLPRGDOHV SAHRSERWpHYV
dans la matrice de types. Elle montre que ce territoire présente des exemples de tous les types définis.

La répartition est aussi relativement équilibrée, ce qui laisse penser que la procédure de différenciation

est appropritce. 2Q UHPDUTXH XQ QRPEUH UHODWLYHPHQW pOHYpPIMGYT,0 UpJ
secondaires plut6t réduit et quelques IM de ville ou de quartier. Cela pourrait étre lié a la vaste partie
UXUDOH GX WHUU LastRupéliduré § 1o moydnReQV LTRQ OD FRPSDUH j OfHQVHPEOH
cela favorise plutét les interfaces régionales que celles présentant un caractére urbain. La répartition

devrait étre différente dans des territcir HY GIDFWLRQ WHOV TXH =XULFK %kOH RX OfY{

Figure 26 : ODWULFH SUpVHQWDQW OHV W\SHV GH,0X$FRXQHWH WHUULWRLUH GTDFW

Appréciation régionale et cas particuliers

Les discussions menées lors de deux séances du panel consultatif au sujet du concept élaboré pour le
WHUULWRLUH G 1D Brwrhdie quél la/ é&thbdo@éle identifiait et classait correctement les
principales interfaces multimodales. Certains sites de transbordement locaux mentionnés par les
acteurs régionaux =Nebikon, Rothenburg Dorf et Rothenburg Station ou Schiipfheim +ne sont pas
repris SDUFH TXfJLOV QIDWWHLJQHQW SDV OH QRPEYkaRtcended@® GH GpS|
de ladécisionde Q TLQWIpXIW KEBHY VLWHYV GILPSRUWDQFH VXS tfftelipenhaRg® DOH /D
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G H P D Q ° Xuffidatte pour adapter les valeurs seuils dans certaines régions. De méme, les sites mal

FODVVpVY GX SRLQW GH YXH GH OHXU VLWXDW LR QX®&DDQXWAH WWH 8- LGMRIVIEHD F
(p. ex. fusion de petites communes avec une ville nettement plus grande). Les sites qui ne sont pas

encore GpVLIJQpV HQ WD Q Waubsk 8tredclSskés ¥dm@étels suite aune H{fIWHQVLRQ. GH OfRIIUH

Ainsi, Rothenburg Station EpQpILFLHUD j OfDYHQLU GTXQH avds Gri¢tREHsi bigh TXDUW G K
gue cette gare pourrait étre considérée comme une IM régionale G 1 D Sddn VActivité ferroviaire.

Toutefois, avec 193 départs de bus par jour répartis sur trois lignes HOOH Q 1 DI&% @06l dépans S D V

de bus définis par la méthodologie pour une IM de ce type en zone urbaine. Lorsque le concept sera

affiné sur le plan régional, RQ SRXUUD GRQF H[DPLQHU VL OD IRQFWLRQ GH Q°XG U
renforcée en faisant passer des lignes de bus supplémentaires par Rothenburg Station (p. ex. a la place

de Rothenburg Dorf). Maisilest DXVVL HQYLVDJHDEOH HQ UDLVRQ GHsitOdfioP SUpFLVLRQ
dans le territoire », GILQFOXUH OD JDUH SDUPL OHV LQWHUIDFHVY PKOWLPRGDO
Rothenburg Station appartient certes a la commune urbaine de Rothenburg, mais elle se situe plutét en

PDUJH GH OfHVSDFH XUEDLQ HQ GHKRUV GH ODR|® G BgivhalélenVL ELHQ TX
zone rurale » (type 5b) serait envisageable. Cet exemple démontre que la méthodologie est rigoureuse,

PDLV TXIXQH LQWHUSUpWDWLRQ HW XQ FDOLEUDJH ILQ VXU OH SODQ UpJ

Influence des grands projets

La gare de transit de Lucerne (Durchgangsbahnhof Luzern, DBL) est prise en compte de maniére
appropriée avec la méthodologie retenue. /D UpDOLVDWLRQ GH FH SURMHW YD UHQIRUFHU
PXOWLPRGDOH SULQFLSDOH GH OD JDUH GH /XFHUDRWR QO HRPHDQ \& HFD\R B p & HGWI
01,0 SU4:QRe mElleure mise en réseau de cette interface avec les environs (Emmenbriicke,

Ebikon, Rothenburg, Horw, Kriens) permet de faire passer moins de lignes de bus directes par la gare

centrale. Cela permet de renforcer encore le RER, ce quirend les transportV SXEOLFV SOXV ILDEOHV '§I
part, grace a la DBL, un plus grand nombre de liaisons peuvent étre proposées vers les IM voisines, ce

TXL FRQVROLGH DXVVL OH U{OH GH /IXFHUQH FRPPHKXRQAVH G| DHFWHU R LIDQ. UBIH
ce qui confere a cette IM une position plus importante dans le réseau de trains.

La réalisation du projet Bypass Luzern au centre de Lucerne devrait induire une décongestion du trafic
motorisé. Cela peut réduire la nécessitt GH GLVSRVHU G{XQH LQWH WdaicHhomXOWLPRGDC
GpOHVWHU OY,0 SULQFLSDOH GH OD JDUH GH /I XFHUQPB PRFRUWAH VIXMHHO D K «
perturbations. De plus, les bus pourront & nouveau mieux rejoindre la gare centrale, sans subir de
retards. Si les surfaces routiéres libérées par la décongestion sont réaffectées au profit de la mobilité
actve RX YDORULVpHYVY VXU OH SODQ XUEDQLVWLTXH O¥DFGHWW HELBWWRHWY
piétons, HW 09,0 VHUD PLHX[ LQWpJU pHejcadie Qérnd¢@\dor @@ HIFFH. WO I LQWHUIDF |
SULQFLSDOH VIDPpOLRUHUD DLQVL SRXU WRXV O HM PR HO\WQ GIH VWAHDWQR/G\R
WRXWHIRLY TXH VL GHV PHVXUHYV pGgD(khitRtiDrS ded Qapdche WutiéresQew
GLUHFWLRQ GX FHQWUH GRVDJH SULRULWp DFFRUGpH BRWEX\O HWW 6
trés probable que la nouvelle infrastructure rende le trajet en voiture vers le centre-ville plus attrayant
HW TXTXQ HIIH warifddte. AQuEte Vitke, le projet Bypass Luzern n § pas de conséquences sur
OD GpWHUPLQDWLRQ GH OfHPSODFHPHQW GHV ,0 HW GHXGBHXOQHV\SRORJLFE

4.2 SUpVHQWDWLRQ GHV GLYHUV W\SHV j OfDLGH GYH[HPSOHYV

Ci-dessous, les diverstySHV GY,0 VRQW FRPPHQWpPV j OfDLGH GIH[HPSOHV LVVXYV
Lucerne. Ces HIHPSOHV VRQW WRXW GYDERUG FDUDFWpULVpY HQ UHFRXUDQW
2XWUH OHV FULWQqQUHV GpWHUPLQDQWY SRXU L GH&WatldnHEnsOIHPSODFHPF
territoire » et « offre et réseau de transport »), les « S RW H Q Wsage1® ¥ s@fladssi décrits. Comme

expliqué au chapitre 3.3.3, cette grandH XU QYfHVW SDV XWLOLVpH SRXU GpWHUPLQHU OF
types, mais elle est pertinente pour décrire OD IRQFWLRQQDOLWp GTXQH LQWSUIDFH GDQV
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la base de FHWWH FDUDFWpULVDWLRQ GH OTHQYLURQQHPHQW HIIHFWXpH
OHV SRWHQWLHOV GH OfLQWHUIDFH DLQVDHKHHQWHM VAN IRVVDXFRPOHA® M
OHV DVSHFWV LQWpPpUHVVDQWY SRPOXWHHW\3HK PDWEFRQGPHS@RWLQHQ
W\SHV @actofement et accessibilité appropriés pour les piétons) ne sont pas citées indivuellement

SRXU FKDTXH W\SH (QILQ GHV UHFRPPDQGD&nvierdde IesTierieldRQ VRQW
compte pour le développement futur des interfaces concernées et des interfaces similaires.

Dans les prochains chapitres, on utilise la population résidante actuelle (habitants par hectare) et la
densité G T H P S@drikalents plein-temps par hectare) comme grandeurs de comparaison, en se
basant sur les lIégendes ci-dessous.

1-2 habitants / hectare 0.1-3 équivalents temps plein / hectare
4-6 habitants / hectare 3.1-40 équivalents temp plein / hectare
7-15 habitants / hectare 40.1-75 équivalents temps plein / hectare
16-40 habitants / hectare 75.1-150 equivalents temps plein / hectare
41-12Chabitants / hectare 150.1-300 équivalents temps plein / hectare
> 120 habitants / hectare > 300 équivalents temps plein / hectare
Figure 27: /pJHQGH SRXU OD GHQ3sbLreép Gt Figure28: /pJHQGH SRXU OD GH @dlic#p G Tt
map.geo.admin.ch). map.geo.admin.ch).
4.2.1 Interfaces multimodales principales

Avec les gares de Lucerne et de Zoug, deux interffaces GH FH W\SH VRQW GpILQLHYV SRXU OH
de Lucerne. Le type « interface multimodale principale » est caractérisé plus précisément ci-aprés en
prenant pour exemple la gare de Lucerne.

6LWXDWLRQ GDQV OH WHU UWagaef R LUH HW SRWHQWLHO G{X

En tant que chef-ieudu FDQWRQ /XFHUQH FRQVWLWXH OH FHQWUH GX WHUULW
lavile-FHQWUH GH OYDJJORPpUDWLRQ GX PrPH QRP HQWRXUpH GI1XQ G&H
HW SDU OHV VXUIDFHV TXYH O Orrde BoR$tiXI& ptesq®urd Gudrtier @rHsol XoliH été

planifié comme tel au cours des derniéres années +LO FRQWLQXH GYDLOOHXUV GTHQ rWu

Gare de Lucerne Y XH G Y HQVHF Habitants (habitants par ha). Emplois (équivalents plein-temps par ha).
Figure29: /D JDUH GH /XFHUQH FRPPH H[H Psguatlén @dhs0e &iiitoieF L SD O H

Les alentours de la gare de Lucerne sont densément urbanisés (plus de 120 habitants par ha). Ces
personnes atteignent la gare a pied ou a vélo et peuvent y changer de moyen de transport. /f{LQWHUIDFH
PXOWLPRGDOH SULQFLSDOH GLYVSBevshpebragewtitouwd Juxodr deRWakQ WLHO G X
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On compte en outre de nombreux emplois autour de la gare de Lucerne, ouméme | OTLQWpULHXU GH
celle-ci. Les personnes qui y travaillent peuvent atteindre leur emploi en se déplacant a pied depuis
OTLOQWHUIDFH PXOWLPRGDOH FH T X LsdgétsdbRdlds lenrghs telaHyja@H eSRWHQWLHO
alentours abritent par ailleurs de hautes écoles et des établissements de formation, qui attirent eux

aussi des employés, mais également des étudiants.

Enfin, de nombreuses attractions et curiosités culturelles et touristiques se situent a proximité directe

de la gare (Centre Culture et Congrés - KKL Luzern, vieille-ville, Pont de la Chapelle et autres).

/ITLQWHUIDFH PXOWLPRGDOH SULQFLSDOH MRXH GRQF OMW/RLXYQHW @M LP S
week-end, pour la desserte de ces destinations de loisirs.

Offre et réseau de transports publics

(Q WDQW TXTLQWHUIDFH PXOWLPRGDOH SULQFLWEHOMROXQRRAL QXE MW UMHUHK Y.V
intégrée de maniére idéale a tous les niveaux hiérarchiques des réseaux de transports :

f - OYpFKHOOH QDWLRQDOH /XFHUQH HVW UHOLpH GLUHFWHPHQW DX
des grands centres urbains de Zurich, Berne, Bale et Genéve. La gare fonctionne comme
LQWHUIDFH SULQFLSDOH SRXU WRXW OH WeéltthhsbottBrhdtH GIDFWLRQ HV
important pour les trajets qui ménent de ce territoire vers toutes les parties du pays.

f Surle plan régional, Lucerne constitue aussi OH Q°XG FHQWU D@ H3W5S5YH UV VD JDUH TXI
convergent toutes les lignes de la région. Sa gare faitdonc pJDOHPHQW RIILFH GILQWHUIDFU
SULQFLSDOH SRXU OHV WUDMHWYV j OfLQWpULHXU GXEWWHWUULWRLUH (
régionales y ont leur terminus FHUWDLQHYV SDVVHQW SDU OIDXWRURXWH SRXU

f Surle plan local, la gare de Lucerne accueille le terminal de bus central de la ville : vingt
ligneslarelient ] WRXV OHV TXDUWLHUYV HW j OfDJJORPpUDWLRQ /D JDUH
un lieu de transbordement pour les personnes qui prennent le train, mais constitue aussi un
Q°XG LPSRUWDQW j OTLQWpPULHXU GH OD YLOOH SRXU OHV WUDMHW\

224 départs longue distance par jour. 320 départs de RER par jour. 2763 départs de bus par jour [36].
Figure30: /D JDUH GH /XFHUQH FRPPH H[HPE@®te 31,0 SULQFLSDOH

Interface multimodale de la gare de Lucerne : défis et potentiels

De nos jours, la gare de Lucerne, aménagée en cul-de-sac, atteint les limites de sa capacité ferroviaire.

/D SODQLILFDW umeQ@are FaVexsdrte@etrdh fes possibilités de la relier aux différentes offres,

ce qui exige une gestion et un guidage optimal des flux de piétons. Simultanément, un nombre accru

de lignes traversantes (trainetbus SRXUURQW rWUH pWDEOLHYVY JUKkFH DX SURMHW G1TH
UpVHDX DYHF OHV LQWHUIDFHV P XEWdnBrRoke) Elikoh stHRBRrEUG ansl HV G
TXIDYHF OHV LQWHUIDFHYV GHmEnbMaeGa sagtkiensMattehafH itaGet Luzern

Verkehrshaus. La gare de Lucerne pourra ainsi étre délestéed X QH SDUWLH GHVY SHUVRQQHV TXL \
GH PR\HQ GH WUDQVSRUW JUKFH j Q@&nduvgiidsWteriacessW e paiegonap JUDW LR Q
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et local, notamment. Afin que la gare reste bien accessible, il faut aménager des accés attrayants pour

les transports de proximité (bus), ainsi que pour les vélos et les nouvelles formes de mobilité. Les

vitessHV GH FLUFXODWLRQ UpGXLWHY GDQV OHV DOHRMWRXWHW GH pOMR Q!
GLPLQXHQW OfHIIHW GH FRXSXUH LQGXLW EDOIOMY GRXWHAM IBRMY VYD
doivent étre prévues en des lieux appropriés pour les bus en attente et pour le stationnement des

trottinettes électriques et des vélos, a proximité des quais. Le projet Bypass Luzern peut délester le
systeme de transports DXWRXU GH OfLQWHUIDFH SULQFLSDOH VL GHV PHVXUH
une accessibilité accrue pour les moyens de transport économes en surface (vélo, bus).

&RQFOXVLRQV GTRUGUH JpQpUDO FRQFHUQDQW OHV LQWHUIDFHV PXC

/TDQDO\WH HW OD PpWKRGRORJLH pODERUpH SHUBpMapiEpwrBJLGHQW |
interfaces multimodales principales, de maniére générale,etd fHQ W HWHUHFRPPDQGDWLRQV G

Interfaces multimodales principales

Potentiels Recommandations GIDFWLRQ

Dans cette zone dense aux utilisations ([LJHU HW IDYRULVHU GHV IRUPHYV
variées et | ©Exfellente desserte par les qui ne recourentguére | OD YRLWXUH DXWF
TP, une grande partie de la population est Offres de véhicules partagés pour le dernier kilomeétre
mobile sans disposer de voiture privée. (partage de vélos / micromobilité).

/ITHQYLURQQHPHQW XU EDL CCréer des liaisons attrayantes dans, autour et a
O 1,0 HEéspohditions qui favorisent la WUDYHUV Of,0 SRXU OHV YpORV H
mobilité active dans la répartition modale  Garantir une bonne accessibilité, prévoir des zones
SRXU OTDSSRUW G1XVDJH Ude rencontre, un régime de vitesse, penser et
Cela permet de délester les TP locaux. GpYHORSSHU OYLQWHUIDFH PXOW
grace a une organisation appropriée des affectations.
Possibilités de stationnement suffisantes pour les
vélos / la micromobilité.

Fort potentiel de développement grace Favoriser les péles de développement pour le travail,
aux liaisons en TP attrayantes et a la OTKDé& I DWW UHYV J>awouOG M DOSduRQrY
situation centrale ; aires ferroviaires les utilisations mixtes pour réduire les pics de trafic et

inutilisées | OYDYHQLU DYHE Jdélester les directions principales de déplacement.

/H KDXW SRWHQWEH @ EIXW )DYRULVHU OYDUULYpH GH 8tlesl VW
multimodale principale offre la possibilité aux passagers (p. ex. achats, restaurants, espace de
GTRIIULU GHYV pémentairésH V V Mravalil partagé, entreprises de divertissement, etc.).

Défis S5HFRPPDQGDWLRQV GYDFWLRQ

SFWXHOOHPHQW LO QY\ D Impliquer sufisamment tot tous les propriétaires
surfaces pour les vélos, la micromobilité et fonciers et autres parties prenantes, et réaliser des

les offres de véhicules partagés en des prévisions des besoins en surfaces, afin de réserver
lieux bien accessibles dans les environs OHV VXUIDFHV UHTXLVHYV ORUVc& |+
GH O¢Y,0 au profit des TP, des cyclistes et des piétons.

Les bus et les transports de proximité ne Favoriser les voies réservées aux bus, donner la
pouvaQW SDV DWWHLQGUH O ‘priorité aux bus et encourager la gestion des
embouteillages, les correspondances ne WUDQVSRUWY j JUDQGH pFKHOOH
sont pas toujours assurées. zones qui lui sont liées sur le plan fonctionnel.

/TLQIUDV WU X F Weststtchatdgée) R *Ce probleme sera atténué avec la nouvelle gare
surlestroQoRQV GIDFFqV j Of,traversante. 'pOHVWDJH VXSSOpPHQWD
RX VXU OHV YRLHYV j OfYLQ Wcombinaison avec des IM secondaires et régionales :
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HQ UDLVRQ GX QRPEUH WU!I - certaines lignes repartiront plus tét en sens
et de départs. LQYHUVH GqV 07,0 VHFRQGDL
- certaines lignes (train ou bus) passeront par
GHV ,0 VHFRQGDLUHV VDQV D

6XUFKDUJH GH OfLQIUDVW Sera atténué avec la nouvelle gare. Délestage
niveau de service (level of service, LOS) VXSSOpPHQWDLUH GH OY,0 HQ FRF
GH OfY,0 S&UHQ RLIBIDVR Q G 1 X Csecondaires ou des IM de ville ou de quartier :
GIXVDJHUV WURS pOHYp - Offrir la possibilité de changer de moyen de
transport plus tét en intégrant bien ces deux
WASHV G/ Ils@aNsHdteseaUHe transports
urbains de proximité.
- Créer des acces et optimiser le systéeme de
FKHPLQV j OTLQWpULHXU GH O
- Conduire en des lieux appropriés les flux de
transportsnon OLpV j OfLQWHUIDFH

Morcellement du tissu urbain autour de ,QWpJUHU OfT,0 GDQV OH WIlNVX XI
OTLQWHUIDFH SDU OHYV LQ Ilcréantdes liaisons attrayantes pour la mobilité active
transport. (passages inférieurs et supérieurs), des secteurs

piétons, un régime de vitesses réduites, des zones de
détente, des espéces de places.

