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Introduction

ans le adre du Grendle de I'envi-

ronnement, lancden juillet 2007, la
F rance sest fixé comme objectif de dimi-
nuer de 20% ses émissions de gaz a effet
deserred’id 2020, et deles diviser par
quatre d’id 2050. Le Sommet de
C openhague organisé en décembre 2009,
Sil n'a pas débouché sur les mesures
attendues, a néanmoins confirmé la
néosssité d’agir pour réduire les émis-
sions de gaz a effets de serre et de pdlu-
tions.

Avec des rgets équivalents a 27% du
total des émissions francaises en 2006, et
uneaugmentation de20% entre 1990 et
2006, les transports constituent le secteur
le plus contributeur aux émissions de gaz
a effet deserre devant lebatiment (loge-
ments et bureaux). L argement dominé
par la route ce sedteur est également le
plus consommateur de pérade Par consé
quent, la lutte contre les émissions de gaz
a effet de serre dans les transports va de
paire avec la maitrise de la consomma-
tion dénergie ainsi que la réducion de
toute pdlution ou nuisance partiauliere
ment présentes en milieu urbain. D ‘autre
part, les transports individuels motorisés
sont exacessivement consommateurs d’es-
pace et il est doncessentid deparvenir a
un partage plus équilibré de I'espace
publicau seén denos agglomérations.

Pour réduire l'impact environnemen-
tal de nos déplacements, il faudra donc
repenser notre mobilité tant profession-
nellequedelaisir, en daborant des outils
qui nous aident a y parvenir.
I nstaurés par la loi dorientation des



transports intérieurs (LOTI) du 30
décembre 1982, les Plans de déplace
ments urbains (PD U) font partie de css
autils. s ont en effet voation a plani-
fier la mobilité quatidienne en visant
une diminution du recours a la vaiture
particuliere, et en mettant donc en
avant les modes alternatifs a |’usage
individud de cdle-d. Indus dans un
systéme de documents de planification
sectorids, ils proposent a la fois des
orientations pour |’aménagement du
territoire — qui sont opposables aux
Plans locaux de I'urbanisme (PLU) —
mais également des actions conarétes a
mettre en ocaivre pour rendre possibles
des alternatives soutenables de déplace-
ment. Ces objectifs et actions daoivent
porter sur un certain nombre de
domaines imposés par la loi (artide 28-
1delalLOTI):

e |'amdioration de la séwrité de tous
les déplacements;

e |a diminution du trafic automobile;

¢ |le dévdoppement des transports col-
letifs et des moyens de déplacement émo-
nomes e les moins pdluants, notam-
ment |'usage dela bicydette et la marche
a pied;

* |’'aménagement et |'exploitation du
réseau prindpal de vaoirie d’aggloméra-
tion y compris les infrastructures rou-
tieres nationales et départementales;

e |'organisation du stationnement sur
voirie e dans les parcs publics de sta-
tionnement;

e letransport et la livraison des mar-
chandises tout en rationalisant les condi-
tions d’approvisionnement de |'agglo-
mération afin de maintenir les activités
commerdales et artisanales;

* |'encouragement pour les entreprises
et les collectivités publiques a établir un
plan de mobilité et a favoriser le trans-
port de leur personnd ;

*la miseen placed’unetarification et
d’une billettique intégrées pour |’'ensem-
ble des déplacements.

Mais les PDU peuvent aussi prendre
en compte d’autres themes si les
Autorités organisatrices de transports
urbains (AOT U) le souhaitent: mise en
whérence des projets d’urbanisme et de
transports, management de la mobilité
intermodalité communication autour
du PDU et/ou dela mobilité durable..
de nombreux thémes se retrouvent dans
lesPD U, alors qu'ils ne sont pasinscrits
comme obligatoires dansla LOTI. Tous
oes objectifs et ces actions doivent per-
mettre de mettre en place un systéme de
transports efficace qui dessert tous les
espacss des agglomérations et tend a faire
diminuer I'usage des modes individuds
motori sés.

