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ABSTRACT: The public transport system of Greater Lyon is based on a structure of subway 
lines completed by tramways. The conception and use of this network were thought to 
complete and improve the urban functioning of the city and to optimize the quality-cost ratio. 
Both the subway and the tramway are urban objects strongly linked with the surface facilities. 

The main idea is to redistribute the city space in favour of soft modes, pedestrians and 
bicycles, and public transport presented as an alternative to the use of the car, the latter 
remaining part of the urban life. 

 

RESUME : Le réseau de transport collectif de l’agglomération lyonnaise est basé sur une 
structure de lignes  de métro complétées par des lignes de tramway. La conception et 
l’utilisation de ce réseau ont été pensées pour compléter et améliorer le fonctionnement urbain 
de la ville et pour optimiser le rapport qualité-coût. Aussi bien le métro que le tramway sont 
des objets urbains fortement raccordés aux aménagements de surface. 

L’ idée principale est de redistribuer l’espace de la ville en faveur des modes doux, piétons et 
vélos, et des transports collectifs présentés comme une alternative à l’usage de la voiture, 
celle-ci restant partie prenante de la vie urbaine. 
 



Quelques br ibes d’histoire 

Les premières études d©un métro à Lyon, en 1900 
puis en 1942, sont restées dans un placard… 

En 1966 le projet redémarre, avec grossièrement 5 
ans d©études et de dossiers et 5 ans de travaux. 

Le 28 avril 1978 la ligne A et l©amorce des lignes B 
et C sont inaugurées.  

Puis le calendrier s©accélère : 

 Septembre 1981: extension de la ligne B 

 Décembre 1984:   extension de la ligne C 

 Septembre 1991:  phase 1 de la ligne D 

 Décembre 1992:   phase 2 de la ligne D 

 Avril 1997:            extension ligne D 

 Septembre 2000:  extension de la ligne B 

 2003:                     projets d’extension des lignes 
A et B 

Et la politique de reconquête vis à vis de la voiture 
fait évoluer en parallèle les projets de transport par 
l©étude et la mise en service d©un réseau de tramway 
au sol, deux lignes complémentaires au réseau métro 
mises en service en décembre 2000 et en cours 
d’extension actuellement, une troisième ligne en 
construction, des lignes fortes en trolleybus 
modernes. 

LE RESEAU LYONNAIS 
Les figures ci-après définissent le réseau du métro 
lyonnais : 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tableau des principales caractéristiques des lignes de 
métro. 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Les grands pr incipes du métro de Lyon 

La première tranche : les lignes A et B 

Lyon a mené une réflexion approfondie pour la 

conception de son métro, aussi bien dans le domaine 

technique (désir d©innover), que dans le domaine 

transport (faciliter la vie du voyageur globalement 

dans la chaîne de déplacement), ou encore dans 

l©intégration au domaine urbain (amélioration du 

fonctionnement urbain et lien visible entre surface et 

souterrain). 

Cette réflexion a abouti à plusieurs particularités du 

métro lyonnais qui ont contribué à son succès et à 

une remodélisation de l©espace urbain qui a su 

digérer ce nouvel ouvrage et en retirer quelques 

profits. 

La par ticular ité première est la faible profondeur  

des quais des stations, souvent d©accès direct à un 

niveau depuis le trottoir . 

 

Réseau métro de LYONRéseau métro de LYON

� � � � �� � �� � �� �

	 � � � �
 � �� � �� �

	 
 � 	 � �
 � �� 
 � �

	 � � � �
 �
� � � �� � �� � �

� � � 
 � �
 �
	 � � � � � 


� � � � � � � �

� �� 
 � � � � � �

� � � � �	 � � � � � � �

	 � � � 	 � �� � � � � � �� �� � � �

� � � � � � � � � �� �
 � �� �� � �

� � � � � � 
 � �

� �� � � �� � 
 �

� � � � � 
 �� �� � �
� � � �

� 
 � � � �� � �

D

A

F

SJ

C

B

Lignes longueur stations trains voyageurs 
par jour 

Fréquence 

Métro      

A 8,2 km 13 22 210 000 2 mn 35s 

B 6,2 km 9 13 97 000 3 mn 35 s 

C 2,4 km 5 6 28 000 5 mn 30 s 

D 12,7 km 15 36 250 000 1 mn 30 s 

Total 29,5 km 42 77 590 000  

 



 

Toutes les stations de la ligne A sont conçues sans 

mezzanine (salle des billets), le voyageur descend 

directement du trottoir sur le quai. 