4.2.2 Interfaces multimodales secondaires

Avec Emmenbriicke, Ebikon et Rotkreuz, trois interfaces de ce type sont définies dans le territoire
GIDFWLRQ G H tygd-Hdggfate multimodale secondaire » est caractérisé plus précisément ci-
DSUgqV HQ SUHQDQW SRXEmrmgrbPiskeH OD JDUH G

Situation dans le territoireet SRWHQWLHO G{XVDJHUV

Emmenbricke, qui IDLW SDUWLH GH OD FHhmenXlpide XaWitkeDle QuderBefisur son coté
nord et se situe dans la zone de développement « Lucerne Nord ».

G D U HEn@®nbricke Y XH GTHQ Habitants (habitants par ha). Emplois (équivalents plein-temps par ha).
Figure31: /D JDUH GT(PPHQEU*FNH FRPPH HJ[H Psg8atibn@4nhsde YeHi®iRQ GD L UH

Il estprévu de fairedela ][RQH VLWXpH DXWRXU GH OD JDuterhe®prid>RIMPEDe FNH | ©
développement dédié au travail. Ces prochaines années, ce secteur sera développé pour se transformer

en centre urbain. Quelque 1500 logements verront le jour, et au moins 1500 emplois. /TLQWHUIDFH
PXOWLPRGDOH VHFRQGDLUH EpQplILFLH DLQVL GYXQ IRUGLBRWHQWLHO G
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Offre et réseau de transports publics

/TILQWHUIDFH VHFRQGDLUH GT(PPHQEU*FNH FRQVWLWDXH' SRMIWXQURIKE
et les transports de proximit¢ HOOH GLVSRVH pJDOHPHQW GI1XQ UDFFRUGHPHQW

f = O9YpFKHO O HEmMrzwikieked3t@éla relié directement aux interfaces principales de
/IXFHUQH HWCdafp2ne! te® correspondances rapides avec un seul changement vers
toutes les parties du pays et recéle également un certain potentiel pour le délestage de
OTLQWHU I Ddde¢ Lateing BEaseba un arrét Qufi produit de niveau supérieur (EC, IC,
,5 HW HQ UHQRQoDQW j OfDUUrW FRUUHVSRQGDQW GDQV OfT,0 S
soutenue. La nouvelle gare de Lucerne permettra de prévoir davantage de liaisons rapides
WUDYHUVDQWHYV FH TXL UH Gette WFad bh2a®Orfatidpd pJUDWLRQ GH

f Surle plan régional, a Emmenbriicke, des RER partent dans trois directions (vers Lucerne, la
région de Sursee et le Seetal). Des raccordements optimaux entre les lignes (également
apreés la réalisation de la gare traversante), DLQVL TXTXQH SROLWLTXH MXGLFLHXYV
G 1D U peuVéM donner naissance a de nouvelles relations suprarégionales avec
transbordement dans cette interface multimodale. Cela pourrait VR X O D J H bce(pfincipaléH U |
de Lucerne dans sa fonction de point de transition entre diverses lignes de RER.

f Surleplanlocal,l OD JDUH GT(PPHQEU*FNH FRQVWLWXH XQ WHUPLQDO L
GYfHOOH GLYHUVHV VXUIDFHV G1DUU raé&ptVigRe3 e IRisivbBaiAd) YLHY SDU
&HV GHUQLqUHV DVVXUHQW OD GHVVHUWH GH OD FRPPXQH GT(PF
liaisons radiales en direction du centre-ville de Lucerne ou des liaisons tangentielles vers
Littau et Kriens. Emmenbriicke fonctionne donc aussi FRPPH XQH LQWHUIDFH j OTLQW,|
YLOOH HW SHUPHW GHV OLDLVRQV GLUHFWHYV YHUVRAHEY TXDUWL
site pourrait donc GpOHVWHU GDYDQWDJH OH WHUPLQDO GH EXV GH OfL

28 départs longue distance par jour. 102 départs de RER par jour. 478 départs de bus par jour.
Figure32: /D JDUH GY(PPHQEU*FNH FRPPH H[HP&HE®H# &Y,0 VHFRQGDLUH

Interface multimodale d 9 (P P H Q E U ¢« Béfisdet potentiels

Comme la Seetalplatz GH QRV MRXUV VXELW OHV FRQVpTXHgpaiafiocdeX Q IRUW
flux de trafic et la réorganisation du TIM ont nécessité quelques adaptations afin de rattacher le terminal

de bus a la gare de maniére optimale. 0ODOJUp FHOD udefde @dnsimis/éxeiXe é/plus souvent

un effet de coupure. Afin que des itinéraires courts puissent étre mis en place entre les aires voisines

HW OTLQWHUIDFH PXOWLPRGDéytises f PXUVWMIIMN IAFHVYRY HB LNVURIQMW OH WH L
enoutre assez pORLJQpPpYV OTXQ GH O 1D Xu{liffidilds |ésHorfespondancgsSrafideX \Belon

les plans actuels, lagare GT(PPHQEU*FNH GHY UDLWe eRd@pdetiontiu térndnalS auiieF. p
/ITMLQWHUIDFH VHFRQGDLUH S RevEappeer v ihtdgrdid Qivux Ee® atriétsl, @ \prenant

des PHVXUHV SRXU UpGXLUHdJDaTE TILHQVU®K W R X BAl8librabt ReXabdes &t Ein

créant un réseau de chemins attrayant. Les utilisations prévues autour G H O 1 L QphakifigePHde dorte

a ne pas générer de trafic, devront étre axées systématiquement VXU OD ERQQH GHVVHUWH RIIt
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'DQV OH Bnbnéni@itke, le plus grand potentiel de mise en valeur consiste a rajouter des arréts de
produits de qualité du trafic longue distance. /TLQWpJUDWLRQ GDQV OH UpVHDX GH EXV UplJL
bonne et sera encore améliorée avec le renforcement prévu des lignes tangentielles. En revanche, le

site ne se préte pas a un raccordement avec des IM régionales supplémentaires, car il se trouve déja

trés prés du centre. Idéalement, cette IM régionale serait concentrée a Rothenburg Dorf ou Rothenburg

Station XQ GH FHV GHX[ DUUrwWV SRXUU D intffacé/réddibnd@®@ @ RRNLW id QHAQL VD @ W XTUX §
OTLQWpJUDWLRQ GHV ,0 GDQV OHXU FRQWH[WH V Sd§gdidli® ppwv &/ GTDPpOLR
mobilité active et de mettre en valeur les espaces publics.

&RQFOXVLRQV GTRUGUH JpQpUDO FRQFHUQDQW OHV LOQWHUIDFHY PXOWLF

/TDQDO\WVH HW OD PpWKRGRORJLH fedlEshpaanpett e ldsbBfid v apispiir @ LG HQW L
LQWHUIDFHV PXOWLPRGDOHVY VHFRQGDLUHV GH+FRPPDQGH W@ QWDGHD FHWL |

Interfaces multimodales secondaires

Potentiels S5 HFRPPDQGDWLRQV GITDFWLRQ

'"POHVWDJH GH O fde@anspoxt Bt X FRaccourcissement des lignes radiales et

OHV YRLHYVY GTDFFqV.j O71,0 SULQWURGXFWLRQ GH QRXYHDX]
secondaire avec correspondances attrayantes et
itinéraires de transbordement courts.

'pPOHVWDJH GH OYfLQWHUIDFH |Opt|m|VDWLRQ G H a0dptatob dek ligHes :
comme point de transbordement. rDFFRUGHPHQW DFFUX GH O

secondaire pour créer des liaisons directes
entre corridors (p. ex. RER Zoug-Sursee) ;

- permettre des arréts supplémentaires du
trafic longue distance (éventuellement
VDQV DUUrwW GDQW;O0T,0 SUL

- assurer des correspondances fluides, si
possible sur le méme quai ;

- offres de partage de véhicules pour le
dernier kilométre (vélos / micromobilité).

/I THQYLURQQHPHQW XUEDLQ G Créer des liaisons attrayantes dans, autour et a
crée des conditions qui favorisent la mobilité WUDYHUV Of,0 SRXU OHV YpOR
actve GDQV OD UpSDUWLWLRQ PGarantir une bonne accessibilité, penser et
GITXVDJHUV YHUV OTLQWHUIDFGpYHORSSHU OYLQWHUIDFH FR
délester les TP locaux. une organisation appropriée des affectations.
Possibilités de stationnement suffisantes pour
les vélos / la micromobilité.
Bon guidage des flux de personnes dans
ITLQWHUIDFH PXOWLPRGDOH

Potentiel de développement considérable Favoriser les pbles de développement pour
grace aux liaisons en TP attrayantes et a la O KD Elrsv@lat G 1 D X &ffetctdtivons dans
situation centrale. OHV HQYLURQV SURFKHV GH 0Of

([LJHU HW IDYRULVHU GHV IRUF
utilisations qui ne recourent presque pas a la
YRLWXUH DXWRXU GH Of,0
Soutenir les utilisations mixtes pour réduire les

pics de trafic et délester les directions principales
de déplacement.
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Défis RecommaQGDWLRQV GIDFWLRQ

Mettre a disposition suffisamment de surfaces  Impliquer suffisamment t6t tous les propriétaires

pour les vélos, la micromobilité et les offres de  fonciers et autres parties prenantes, et réaliser

véhicules partagés en des lieux bien des prévisions des besoins en surfaces, afin de

accessibles. réserver les surfaces requises lors de la
UpSDUWLWLRQ GH OfHVSDFH D
cyclistes et des piétons.

(Q UDLVRQ GHV HPERXWHLO O [Favoriser les voies réservées aux bus, donner la
j O7,0 @cfueleivent SRVVLEOH T X1 [priorité aux bus et encourager la gestion des
retards. WUDQVSRUWY DXWRXU GH Of,0

Morcellement du tissu urbain autour de OLVH HQ YDOHXU GH OTHQYLUR
OfLQWHUIDFH SDU OHV LQIUD grace p. ex. a des liaisons attrayantes pour les
cyclistes et les piétons, a des abris, a un régime
de vitesses réduites, a des zones de détente, a
des especes de places.

/ITXUEDQLVDWLRQ G HpésperadiegQ W Gestion supracommunale de la mobilité (inscrite
suffisamment coordonnée avec OTH[WHQVIGDQV OHV SODQV EgwansH FWDW I
OfRIITUH GH Midd@ueSahpbvdas TP GIDIIHFWDW L Rr@cdrgspied dz X [

et de la mobilité active soit trop faible dans la compensation financiére entre les diverses
répartition modale. parties prenantes (prélévement de la plus-value).

4.2.3 Interfaces multimodales de ville ou de quartier

Les interfaces multimodales de ville ou de quartier servent GH OLHX[ GfDUULYpH GDQV XQ TX
Q ° Xsxomplémentaires dans le centre-YLOOH (Q WHG@nviairesIPpQUpMLFLDQW GTXQH JUCL
offre de bus, ces IM permettent de passer plus t6t au réseau de transports urbains de proximité. Les

interfaces multimodales de ville ou de quartier contribuent ainsi a délester les interfaces principales et

secondaires et permettent aux passagers de profiter de liaisons plus directes et plus rapides.

Les interfaces multimodales de ville ou de quartier suivantes ont été identifiées pour le territoire
GIDFWLRQ GH /XFHUQH

- Emmenbriicke Gersag ; - Luzern Verkehrshaus ;
- Kriens Mattenhof ; - Zug Postplatz ;
- Littau.

Le type « interface multimodale de ville ou de quartier » est caractérisé plus précisément ci-aprées en
prenant Kriens Mattenhof pour exemple :

6LWXDWLRQ GDQV OH WHUULWRLUH HW SRWHQWLHO G{XVDJHUV

Kriens Mattenhof est situé dans la commune urbaine de Kriens, a la frontiére avec la ville-centre de
Lucerne. Ce secteur étant situé dans la zone de développement « Lucerne Sud », des logements et
des emplois pour 10 000 a 15 000 personnes vont voir le jour ces prochaines années autour de la
gare [35].
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Gare de Kriens Mattenhof : vue Habitants (habitants par ha). Emplois (équivalents plein-temps par ha).
GIfHQVHPEOH

Figure33: /D JDUH GH .ULHQV ODWWHQKRI FRPPH ANDABMIEHG T, ¥ IGMXDWOLARH) R5D G M

Le secteur situé autour de Kriens Mattenhof, qui fait partie du p6le de développement « Lucerne Sud »,
VH GLVWLQJXH SDU XQ PpODQJHIlatlogeneard, grbplis & Qctividd de toldiks LLd_ p
site entourant la gare compte actuellement encore quelques surfaces en friche. Prés de 300 nouveaux
logements y seront construits. Parallelement aux habitations, un total de 20 000 m? de surfaces de
bureaux y verra le jour [35]. La diversité des affectations VIHQ YHUUD DCelhRreKde oyéfois
gue la gare soit bien accessible aux piétons et +par conséquent +que les espaces urbains soient
attrayants. Les deux photographies ci-dessous montrent comment la liaison pour cyclistes et piétons

« Freigleis»eVW UDFFRUGpPH GLUHFW H®Rieh® MAttenDdf.LLEsVglaced defstatighirement
VLWXpHV j SURJ[LPL Waqur @svoduids@iwetbtpdditagds rendent attrayants les changements
de mode de transport. /HV GHX[ LPDJHV PR QW U H éxistegdddi@ thhbt€niiél deXrfide@n
YDOHXU XUEDQLVWLTXH HW GIDQLPDWLRQ GH OTHVSDFH SXEOLF

Figure 34 : Vue du quartier de Mattenhof en 2021. Figure 35 : Raccordement a la Freigleis.
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Figure 36 : Vue du quartier de Mattenhof en 2021 avec des
arbres et des zones de détente.

Offre et réseau de transport

Kriens Mattenhof est un arrét de parcours de la compagnie Zentralbahn OfRIIUH IHUURYLDLUH VF
RER. = OfDYHQLU WRXWHIRLV OfRIIUH GH 5(5 HW GH EXV VHUD GpYHO

f Kriens Mattenhof QTHVW SDV UHOLp DX W UétiakhsMRRIE StArns eGde \Gavieg F H

nf\ IRQW S.IPuUKOTLWQNINWDWW HVW GHVVHUYL FKDTXH TXDUW GYKH)>
de Giswil ou de Wolfenschiessen, alors que la ligne 41 offre une cadence semi-horaire vers

Horw/Lucerne. Ces deux lignes desservent tous les arréts le long du parcours. Les RER

(Réseau Express Régional ) QH V I\ DUUrW IOJ VY SH\HévraiOgurefoid phsser a

une cadence a dix minutes.

Sur le plan local, le raccordement de Kriens Mattenhof au réseau de bus urbains laisse encore

j GpPVLUHU 8QH VHXOH OLJQH G H ¥ Kridns\wt 20Horwl. Bgélla mixeled HOLH O,
°XYUH GX S{OH GH GpYitOrrRSEHPHVOWH QRXYHDX SURM#W GIDJJO
génération [20], de nouvelles lignes (ligne 4, p. ex) sont toutefois prévues (voir Figure 37). La

gare sera ainsi bien reliée aux centres de Kriens et de Horw, ainsi TXfHQ GLUHFW4iReQ GX Ft
GH /IXFHUQH (Q WDQW TXYLQWHUIDFH PXOWLPRGDOH GH YLOOH |
délester les interfaces de niveau supérieur, en permettant de passer plus vite au réseau urbain

de transport GH SUR[LPLWp ORUVTXH OfRQ YLHQW GX VXG

5(5 DYHF FDGHQFH DX TX Réseau de bus actuel (56 départs par Réseau de bus futur pour Lucerne Sud,
(112 départs par jour). jour). intégrant mieux O 1 D U Waifénkbf{35].

Figure37: /D JDUH GH .ULHQV ODWWHQKRI FRPPH #lpHiersafi¢ d YP0O GH YLOOH RX GH
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f Le départ de la Freigleis +XQH YRLH GHVWLQpH DX[ F\FOLVWHY HW SLpWRQV DI
tracé de la Zentralbahn xse situe a proximité immédiate de la gare de Kriens Mattenhof : cet
axe de desserte principal traverse le pdle de développement de Lucerne Sud et mene vers la
ville-centre de Lucerne (voir Figure 35). Des raccordements attrayants et des installations de
rangement avec offres de véhicules partagés renforcent le potentiel de la marche et du vélo.

Interface multimodale de Kriens Mattenhof : défis et potentiels

Ces derniéres années, OTDUUrW | H UlieRsYMaehhbHet&sidiverses utilisations présentes dans

ses environs se sont fortement développés. Avec la Freigleis HW OD FDGHQFH GHQVHq@H OTRIIUH C
VIHVW UHQIRUFpH GHS X L& doditianF 20Ht déja kp@npsHidur parvenir a une proportion

élevee GH F\FOLVWHYV GH SLpWRQV HW G{XVDJHUV QW p/rGLE D QW LA W3pHs BDU
desserte en bus suivra ces prochaines années. Simultanément, la desserte reste attrayante pour le TIM,

DYHF OD MRQFWLRQ G19DXWR U RIXtvdfit W¥dR XaWdntEahBestiorhé. Eh FheprigaxitH
systématiquement les utilisations QT HQJHQGUDQW TXH SHX GH WUDILF DXWRPRELOH GD
eten étendantenparalle OH OfRIIUH GH 73 OYLPSRUWDQFH GH .ULHQV ODWWHQKRI
peut étre renforcée. ,0 HVW QRWDPPHQW SRVVLEOH GYDFFURVWUH FRQVLGpPUDEO
et du vélo pour les utilisateurs de I TLQWHUIDFH HQ DPyp G PR E Bap\ibutesteWirgritantes

doivent étre réaménagées en conséquence, afin de réduire autant que possible leur effet de coupure.

/TLQW pJUdDignesRi® b ose un défi de taille, car la surcharge du réseau routier aux heures de

pointe UpGXLW VRXYHQW OD SRQFWXDOLWpP GHV YpKLFXDX[VEXOe¥RQYLHQW G
YRLHV GYDFFqV j OfLQWHUIDFH PXOWLPRGDOH PHVXUHV GOHVFREXWWUXFW |
font actuellement un détour pour accéder a la gare, en particulier la ligne venant de Horw.

&RQFOXVLRQV GfRUGUH JpQpUDO FRQFHUQDQW OHV LQWHUIDFHYV PXOWLF

/f1DQDO\WH GH OfH[HPSOH FKRLVL SHUPHWGG fiaprBpuut ek kidrfaeétV SRWHQWL
PXOWLPRGDOHY GH YLOOH RX GH TXDUWLHU GH PDQLqQUH JpQpUDOH HW

Interfaces multimodales de ville ou de quartier

Délestage des interfaces multimodales Les IM doivent étre bien intégrées dans le
principales et secondaires / délestage de lignes réseau de bus urbains.
de bus radiales. Les lignes tangentielles permettent de créer des

liaisons rapides et directes vers les quartiers et
OHV JRQHYV SGI§ K Edbi@ide urbaine.