R endue obligatoire pour les autorités
organisatricss de transport induses dans
des agglomérations dont le périmétre de
transport urbain dépasse les 100 000
habitants par la L o sur |'air et I’utilisa-
tion rationndle de |’énergie (LAURE)
du 30 décembre 1996, la démarche
PD U a désormais plus dedix ans. |1 est
ainsi possible d’en observer les premiers
résultats sur les territoires. La liste des
agglomérations concernées est établie par
déaet d’application (décret n°2002-
213 madifiant le déaet n° 98-360). Au
ocours del’année 2009, leGART a mené
une vaste enquéte auprés des AOT U
afin d’identifier les avandées et les
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points de blocage pour |'daboration et |a
mise en cavre des PD U. Cette enquéte
Sinsarit dans la continuité des travaux
de recensement menés sur les PDU qui
avaient donné lieu en 2002 a la publi-
ation d’un ouvrage cooédité par
I’ADEME et leCERTU intituléBilan
des PDU de 1996 a 2001 auqud avait
antribuéle GART. Cet ouvrage appor-
tait de fagon approfondie pour chacune
des six orientations dela loi sur I’air et
I'utilisation rationndle de I'énergie les
avandss e les insuffisances rdevéss a
travers |’analyse de 45 PD U. L'enquée
du GART vient également compléer cdle
gue nous avions menée en 2005 aupres
desAOT U, intituléeLes plans de dépla-
cements urbains, bilan et perspec-
tives. Nous dispasons aujourd’hui d’un
certain reaul sur les plans de déplacements
urbains qui nous permet dobserver la
fagon dont ces documents se traduisent de
fagon opérationndlesur lesterritaires.
Ou en sont les démarches engagéss
aujourd’hui en France? Qudles sont les
diffiaultés que rencontrent les AOTU
lors de |'8aboration de leur document ?

Travaux du Citadis, Le Mans

Queds themes sont traités, et de qudle
maniérelesont-ils? Comment lessPD U
Sartiaulent-ils avecles autres documents
de planifiation settoridle? Pour tenter
de répondre a css interrogations, nous
avons choisi de dresser un bilan des
PD U, afin de mettre en avant les pro-
blémes rencontrés lors de |'daboration et
de la mise en caivre de ce doaument. Ce
bilan autorise ensuite a regarder vers
I'avenir, d’une part en observant les
perspectives quesesont fixées lesAOT U,
et d’autre part en proposant des sdu-
tions pratiques aux problémes soulevés.

Paur cda, I'&ude se fonde sur I'enquéte
guantitative et qualitative menée en
2009 par le pde «E nvironnement, amé
nagement, marchandises» du GART, &
sur des exemples puisésdans certainsPD U,
qui permettent non seulement d'illustrer et
d'&@ayer les propos et |a réflexion, mais éga-
lement de proposer des exemples de bonnes
pratiques.
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Protocole d’enquéte

Par ailleurs, uneseule AOT U a étésdli-
ctée pour la région parisienne: le
Syndicat desT ransportsd’lle-de-F rance
(STIF). En effet, la situation de I'lle-
de-France est particuliére puisque
I’AOTU et le p&imére de transports
urbains (PT U) sont régionaux et quele
PDU l'est également. Ainsi, |'dabora-
tion et I’approbation duPDU en | le-de-
F rance sont réparties entre les deux ins-
tancss. LeSTIF prend l'initiativedela
révision et éabore le projet de PDU
dont |’approbation revient a la R égion.

L es taux de retour ont é&é satisfai-
sants, qu'il s'agisse des adhérents ou des
non-adhérents. En effet, 144 AOTU
sur les 259 ont répondu a l'enquéte, ce
qui représente un taux global de retour
de 55%. L’'enquéte a é&é menée en trois
phases, une premiére de lancement, puis
deux de rdance des AOT U, au oours
desqudles |'exploitation statistique des
données a éé entamée. Ces statistiques
sont a la fois issues d’une exploitation
simple de la base de données, mais éga-
lement de aroisements qui ont permis de

détailler et prédser certains édéments, et
devérifier ou d’invalider des hypotheses
de travail. Par ailleurs, les dhiffres qui
suivent donnent des indications géné
rales sur le profil des 144 AOT U qui
ont répondu a l'enquéte