Les deux stations terminus, Perrache et Laurent 

Bonnevay, sont même au niveau du sol, intégrées 

dans un pôle d©échanges. 

 

 

Cette conception a des conséquences directes sur 

d©autres particularités ou encore est complétée par 

d©autres particularités. On peut citer : 

L©utilisation du métro en libre service avec liberté 

d©accès : pas de sas ou de tourniquets qui 

nécessiteraient des espaces d©attentes et détruiraient 

l©ouverture du métro sur la rue. 

Seuls des oblitérateurs et une ligne de peinture 

indiquent au voyageur  qu©il doit être en règle. 

 

Les véhicules ont un gabar it large, 2,90 m, afin de 

réduire la hauteur du matériel roulant et donc celle 

des ouvrages qui sont construits en tranchée 

couverte. Cette largeur permet d©offrir un meilleur 

confort : largeur des sièges et du couloir de 

circulation. 

 

Le roulement et le guidage des véhicules sont 

réalisés par pneumatiques afin de réduire les 

vibrations et de faciliter le franchissement des 

rampes qui permettent de suivre le profil en long du 

terrain naturel. 

Les accès sont mécanisés pour faciliter le 

franchissement des dénivelés et pour conforter la 

liaison quai – trottoir. 



De nombreux réaménagements piétons ont 

accompagné les travaux du métro, depuis 

l©élargissement du trottoir au droit d©un accès jusqu©à 

la réalisation de rues et plateaux piétonniers, en 

passant par des places ou placettes. 

 

Le réseau bus de surface a été réorganisé pour 

faciliter les rabattements et rendre confor tables les 

échanges bus-métro. 

 

Le franchissement du Rhône a été conçu en aérien, 

mais on peut dire que le métro reste souterrain, 

puisqu©il passe dans le tablier du pont, chacune des 

rives ayant été relevées en niveau pour les 

raccordements. 

 

La seconde tranche : la ligne D 

Le succès des premières lignes encourageait à 
poursuivre avec la même conception. Cependant la 
ligne D devait franchir plusieurs obstacles peu 
propices à cette continuité, au moins pour le tronçon 
central : 

 Franchissement du Rhône et de la Saône, 

 Passage sous la colline de Fourvière, 

 Franchissement de diverses voies ferrées  

 

 

 

 

 

 

 

 

Ces contraintes ont été l©occasion de mettre en œuvre 
pour la première fois en France le tunnelier à 
pression de boue pour la réalisation du souterrain sur 
ce tronçon, complété par un tunnel classique sous la 
colline de Fourvière. 

Cette méthode a permis d©éviter quelques chantiers 
difficiles à vivre dans un secteur déjà traversé par la 
ligne A, sans cependant remettre en cause vraiment 
les particularités du métro lyonnais : seules deux 
stations sont vraiment concernées, et encore place 
Bellecour il fallait croiser la ligne A, et la 
profondeur de la station Saint Jean vient de la 
colline. 

Aussi on retrouve sur  cette ligne quelques beaux 
exemples du mar iage métro - vie urbaine de 
sur face :  

A l’Ouest dans le quar tier  de Vaise: 

La station Gorge de Loup: station multimodale qui 
a participé à la complète transformation urbaine du 
quartier. 



 

une station qui fait partie de la rue, vastes volumes, 
éclairage naturel, ouverture sur la place et les bus, 
vision des trains. 