Augmenter la part du vélo et de la Faciliter la transition des TP au vélo :
micromobilité dans la répartition modale - places de stationnement pour vélos
urbaine. accessibles directement ;

- infrastructure pour cyclistes attrayante
PHQDQW DX[ TXDUWLHUY;H\
- offres de véhicules partagés pour le
dernier kilométre (vélos, micromobilité).

En raison de leur bonne mise en réseau avec Tenir compte des IM de ville ou de quartier dans

le centre-ville, les interfaces multimodales de la planification urbaine et mettre a disposition un
ville ou de quartier peuvent bien fonctionner mélange G 1D || H F WabDd/et Rffisgmment de
comme centres urbains. zones de détente.

Page 76



Office fédéral du développement territorial ARE / Etude pilote
dans le cadre du programme pour les interfaces de transports

,QWHUIDFHVY PXOWLPRGDOHY GDQV (
Lucerne

Potentiel de développement considérable Favoriser les pbles de développement pour
grace aux liaisons en TP attrayantes et a la OTKD Elrsvalwt GIDXWUHV XWLOL\
situation centrale. HOQYLURQV SURFKHYV GH Of1,0

([LJHU HW IDYRULVHU GHV IRUF
affectations qui ne recourent presque pas a la
YRLWXUH DXWRXU GH OT,0
Soutenir les affectations mixtes pour réduire les
pics de trafic et délester les directions principales
de déplacement.

Les gares de ville ou de quartier sont souvent  Mieux mettre en relation les IM de ville ou de
mal intégrées au réseau de TP urbain et les guartier avec les principales zones consacrées a
liaisons tangentielles sont lacunaires. OfKDELWDW HW j OTHPSORL

(Q UDLVRQ GHV HPERXWHLO O [Favoriser les voies réservées aux bus, donner la
j O7,0 @cueleivent SRVVLEOH T XY Ipriorité aux bus et encourager la gestion

retards. VXSUDFRPPXQDOH GHV WUDQV
GDQV OfHVSDFH IRQFWLRQQHO
Morcellement du tissu urbain autour de Intégration GH O7,0 GDQV OYHQYLUF

OfLQWHUIDFH SDU OHV LQIUD grace p. ex. a des liaisons attrayantes pour les
cyclistes et les piétons, a des zones piétonnes, a
un régime de vitesses réduites, a des zones de
détente, a la création de places.

/ITXUEDQLVDWLRQ G H \sbrodieQ W Gestion de la mobilité (inscrite dans les plans
VXIILVDPPHQW FRRUGRQQpPpH CGITDIIHFWDWLRQ HWh §eciaax)\etG 1
OfRIIUH GH WddqzQuesahardas TP mécanismes de compensation financiere entre

et de la mobilité active soit trop faible dans la parties prenantes (prélévement de la plus-value),
répartition modale. pour permettre XQH SODQLILFDWLRQ

4.2.4 Interfaces multimodales de mise en réseau (type urbain / type rural)

Les interfaces multimodales de mise en réseau sont GHV Q°X GV |H Ugitky erDdehidrs\es
agglomérations moyennes ou grandes, qui permettent surtout de changer de train confortablement et
rapidement. Elles relient entre eux GLIIpUHQW YV Wckdd Etlr&giBris did Yie Béhé&ficient pas de
liaisons directes. Quand ces interfaces se trouvent en zone urbaine, le bon raccordement aux transports
publics offre en outre la possibilité de développer les environs sur le plan urbanistique. La répartition
dans les sous-types « urbain » et « rural » découle de la situation dans le territoire (voir chap. 3.3.4).

Les interfaces de mise en réseau suivantes RQW pWp GplLQLHY SRXU OH WHUULWRLUH
- Arth-Goldau (urbain) ; - Biberbrugg (rural) ;
- Wolhusen (rural) ; - Goschenen (rural).
Les interfaces de mise en réseau sont caractérisées ci-aprés en prenant Arth-Goldau pour exemple :
6LWXDWLRQ GDQVY OH WHUULWRLUH HW SRWHQWLHO GTXVDJHUYV

Lagare G 1 $-GoUKuU est située dans la commune périurbaine rurale du méme nom (selon la typologie
GHV FRPPXQHV GRAVWHAZYpHPY GTXQ WHUULWRLUH j FDUDFWqUH UXUDO H)
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les alentours de la gare présentent malgré tout un certain caractere urbain : la densité de population y
est relativement élevée, mais les emplois y sont rares. Par ailleurs, des établissements de formation
(PH, BBZ) se sont installés a quelque 750 P GH OD JDUH SUqV GH OD MRQFWLRQ GTDXWRI

*D U HArtBBoldau : vXH GTHQVH Habitants (habitants par ha). Emplois (équivalents plein-temps par ha).
Figure38: /D JDUH G ROPWMDK FRPPH H[HPSOH GT,0 Gitiaion\d&hsteQertitqird.H D X

Comme précisé plus haut, les interfaces multimodales de mise en réseau ne se caractérisent pas avant

WRXW SDU XQ IRUW SRWHQWLHO G gles\sardduidtxdes SV 1aGrsen réselaxd.UV HQYLUR Q
Toutefois, vu la qualité élevée de leur offre en TP et leur caractére passablement urbain, les environs

des lieux comme Arth-Goldau sont attrayants pour O 1K D EL W D W dd poudds @idbli3sement de

formation. (Q OTRFFXUUHQFH FH ®BRaE&USE H@ R GHVQW IS\ERgtaenfindrR, Beot& L

souvent plut6t faible. Cet aspect est traité dans le cadre du p6le de développement cantonal et de la

UpYLVLRQ HQ FRXUV GHV ASQDIE vesGlitbriticts Figvdawlogpepnent spécifiques, les

interfaces de mise en réseau sont réparties entre deux sous-types: «urbain» (potentiel de
GpYHORSSHPHQW YHUYV le®© §hviponsp EtL «rral » Gidp@ntiel faible ou inexistant de

développement dans les environs).

Offre et réseau de transports publics

Arth-Goldau FRQVWLWXH XQ Q°XG IHUURYLDLUH LPSRUW.EQMMEarisd)DILF QDWLF
ses fonctions régionales sont moins significatives :

f Pour le trafic longue distance, Arth-Goldau se situe DX FURLVHPHQW -s&utireldefiD[H QRUG
Béale tpar Zurich ainsique Zoug +DX 7HVVLQ /XJDQR /RFDUQR GITXQH SDUW HW
du Voralpen Express (VAE) de la compagnie Stidostbahn reliant Saint-*D OO j /IXFHUQH G{DXWU}L
part. Cing lignes nationales y transitent. Le raccordement de cette interface multimodale au
trafic & longue distance est ainsi beaucoup plus développé que ce que justifierait la situation
dans le territoire. Les deux viles-FHQWUHY GX WHUULWRLUH GYDFWLRQ =RXJ HW
accessibles rapidement et directement en train du fait de la bonne mise en réseau.

f Sur le plan régional, des trains provenant de quatre directions différentes (Lucerne, Zoug,
Biberbrugg et Schwyz/Altdorf) font halte & Arth-Goldau. Deux des trois lignes de RER qui V 1\
arrétent continuent ensuite leur parcours. A Arth-Goldau, il est possible de SDVVHU G{XQ 5(5 |
un autre ou de changer pour le trafic longue distance. De plus, cette gare constitue un point
de raccordement au réseau des chemins de fer du Rigi (train & crémaillére), qui desservent
une destination attrayante pour les transports de loisirs. Paralle OHPHQW j OfRIIUH ITHUURYLDL
lignes de bus régionales ménent a la gare, dont deux continuent ensuite leur trajet.

f 6XU OH SODQ ORFDO -Golda)df\transgortd/pybles 4 groximité avec une
FDGHQFH pOHYpH UpJXOLqUH /D GHVVHUWH ORFDOH HVW DVVXUpH S
SDVVpH OD VWDWLREOGCEX BDXYWHITHWWWRVIRUPpH DILQ GIfDPpOLRUHU V
VD TXDOLWp GIDFFXHLO

Page 78



Office fédéral du développement territorial ARE / Etude pilote
dans le cadre du programme pour les interfaces de transports

,QWHUIDFHVY PXOWLPRGDOHY GDQV (
Lucerne

108 départs longue distance par jour. 92 départs de RER par jour. 134 départs de bus par jour.
Figure39: /D JDUH GROWMDK FRPPH H[HPSOH GfY,0 GffeReT HQ UpVHDX

,QWHUIDFH PXOWLPRGD O il Qi€fiskeDpdtdnt@l§ $ U W K

En 2040, OHV HQYLURQV GH OTLQWHUIDFH P X@Mue RO Gabixhts &tiprédde LHQW D
2600 nouveaux emplois. En réaménageant la gare routiére, en déplacant les cases de stationnement
dans un garage souterrain et en élargissant les quais, on a amélioré les liaisons pour les piétons, ainsi
que les zones de détente. Il convient G | p W Koamhhéht OD FUpDWLRQ GIDXWUHY OLJQHV C
complémentaires, avec de bonnes GHQVLWpYV GH FDGHQFH SRXU DPHQHUetOHV XVI
UDFFRUGHU OHV TXDUWLHUYV UpVLGHQWLHOV OBWY JIRQPRPDVEGIRI@SGCRNVY
du campus, p. ex.). Il faut aussi optimiser la fréquence des correspondances entre les lignes de bus et
avec le réseau ferroviaire. Au vu des distances réduites, le vélo et la micromobilité peuvent jouer un réle
accru pour le premier/dernier kilométre des usagers. Des espaces de stationnement adaptés et des
surfaces prRSRVDQW GHV RIIUHV DSSURSULpHVY UHQIRUFHUDLHQW HQFRL
UpYLVLRQ GHYV SODQV GYDIIHFWDWLRQ SUpMRW ®XQHIDBRMN YGHIBXH \E O L

Figure 40 : Représentation de la gare routiere aménagée entre les quais (en service depuis 2021). Source :
https:/lwww.luzernerzeitung.ch/zentralschweiz/schwyz/arther-stehen-klar-hinter-bahnhof-plaenen-1d.1120388

Le raccordement aux chemins de fer du Rigi octroie également & Arth-Goldau un potentiel considérable
pour les transports de loisirs. Dans ce contexte aussi, il est important de garantir de bonnes
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correspondances. /D P p Q D J HégHiQpwur O 1 L Q WhE thhbge idas fondamentalement lorsque la
proportion de transports de loisirs est élevée. Comme pour toute 1M, il faut veiller a ce que le guidage
des piétons soit intuitif et a ce que la signalisation soit claire, en raison du grand nombre de personnes
qui y changent de moyen de transport sans connaitre les lieux.

&RQFOXVLRQV GTRUGUH JpQpUDO FRQFHUQDQW OHV LOQWHUIDFHY PXOWLF

/fDQDO\WH HW OD PpWKRGRORJLH SHUPHWW H QRapréshbus ldQrtéifddesi U OHV SRW
PXOWLPRGDOHY GH PLVH HQ UpVHDX GH PDQLgqUH JpQpUDOH HW GTHQ W

Interfaces multimodales de mise en réseau

Potentiels SHFRPPDQGDWLRQV GYDFWLRQ

Potentiel de développement considérable Favoriser un péle de développement pour
grace aux liaisons en TP attrayantes dans OTKDElwadW GIDXWUHYV XWLOL\
plusieurs directions. DOHQWRXUV GH OY,0 RX GDQV

ceux-ci (enceinte multifonctionnelle).

Des zones de détente et des prestations de Installations de services présentant une utilité
services et utilisations complémentaires pour SRXU OHV SDVVDJHUV SRVVLE
OHV WRXULVWHY SRXUUDLH Q Vespace de travail partagé, restaurant, p. ex.) et

TP. PLVH HQ SODFH GTRIIUHV GH Y
Accroitre la part du vélo et de la micromobilité  Faciliter la transition des TP au vélo :

dans la répartition modale et la renforcer - places de stationnement pour vélos

comme complément aux transports de directement accessibles ;

SUR[LPLWpPp SRXU OYDFFqV j OY - infrastructure attrayante pour les vélos en

direction des quartiers et des zones
GTHPSORLYV

- offres de véhicules partagés pour le
dernier kilométre (vélos/micromobilité).

Défis RecommandaWLRQV GIDFWLRQ

Garantir les correspondances entre les lignes Tenir compte des interfaces multimodales de

de trafic longue distance. mise en réseau en élaborant OTKRUDLUH C
&RRUGRQQHU OfRIIUH GH 5(5 Tenir compte des interfaces multimodales de

trafic longue distance. mise en réseau en élaborant OTKRUDLUH C
Au vu des nombreuses possibilités de Mettre a disposition suffisamment de passages
transbordement de train a train, ces relations inférieurs et supérieurs.

sont essentielles pour maintenir des durées de  Prévoir un aménagement généreux des

transfert réduites et éviter les ruptures de infrastructures.

correspondance.

Le trafic marchandises utilise aussi les tracés eWXGLHU OTLQIOXHQRKeyu¢l O
et concurrence le RER au moment de le faire coordination ait lieu suffisamment t6t.
passer a une cadence plus systématique.
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4.2.5 Interfaces multimodales régionales (type urbain / type rural)

/HV LQWHUIDFHYV PXOWLP R G D @tlditudefdrciof deise/erxddpal gupraidgionale,

mais permettent une intégration régionale et locale, ainsi que le regroupement de la demande vers le

réseau ferroviaire avec des lignes de bus locales/régionales pour OfDSSRUW GHV XVDJHUV /D
dans les sous-types « urbain » et « rural » découle de la situation dans le territoire (voir chap. 3.3.1).

/HV LQWHUIDFHY UpJLRQDOHYV VXLYDQWHY RQW pWp GpILQLHYV SRXU O

- Altdorf (urbain) ; - Hochdorf (rural) ; - Sempach-Neuenkirch
- Baar (urbain) ; - Horw (urbain) ; (rural) ;

- Brunnen (rural) ; - Kuissnacht a.R. (rural) ; - Stans (urbain) ;

- Cham (urbain) ; - Reiden (rural) ; - Sursee (urbain) ;

- Einsiedeln (urbain) ; - Sarnen (urbain) ; - Willisau (rural) ;

- Gisikon-Root (rural) ; - Schwyz (urbain).

Les interfaces multimodales régionales sont caractérisées ci-aprés en prenant Sarnen pour exemple :

Situation dansle WHUULWRLUH HW SRWHQWLHO GY{XVDJHUYV

Sarnen est un petit centre situé dans une commune a caractéere urbain en dehors de toute

agglomération /D YLOOH HVW HQW ResdéptidlleBn®ix uralv Ehigare ¥ Studjad marge du

centre urbain, dont le noyau HVW GHQVpPHQW EKkWL /D GHQVLWda&GHHsSRSXODWLR!
HQYLURQV GH OfLQWHUIDFH PXOWLPRGDOH HVW UHODWRDIHPIOQW IDL
gare est située directement a c6 W p Gfakli@sement de formation (BWZ Obwalden).

Gare de Sarnen:vXH GYHQVHPE Habitants (habitants par ha). Emplois (équivalents plein-temps par ha).
Figure41: /D JDUH GH 6DUQHQ FRPPH H[HRsBuatidn Gfhsle témitbreR QD O H

Du fait de ses bonnes liaisons avec la ville-centre de Lucerne, Sarnen se préte bien au développement
GIXQ S{OH GYKDELWDW HW GH WUDYDLO /H SRWHRB@Y.HOR QG YXVDRH&LL
GH OD JDUH HVW FRQVLGpUDEOH WDQW SRXU OYKDELWDW HW OH WU

Offre et réseau de transports publics

Sarnen FRQVWLWXH XQ DUUrW GH SDUFRXUV SRXU OPRPIS\WRUWILEG VW RQIGCHURI
pour les lignes de bus régionales :

f Surle plan national, Sarnen FRUUHVSRQG j XQ DUUrwW ®Regi®dzltFR XUV GH Of,C
compagnie Zentralbahn, entre Lucerne et Interlaken. De Sarnen, on peut donc rapidement
rejoindre Lucerne en train.

Page 81



Office fédéral du développement territorial ARE / Etude pilote
dans le cadre du programme pour les interfaces de transports
,QWHUIDFHV PXOWLPRGDOHV G

Lucerne

f 6XU OH SODQ UpJLRQDO OfRIIUH GH WUDILF ORQRERlecLVWDQFH HVW
direction de Lucerne avec arrét a toutes les stations, ainsi que par un RER Express de
GpOHVWDJH DX[ KHXUHV GH SRL@hUhhe @z ddQavet vh3dRal/de G X Q
huit lignes. /1,0 UpJLRQDOH SHUPHW GH SDVVHUn&tteAd®gianldé QHY GH EXV S
Sarnen vers le train, regroupant ainsi surtout la demande en direction de Lucerne. Toutes ces
lignes de bus ont leur terminus a Sarnen.

f 6XU OH SODQ ORFDO LO QY\ D SDV GH YpULWDEOHYV 73 XUEDLQV GH
locale est assurée par les lignes de bus régionales.

f Enraison de la situation de Sarnen dans la vallée, le vélo joue un réle important pour

FRPSOpWHU OHV WUDQVSRUWY GH SUR[LPLWp HQ SDUWLFXOLHU GD¢
Sarnen Nord.

28 départs longue distance par jour. 63 départs de RER par jour. 225 départs de bus par jour.
Figure42: /D JDUH GH 6DUQHQ FRPPH H[HF8®de 1,0 UpJLRQDOH

Interface multimodale de Sarnen : défis et potentiels

La gare de Sarnen borde le centre historique et le tissu bati. Comme les transports de proximité y ont
plutét une dimension régionale, le vélo et les nouvelles formes de mobilité/micromobilité peuvent
contribuera GHVVHUYLU OYLQWHUIDFH PXOWLPRGDOH VXU OHt®UHPLHU GHUQ
potentiel de ces moyens de transport, il convient de mettre en place des surfaces de stationnement

DSSURSULpHVY DLQVL TXH GHV DFFgqV GLUHFWYV |j OF (QHE HBEMXLRSORY VT KBIVW
environs.

&RPPH OH WLVVX EKWL HVW WUqV GLVSHUVp GDQV OMHRFD@WWRHVGC T2EZDOG
tvoire pas du tout +desservies par les TP, le TIM joue un rble considérable dans le canton. En raison

du manque de place et de la fonction de centre de Sarnen, le site ne se préte toutefois pas a la

construction de grandes installations de stationnement. La hausse du trafic aurait des répercussions

QpJDWLYHV VXU OH V\VWgPH GH WUDQVSRUW HWQWXHJU ODF H X DHD ISR iV I8 @ W L+
qui ne peut pas étre couvert par les bus régionaux et la mobilité active doit donc étre regroupé vers des

interfaces multimodales TP-TIM en dehors du centre (voir chap. 4.2.6).