Avant dentrer dans le détail des
@ractéristiques des AOT U, il est déja
possible de noter que, hors Ile-de
France, les AOTU comptent en
moyenne 27 communes, le minimum
étant d’une commune (Saint-Claude,
Jura) et le maximum de 88 (T oulouse,
H aute-Garonne). E n termes de popu-
lations, cdles-d sont comprises entre 12
418 habitants a Saint-Claude (Jura),
et 1 300 000 a Lyon (Rhone). E nfin,
le plus petit PTU est de 12 km?
(N euves- Maisons, M eurthe- et-
Mosdle) et le plus grand de 1 296 km?
(Aix-en-Provence, B ouches- du-
Rhone). Le PTU de I'llede-France
compte 1 281 communes, pour une
population de 12 millions d’habitants
et une superfide de 12 000 km?. Par
ailleurs, la majorité de ces AOTU



(69%) ont un périmétre qui se aradé
rise par un espace mixte cest-a-dire
urbain, périurbain et rural, ou urbain
et périurbain ou encore urbain et rural.
On peut également noter qu'on recense
28% de zones touristiques, 20% d'es-
paces littoraux et 6% d’espaces monta-
gnards. Toutes ces caractéristiques peu-
vent étre cumulées sur un méme espace,
ce qui signifie gu'un espace peut étre a
la fois mixte et littoral ou mixte et
montagnard. E nfin, on note que seule-
ment 22% des AOT U disposent d’au
moins un transport collectif en site pro-
pre (T CSP) sur leur territoire ce qui

P ratocdle d'enquéte et contexte général del’éude

sexplique par le fait que leur mise en
place engendre des colits importants, et
gu’ils ont besoin, pour &rerentables, de
bénéfider d’un poids démographique
conséquent sur leterritoireconcerné Or
un nombreimportant d’AOT U nepré
sentent pas cette caractéristique.

Place Albert 1¢" aux abords du péle multimodale de la gare, Orléans

© Jérémy Olivier



Contexte général de I'étude

Statuts juridiques
des AOT U

Les AOT U répondantes présentent tous
les types de statuts juridiques possibles,
mais avec une forte prédominance des
communautés d’agglomération (50%).
Cette surreprésentation des commu-
nautés d’agglomération sexplique par le
fait qudles sont lesAOT U les plus nom-
breuses en France (environ 170 a ce
jour). Les communautés urbaines sont
peu représentées, mais dles sont moins
nombreuses (16), et cartaines d'entre
dles, ommeL yon ou T oulouse, ont chaisi
detransférer leur compétence en matiére
de transports urbains a un syndicat.
C ommunautés de communes, communes
et syndiaats représentent a peu prés la
méme part des AOTU (15%), ce qui
signifiequepeu d’AOT U aéent des syn-
dicats pour les transports urbains, mais
également que les petites collectivités

Types de structures
Communauté
de communes
Communauté Transports urbains

d’agglomération

Communauté Transport urbains

urbaine

Compétences obligatoires

(communes e¢ communautés de com-
munes), pour des raisons diverses, sesai-
sissent peu de ces questions. E nfin, on
peut noter une seule et unique Sodéé
d’économie mixte (SEM) parmi les
AOTU: dcdle en charge des transports
odledtifs urbains de M anosque

Ces différents statuts juridiques
impliquent des compétences juridiques
différentes, définies, pour les
E tablissements publics de coopération
intercommunale (EPCI), par la lo n°
99-586 rdativeau renforcement et a la
simplifiation de la coopération inter-
communale diteloi Chevéenement du 12
juillet 1999. Cettelai stipule que chaque
typed’E PCI a des compétencss qu'il doit
obligatoirement exercer, et des compé
tences qu'il doit chaisir dans une listg
sachant que les communes qui composent
un EPCI peuvent également dédder de
dééguer d’autres compéencss. L es com-

Compétences optionnelles
Création, aménagement et
entretien de la voirie

Création ou aménagement

et entretien de la voirie
d’intérét communautaire
Création ou aménagement

et gestion des parcs de
stationnement communautaires

Création, aménagement

et entretien de la voirie

Parcs de stationnement

Source: GART 2009, d’apres le Code général des collectivités territoriales



Statut juridique des enquétés (sur 144 répondants)

1%

15%

pétenoss que chaque type d’E PCI doit et
peut avoir sont répertoriées dans le
tableau d-dessous. |1 ne sagit bien slr
que des compétences se rapportant a
|'daboration desPD U.