 

Les stations Valmy et Gare de Vaise: deux stations 
d©une architecture remarquable où la lumière pénètre 
largement, 

 

un réaménagement des espaces publics, 

 

une restructuration du centre du quartier, 

 

le catalyseur de la rénovation d©un ancien quartier 
industriel. 

 

A l’Est 

La station Grange-Blanche: Une entrée de ville et 
une connexion bus-métro par un rond-point central 
aménagé en gare bus et espace piétons paysagé et 
comportant une sculpture signal de 25 m de haut. 



 

 

 

La station possède une mezzanine bordée de 
boutiques et éclairée par un puits de lumière qui 
descend jusqu©aux quais. La mezzanine assure les 
circulations piétonnes de toute la place. 

 

A l’Est: 

La station Montplaisir  - Lumière: Un monument, 
des gradins au pied du monument ornés d©une 
fresque et de jardinières : une relation progressive 
entre la surface et le souterrain. 

 

 

 

Une place publique totalement remodelée. 

 

La troisième tranche : le prolongement de la ligne B 
à Gerland 

Dernier tronçon mis en service, cette extension reste 
dans le droit fil de la politique décrite ci - avant avec 
trois stations intégrées aux quartiers et une 
rénovation complète de l©axe sous lequel est 
implanté le métro, l©avenue Jean Jaurès. 



 

Lyon entend favoriser l©éclosion d©un art souterrain, 
pour les parkings et pour les stations de métro : c©est 
particulièrement vrai pour les trois dernières stations 
qui prouvent que la qualité architecturale descend 
jusqu©au ventre de la terre. 

La station Stade de Ger land appor te une touche 
de monumentalité avec une entrée pr incipale, en 
forme d©amphithéâtre, qui descend en pente 
douce vers la station, prolongeant ainsi 
naturellement un square. 

 

La station Debourg est une forêt souterraine avec 
des arbres en guise de piliers centraux entrelacés 
dans une structure métallique. 

 

Le quai est à seulement 5 m de profondeur, mais le 
contraste entre la surface et ce dernier, accessible 
avec une seule montée d©escalier à chaque extrémité, 
est saisissant. 

 

Dans cette forêt de fer, les rails courent entre deux 
quais de granit poli, en écho du lit du fleuve voisin. 

La station Jean Jaurès est, quant à elle, une invitation 
au voyage. Le quai Est possède des piliers composés 
de lettres formant le mot ITINERAIRE, le quai 
Ouest propose une carte géographique, une 
planisphère longue de 70 m. 

 



L’évolution du réseau de Lyon 

Le développement du réseau de surface avec des 
lignes for tes 

Le réseau avec quatre lignes de métro couvrait les 
axes majeurs de déplacements, l’ investissement était 
conséquent et il était nécessaire de rétablir un 
équilibre entre la voiture et les autres modes de 
transport ainsi qu’avec les aménagements urbains. 

 

Pour cela une nouvelle réflexion fut menée dans le 
cadre du plan de déplacements urbain (PDU) avec 
comme idée principale de redistribuer l’espace 
urbain en faveur des modes doux, vélos et piétons, et 
des transports collectifs présentés comme une 
alternative à l’usage de la voiture. 

 

Le réseau de métro sera complété par  des lignes 
for tes de tramway ou de bus et trolleybus, en site 
propre ou en site pr ior itaire. 
 
 

Site propre bus Lyon Par t - dieu 

 
 



 
Du métro au tramway : une liaison directe 

 
La station Grange – Blanche avec son rond – point 
central bus – métro complété par la connexion avec le 
tramway. 

 
La station Perrache, où le tramway est rentré dans la 
station métro. 

 
 

 
Le réaménagement d’une rue étroite en conservant ses 
fonctions urbaines. 
Avant 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
Après 

 
Le réaménagement d’une rue large avec un fort trafic de 
transit en revalorisant ses fonctions urbaines. 
Avant 

 
Après 

 
 
 
 
 

 