&RQFOXVLRQV GITRUGUH JpQpUDO FRQdoNEHIESEQDQW OHV LQWHUIDFHYV

/IfDQDO\WH HW OD PpWKRGRORJLH SHUPHWW H QRApr&sThbd ldnféiades U OHV SRW
PXOWLPRGDOHY UpJLRQDOHV GH PDQLgqUH JpQpUDOHR®W GTHQ WLUHU G|
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Interfaces multimodales régionales

Potentiels SHFRPPDQGDWLRQV GYDFWLRQ

Utiliser le transbordement du RER au trafic Assurer de bonnes correspondances entre le
longue distance pour regrouper la demande. trafic longue distance et le RER lors de
OYpWDEOLVVHPHQW GH OTKRUIL

En raison du bon raccordement au réseau,les )DYRULVHU OD GHQVLILFDWLRC(

environs des interfaces se prétent bien a environs des interfaces multimodales afin
OfLPSODQWDWLRQ GH ORJHPFGYDFFURVWUH OH SRWHQWLHO
Soutenir la marche et le vélo sur le dernier Etablir des liaisons directes et sdres avec
NLORPqWUH P HW @ WIqg, jafud OfLQWHUIDFH P XlesWwyclrRs:DI€&sH S
dans un rayon de 20 km). piétons.

Accroitre la part du vélo et de la micromobilité  Faciliter la transition des TP au vélo :

dans la répartition modale et la renforcer - places de stationnement pour vélos

comme complément aux transports de directement accessibles ;

SUR[LPLWpPp SRXU OYDFFqV j Of - infrastructure attrayante pour les vélos en

GLUHFWLRQ GHV TXDUWLHU
- pistes cyclables comme infrastructures
offrant une alternative aux lignes de bus ;
- offres de véhicules partagés pour le
dernier kilomeétre (vélos/micromobilité).

Défis S5HFRPPDQGDWLRQV GYDFWLRQ

(Q UDLVRQ GHV HPERXWHLO O [Voies réservées aux bus, priorité donnée aux
j 01,0 QYHVW SRVVLEOH TX1D ‘bus et réexamen de la gestion des transports.

Les interfaces régionales ne sont SR X U O Y LProposer des liaisons directes et rapides vers les
guere LQWpJUpHY GDQV OH UHVVM principale et secondaires.

Le SDVVDJH GTXQH RIIUH GH E>Aménager la gare des bus de maniére a ce
Q 1 Hastiwllement pas attrayant. TXTHOOH VRLW VEUH HW DFFXH

B3ODWHIRUPHYV GH EXV VHUYDQW GYLQWHUIDFHVY PXOWLPRGsBOHY UpJL
liaisons ferroviaires

IRUVTXTIHPQLRQ QH GLVSRVH GITDXFXQH Lle@ kbhb uvdle) X péot @ddlentét URY LD L
définir a titre complémentaire des plateformes routiéres régionales. Ces arréts correspondent a des

points de liaison entre SOXVLHXUV OLJQHV GH EXV 3RXU OH WHUULWRLUH G
remplissent les criteres définis au chapitre 3.3.4 dans le paragraphe consacré aux IM régionales :

- Ruswil, Rottalcenter ; - Ettiswil, Post ;

- Beromiinster, Post ; - Rain, Sandblatten.

Pour les interfaces de bus, on tiendra compte des SULQFLSHY GIDPpQDJHPHQW XVXHOV
URXWLHUV GH SOXV JUDQGH WDLOOH ,0 VIDJLW QRWDPPH\QWVEGHRIIU I
HW VEUHV j OTLQWpULHXU GH OfLQWHUIDFH GH SURSRAHILLMEBIY |RQHYV
de surfaces pour le stationnement des vélos ou la micromobilité.
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4.2.6 Interfaces multimodales visant a regrouper le TIM

Pourtout OH WHUULWRLUH G 1 8dnwalniéiQodslbli¢ ¥éneraleddfini¥ au chapitre 3.4.2, on

compte 26 sites a prendre en considération comme interfaces multimodales TP-TIM. Conformément

aux indications du chapitre 3.4.3, ceux-ci ont encore été soumis a @vRluation qualitative décrite dans

OH G pWbBriet [). Bdlir chaque corridor, sur la base de cette évaluation, on a déterminé les sites

les plus adéquats en les comparant (deux sites au plus par corridor). Il en résulte les propositions

G TL QW H U-TDVFikistrée8 dans la figure ci- GHVV R XV SR XU OH owdée Ulderie RdetaihsG 1D FW L

sites appropriés se superposent a une IM régionale ou a une IM de mise en réseau. La coordination

des différentes offres et leur dimensionnement doivent étre discutés GDQV OH FDGUH GH OD PLVH HQ

Les interfaces multimodales visant a regrouper le TIM se situent en majorité dans la moitié occidentale
GX WHUULWRLUHsGABPFHFWERQQHDGQGWRLQ GZD.A&& dited d& I 2ribifid dichtale
FDQWRQV GH 6FKZ\] HW GT8UL VRLW Q@Hicddhk Safatié&fd/ditegMiesSiBiSOrOHY FRQGLW
(p. ex. Sattel-Aegeri), a la cadence (p. ex. Steinen) ou au temps de trajet (p. ex. Flielen) pour les
déplacements vers les villes-centres (cat. 1) de Lucerne et de Zoug, soit sont bien raccordés au réseau
de bus régionaux (p. ex. Schwyz).

Figure 43 : Interfaces multimodales TP-7,0 GDQV OH WHUULWRLUH GIDFWLRQ GH /XFHUQH

Choix des sites par corridor

Les évaluations et les choix réalisés sont résumés ci-aprés pour chaque corridor.
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f Corridor Willisau +Wolhusen +Lucerne : Willisau et Wolhusen sont préférés a Malters, parce
que ces deux sites sont déja utilisés comme P+rR HW T X H 0D O Wuél parie@feny W
approprié en raison de sa centralité plutdt élevée et du manque de place.

f Corridor Schipfheim £Wolhusen *Lucerne : Entlebuch et Schipfheim VRQW DXWDQW DSWH!
TXH OfDXWUH j VHUYLU G 1L QowiHd BriEidbticY eBtxI0s\prodh® dz Duddiné
et se situe donc dans la direction de la ville-centre, ce site est privilégié. Wolhusen peut servir
de deuxieme interface dans ce corridor (voir ci-dessus).

f Corridor Reiden +Sursee *Lucerne : Parmi les sites de Reiden, Dagmersellen, Wauwil et
Nebikon, relativement proches les uns des autres, celui de Dagmersellen se distingue le
mieux. Nebikon est certes déja utilisé intensivement comme P+R, mais il est plutét tourné
vers Zofingue et le manque de place y rend toute extension difficile. Entre Sursee et Lucerne,
Sempach-Neuenkirch peut servir de deuxieéme site du corridor. Dans ce contexte,
Dagmersellen peut également étre utilisé en direction de la vile-FHQWUH Gf20WHQ

f Corridor Lungern t+Sarnen *Lucerne : Dans la partie sud G 1 2 E Z BWdl ®laxon se préte
mieux que Sachseln comme interface, parce que la place disponible y est suffisante et que le
site se trouve en dehors de toute zone densément batie. Par rapport a Sachseln, il y manque
toutefois des liaisons ferroviaires rapides, si bien que le site devrait étre étudié encore plus
précisément. Dans la partienord SOXV SUqV GH /I XFHUQH $OSQDFKVWDG SHX

f Corridor Engelberg +Stans Lucerne : Dans le val G 1 (Q JH (Dalkehnl +a la sortie de la
vallée +constitue un site approprié. En direction de Lucerne, Stanstad se préte a la mise en
SODFH GT1XQH LQWHUIDFH HQ UDLVRQ GH VRQ ERQ UDFFRUGHPHC
OfDXWRURXWH HW GH OD SODFH GWWSRI® L6EMITH) M @ UHHWWD CGBFIOKVH U B F
raison de sa bonne accessibilité par les lignes de bus et de sa fonction de centre marquée. Il
FRQYLHQW GRQF GYH][D P L Qritpand]dudP+RDaxtwel GeSsa@stamidllgnwil ou a
Stansstad.

f Corridor Arth-Goldau +Lucerne : Malgré sa centralité élevée dans le contexte régional et la
place limitée dont il dispose O H VArttWEbldad est approprié en raison de son utilisation
actuelle et de trés bonnes liaisons de TP. En direction de Lucerne, Kiissnacht am Rigi V T\
préte aussi : le site est déja fortement utilisé comme P+R.

f Corridor Hitzkirch +Hochdorf *Lucerne : Dans le Seetal, de nombreux sites peuvent servir
GILQWHUIDFHV PXDWMRGPROHVH 3IRQGH VEdh teftlaaa obtth IEDOFXOp
qualité plutét mauvaise GH OD GHVVHUWH HQ 73 j OfpRNDWWGEHO @ DDHD $DW(
qualitative, Hitzkirch et Ballwil se distinguent nettement des autres sites en raison de leur bon
raccordement au réseau routier et de la place disponible. Ballwil couvre ainsi le corridor a
proximité de Lucerne, et Hitzkirch la partie supérieure du Seetal.

Dans le corridor Lucerne +Rotkreuz +Zoug, aucun arrét ne présente un indice élevé FH TXL VTH[SOLT.
par la desserte en TP relativement bonne de la plupart des zones baties. Il est recommandé de ne pas
PHWWUH HQ SODFH GTLQWTHNM dank ek ¢coXidobWW LPRGDOH 73

Dans le corridor reliant Arth-Goldau a Zoug, Walchwil Horndli est apprRSULp VHORRai®©Igs QGLFH
conditions spatiales le long de la rive orientale du lac de Zoug ne se prétent pas a la mise en place

GIXQH LQWHUIDFH -PIMCHY laRé&yerDestHédURe et la plupart des zones baties sont en

principe bien desservies par la ligne ferroviaire. De plus, la place est tres limitée.

Dans le corridor quireliele IRQG GH OD Ydy®a3grleGdr8dion de Schwyz, aucune interface
PXOWLPRGDOH Q Tel¥ Weént@p fAlt, pQup Hri, TXTLO QTH[LVWHs @rBctes@irec@®es D LV R
TP en direction de la ville-centre de Lucerne (a part les Tellbus, au départ G 1$ O W G rduiheniTpiuis
de 40 minutes) et au fait que les liaisons RER existantes induisent des temps de trajet considérables
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pour ce qui est de Schwyz, si bien que les conditions définies par la méthodologie pour un

transbordement attrayant ne sont pas remplies. 2Q SHXW WRXWHIRLY LPDJLQHU TXITXQH LQW
de SUHQGUH OH WUDLQ YHUV GIDXWUHV GHVWLQ ktthaidRt®.\Cetaspecd =XULFK V
doit étre approfondi lors du développement ultérieur de la méthodologie.

=RQHV GYDWWU D F Vé4 iRt€)faGeld MulBnhodéldd VP-TIM

Lacarte ci-apreV UHSUpVHQWH OHYV ]deQihterface§ ltivvddades \WP-RNDdéfinies. Seuls
y figurent les secteursdans OHVTXHOV O X W L O Levi BowiptdrpouiGed trajdls en idi@atidd Hes
viles-FHQWUHYV GX W H YludewereL ZbHg)Ah3d-IMiteRQoutre aux espaces dont la desserte
par les TP est faible ou inexistante (selon les niveaux de qualité de desserte par les TP). Les espaces
YLGHVY VXUIDFHV FODLUHV G DI deskzanesRI€)Ehien@dsbeivies pdy ESVTPR Q

Figure44: =RQHV GI{DWWUDFWLRQ GHV LQWHUIDFHVY PXOWLPRGDOHV 73

Avec Arth-Goldau, Kissnacht am Rigi, Sempach-Neuenkirch, Willisau et Wolhusen, cing sites servent
GILQWHUIDFHYV js@GansbBrdamedtk XRIT®dd TP-TIM. Pour ces lieux situés dans une zone
de transition entre la zone urbaine et la zone plutdt rurale, il faut examiner si le passage du TIM aux TP
doit étre proposé et encouragé. Au vu de la demande limitée, les surfaces de stationnement a mettre
en place devront étre adaptées a la situation. Les besoins correspondent probablement en grande partie
aux surfaces déja proposées : aucune installation de plus de cent cases de stationnement ne se justifie.
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A priori, les interfaces TIM-TP définies se situent en principe « au bon endroit» VL OTRQ FRQVLGqU
concept global d Fhterfaces multimodales (pas de forte concurrence avec les TP). Mais en méme temps,

le point de vue des planificateurs diverge de la réalité des utilisateurs, qui souhaitent changer de moyen

de transport plus prés du centre (voir plus haut). Théoriquement, on pourrait aussi imaginer un cordon
GITLQWHU I-DA- & M limité extérieure du centre, mais a condition notamment que les véhicules
autonoPHV SDUWDJpV VH JpQpUDOLVHQW GDYDQWERWH XWpG X AFMIQRVQUE H H
le TIM recourt a des motorisations alternatives sans énergies fossiles (réducton GH OTLQFRPSDWLELOL
les objectifs climatiques).

Sites de P+R existants

'DQVY OH WHUULWRLUH GYDFWLRQ GH QR PderthtiXdor8 ufiliséRde WiardepeMj HQ Vi
intensive. A Sursee, par exemple, 47 places de stationnement sont exploitées avec succes par les CFF,

alors que quelque 400 places supplémentaires sont proposées dans les alentours immédiats de la gare,

dans deux parkings privés. Ce P+R est attrayant au vu des bonnes liaisons longue distance qui sont

proposées vers Berne, Olten et Lucerne. En appliquant la méthodologie de la présente étude, Sursee

QIHVW WRXWHIRLY SDV FODVVp SDUPL OHV VLW EMWU 8usad ReBgparp SDUF
de proximité depuis les environs et que sa centralité est forte, tout comme ses potentiels de
développement. Selon les conclusions de @tfide, le P+R de Sursee ne devrait pas étre soutenu/étendu
GDYDQWDJH ,0 VIDJLW DX FRQWUDLUH GYH[DPXYHDSBUIRBUDEKW HWR
centraux dans les environs. A long terme, cela permet de réduire le nombre de places de stationnement

a proximité des arréts des centres xfavorisant ainsi XQ GpYHORSSHPHQW YHUVYet@§LQWpUL
PHWWUH FHV VXUIDFHV j OD GLVSRY¥mhitdnRiQe EUTaXsdl Ettd ¥ppligMddaubsV DW LR Q
le corridor Engelberg-Stans-Lucerne en déplacant le P+R de Stans vers Dallenwil ou Stansstad.

Les interfaces multimodales visant a regrouper le TIM sont décrites ci-aprés en prenant le site de
Dallenwil pour exemple.

6LWXDWLRQ GDQV OH WHUULWRLUH HW SRWHQWLHO G{XVDJHUV

Dallenwil VH VLWXH j OfpFDUW GHVY FHQWUHY XUEDLQV H@@QJRQHEIXUDOH
HQYLURQV GH O fcorréspondant alipe [RQH G 1 D Wig\VguibzE YWihuRe® en TIM sont peu

EKWLY HW OD GHQVLWp G1THPS Qé&slnvwtitd $uvams] ord giue HaGiatidd A& e

territoire de ce site se préte bien a la transition du TIM aux TP.

f 'DOOHQZLO VH VLWXH j OD VRUWLH GH OD YDOOpH GDQV OD ]RQ
est mieux desservie par les TP de proximité. On peut ainsi y regrouper la demande provenant
de toute la vallée, ce qui contribuer au délestage du réseau routier en zone urbaine.

f Le site de Dallenwil se situe en marge du tissu bati, en bordure de la zone industrielle. Il
semble que réaliser en cet endroit une plateforme liée au TIM avec son trafic de desserte
pourrait étre acceptable.
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Habitants (habitants par ha). Emplois (équivalents plein-temps par ha). 9XH GTHQVHPEOH GX VLW
Figure45: /H VLWH GH 'DOOHQZLO FRPPH H[HPSOH, @G 1,9 LYWYDWMR Q UGDIQR XOSFH W KDUHL

Offre et réseau de transports publics

$XFXQH OLJQH GH EXV QTDPgQH GHV SDVEa&HU\ODVW DEF R HH LEO 6 HIQA C
a vélo ou en voiture. Dans leresteduval GT(QJHOEHUJ DXV VL leYohd @d IR @llée[ e AHIMW H

est le moyen de transport de loin le plus attrayant. Dallenwil est le dernier arrét dans la vallée avant

Stans, chef-lieu cantonal, et offre une liaison longue distance directe vers la ville-centre de Lucerne,

avec un seul arrét intermédiaire & Stans. Du point de vue de son offre de transports et de son

raccordement au réseau, ce site présente en outre les avantages suivants :

f Le site est déja utilisé actuellement comme P+R.

f Le site est directement raccordé a une route principale et peut étre atteint sans trajet
supplémentaire a travers une zone habitée.

f Depuis la gare, la liaison avec la ville-centre est directe et rapide.

f Le site peut aussi étre utilisé dans la direction opposée par les voyageurs a destination
GI(QJHOEHUJ SRXU OH WUDILF GH ORLVLUV

Niveaux de qualité de desserte par les Cadence a la demi-heure en direction de Pas de TP de proximité pour amener des
TP GDQV OD ]RQH @eftzMirw L Lucerne (un IR par heure actuellement, XVDJHUV j OTLQWHUIDFH
faible desserte ; vert foncé : desserte cadence a la demi-heure prévue).

moyenne).

Figure46: 'DOOHQZLO FRPPH H[HPSOH GT1,0 YLof2QWP} UHJURXSHU OH 7,0

Interface multimodale de Dallenwil : défis et potentiels
/IRUVTXTRQ HQFRXUDJH OD PLVH HQ SODFH GYfXQHHOVKIS\SID®W H QD URE STHH

trafic exige de se coordonner impérativement avec les acteurs locaux, en particulier en ce qui concerne
OHV PHVXUHV GIDFFRPSDJQHPHQ¥¢ eapeicesall statiodndmend Pbhi \éWitdr Red
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UpSHUFXVVLRQV LQGpPVLUDEOHY LO IDXW GLVS$RS Hés phaffesQ@e YXH G
stationnement sont créées dans une interface TIM-TP, elles devraient étre supprimées ailleurs / au

centre. Le projet GIDJJORPpUDWLRQ GH /XFHUQH SDU H[HPSOH D LQWURG
places de stationnement dans les cing communes centrales (Lucerne, Kriens, Horw, Emmen, Ebikon).

CHWWH JHVWLRQ QTHVW WRXWHIRLY SDV VXSUDFR RRes @dnditthesl W HQ F R
environnantes au-dela du noyau central. Le chapitre 3.5.2 PHQWLRQQH G 1D XewWidddg&abiesl VXU HV

6L O7,0 GH 'DOOHQZLO HVWdépkteventx bi¢ loBitsyellél p&IRfdUhir@ife contribution

DX[ HIIRUWV GH GpOHVWDJH GH O 1L QNoIfeBsChia£3ev LARCE eBet, las\WiEsMdsR Q Q HP H
GIDFFRPSDJQHPHQW GR& daAsQuwé pansheEtivE BuRracdidmunale et étre coordonnées

DYHF OD JHVWLRQ GX VWDWLRQQHPHQW GY(QJHOEHUJ

&RQFOXVLRQV GTRUGUH JpQpUDO F mQtftedal@Dvidamt Orégrkouped & HNY IDFH YV

/YDQDO\WVH HW OD PpWKRGRORJLH SHUPHW W H QRapreésph@ ldsQritériddesi U OHV ¢
VisDQW j UHJURXSHU OH 7,0 GH PDQLQUH JpQpUDOH HW GIHQ WLUHU «

IM visant a regrouper le TIM

Potentiels 5HFRPPDQGDWLRQV GI{DFWLRQ

Optimiser la desserte par la route. Améliorer les conditions G D Féndanant

compte de la situation du trafic sur place.
Mettre en valeur le processus de OLVH HQ SODFH DXWRXU GH Of
transbordement grace a des prestations de SUHVWDWLRQV GH VHUYLFH DF
service utiles. transbordement :

- station de remise de colis ;

- VHUYLFH GH OLYUD&VRQ G
directement dans le coffre des véhicules) ;

- service de lavage ou de réparation de
voitures.