Pour les syndicats, quils soient mixtes
ou non, ils nebénéfident que des compé-

Intermodalité, Grange Blanche, Lyon

15%

B Communauté
de communes

I Communauté
d’agglomération

Commune
Il Syndicat
SEM

tencss que les différentes cdlledtivités qui
le composent choisissent de leur donner
par ddibération lors deleur aéation. Par
ailleurs, la dause de compétence générale
autorise les communes a intervenir dans
tous les domaines d’intérét local, comme
défini a l'artide L. 2121-29 du Code

M Communauté urbaine :

P ratocdle d'enquéte et contexte général del’éude

Source: GART 2009
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Compétences des enquétés (sur 144 répondants)
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Général des Cdlettivités Territoriales
(CGCT). Ces compétences rdatives aux
PD U sont différemment représentées au
sein del’&hantillon.

C ompétenass des AOT U

D ans le cdre de I’éhantillon de I'en-
quéte du GART, les AOTU ont prind-
palement des compétences dans les
domaines des transports cdlectifs (94%)
et de la tarifiation (90%)* mais assez
peu disposent des compétences vairie
(28%) ou vairie communautaire (15%),
e stationnement (8%) ou stationnement
hors vairie (12%). E nfin, seules 8% des
AOT U disposent decompétencesrdevant
du domaine portuaire Ce diffre reste
faible en raison du petit nombre
d’AOT U potentidlement concernéss par
: la présence d’un port (situation littorale
Tramway, place Masséna, Nice ou fluviale).

10



Répartition des compétences en fonction du statut juridique

P ratocdle d'enquéte et contexte général del’éude

. hors voirie

Si l'on aoise les donnéss rdatives aux
statuts juridiques et aux compétencss, il
est possible dobserver qudles sont les
strudures qui bénéfident du nombre de
compéencss le plus conséquent. Ces chif-
fres sont importants puisqu'ils livrent des
indications sur les compétences respectives
des AOT U, et des édairages sur les diffi-
altés conaétes rencontrées par odles-d
lors de |'daboration et del’application de
leursPD U.

L e graphique d-dessus indique la
répartition des compétencess en fonction

(sur 144 répondants)
© 100% :
© 90%
©80%
L 70% :
©60%
P 50% :
©40%
P o30%
P 20% :
©10%
D% ‘ =B :
: Communauté de Communauté Communauté Syndicat Commune
communes d’agglomération urbaine
m TC Tarification ®m Voirie M Voirie [ Stationnement
communautaire .
H mm Stationnement == Ports

du statut juridique des AOTU de
|'échantillon ayant répondu au ques-
tionnaire

“Contrairement a ce quel’on pourrait attendre, les chiffres ne sont pas de 100% pour
les transports collectifs et |a tarification. Cda sexplique par lefait que le recensement des compétences
Sest fait sur les 144 répondants a I’'enquéte, et que certains parmi eux n‘ont pas rempli tous les

tableaux.

11

Source : GART 2009
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‘artide28 dela LOT | prédsequel da-

boration d’un plan de déplacaments
urbains est cbligatare dans les périmétres
de transports urbains indus dans les
agglomérations de plus de 100000 habi-
tants définies a I’artide L .221-5 du code
del’environnement ou recoupant ddles-d.
L a liste des agglomérations concarnées est
éablie par un déret d’appliation codifié
al’artideR. 221-5 du code del'environ-
nement.

72 agglomérations sont concernées par
ces dispositions, dont 68 en M éropdeet
4 en Outre Mer. Pour les aggloméra-
tions de moins de 100000 habitants,
une démarche PD U est possible sur la
base du vdontariat. Ainsi, en mars
2008, le CERTU recensait 43 PDU
volontaires en France, dont 39 en
Métropoe et 4 en OutreMer, ce qui
portait a 115 le nombre total de PD U
en France® Les PDU obligatoires
représentaient alors 63% des PDU
oontre 37% pour les voontaires. Parmi
s 115 AOT U, 72 ont répondu a notre
enquéte, soit 63%.