Proposer des liaisons attrayantes en TP vers la  Arrét de trains longue distance / trains RER
ville-centre. Express aux heures de pointe, ainsi que liaisons
pour le trafic de loisirs.

Défis 5HFRPPDQGDWLRQV GI{DFWLRQ

Utilisation des places de stationnement a des 1H SURSRVHU OHV SODFHV GH
fins non souhaitées (achats, loisirs « . combinaison avec un billet de transports publics.

&HUWDLQV XWLOLVDWHXUYV SFLa gestion des espaces de stationnement sur le
GIDXWUHY SODFHV GH VWD W Lplan régional (empécher le recours aux places
dans les alentours du site. de stationnement gratuites) pourrait étre
soutenue par les cantons, ainsi que dans le
FDGUH GX SURMHW GYDJJORPDP!

/TDFRgNVTP gracea OY,0 QTHVW SD'OHVXUHYV GTDFFRPSD QiteFcengaVv
est considéré comme trop peu attrayant. pour piloter le TIM :
- gestion des transports dés la limite de la
ville ;
- LQWpJUHU OY,0 GDQV OD JF
au sein des entreprises ;
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- déplacer les espaces de stationnement de
lavile-FHQWUH Y HU MuCafipliuerw
un tarif comparativement élevé.

Risque de créer des surcapacités. Prévoir une planification prospective et des
possibilités de stationnement réutilisables a
G 1 D X \Wdudd mahiere flexible.

4.3 SURFHVVXV GH PLVH HQ °XYUH GHV ,0 GDQV OH WHUULWRLUH GITDFV

/D SUpVHQWH pWXGH XWLOLVH OfYH[HPSOH GdéchnteHibeUréivoddldgld GTIDFWLRQ Gt
guantitative simple permettant de déterminer OHV OLH X[ G 1 eAes @@ WdnetdR €3

PXOWLPRGDOHYV GDQV OFHHWEW HHP p /G RKMBIR@RILH SHXW rWUH WUDQVSRVpH
G 1D FW®hr&9n dudegré GH GpWDLO OLPLWp GH OfH [égiokau¥dilesOHY FDV VSpFLDX]
FDUDFWpPpULVWLTXHYVY SDUWLFXOLqUHV QITRQW Sk @stltaw/déH WUDLWpPV GH F
OfpWXGH FRQVWLWXHQW WRXWHIRLVY XQ FDGUH GH UplpUHQFH VROLGH H!
processus politigues GIDPpQDJHtBre@W j OfpFKHOOH UpJLRQDOH HW VXSUDUPpPJLRQL

Les enseignements issus de la présente étude constitueront le fondement G f&X&ude de suivi prévue

par le canton de Lucerne. ,O V{DJLUD GH YpULILHU HQFRUH OTH[KDXVWLYLWp GH OL
et la classification de celles-ci en tenant compte des cas spéciaux régionaux, puis G L G H Qu\tettd H U

EDVH GHV SURMHWY FRQFUHWYV GFY,8erd k6 HE XSW pGH VAP W KEFE HWEGHHV X IGMDQV C
notamment de leur aménagement) HW GLQWpJUHU FRQFUqQWHPHQW OHV LQWHUIDFHYV
transport. On pourra ainsi créer des connaissances de base pour leur intégration dans les instruments
dIDPpQDJHE K@tee HW SRXU OD GLVFXVVLRQ VXU OH SpULPgWUH GHV IXW X
En partant de la méthodologie mise au point, il conviendra aussi GIDSSURIRQGLU OYH[DPHQ GHV LC
TP-TIM et de leur potentiel. Le rapport entre le temps de trajeteQ 73 RX HQ 7,0 GH OJLOQWHUIDFH j
centre peut étre étudié comme indicateur supplémentaire LO QYD SDV pitWde han2®\V p
FRPSOgqWH PDLV SUpVHQWH XQ SRWHQWLHO SRXU DIILQIMU OTDSSURFKH |

/I TpWXGH GH VYLIFNOHFAHQM) pODERUHU GHV pWDSHV GH PLVH HQ °XYUH HC
SUpVHQWH PpWKRGRORJLH HW OH FRQFHSW IRUPHQW XQpEWKGHDODKGUH GH |
propose pas un systtme ULJLGH PDLV SHUPHW XQH FHUWS® aprofondeHJdtELOLWp /¢
GpWHUPLQHU OHVY ODFXQHVY FRQFUQWHY GHV ,0 GX WHRRJRMDRYL G WA R L
GIDFWLRQ HW VXU OHV SRWHQWLH O \¢tohdlubidpi\plus lcpri¢réseR pourrénKdnsiXx H W\SH 'H
étre tirées en ce quiconcernH OYD@WUXFWXUH HW OfDPpQDJHPHQW UHTXLV SRXU OH
multimodales VL OfRQ FRPSWH HQ IDLUH GHV OLHX[ GH WUDQVERUGHPHQW DYV

Il faudra également clarifier une autre question : qui doit prendre la direction des projets de ce type et

assumer la responsabilité de coordonner les divers acteurs ? A cet effet, il convient de définir un

organe supracantonal dont feront partie des représentants des cantons, des communes et des

entreprises de transport. Recourira / X]HUQ 30XV HQ WDQW TXTRUJRIQUé e QWRQDO QTF
une telle tache. En général, ce sont les communes qui sont chargéesd {pODERUHU GHV S{OHV GH
développement pres des gares, mais elles ne disposent souvent pas du personnel suffisant pour

mener leur propre groupe de projet « gare » ou ne se sentent pas capables G{DVVXPHU OD FRQGXLWH
opérationnelle des projets. Elles ont donc besoin du soutien de tous les acteurs impliqués.
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5 Coopération et processus de planification

Pour parvenir a planifier, réaliser et exploiter une interface multimodale, la coopération entre les acteurs
impliqués V 1 D Yayugdible. Actuellement, les taches des divers acteurs ne sont pas toujours claires, ce
qui complique la collaboration. Des processus de planification et des compétences floues rendent
encore la coopération plus difficile, notamment en ce qui concerne le financement.

8QH DXWUH GLIILFXOWp GpFRXOH GX IDLW TXH OHVHSEPYPH \KROIPpFRHR V
temporel de planification. Les adaptations SRUWpHY DX[ LQVWDOODWLRQV GH OfLQIUD\
facilement prendre 20225 ansde O I1DYTURWIHW j OD FRQVWUXFWLRQ HQ LQFOXDQW
des plans. (Q PDWLqQUH GTH[SORLWDWLRQ OHV DGDSWDW Emrépise&H ORI
suffisamment tot. Pour les offres ferroviaires, il faut compter entre dix et quinze ans. Les modifications

apportées au réseau de bus peuvent étre réalisées plus rapidement. &EHSHQGDQW ORUVTXH OfH[
OfRIITUH LPSOLTXH GHV DGDSWDWLRQVcI& pbuOl§d ps,LpDex YWiUfXUE susslUH QR X
SUpYRLU MXVTXTj GL[ DQV (Q FH TXL FRQFHUQHMH QWD XIRAD\ERBRQ GH
développement de sites HQWRXUDQW Of,0 LO IDXW SUpYRLU HQYLURQ FLQT j C

Le présent chapitre doit montrerque OV VRQW OHV JURXSHV GYDFWHXUV HWWHY LQV
territoire LPSOLTXpVY DX QLYHDX VWUDWPJIJLTXH ORUV GHRAOYWODWER®Q D YOL R
aussi mettre en évidence les facteurs contribua QW j OD U p XV V D¥¢ ExenplEsQsidus Qu territoire

GIDFWLRQ GH /I XFHUQH UHQGURQW F KDWY ehl {ir® enrsEtb teéd CdarMsiBre ¥nivceF RQ FU g\
TXL FRQFHUQH OfLQWpJUDWLRQ GHV PRlgnwddtoriedddesittanBpéi@W LPRGDOHYV GL

Figure 47 : PlanLILFDWLRQ HW UpDOLVDW L R Qn@iduag MsHiverdmveauxmxtituidnelr, G B Grdide de
OfXUEDQLVDWLRQ.HW GHV WUDQVSRUWYV
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5.1 GURXSHV GYDFWH XU de dighificagionW U XPHQ WV

De nombreux DFWHXUV VRQW LPSOLTXpV GDQV OD SOLDQUIDWHRWLEVYY @D WIigD L
multimodales. Ces différentes personnes ont des fonctions, des intéréts et des compétences diverses,
elles doivent collaborer efficacement j OD UpXVWL.WH GH Of

De maniére résumée, onpeut GLVWLQJIJXHU TXDWUH JURXSHV GIDFWHXUV SULQFLSD X

1. /D &RQIpGpUDWLRQ DJLW SDU OfTHQWUHEIe¥dinhiteedibnsthUV RIILFHV IpGpl
planification stratégique (hiérarchie du réseau, orientation de la demande, moyens de transport),
DLQVL TXH GDQV OH ILQDQFHPHQW GAIFFPRODE®) LN e@ofat@ WV GH OF,0
IDXW FLWHU OfLQVWUXPHQW GH SODQLILFDWLRBrQetdW GH FRILQDQFHPHQ
G 1D JJORP pUrangpark 8t hanisation ». Les directives de la Confédération concernant ces
SURMHWY SRVHQW FHUWDLQHYV H[LIJHQFHY HQ FH TXL FRQFHUQH OD FRF
transports. Dans ce contexte, les interfaces multimodales constituent des éléments cruciaux. En
tant que commanditaire du trafic longue distance et propriétaire des CFF, la Confédération exerce
HQ RXWUH XQH LQIOXHQFH VXU OfH[SORLWDWLRQ IHUURYLDLUH QDWLR

2. Les cantons, les agglomérations HW OHV UpJLRQV DJLVVHQW SDU OTLQWHUPpPGLDLULI
groupes de planification. Ces derniers veillent & coordonner O § X U E D Q L&sravidpRr ad W
niveau stratégique, ce sont eux aussi qui planifient et financent les transports publics régionaux. Ils
assument en outre la responsabilité de garantir la mise en place des IM du point de vue de
OTDPpQDJIJHPHQW GIX d#¥imirleurs WivBduide pridkité stratégiques (plans directeurs
FDQWRQDX[] FRQFHSWLRQV JOREDOHY GH OD PRELOL®\Y HW GHV WUDQV

3. Les communes doivent PHWWUH HQ °XYUH FRQFUgQWHPHQW OHV ,0 GX SRLQW GH
du territoire conformément aux exigences stratégiques. Elles ont intérét & ce que cette mise en
°XYUH VRLW GH TXDOLWp DILQ GTDFFUR vd&ng lésernir@fWHQWLHO GH GpYH
O 1L Q WHII&sIdorkt Hesponsables de la réalisation des priorités de développement autour de la
gare et veillent & une bonne organisation des surfaces utiles, & un aménagement urbain approprié
et a la mise en valeur des espaces publics. Elles fixent aussi les densités et affectations visées
pour les sites FRQFHUQpY GDQV OH FDGUH GH OTDPpQDJHPHQW ORFDO JUKkKFF

4. Les acteurs privés comprennent les diverses entreprises de transport (train, bus, taxi, car sharing,
micromobilité, P+R), ainsi que les sociétés privéeV TXL H[SORLWHQW GLYHUV pOpPHQWYV G&F
de travail partagé, restauration, nettoyage, etc.). Les investisseurs et les propriétaires fonciers qui
veulent réaliser des projets autour GH O 1, @g&ler@ewit partie des exploitants privés, tout comme
les gestionnaires de plateformes (numériques) de mobilité. Dans ce contexte, @ffastructure de
données sur la mobilité et la conception numérique du « trajet de porte a porte » jouent un réle
crucial (via les applications mobiles) tant SRXU OTXWLOLVDWLRQ TXH SRXU OD VpFXULWfr¢

Dans leurs fonctions, IHV JURXSHV GIDFWHXUV GLVSRVHQW GH GdHesHUV LQVWU
infrastructures sur le plan stratégique, permettre leur réalisationetles ILQDQFHU OrPH ORUVTXY{LOV XV
OHXUV SURSUHYV LQVWUXPHQWY LOV GRLYHQW VRXYHQWHRBSWULTXHU VLP

/HV WA\SHV GYLQWHUIDFHV PXOWLPRGPRIHW SDPVLYRXYW XD AKBELMWPIBHRUWD Q|
GLYHUV JURXSHYV GIDFWHXUV (Q IRQFWdeR Y & dé |6uHpbltde, ChifichptionH HQ ° XY UH
de ces interfaces dans les processus GI{DPpQDJHPHQW SHXW DY RLUn$tutibXnelsGLYHUV QLY
La Figure 48 SUpVHQWH OfJDSSOLFDWLRQ GHV GLYHUV LOQVWUXPHQWYV GYDP|
differe QWV W\ S EBansGlrpdise, on constate que le niveau communal est concerné dans tous les

cas. Les communes constituent ainsi des acteurs cruciaux pour le développement des IM (une fois

celles-ci intégrées dans les planifications de niveau supérieur).
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Figure 48: 9XH GTHQVHPEOH GHV LQVWUXPHQWY GH SODQLILFDWLRQ

Les instruments de planification concernés par les IM sont présentés brievement ci-dessous :

Instruments de planification nationaux

f Le Plan sectoriel des transports  constitue le principal instrument de la Confédération
destiné a coordonner le systéme global des transports avec le développement territorial, a
harmoniser les politiques des transports des cantons et a coopérer dans les territoires
GIDFWLRQ ,0 VH FRPSRVH GfXQH SDUWLH 3URJUDPPH FRQFHSW

sectoriels thématiques.

f Le Programme de développement stratégigue (PRODES)  de la Confédération est un
instrument de financement TXL GRLW SHUPHWW @tHa BUie SWifcdr@tddmt &ukd UDL O
besoins induits par la hausse prévue de la mobilité et de garantir des infrastructures de
WUDQVSRUWY SHUIRUPDQWHY [/H 352'(6 FRPSUHQG WRXV OHV SU
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)$,) J)LOQDQFHPHQW HW DPpQ D Jtdre féiQoWai@)HboQr TeLrll I8t pameV U X F

)257% )RQGV SRXU OHV URXWHYV QDWLRQD QodrVa ib\te.Gés WUDILF GIDJJC
SURMHWY VRQW UHJURXSpV DX VHLQ G YawWdxssHOM,PRODESWEEd QVLRQ WRXV
routes et tous les 5 & 10 ans dans le PRODES du rail. Les enjeux des interfaces multimodales

pourraient étre reprises dans le PRODES lorsque *de maniéere similaire a ce qui est le cas

avec le plan sectoriel +OD &RQIpGpUDWLRQ HVWLPH TXdeHrardekeV SHXYHQW FRQ'
SHUWLQHQWH DX GpOHVWDJH GH eéetfjleQddhracWridtiies/ X UH GH WUDQVSRL
SDUWLFXOLqUHV ORFDOHY OYH[LIHQW RX OH SHUPHWWHQW

Planification stratégique des CFF :  La planificatonalRQJ WHUPH OYpODERUDWLRQ GH S
GIREMHFWLIV GH GpYHORSSHPHQW HW OD SO pdpheitetDWLRQ GH OfLQ]|
GIpWDEOLU TXHOOH HVW OTpYROXWLRQ VRXKDLMWHOSREBEN[OTLQIUDV
buts GpILQLY GDQV XQH Yel@dlaR@ncerfidbQsgiHeR iBstallations mises en place

dans les environs des gares et les aménagements complémentaires tels que les équipements

de stationnement pour vélos, les autres utilisations et les prestations de service. Le plan

G TR E M H F Wdldppe@éett & feYnasterplan doivent étre élaborés en étroite coopération

avec les autres parties prenantes, afin de définir suffisamment tét les surfaces et les

utilisations pertinenteset GfLQWpJUHU j WHPSY FHV LOQOWHQWLRQV GDQV OD SU
planifications PRODES en tant que projet pour « apres-demain ».

Instruments de planification cantonaux et régionaux :

f
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Le plan directeur cantonal est un instrument de pilotage et de coordination des activités

d D P p Q D JHIB tergitdite et de planification des transports. Il contribue a ce que les

SRWHQWLHOV WHUU IsteRW LIDPDS[ORTLXVP ¥ HQWREH TXH OTXUEDQLVDWLRQ
de maniére ordonnée, en impliquant également la Confédération et les cantons voisins. Le

plan directeur est établi par le canton et approuvé par le Conseil fédéral. Des conceptions

cantonales globales des transports  concrétisent les contenus du plan directeur pour la

partie « transports » : celles-ci peuvent étre fixées de maniére contraignante du point de vue

GX GURLW GH OYDPpQDJHPHQ\WODQW HDILMARMWIHNGEQ VFGBGEWRQDX|
certains cantons, des concepts P+R incluent des énoncés complémentaires sur la mobilité

combinée, un aspect particulierement pertinent pour les IM.

Lorsque la planification de leur réalisation et de leur financement est suffisamment avancée,

les projets GILQIUDVWUXFWXUH GHV DJJORPpUDWLRQV SHXYHQW rWUH VI
TXTHOOH OHV FRILQDQFH HQSW B @WW >GH P H \P&uPENMEBEMDRAR @ X
FRQWULEXHQW j OD FRRUGLQDWLRQ GH OTXUEDQLVR®YLRQ HW GHV W
GTHQVHPEOH

Dans certains cantons, le plan directeur régional compléte la planification directrice

cantonale et différencie les exigences cantonales en fonction des besoins de chaque région.

/I TRUIJDQLVDWLRQ GH FHY SODQV YDULH WRXWHIRLY GTXQ FDQWRQ j
et les plans directeurs régionaux doivent étre harmonisés. Les plans directeurs régionaux
peuvent par exemple définirle UpVHDX FDQWRQDO GILWLQpUDLbBWHeY SRXU F\FOLV
UpVHDX FDQWRQDO GH SLVWHV F\FODEOHV GTXQH RHRUR® QR\DHWY pJD
pour le stationnement des vélos et des véhicules du TIM. Pour les comportements de mobilité

(répartition modale), des valeurs cibles peuvent aussi étre fixées en fonction de la région.

De maniére générale, dans un plan cantonal du réseau cyclable / concept vélos OIDFFHQW
est mis sur les déplacements de tous les jours. Ces bases de planification doivent garantir

TXH OHV ]RQHVIes hikBtRIQRds ¥colaires, les batiments offrant la possibilité de

faire ses achats, les établissements publics et les arréts de TP pertinents sont bien reliés aux
principales zones résidentielles.
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Instruments de planification communaux

f

Le plan directeur communal (parfois appelé « stratégie de développement territoriale » et

pas obligatoire dans tous les cantons) est généralement contraignant pour les autorités : il

coordonne et guide les activités ayant une incidence sur le territoire au niveau local. Le plan

directeur communal définit des buts a moyen et long termes pour un secteur de planification

donné ou pour divers domaines thématiques (contenus stratégiques), et définit les mesures a
SUHQGUH FRQWHQXV GH SURJUDPPH VRXYHQW VRXV OD IRUPH
aussi indiquer a quel moment les mesures doivent étre prises par quel acteur. Il fixe des
DITHFWDWLRQV JURVVLqQUHV VXU OH SODQc&&FDO PDLV SDV j Of

Les SODQV GIDIIHFWDW L R Qdétetntiner® I« namiergRIGnHd/sol peut étre utilisé

GDQV OfHQVHPEOH GH OD FRPPXQH SRXU FKDTXH SDQoFHOOH H(
GH OD SODQLILFDWLRQ GYXQH ,0 LO IDXW \s§GubaitéeX (habitatT XH OHV |
travail / services / autres utilisations) peuvent étre mises en place conformément a la zone

concernée. /RUVTXTRQ H[DPLQH GH QRXYHOOHV PLVHV HQ JRQH RX Gl
GDQV OD SHUVSHFWLYH GH DfautitepiboorhpieDdwiaifnQe BsToo@rilingd et

les villes sont limitées par le canton (via la Confédération) en ce qui concerne la taille de leur

zone a batir et que des déclassements de compensation peuvent étre requis (dans certains

FDQWRQV DXFXQH FRPSHQVDWLR Qs@actieWant defbatprientS XU OHV ]RQ
installations publics). La planification de zones peut étre poursuivie et nuancée dans des

SODQV GITDIIHFWDWER U/ laboe[aun PpODQJH G Xaphraptid/ DWLRQV
SRXU Of,0 HW OHV H Qdvubhé&deiNicaBidh dD batidd dJdes utilisations générant

peu de trajets en voiture (immeubles résidentiels, p. ex.), et garantir également la qualité de
OYDUFKLWHFWXUH HW GHV HVSDFHV QRQ EKWLV

Un masterplan est un instrument informel permettant de coordonner divers intéréts dans un

secteur. ,O0 QH VH OLPLWH SDV DX[ TXHVWLRQV GIDPpQDJHPHQW GX
transports, mais peut tenir compte de tous les faits pertinents. Il permet aussi de coordonner

HQWUH HOOHYV OHVY DGDSWDWLRQV UHTXLVHV GDQV GLYHUV LQV
IDLW VRXYHQW SDUWLH GIfXQH FRQYHQWLRQ FRQFOXH HQWUH Ol
développement, p. ex.).

La SODQLILFDWLRQ FRPPXQ Dn®rkires dyclisiey &t pietors I Lrivéten évidence

les exigences locales en particulier pour le vélo et la marche. En fonction des cantons et des
FRPPXQHV OfYRUJDQLVDWLRQ GH FHV LQ¥wWégk géh€aMaSHXW YDUL
planification communale de la mobilité active est fixée dans un plan de réseau communal
VSpFLILTXH HW UpGLJpH GH SUplpUHQFH VRXV OD IRUPH GYXQH ¢S
Elle constitue aussi parfois une partie de la conception communale globale des transports
Indépendamment de leur type précis, ces conceptions sont soit DGRSWpHYV SDU OfRUJDQH
de lacommune FRPPH EDVHYVY GHVWLQpHY j OTDGPLQLVWUDWLRQ VRLYV
des transports, qui constitue pour sa part une partie intégrante du plan directeur communal.

Un concept de stationnement ou un reglement de stationnement peut fixer le nombre,
OfHPSODFHPHQW HW OH SUL[ GHVY SODFHV GH VWIOWH+RQQHPHQW
UHFRPPDQGp GTKDUPRQLVHU FHVY LQVWUXPHQWY GH SODQLILFDYV
intercantonale, pour éviter les reports de stationnement.
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f A court terme, la possibilité offerte par les dispositions légales GY{DSSRUWHU GHV DGDSWDWLR
interfaces multimodales GDQV OH FDGUH GH OD Bligéntesld@ IaXIMEUH GHV
OfpJDOLWpP SRXU OMHHanK)D/ iBent6CaBipey a échéance.

5.2 Facteurs de réussite des processus de planification des IM

Les expériences faites dans la pratique mettent en évidence les facteurs qui jouent un role essentiel

dans OD PLVH HQ °XYUH HW OfH[SORLWDWLR® REPHY SIRMWMHOHDF R & qROXH0 &/ IPAR:
des IM (voir chap.2.3), FHV IDFWHXUV VRQW GLIIpUHQFLpY VHORKPARW. QV VIDSS
JUDQGH pFKHOOH QLYHDX VWUDWPJLTXH | OTKQXYSURKQAOWPR®W @ BLHUWW AW
multimodale elle-méme (exploitation).

5.2.1 Niveau stratégique

Impliquer t6t les acteurs appropriés : ,O QTH[LVWH SDV DFWXdt@aHpiHéM laGH FDGUH
coopération entre les entreprises de transport et les exploitants, la commune, les cantons et la

Confédération. Pour les gares CFF notamment, OfLQWpJUDWLRQ GHV DXWUHYVY DFWHXUV D V
pour que ceux-ci DLHQW OD SRVVLELOLWp GYLQIOXHQFHU OH X3DURM 130 X&HWRIVQ L ¢
cHV DFWHXUV RQ JDJQH HQ IOH[LELOLWp GIEQdJdvet:Es pattigspréeh@ntésK YUH GHV S|
peuvent ainsi ajuster le calendrier de leurs propres projets a XWRXU GH OfT,0 FRRUGRQQHU FHV
utiliser au mieux OHV HIIHWV GH VI\QHUJLH /D FRKpUHQFH GHVY FDORGGULHUV G
condition pour une planification réussie. Cet aspect est particulierement important pour coordonner

OYRIITUH HW OfLQIUDVWUXFWXUH HW SRXU FRRSpUHU DYHF OHV FRPPXQH

'pILQLU XQH VWUXFWXUH GTRUJDOQLWDMIVRI) GRNWPX@H PXOWLWXGH G
planification pour coordonner des processus spécifiques. Ces organes qui ont fait leurs preuves doivent
étre intégrés dans la coopération mise en place pour la planification stratégique des IM. Les organes
adhoc VXSSOpPHQWDLUHV QH GHYLHQQHQW Q pF H(Voi hag.F5X2.2f AIDX QLYHDX
PRPHQW dstRAdukEzi, les communes ont besoin de soutien, car souvent elles ne disposent pas
des compétenceset GX SHUVRQQHO UHTXLV SRXU PHQHU VHXOHY OHXU SURSUH \

Clarifier et coordonner le financement : Un financement assuré suffisamment t6t avec une bonne
flexibilité dans le temps constitue un autre facteur de réussite. A cet effet, les points de jonction entre
les projets doivent étre réglés plus clairement et communiqués a temps a tous les acteurs. Dans le
PRODES, les étapes de planification garantissent la continuité du financement et permettent ainsi une
certaine flexibilité. Ces étapes ne coincident toutefois pas toujours avec les cycles de financement
GIDXWUHV L Q¥ YwdiidaRddQent e projet serait utile pour que les planifications communes
QIpFKRXHQW SDV HQ UDLVRQ GHV FDOHQGULHUV GLIIpUHQWY GHV F\FOH\

SURMHWY G1DJJORPH TBMRIMHWNY GIDIJIJORPpUDWLRQ FRQVWLWXHQW GHV
prometteurs. lls mettent en relation divers acteurs issus des différents niveaux institutionnels pour mener

j ELHQ XQH SODQLILFDWLRQ FRPPXQH DX VHLIDGBHQAMIHWASIDGFW CRHQ AMVQLDRYF®
des projets. Les communes sont intégrées trés tot dans ce processus. Les interfaces multimodales sont
FRILQDQFpHVY GHSXLV OD SUHPLqUH JpQpUDWLRQ GH QWRNHMHW GIDJIVORP
XQ FRQFHSW GYHQVHPEOH HW TXH OHV UpSHUFXVVLRQV QpWRPWYYHV SHXY
Les conditions concretes de cofinancement des IM sont décrites dans les Directives pour le programme

HQ IDYHXU GX WUDIL Fpaaffldguaitidre géh&radtidnRpQex., voir « Projets d §gglomération

de la 4¢ génération (admin.ch) ».
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Gérer la place disponible: /fHVSDFH GLVSRQLEOH DXWRXU GHV LQWHJitIDFHV P
répondre aux nombreux besoins GH GLYHUV DFWHXUV ,0 FRQYLHQW GH GplILQLU G
commune quels sont ces EHVRLQV TXHOOHV H[LJHQFHV 0OY,0 G&patt aréel PSOLU
intégrée au contexte urbain ou étre utilisée pour une mise en valeur et/ou un développement
urbanistiques. Les surfaces concernées doivent ainsi étre incluses suffisamment tét dans la planification

et les différentes utilisations étre bien organisées sur le plan fonctionnel. Dans ce contexte, on veillera

aussia PDLQWHQLU XQH FHUWDLQH IOH[LELOLWpP SRXU OHV pWDSHV GTH

7THQLU FRPSWH GH Of,0 GDQV OD SODQLI{Lé&DMdoRept &rX irtegdes X FA\FODE
réseau de mobilité active de maniére a ce que les |RQHV G 1 H PI&s@&aktiérsHmgortants dans un
rayon de dix a vingt kilomeétres soient raccordés de maniére directe et sdre, sans interruption. Le
SDVVDJH GHV 73 DX YpOR GTHMW G VAY IDERGWHWEXHXH OY,0 HVW DFFHV'

Communication: /HV SURMHWY HQ FRXUV GRLYHQW IDLUH VXIILVDPPHQW
ouverte et transparente a tous les acteurs (cantons, communes et entreprises de transport, surtout),
pour que des synergies puissent étre identifiées.

Monitoring et contréle : Il serait utile de consigner régulierement les progres enregistrés dans le
développement des points nodaux des TP DX VHLQ G{XQ WHUULWRLUH GIDFWLRQ |
monitoring. &H PRQLWRULQJ SHXW LQFOXUH GHV WKpPDWLTXHNX@ip BV DXV
ou aux aspects économiques (voir OTDQDO\VH3Z)H EDVH

5.2.2 Echelle du projet

Coopération :  $ 1L Qassufer le succes des projets, il est crucial de disposer +pour chaque interface
multimodale * G R U J B@fidavnment connectés avec simultanément un groupe central bien
représentatif mais restreint, avec des compétences de décision claires. Dans ce contexte, une
communication transparente et des échanges réguliers sont aussi importants. Une démarche
participative incluaQW OD SRSXODWLRQ LQWpUHVVpH DPpOLRUH OYDFFXHLO U

Compétences claires : |l est utile de répartir clairement les taches, et en particulier de nommer un
responsable ou coordinateur de projet qui puisse servir de personne de référence a tous les acteurs.

Planification informelle :  Les instruments tels que les masterplans ou les accords sur les objectifs
jouent un réle important afin que les buts du projet puissent étre coordonnés suffisamment tét et que le
financement des planifications a venir puisse étre mis en place.

Vision commune du territoire :  Une compréhension FRPPXQH GH OTHQYLURQQHPHQW |j
DXWRXU @étlliteOl§ ,@ordination des différents acteurs et crée une base commune pour le
développement visé (VRLU O 1D Q D O\MH31§.H ek Dastérplans, les conceptions directrices ou

les concepts de développement + WRXW FRPPH OHV YLVLRQV GTHG@\ktiRREIEEH pODEF
SURMHWY GTDJJORPpUDWLRQ 7 UdDt@eit BR3pEWek Hdnsdd BnQihe/ Tousldr Q +
DFWHXUVY GHYUDLHQW FRPSUHQGUH OYLPSRUWDQFH GH CYXLYQUWHUIDFF

Sécurité de la planification: Les LQYHVWLVVHXUV HW OHV SURSULpWDL&MHY IRQF
EHVRLQ GT1XQ FDOHQGULHU WUDQVSDUHQW HW FRQWUWPISM B Q S8R LDAL R
afin de pouvoir réaliser leurs projets et investissements au bon moment. On évite ainsi les doublons et

les mauvaises planifications.
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Accessibilité et perméabilité physiques : Les IM doivent étre bien intégrées au réseau communal
dH FKHPLQV SLpWRQQLHUV SRXU TXH OHXU GHVVHUWH VRLW DVVXUpH ,0
mutLPRGDOH VRLW VpSDUpH GH OTHVSDFH EKWL HQYLURQQDR@WOHWRPPH XQ

Coordination avec les projets ultérieurs : /HV ,0 GpFOHQFKHQW GIDXWUHV LPSXOVLR
alentours : une partie au moins des projets ainsi suscités doivent étre réalisés aprées la mise en service

GH 07,0 /HV FRPPXQHV HQ WDQW TXIYDXWRULWIpWGE H {SOGD @R SIRRDMWD. QW
devraient G D QV Qifihn@rpelydhme. Pour cela, elles doivent disposer de suffisamment de ressources

et de compétences spécialisées.

Portail de savoir-faire commun :  Au niveau du projet, la diversité des acteurs et leur ancrage local
font que le savoir-faire doit étre recréé pour chaque IM. Un portail de connaissances réunissant tous les
acteurs permet de publier des projets et approches qui ont mené au succes et de partager les
expériences. On peut ainsi conserver et entretenir un important savoir-faire issu de la pratique (voir
OYDQDO\WH3®H EDVH

5.2.3 1LYHDX GHtaofiH[SOR

Attribution de surfaces: La coordination des divers moyens de transport et des offres permet
GIRSWLPLVHU OTH[SORLWDWLRQ = FHW HIITHWT X EA¥bLY s KiWwdiecbrld GTDWWULE
HW IRXUQLVVHXUV GTRIIUHV GqV OD SODQLILPFIPKER  PRH IOIL\V@ v H WI DAY ¥
p. ex.). llne fautalors SDV RXEOLHU QRQ SOXV OHV VXUIDFHV QpFHVVDLUHV j OfH
07,0 RX DX[ OLYUDLVRQV

Information: 8Q V\VWgPH GYLQIRUPDWLRQ KDUPR @tfliggiios éexellewiROeM/ H O1,0 IDFL
concerne la signalisation, mais également les informations numériques telles que les heures de départ
des moyens de transport (train, bus, p. ex.).

Mobility as a service : Les offres, les systémes de réservation (applications mobiles) et les prestations

GH VHUYLFHYVY GH OY,0 GRLYHQW rWUH DPpQDJpV GH HPDHQRLWUSRVVWBEBHD FF
Pour cela, il faut résoudre la question des interfaces entre acteurs HW IDFLOLWHU OYDFFqgV GHV Q
fournisseurs (compatibilité), par exemple grace a une intégration dans un outil numérique.

Exploitation et entretien harmonisés : Une expoLWDWLRQ HW XQ HQWUHWLHQ FRRUGRQC
multimodale peuvenW FUpHU GHV V\QHUJLHYVY GDQV OH GRPDLQH GX GHWWR\DJH
OTpOLPLQDWLRQ FH TXL HVW QRWDPPHQW LQGLYWHQYV BEY B ROVDUMYT RXK LR
GH OHXU SURSUH VXUIDFH VRQW LPSOLTXpHV GDQV Of1,0 8Q OHQYDQFHPH:«
charges de maniéere équitable entre tous les acteurs, afin que les parties prenantes qui ne disposent

pas de leur propre surface fournissent aussi leur contribution (alimentation, micromobilité, p. ex.).
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6 Perspectives et recommandations pour la suite

6.1 Intégration des enseignements dans le Plan sectoriel des transports

/H EXW GH OD SUpVHQWH pWXGH HVW GTpODER Uddns$ X dphiai@eRIEsy HOOH |
interfaces multimodales et de définr XQH PpWKRGRORJLH TXL PHWWH HQ °XYUH
prescriptions du Plan sectoriel des transports. ,0 VIDJLW HQ SDUWLFXOLHU GH &@&RQWUHL
niveau du plan sectoriel G{LQWHUIDFHY PXOWLPRGDOHV SHXYdicigdde ddh§§ H ORFD
XQ WHUULW RLeS ehse@ignerrais Ré€3 de la présente étude proposent une méthodologie qui
RITULUD j OTDYHQLU XQ FDGUH GH UplpUHQFH SRXU BWY\D XYW DHN D XY HUWRU
G 1D F W4 po@ront étre soumis a discussion dés 2022/23 dans le cadre des entretiens que la
&RQIpGpUDWLRQ HW OHV FDQWRQV PgQHQW SpULR RIISSHEHQIW VXU C
obtenus pourraient en outre étre pris en compte ORUV GH O Y p &Dlv&4) ProgriaRres Gle
développement stratégique (PRODES) DLQVL TXH GDQV OHV 3URMHWY GTDJJORP
cinquiéme génération. La coordination et la collaboration doivent étre engagées suffisamment t6t, puis

étre approfondies et concrétisées aprés le premier bilan effectué sur le plan régional et suprarégional.

Le dernier chapitre ci-aprés FRQVLGqUH HQ SDUDOOQOH OHV HQVHLJQHPHQWYV W
du plan sectoriel. Cela SHUPHW GTHQ GpG XL U Misgth\pr&lddr &R abhtdhuRI® vaniere
MXGLFLHXVH GDQV OfHVSULW GH OD SUpVHQWH pWXGH

4XHOV VRQW OHV W\SHV GTLOQWHUIDFHV TXL UH Ydaudept\EtreXrgpris LP SR U W I
dans le Plan sectoriel des transports ?

/HV UpSHUFXVVLRQV QDWLRQDOHYV GHV LQWHUIDFHVORROWHBRIKE TOHV
effets attendus des IM ne se déploient pas au niveau national, mais au niveau régional et local
(développement de sites autour des interfaces). Ce sont donc avant tout les IM ou des lignes de trafic

longue distance se croisent qui sont significatives pour le Plan sectoriel des transports et la coordination

que cela implique entre les planifications de la Confédération. Dans ces interfaces, les lignes de trafic
ORQJXH GLVWDQFH GRLYHQW rWUH FRRUGRQ Q plHnviett dbbdidahOI© HYV HW
mesure du possible et si cela est jugénécessaire GILQWpJUHU GDQV OH SODQ VHFWRUL
secondaires et de mise en réseau en zone urbaine 'DQV OH FDV GX WHUULWRLUH GIDFW
correspond aux IM de Lucerne, Zoug, Arth-Goldau, Rotkreuz, Emmenbricke et Ebikon.

Comment peut-on améliorer / adapter le Plan sectoriel des transports pour tenir compte des
HQVHLIJQHPHQWV?GH OfpWXGH

f Afin TXH OH VA\VWgPH GHV LQWHUIDFHV PXOWLPRGDOHY SXLVVH rW
Suisse, il est recommandé de faire avancer les discussions dansles 12 WHUULWRLUHY GIDFV
GIpWDEOLU XQH YXH G 1H QurHetedtloldgle Mise &R [(iGt Py ette
étude.

f La méthodologie appliquée pour la présente étude SHXW rWUH UHSULVH GDQV GTDXW
GIDFWLRQ HQ XWLOLVDQW FRPPH SRLQW GH GpSDUW ODWW\SROI
encore étre ajustée précisément en fonctiondes GLYHUV WHUULWRLUHV GIDFWLRQ

f En ce qui concerne la méthodologie applicable aux interfaces TIM-TP, il convient de vérifier
VILO HVW MXGLFLHX[ GH PHWWUH OfDFFHQW VXU XQ VWNXO FHQW
cecnWUHVY GHYUDLHQW rWUH pWXGLpV DILQ GJLGHQWLILHU GHV ,0
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Dans quelle mesure le Plan sectoriel des transports concorde-t-il avec cette méthodologie ?