Aujourd’hui, dans |'hypothése ol le
PD U n'est pas obligataire lesAOT U ont
également la possibilité d'@aborer des
Pditiques Globales de D éplacements
(PGD), ou encored’autres types de docu-
ments. E lles peuvent également chaisir de
ne pas daborer de doocument. Parmi cdlles
qui en daborent, les AOT U ont fait des
choix différents quant a la méhoded'da-
boration, et se situent a des stades diffé
rents dela démarche

Ce dhapitre offre un édairage sur la
situation adudledes AOT U au sein dela
démarche de planifiation des déplace
ments, et sur la fagon dont sont daborés
lesdits douments. Plus globalement, il
propose un état d’avancament de la
démarche PD U aujourd’hui en Francg
assorti d’un diagnostic des prindpales
diffiaultés que sont susceptibles derencon-
trer les autorités organisatricss de trans-
ports urbains.

>>> Pour les agglomérations de moins de 100000 habitants,
une démarche PDU est possible sur la base du volontariat.
Ainsi, en mars 2008, le CERTU recensait 43 PDU
volontaires en France, dont 39 en Métropole et 4 en
Outre-Mer, ce qui portait a 115 le nombre total de PDU

en France.

“Vair listes des PD U obligatoires et voontaires recensés en annexe

14
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Etat des lieux des PDU

La prédominance des PDU obligataires
guenous avons doservéegraceaux diffres
du CERTU est donc respectée dans
|'é&hantillon des réponsss, & mémequdque
peu acentuée par rapport a la réalité Par
ailleurs, un peu plus d’un pour ent des
AOT U sont dotées d’autres types de dou-
ments (Schéma des déplacements urbains,
Schéma des déplacements communau-
taires... )* Ces doauments, aontrairement
aux PD U, n‘ont pas de valeur juridique
mais permettent aussi de planifier la
mobilitésur lesterritaires. E nfin, 42% des
enquétés ne disposent d’auaun doument:

il Sagit d’AOT U comptant bien entendu
moins de 100 000 habitants, non sou-
mises a |'dbligation d'daborer un PD U.
Ces AOT U ont donc fait un choix, dont
nous allons tout de suite &udier les mati-
vations.

Un crtain nombre d’AOT U ont donc
chaisi de ne pas daborer dePD U, qudles
aient chaisi d'daborer un autre type de
doaument (PGD, SDU), ou qudles aient
chaisi de ne pas en daborer du tout. Les
raisons a ada sont diverses, mais 28% des
AOTU invoguent une prodddure trop
lourde e 21% un manque de moyens

6% 1%

.
®e

Situation des AOTU (sur 144 répondants)

42% ™ Pas de document
I PDU obligatoire
I PDU volontaire
PGD
Autres documents

Source : GART 2009

‘D ans la suite de I’étude, nous les avons regroupés sous | ’appellation générique de Schémas des

D éplacements Urbains, SD U

15
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Source: GART 2009

Raisons a I'absence d’un PDU
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30%
25% 21% .
20% 15%  14%
15% 8% 7%
10% 4% 3%
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Sur 71 AOTU n’ayant pas de PDU (pas de document, PGD et autres documents)

logistiques et humains. Par ailleurs, 14%
d’AOT U évoquent un manque de moyens
finanders. Si, d’'une part, on aumule cs
résultats — 44% des AOT U évoguent au
moains une de s raisons — e si, d’autre
part, on compare cda au fait que seuls
15% des répondants nayant pas de PD U
pensent que le document est dépourvu

Intermodalité, station Charpennes, Lyon
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d’intéré& par rapport aux spédfidtés du
territaire on serend compte que dest sur-
tout la procddure des PDU en dle-méme
qui pese probleme
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Comment sont élaborés les PDU?

Par qui sont daboréslesPDU ?

Qui peut élaborer un document?

Les AOTU ont plusieurs possibilités pour élaborer leur document. Elles peuvent soit
I'élaborer elles-mémes, soit avoir recours a un bureau d’études ou encore a une
agence d’urbanisme.

Le bureau d’études peut étre sollicité dans différents cas de figure:

e Au coup par coup, en fonction des besoins: ’AOTU peut élaborer elle-méme son
document, et déléguer un ou plusieurs travaux a un ou plusieurs bureaux d’études.

¢ Dans le cadre d’une assistance a maitrise d’ouvrage: le réle du bureau d’études
est d’aider 'AOTU a définir, piloter et mettre en ceuvre I'élaboration du PDU. Le
bureau d’études sollicité ne constitue pas a proprement parler le dossier de PDU.