Le tableau ci-aprés présente les principales différences entre la méthodologie mise au point et les
contenus méthodologiques issus du plan sectoriel :

Contenus du plan sectoriel Etude présente

5 W\SHY GILQWHUIDFHV PXOWLPR6 W\SHV GTLQWHUIDFHY PXOWLPRGTL
complément de petites installations décentralisées de fondamentaux d § L Q W H:Unt&rfadey/ TP-TP (5 types) et
B+R/P+R pres des origines des trajets, ainsi que les interfaces TP-TIM (1 type).

aéroports nationaux. . . _ .
Les interfaces multimodales principales et secondaires

Le Plan sectoriel des transports prévoit 4 types sont prévues dans les agglomérations moyennes a
GYLQWHUTBEtH Wpeé 3G TL Q W H UTD feeite7 grandes, et les interfaces régionales dans des
GLVWLQFWLRQ QY HvWMcesDi¥stRIultydelL agglomérations ou centres régionaux qui peuvent avoir un
« interface de rabattement du TIM » pour le transfert  caractére soit urbain, soit rural.

TIM-TP, il intégre aussi le covoiturage (TIM-TIM). . . . .
' 9 ge ( ) Les interfaces multimodales de ville ou de quartier

Les interfaces multimodales principales et secondaires constituent un type complémentaire qui sert avant tout a la
se situent dans de grandes agglomérations. desserte fine et a la mise en réseau locale, délestant ainsi

Les interfaces centrales des agglomérations petites a OHV Q*XGV SULQFLSDX[ GHV WUDQYV

PR\HQQHV HW OHV LQWHUIDFHYV CLes interfaces multimodales de mise en réseau

aussi couvrir le potentiel de transbordement TP-TIM. correspondent a des gares trés bien reliées sur le plan
des infrastructures, mais dont la centralité est faible voire
nulle ; ce type complémentaire peut avoir un caractéere soit
urbain, soit rural.

- Passage de la voiture / du TIM aux TP possible -/fpWXGH FRQILUPH TXH OHV 73 FR(
uniguement dans des P+R de petite taille / transport principal des interfaces multimodales ; le
décentralisés, ainsi que le plus pres possible de passage de la voiture / du TIM aux TP doit étre prévu a
OfRULIJLQH.GHV WUDMHWYV proximité des origines des trajets, mais simultanément les

TP ne doivent pas étre concurrencés (seuls entrent donc
HQ FRQVLGpPUDWLRQ OHV VLWHV GR
desservie par les TP).

-/TpWXGH D PRQWUpP TXTXQ GpOHVW
multimodale principale nécessitait aussi que le trafic
longue distance (EC, IC, IR) fasse halte dans les
interfaces secondaires. 3SRXU TXH OYHIIHW Gl
escompté se produise vraiment, il faut examiner si ces
offesloQJXH GLVWDQFH QH GRLYHQW
OTLQWHUIDEH SULQFLSDOH

Tableau10: &RPSDUDLVRQ GHV FRQWHQXV GX $@#eQeVHFWRULHO HW GH OTpWXGH

Le Plan sectoriel des transports correspond a une conception de niveau supérieur qui laisse aux

QLYHDX[ GH SODQLILFDWLRQ HQ DYDO OD PDUJH GH PDQ°XOMHWY KBWQW LOV
GLUHFWLYHV SHUWLQHQWHY GLUHFWLYH GHIed §RdFanaxcleDpHe)UDQVSRUW
doivent étre adaptées et mise a jour en conséquence, en se fondant sur le plan sectoriel.

Comment la Confédération peut-elle soutenir encore davantage le processus de planification et
OD PLVH HQ °XY®BH GHV ,0

Page 100



Office fédéral du développement territorial ARE / Etude pilote
dans le cadre du programme pour les interfaces de transports

,QWHUIDFHVY PXOWLPRGDOHY GDQV (
Lucerne

Il faut maintenir le statu quo pour ce qui est du financement par le FIF et le FORTA. Dans le cadre des
SODQLILFDWLRQV 352'(6 OD &RQIpGpUDWLRQ | LRQDWQ BH DXpMR LERHXWW HD B
interfaces multimodales possibles (Q RXWUH SDU OfLQWHUPpPGLDLUH GHV SURI
éléments de gare sont par exemple aussi déja cofinancés. Le DETEC procéde actuellement a des
LQYHVWLIJDWLRQV DSSURIRQGLHYVY VXU OH FDGUH MXON§&QWVHH HWH V R(
vise un renforcement du cofinancemHQW SDU OHV SURMHWY GYDJJORPpUDWLRQ

Les approches envisageables pYH QW X H O O H P HQu\urj cafifidnderhent élendu par le DETEC
sont les suivantes :

f Cofinancement de mesures non liées aux infrastructures (solutions « intelligentes » telles
que gestion intelligente des espaces de stationnement, gestion du trafic a travers des
FR QWU {OH)V Ap§sbibl¢-en\partie ; les conditions restent a préciser.

f &RILQDQFHPHQW GH OD FRQVWU X#&tEnuRpatdet QilesD YBARJEX FW X U H V
P+R, places de covoiturage en mains privées) ;. Adans ce cas, un éventuel financement doit
rwWwuUH RUJDQLVp H[FOXVLYHPHQW SDU OYLQWHUPpPGLDLUH GHV SCLC
participations des cantons et communes peuvent étre cofinancées.

Le cofinancement par la Confédération doit en outre étre soumis a des conditions/exigences claires.
Celles-ci sont SUpFLVpHY GDQV OH FDGUH GHV GLUHFWLYHV ¥2t6¢OHV SU
génération. Notamment les points suivants en particulier semblent judicieux :

f Intégrationde O ,0 GDQV XQ FRQFHSW JOREDO HQ PDWLqUH GH WHUUL
GH OYLQWHUIDFH j XQH FDW pJR G lintégrafiorvdhisless@me giokalflE DSLW UH
transport, voir chap. 3.5.1).

f Le processus de planification est effectué dansle FDGUH GYXQH FRRSpUDWLRQ LQFO
niveaux institutionnels.

f ParalOQOHPHQW j OD UpDOLVDWLRQ GHV PHVXUHV GIDFFRPSDJIQH
GRLYHQW rWUH PLVHV HQ °XYUH

f /HV LQVWDOODWLRQV GRLYHQW SUpVHQWHU XQH ERQQH TXDOLW
structures existantes.

Le FRILQDQFHPHQW GYRXY UD J H tauGSdeleqniiibDigripluskérevé owde meXures liées

i GHV LQIUDVWUXFWXUHV VDQV OLHQ D Yentferad £b &dr@r®iRlod WAL RQ Sp
OfLQVWUXPHQW TXH FRQVWLW X H QR&r @llelivs, 8 exRteraitwné @ti©ddrgeRIe pUD W L R
PDQ°XYUH SRXU XQ FRILQD Q F ppartic@wite3 Datlorlds))? Grie $hterface était définie

FRPPH XQH LQVWDOODWLRQ DQQH[H GH OfDXW RURDQNWS PW LI OX Q L UX#
OfDXWRURXWH HW OD VXUIDFé&jv@Hl03)’5 RX GH FRYRLWXUDJ

Au moment ou les travaux de la présente étude se terminent (début 2023), des clarifications plus
poussées sont encore en cours a la Confédération en ce qui concerne le cadre juridique, qui inclut aussi
les procédures et processus (planification, coordination, approbation).

Les discussions menées lors des panels consultatifs ont mis en évidence les points suivants au sujet
GH OfHQFRXUDJHPHQW GHV ,0 SDU OD &RQIpGpUDWLRQ

f ,O0 HVW SRVVLEOH GH UHQIRUFHU OD IRQFWLRQ GH UpVHDX HQ F!
et en donnant des consignes aux entreprises de transport danslebut GfRSWLPLVHU OHV OLI
avec les interfaces multimodales TP-73 GfLPSRUWDQFH QDWLRQDOH

7 Une étude sur les interfaces autoroutiéres proches des centres a montré que celles-FL QH SRXYDLHQW SDV rWUH ILQDQFpHV SDU Of
FORTA selon les lois actuelles. [10]
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f 0DOJUp GHVY EDVHV FODLUHV RQ LIJQRUH VRXYHQW GDQV OHV UpJLR
peuvent étre cofinancés par la Confédération en recourant a quel fonds. Une clarification dans
FH GRPDLQH VHUDLW XWLOH SRXU DPpOLRU UeX@NSPER.UGLQDWLRQ H

6.2 EQVHLIQHPHQWY SRXYDQW rWUH DSSOLTXpV GDQV GIDXWUHV WHUU

(Q SUHQDQW SRXU H[HPSOH OH WHUULWRLUH GYDFWLRQ GBRXEFHUQH OD
simple TXL SHXW rWUH WUDQVSRVpH jyG§terikineiiésVO WHHXI[U G WLRPLROHEYQ SFDXNVL R Q
types des interfaces multimodales. Les cas spéciaux régionaux et les situations particulieres ne sont

pas pris en compte. Cette méthodologie constitue ainsi une base de discussion fondée sur des

indicateurs quantitatifs : elle devra ensuite étre approfondie et concrétisée en fonction de la situation

régionale ,0 FRQYLHQW QRWDPPHQW GH SUpFLVHU FH TXH DOHWGEXHUV W)\
WHUULWRLUH GYDFWLRQ GRLYHQW IRXUQLU FRPPHPROBDVIRSLRQY HW FI
informations plus concrétes peuvent étre déduites les actionsa HOQWUHSUHQGUH TXYLO FRQYLHQW
leur tour dans le processus et dans la coopération mise en place entre tous les niveaux de planification.

'DQV VRQ DSSOLFDWLR Qai$sR qaF ékgidpld XQHp WXIGWDLQH PDUJH GH PDQ°XYUH
détermination des valeurs seuils du nombre de départs de bus et de trains, ainsi que pour la répartition

en fonction de la situation dans le territoire. La méthodologie peut ainsi étre adaptée de maniere flexible

aux stratégies de développement et besoins régionaux. La typologie peut elle aussi étre modifiée en

IRQFWLRQ GHVY EHVRLQV HW LQWHQWLRQV VWUDWPJIJLTXHV SURSUHYV DX W

&HWWH SRVVLELOLWpPp GRLW rWUH SULVH HQ FRPSWH HW GNWLOLMPIN ORU
WHUULWRLUHYV GIDFWLRQ /HV YDOHXUV VHXLOV73 R} XV Hz K@WQMV @ HPWL (
transports régionaux peuvent étre vérifiées et si nécessaire ajustées pour chaque territoire. Dans les

UpJLRQV GHQVpPHQW XUEDQLVpHV TXL GLVSRVHQWDGI®®QR pW D M. E@R @GPH
Zurich, p. ex.), les valeurs seuils devraient plutét étre augmentées si elles sont adaptées. Dans les

régions plus rurales avec une offre de TP plus restreinte, en revanche, elles devraient plutot étre
abaissées (Suisse orientale, p.ex). /HV YDOHXUV UHWHQXHV SRXU OH WHUULWRLUH GYD
toutefois étre appropriées dans leur ordre de grandeur pour de nombreux autres territoires. Au moment

GH GpWHUPLQHU OHV ,0 GILPSRUWDQFH QDW LR Q/O@HL D ®R K IXHV GNLD/AHXQR
FRQYLHQGUDLW WRXWHIRLY GYDS&OYHU@MHBEYHFG HWL BX DVYIHRUPHV

Dans certains cas uVWLILpY LO SHXW PrPH rwUH MXGLFLHX[ GIDGDSWHU OHYV
localisation / la situation dans le territoire, vu que la méthodologie choisie dépend fortement des limites

politiques (communales), ce qui peut notamment poser des problémes pour la typologie des IM en cas

de fusion de communes.

Enfin, les évolutions prévues ou les stratégies politiques peuvent aussi étre représentées grace a cette
méthodologie, en utilisant les valeurs de planification pour les départs de trains ou de bus. / ffRe doit
ensuite étre étendue de maniére correspondante, afin de garantir la fonction GH OfLQWHUIDFH PXOWLPR

Pour améliorer la coopération des divers acteurs, GHV pFKDQJHV UpJXOLHUV VXU OYpWDW GH
sont nécessaires DILQ GH JDUDQWLU HW GYRSWLPLYV ik fGiDlavegthodolaggp GH OD SO
concrétisée sur le plan régional, on peut le cas échéant veiller a synthétiser les points communs

constatés et les nouveaux enseignements obtenus.
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Annexe A Documents de référence

Documents de référence de la Confédération

[1]

[2]

[9]

[10]

[11]

ARE (2021) : Plan sectoriel des transports, Partie Programme / « Mobilité et
territoire 2050 ».

ARE (2020b) : Maitrise du trafic dans les agglomérations : Etude initiale *Interfaces entre
les réseaux national, régional et local dans les agglomérations.

ARE (2020c) : Maitrise du trafic dans les agglomérations : Effets des modifications
structurelles du territoire urbanisé sur les transports, avec volume de figures et de tableaux.

ARE (2020d) : Forum du développement territorial : « La mobilité combinée », avec divers
H[HPSOHV GH ERQQHYV SUDWLTXHYVY HQ PDWLgQUH GH FRQFHSWYV H
multimodales.

ARE (2020e) : Deuxiéme rencontre du Réseau mobilité et territoire Suisse :
Zusammenfassung Padlet-Session.

ARE (2021): /HV LQWHUIDFHVY GH WUDQVSRUWY %RQV H[HPSOHV HQ

ARE (en cours) : Tripod-Modell : Beurteilung Raumliche Auswirkungen der
Verkehrsinfrastrukturen.

OFROU (2019) : Abstimmung der Schnittstellen zwischen dem HLS-Netz und dem lokalen
Strassennetz ; avec des analyses portant notamment sur la ville de Lucerne.

OFROU (2020) : Verkehr der Zukunft 2060, langfristige Wechselwirkungen Verkehr und
Raum.

OFROU (2021) : Zentrumsnahe Autobahndrehscheiben +Rapport final du 24.06.2021.

DETEC (2012) : Wirkungsweise und Potential von kombinierter Mobilitat.

Documents de référence cantonaux

[12]
[13]
[14]

[15]

[16]
[17]

Agglomération de Bale (2017) : Park + Ride Studie.
Canton de Lucerne (2003a) : Park + Ride +Konzept.
Canton de Lucerne (2003b) : Park + Ride +Standortkonzept.

Canton de Lucerne (2015) : Plan directeur cantonal 2009, révisé partiellement en 2015 (une
révision du plan directeur a été lancée en 2020).

Canton de Lucerne (2017) : 6V-Bericht (2018 a 2021).
Canton de Lucerne (2017) : Controlling-Bericht «kkombinierte Mobilitat» 2017.
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[18] Canton de Lucerne, RET Sursee-Mittelland (2017) : Raumliche Entwicklungsstrategie
Sursee-Mittelland 2016.

[19] Canton de Lucerne (2019) : Agglomobil 4, Schlussbericht.

[20] Canton de Lucerne (2020): 3BURMHW GYDJJORPpUDWLRQ GlHicBrXxeDWULgPH JpQpUI
(participation publique), avec stratégie de hub « AggloMobil 4 ».

[21] Canton de Lucerne (2020) : Zukunft Mobilitdt im Kanton Luzern ; Konzeptpapier.
[22] Canton de Lucerne (2021, en cours) : 6V-Bericht (2022 a 2025).
[23] Canton de Lucerne (2021, en cours) : Controlling-Bericht «kombinierte Mobilitat» 2020.

[24] Canton de Schwyz (2020): 3SURMHW GTDJJORPpPUDWLRQ GTFalkEsBIWULgPH JpQpUL
Schwyz.

[25] Canton de Zurich (2017) : Bedeutung des P+R Angebots im Kanton Zirich, Schlussbericht.
Documents de référence communaux

[26] Ville de Lucerne (2018) : Stratégie de mobilité de la ville.

[27] Ville de Lucerne (2018) : Conception de développement territorial.

Autres documents de référence

[28] CFF (2020) : Foliensatz zum Austausch mit dem UVEK vom 17.12.2020.

[29] SSV (2020) :PrpVHQWDWLRQ GHV UpVXOWDWY GH OTHQTXrWH PHQpH DXS
les interfaces multimodales.

[30] P. Chorus (2020): Présentation VXU OH SURJUDPPH GILQWHUIDFHY PXOWLPRGDC
de Hollande-Septentrionale.

[31] Hollande-Septentrionale (2019) : Strategie programma OV-knooppunten.

[32] Hollande-Septentrionale (2019) : Monitor OV-knooppunten.

Autres sources

[33] ARE (2021) : Maitrise du trafic dans les agglomérations JHVWLRQ GH OfYHVSDFH GH
stationnement.

[34] OFS, ARE (2019) : Microrecensement mobilité et transports 2015 (MRMT).

[35] Luzern Plus (2013) : Entwicklungskonzept LuzernSud.

[36] Verkehrsbetriebe Luzern (2021) : Liniennetz und Tarifzonenplan Agglomeration Luzern.
[37] Verkehrsverbund Luzern (2021) : Linienplan S-Bahn Luzern, Stadtbahn Zug.

[38] OFROU (2011) : Potenzial von Fahrgemeinschaften, mandat de recherche ASTRA 2008/017
j OD GHPDQGH GH Of2IILFH IpGpUDO GHV URXWHV
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Annexe B Analyse synoptique des documents de
référence
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Jeu de données /

catégories Description Catégories / indicateurs Disponibilité Source Aptitude
1) Situation dans le territoire
Plan directeur du  Contient des indications surla  Centres : comme jeu de données Lucerne https://richtplan.lu.ch/B Inapproprié

canton de Lucerne : structure spatiale du canton de

structures spatiales Lucerne. Présente les axes
territoriaux et les structures
centrales, les poles de
développement régionaux, ainsi
que les zones de tourisme, de

loisirs et de détente.

surfaciques avec 4 catégories de centres
et 4 autres catégories de communes.

Tourisme : centres touristiques et
installations ou zones de tourisme et de
loisirs a haute fréquentation.

ehoerdenverbindlicher_

Richtplan/richtplan_textJeu de données

Irirl non uniformes
pour la Suisse.

Typologie des
communes 2012

Méthodologie de détermination
GHV W\SHV GH FRP P25 sous-types (structuration fine).
de criteres bien définis. Les
XQLWpV VSDWLDOHV
sont autant que possible
similaires, mais se distinguent le

9 types principaux. Toute la Suisse

Jeu de données par commune.

https://www.bfs.admin. Approprié
ch/bfs/frlhome/statistiq
ues/catalogues-

banques-

donnees/publications.a
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SOXV SRVVLEOH GHV ssetdetail.2543324.htm

autre type spatial de la typologie. I
Structure des Stratégie nationale de 4 types de centres pour toute la Suisse, Toute la Suisse https://www.are.admin. Inapproprié
centres du Projet  développement territoriale. plutdt grossier. ch/are/frlhome/develop

de territoire Suisse

pement-et- Trop grossier.
amenagement-du-
territoire/strategie-et-
planification/projet-de-
territoire-suisse.html

Agglomération 2012 Indique si un lieu se situe dans 49 agglomérations. Toute la Suisse
une agglomération. 3typeV GIfDIJJORPPUDWLRQ'
- FHQWUHY GTDJJORP
- FRXURQQH GTDJJOR/
- hors agglomérations.

https://www.bfs.admin. Inapproprié
ch/bfs/frlhome/statistiq

ues/themes- Contenu en
transversaux/analyses- substance dans
spatiales/niveaux- Of(VSDFH
geographiques/regions caractére
-analyse.html urbain.

Espace a caractére Représente les structures Structure a deux niveaux : Toute la Suisse
urbain urbaines actuelles de la Suisse niveau 1 : 3 catégories spatiales
sur le plan statistique, en tenant (agrégées selon des critéres
compte de critéres aussi bien morphologiques / fonctionnels) ;
morphologiques que fonctionnels.niveau 2 : 7 catégories spatiales
(contenant 49 agglomérations et
28 centres hors agglomération composés
GYIDJUpJDWV GH. FRPPXQF

https://www.bfs.admin. Approprié
ch/bfs/frlhome/statistiq
ues/espace-
environnement/nomenc
latures/rmstch.assetdet
ail.21024441.html

2) Offre et réseau de transports

Modeéle national du Le Modéle national du trafic 8000 zones Toute la Suisse
trafic voyageurs voyageurs a pour EXW G9{DC(
(MNTP) et de prévoir les comportements Accessibilité (colts généralisés).

de mobilité. Tous les modes de Demande entre les zones.

https://www.are.admin. Approprié
ch/are/frlhome/mobilite/
bases-et-

donnees/modelisation-
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transport et toutes les interactions

entre eux y sont représentés. Le Egalement disponible comme modeéle de
MNTP est aussi trés précis en ce prévision pour des états futurs.

gui concerne les groupes de

personnes et les relations entre

les motifs de déplacement.

des-
transports/mntp.htmi

Temps de trajet
total en TP (JRTA),
tiré du MNTP

La grandeur JRTA pour les TP, Indicateur du MNTP.
tirce du MNTP et FDOFXOpF
GIXQH SURFpGXUH X
GpWDLOV Glkfe§ieRUL
WHPSV GH WUDMHW
transports a une autre. Elle utilise
OHV WHPSV GYDWWH
trajet et lors des changements, ce
qui permet de mesurer la durée
subjective du trajet, qui est
influencée négativement par les
transbordements et les temps
GIDWWHQWH j OD JD

Nombre de
changements en
TP (NTR), tiré du
MNTP

La grandeur NTR pour les TP,  Indicateur du MNTP.
tirée du MNTP, indique le nombre

de processus de transbordement

entre le point de départ et la

destination (en fonction de la

liaison).

Durée du trajet en
TIM dans le réseau
avec charge de
trafic (TTC), tiré du
MNTP

La grandeur TTC pour le TIM Indicateur du MNTP.
FDOFXOH OH WHPSYV

zone de transport & une autre

dans le réseau avec charge de

trafic, sans tenir compte du temps
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lié a la recherche de places de
stationnement et a leur codt.

Niveaux de qualité
de desserte par les

Les niveaux de qualité de
desserte par les TP constituent

4 classes de A « trés bonne desserte »
a D « faible desserte ».

Toute la Suisse

https://www.are.admin. Inapproprié
ch/are/frlhome/mobilite/Données

TP un bon indicateur pour évaluer la bases-et- agrégées.
desserte par les transports donnees/desserte-en-
publics. lls sont calculés suisse.html
automatiquement a partir des
GRQQpHVY GH OTKRUL
des entreprises suisses de
transports (HAFAS).
Offres de mobilité  Lieux de partage de moyens de Emplacement. Toute la Suisse OFEN : Lien Inapproprié

partagée

transport tels que voitures, taxis,
vélos, vélos électriques,
cargobikes, trottinettes
(électriques), etc.

Exploitant.
Désignation.
Véhicules disponibles.

Trop spécifique.

DiDok

Documentation des services avec
des données issues de tous les
SRLQWYV GITH[SORLWI
WUDQVSRUW ]JRQHV

Toute la Suisse

https://opentransportda Inapproprié

ta.swiss/fr/dataset/dido

k Trop compliqué
GYDJUpJH!
]JRQHV GTIL
points
GYH[SORL'

Données de
OTKRUDLUH

L Koraire contient les éléments
topologiques et temporels de
base qui permettent | §ffichage de
| foraire et des informations qui
lui sont liées.

Arréts.

Entreprises de transport.
Heures de départs.
Correspondances possibles.
Etc.

Toute la Suisse

https://opentransportda Approprié
ta.swiss/fr/dataset/timet

able-2020-gtfs
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Statistique des
pendulaires

Analyse des soldes de
pendulaires.

Bases : relevé structurel et
recensement de la population.

Réalisé uniquement dans les régions
pilotes de Berne, de Zurich et du Plateau.

Toute la Suisse

Principaux flux de
pendulaires entre les
communes, 2018
(Communes politiques)
| Carte | Office fédéral

de la statistique
(admin.ch)

Approprié

Arréts des TP

Le jeu de données
géoréférencées des arréts des
transports publics comprend les
arréts des TP de Suisse ainsi que
GIDXWUHV OLHX{TBR
ORFDOLVDEOHV GDQ
XQH LPSRUWDQFH SF
ou la structuration (points
GIH[SORLWDWLRQ

- Commune.

- Coordonnées.

- Moyen de transport.
- Nom.

- Etc.

Toute la Suisse

https://opentransportda Approprié
ta.swiss/fr/dataset/bav
liste

Requétes de temps Temps de trajet et itinéraires Temps de trajet. Monde entier Inapproprié

de trajet chez pour tous les lieux et moyens de ltinéraires. Le MNTP est
Google transport possibles. plus approprié.
Modeéle de transport Voyageurs sur les relations des - Voyageurs. Toute la Suisse https://reporting.sbb.ch/Inapproprié

de passagers HOP CFF pour plusieurs années - Relations. file/395/t01ad-sbb-  Publication du

(tendance également visible).

passagierfrequenzenimjeu de données
schienenverkehr.pdf?dl uniquement

=1 pour certaines
relations.
3) SBRWHQWLHO GIXVDJHUV
Chiffresclésliégsau OHVXUH GH OD ]RQH Toutle canton (év. seulement au niveau Lien Inapproprié
logement : des interfaces multimodales. des quartiers). (Géoportail de Redondant.
Lucerne)
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GHQVLWpP GT
occupation des
logements, densité
de logement,
surfaces habitables.

Etablissements OHVXUH GH OD ]RQH Pourtoute la Suisse, agrégé par hectare. Lien Inapproprié

des interfaces multimodales. Redondant.
Emploi Mesure de la zone G D W W U IDonnées agrégees par hectare. Toute la Suisse Lien Inapproprié

des interfaces multimodales. Redondant.
Population OHVXUH GH OD ]RQH Données agrégées par hectare. Toute la Suisse Lien Inapproprié
(habitants) des interfaces multimodales. Redondant.
Zone a batir non Met en évidence le potentiel de  Surfaces. Canton de ien Inapproprié
construite. nouveaux usagers dans les Lucerne 'LITpUHQW

alentours. cantRQ j O
Personnes Mesure de la fréquence des Pour toutes les gares CFF dans toute la Toute la Suisse Lien Inapproprié
embarquant ou YLVLWHXUV GTXQH LSuisse.
débarquant dans  multimodale. Redondant.
les gares CFF.
Pbles de Surfaces présentant encore un  Disponible pour la plupart des cantons  Cantonal Lien Inapproprié
développement des potentiel de développement en  suisses, mais sous des formes variables.
plans directeurs zone a bétir et zone de réserve. 'LIlTpUHQW
cantonaux. cantRQ j Of
Plan directeur Disponible pour la plupart des cantons  Cantonal Lien Inapproprié
partiel régional de suisses, mais sous des formes variables.
gestion de la 'LIlTpUHQW
population. cantRQ j Of
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Modele global de
transports pour les
heures de pointe.

Disponible pour la plupart des cantons, Cantonal
les valeurs devraient étre calculées.

Autres jeux de données et documents de base pour la typologie

Typologie
AggloMobil 4

Structure simple avec relations  Uniquement pour un périmétre restreint Cantonal
en fonction des moyens de de OTDJJORPpUDWLRQ GH
transport, mais focalisé sur le éventuellement étre étendu au reste du
WUDILF GYDJJORPpU WHUULWRLUWpN GOOVWLBR>
relations train-train). WHUULWRLUHY GYDFWLRC

Lien Inapproprié
‘LIlTpUHQW
cantRQ j Of

AggloMobil 4 Inapproprié

(chap. 5.3, fig. 35).

Pas de
transbordement

de train a train

Typologie selon
plans directeurs
cantonaux (p. ex.
fiche M5 cant. LU).

Indications sur certains points de Pas de typologie pour toute la surface, Cantonal
OLDLVRQ GDQV OfDJSOXW{W HQ FRPELQDLVR(
coordonnée avec la partie données de base.

Urbanisation.

Inapproprié

'LIlTpUHQW
cantRQ j Of

Page 112



Office fédéral du développement territorial ARE / Etude pilote
dans le cadre du programme pour les interfaces de transports
,QWHUIDFHVY PXOWLPRGDOHY GDQV (

Lucerne

Annexe D  Evaluation qualitative des IM TP-TIM

Places
de Raccorde- Centra-
Site Indice P+R® ment Place lité Remarque Apercu
27 Bon Moyenne Elevée Moins bon que
Willisau, Wolhusen Lien
Malters 0,193 et Entlebuch.
Willisau 0,199 108 Bon Moyenne Elevée Lien
Dagmersell 28 Bon Bonne Moyenne
en 0,216 Lien
Ballwil 0,227 37 Bon Bonne Moyenne ien
26 Bon Bonne Elevée Moins bon que
Eschenbach0,236 Ballwil et Hitzkirch. Lien
16 Moyen Bonne Moyenne Moins bon que
Wauwil 0,236 Dagmersellen. ien
Sans Bon Moyenne Faible  Moins bon
indic. qu Eschenbach
Gelfingen 0,245 et Hitzkirch. ien
34 Bon Moyenne Moyenne Moins bon que
Reiden 0,246 Dagmersellen. Lien
Dallenwil 0,252 15 Moyen  Moyenne Faible Lien
Sans Bon Bonne Faible
Ewil Maxon 0,254  indic. Lien
Arth-Goldau 0,254 90 Bon Moyenne Elevée ien
7 Bon Moyenne Faible  Moins bon
T XE§chenbach et
Baldegg 0,255 Hitzkirch. Lien
Sans Inapproprié au vu
Baldegg indic. de particularités
Kloster 0,255 locales. Lien
66 Bon Moyenne Moyenne Entlebuch est
préféré, parce que
plus proche de
Schupfheim 0,257 Lucerne. Lien
Entlebuch 0,267 28 Bon Bonne Moyenne Lien

8 Indications P+Rail CFF (https://www.sbb.ch/fr/gare-services/velo-voiture/parking-voiture/park-and-rail.html).
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28 Bon Moyenne Elevée Moins bon

T XE$chenbach

Hochdorf 0,268 et Hitzkirch. Lien

Hitzkirch 0,270 27 Bon Bonne Faible Lien

Hochdorf 0,279 Sans Bon Moyenne Moyenne Moins bon

Schoénau indic. T X$chenbach et
Hitzkirch. Lien

Nebikon 0,280 62 Moyen Mauvaise Moyenne Moins bon que
Dagmersellen. Lien

Hergiswil 0,282 Sans Moyen Mauvaise Elevée Moins bon que

Matt indic. Stansstad et
Alpnachstad. Lien

Sempach- 0,282 49 Bon Bonne Faible

Neuenkirch Lien

Wolhusen 0,289 82 Bon Bonne Moyenne Lien

Walchwil 0,290 Inapproprié en

Horndli raison de la zone
GIYDWWUDFWLien

Kissnacht 0,294 84 Bon Moyenne Moyenne

am Rigi Lien

Stansstad 0,294 22 Bon Bonne Moyenne Lien

Sachseln 0,296 30 Moyen Moyenne Moyenne Moins bon qu Ewil
Maxon Lien

Alpnachstad0,297 20 Bon Bonne Faible Lien

Tableau 11 : Evaluation qualitative des sites appropriés en principe comme interfaces multimodales TP-TIM.
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Annexe E

Interfaces multimodales TP-TP : approches

abandonnées pour la détermination des
typesetdes OLHX[ GTLPSODQWDWLF

Approche testée / méthodologie

-XVWLILFDWLRQ GH OYDEDQGR

Détermination GHV OLHX][ G 1 LdesSitiedferés utimBdales

Détermination GHV OLHX[ G{LdeSOD
interfaces multimodales fondée sur la mise

en réseau (combinaison du temps de trajet et
des transbordements).

Cette approche est fortement axée sur le point

de vue des usagers, dans le sens ou on mesure

le temps de trajet subjectif (y c. densité de la
cadence, fréguence des changements) pour

aller GfXQH LQWHUIDFH PXOWLPF
autres destinations. / §pproche cimente pourtant
la centralité dans un contexte national et

régional : des gares urbaines peu appropriées
(Zug Schutzengel ou Kriens Mattenhof, p. ex.)
sont retenues comme interfaces régionales
SDUFH TXYfHOOHV IRUPHQW XQ
avec trafic longue distance et que la

concentration de destinations est généralement
SOXV pOHYpH GDQV @&sysr&sx€ H
retrouvent ainsi dans la méme catégorie que le
Q°XG GILPSRUWDQFH -GdusLEQ [
RXWUH OfIDSSUpFLDWLRQ GRL
zones du MNTP, si bien que tous les arréts
GTXQH ]JRQH VRQW DWWULEXpV

'"PWHUPLQDWLRQ GH OfHPSOI
interfaces multimodales TP-TP fondée sur
OIDFFHVVLELOLWpP HQ 73

&HWWH DSSURFKH QYfHVW SDV
dans le rapport principal. Les temps de trajet
VXEMHFWLIV VHORQ OfDSSURF
encore pondérésaYHF OH SRWHQWLH{(
lieux de destination, ce qui permettrait G TH Q
GpGXLUH OYDFFHVVLELOLWpP G'
du modéle par les TP. Les faiblesses décrites
SRXU OfDSSURFKH SUpFpGHQW
encore renforcpHV SDUFH Tédyat@d V
des arréts proches des grands centres du cété

GH OfRIIUH VIDMRXWHUDLW X(
GH YXH GH OTXUEDQLVDWLRQ
bien plus grand nombre de personnes vivent et
travaillent cote acotequTHQ JRQH UXUDC(
/91 D F F HIiXé\e&tErés utile pour mesurer les
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DYDQWDJHV GTXQ VLWH GX SRI
transports, mais ne se préte pas a la
classification des lieux de transbordement.

Détermination du type des interfaces multimodales

5pVXPp GHV W\SHV IRQGpV V.

réseau.

&HWWH DSSURFKH UHSRVDLW \
de vue du systeme global des TP, la hiérarchie
GH Q°XGV IRUWHPHQW LQIOXH(
cadencé pouvait étre rompue et que les
interfaces multimodales pouvaient ouvrir de
nouveaux potentiels pour les arréts ferroviaires
trés bien reliés, contribuant ainsi a délester les
gares principales. Toutefois, comme les gares
principales occupent souvent une situation tres
centrale et assument encore de nos jours
GIDXWUHYV (kEh@s; WhipRi® ¥coles,
possibilités de se restaurer) +tHW TX{HQ
offres qui y sont proposées (trafic longue
distance, transports régionaux et transports de
proximité) les distinguent fortement des autres
gares des alentours il a paru judicieux de
privilégier une approche plus différenciée.

Résumé des types fondés sur la situation dans le
territoire.

&HWWH DSSURFKH PHW OD VLW
WHUULWRLUH DX deekdie. GHceqD P
FRQFHUQH OfRIIUH HW OD PLV
GH GLVWLQFWLRQ T XefreMaivedlei C
les arréts de parcours, sans faire de différences
entre les arréts de parcours du trafic longue
distance et ceux du RER. Une simple distinction
GHVY DUUrWV GH SDUFRXUV SDL
VIHVW WRXWHIRLY SDV DYpUpt
O fita@®@ « situation dans le territoire » est
IRUWHPHQW PDUTXp VXU OH SC
pas disponible & une trés bonne résolution. Cela

a pour conséquence que les divers types ne
différent guere sur le plan fonctionnel et que le
classement en catégories est parfois aléatoire.

Distinction stricte entre IM dans des
agglomérations moyennes ou grandes et IM
en dehors de celles-ci.

Cette approche pose une limite claire entre les

,0 TXL VH VLWXHQW j OfLQWpU
agglomérations moyennes ou grandes. A
OTLQWpPULHXU GHV DJIJORPpPUD
principale est délestée par deux types
supplémentaires. Le type 2 est toutefois trés

varié¢ S XL Vcbfréna aussi bien des arréts

de parcours dans la ville-centre (sans autre
OLDLVRQ IHUURYLDLUH TXH GI
hors agglomération. De plus, les IM des types 4
et 5 sont trés hétérogenes pour ce qui est de

O 1 H QréméhRsPatial, allant de zones plutét
urbaines a des zones rurales.
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On a finalement retenu la structure de catégories et de types ci-dessous. Les principales
différenciations supplémentaires par rapport aux approches précédentes et leurs avantages sont

décrites ci-apres.

Une interface multimodale principale doit étre
située dans lavile-FHQWUH GTXQH |
moyenne ou grande et bénéficier du meilleur
réseau possible. Avec la méthodologie choisie,
ces criteres sont remplis en Suisse pour
34 arréts ferroviaires et il existe souvent
plusieurs sites de ce type dans la méme
agglomération. Or les interfaces multimodales
principalesse FDUDFWpPULVHQW S
sont trées bien raccordées dans toutes les
directions et a tous les niveaux (international,
national, régional et local) et sont aménagées
en centre G YDFKD e \serits. &THV
raison pour laquelle on exige plus de
100 départs de trafic longue distance par jour
dans les interfaces principales. Seules sont
alors encore prises en compte les 11 gares
principales et chaque agglomération a tout au
plus une IM de ce type. Les autres gares de la
ville-centre sont attribuées au IM secondaires.

Dans les villes-centres, les arréts de parcours
du trafic longue distance peuvent assumer
diverses fonctions. Pour les agglomérations
VDQV Q°XG |H ddmr¥ &iénl, WCHT , 0

exercer un fort effet de mise en réseau
régionale, sans délester GILQWHUIDF}
supérieur. Pour celles quicomptent GHV Q°
ferroviaires dans la ville-centre, en revanche,
HOOH IDLW RIILFH GTLQWHU
avec fonction de délestage (Genéve Eaux-
Vives, p. ex.). Ces deux catégories sont donc
séparées, bien que leurs situations dans le
territoire et dans le réseau soient identiques.

Les interfaces de mise en réseau et les
interfaces régionales varient énormément pour
ce qui est de leur situation dans le territoire.
Les IM en zone urbaine (cat. 1 a 3) présentent
toutefois une plus grande centralité que celles
des zones rurales et se distinguent donc dans
OTDPpQDJHPHQW &+ W IRDI W
laguelle il est judicieux de classer ces deux
types zsimilaires sur le plan fonctionnel tdans
deux sous-catégories.
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