¢ Dans le cadre d’un marché de prestations intellectuelles: FAOTU procede a un
appel d’offres qui va lui permettre de choisir entre plusieurs prestataires potentiels.
Une fois choisi, le bureau d’études élabore la totalité du document.

L’agence d’urbanisme, plusieurs cas de figure sont possibles:

e ’AOTU n’est adhérente a aucune agence d’urbanisme, on passe sur le marché
concurrentiel et elle lance un appel d’offres ouvert aux agences d’urbanisme.

e L’AOTU est adhérente a une agence et le PDU:

— est inscrit dans le programme partenarial. Dans ce cas, I’AOTU peut déléguer tout
ou partie de I'élaboration du document a I’'agence, sans qu’il n’y ait de mise en concur-
rence préalable;

— n’est pas inscrit dans le programme partenarial. Si ’AOTU souhaite que I'agence
élabore la totalité du document, elle doit alors procéder a une mise en concurrence
car elle ne peut « confier ou déléguer I'élaboration compléte de documents de planifi-
cation a une agence, sans mise en concurrence préalable » (Circulaire DGALN du 26
février 2009). En effet, 'AOTU est « [un pouvoir adjudicateur] et [doit] se soumettre
aux obligations de publicité et de mise en concurrence fixées par le code des marchés
publics. » (Circulaire DGCL/DGUHC du 26 décembre 2006).



L es données sur les organismes qui da-
borent les PD U font apparaitre la place
prépondérante des bureaux d’études dans
la démarche En effet, 80% des docu-
ments sont éaborés en partenariat avec
des bureaux d’éudes. D ans le détail, les
degrés d'implication de ces derniers sont
divers. Ainsi, 38% des AOT U ont chaisi
deddéguer la totalité del’'@aboration du
doaument a un bureau d’&udes dans le
c@dre d’un marché de prestations intd-
lectudles. Les AOT U ont donc déa une
onnaissance assez avancée de |'existant
et de ce qudles veulent faire pour pou-
voir rédiger leahier des charges qui per-
mettra la mise en conaurrence Si on se
penche maintenant sur la moyenne de
population des AOT U qui sont dans ce
@s, on se rend compte qu’il Sagit de
petites e moyennes agglomérations.

Par ailleurs, 29% des AOT U dirigent
|’daboration de leur document en
interng ne ddéguant les travaux et/ou

© Jérémy Olivier

études a un ou plusieurs bureaux
déudes qu'au coup par coup. |1 sagit la
d’agglomérations de tailles plutét
importantes, la moyenne séablissant a
691000 habitants, Ile-de-France
induse

E nfin, 12% des AOT U font appd a
un bureau d’&udes dans le adre d’une
assistance a maitrise douvrage. Le
bureau d’études intervient alors en
amont pour aider la cdlectivitéa définir
son projet. L e plus souvent, cda permet
également derédiger leahier des charges
qui sert ensuitea chaisir le maitre d'oau-
vredu document.

En e qui anane les agenas d’urba-
nisme la situation est complexe E n effe, si
o se antente des dhiffres bruts, leur repré
sntation est faible avec ssulement 10% des
doauments dabarés par leurs soins. Mais &
résultat demandea érerdativisé Parmi les
84 répondants disposant d’'un doument, 35
disposent d’une agence d’urbanismesur leur

Ligne 1 du tramway, place de la Duchesse Anne, au croisement avec la ligne de BusWay, Nantes
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Les organismes qui élaborent les documents (sur 84 documents)

38%

40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0% -

12%

et BE

territare sot 42% d'entreeux. Parmi as35
AQT U, 8 ot chas de faire appd a leur
agene soit 23% dentredles, et 7 I'ont sdli-
dtée pour bénéfider d’un appui technique
soit 20%. Parmi as 7 AOT U, 5 ont fait
appd a leur agenedansleadred’uneassis-
tance tethnique dest-a-dire pour la réalisa-
tion d'&udes spédfiques (14%), e 2 dansle
@dre d’une assistance a maitrise douvrage
(6%). Aufinal, sur les35 AOT U ayant une
agence sur leur territdre 15 I'ont sdlidtée
sat 43%. C ependant, si on rapparteada aux
84 douments reenss, e sont seulement
10% des AOT U qui font appd a uneagence
d’urbanisme D ansla tatalitédes as, il Sagit
de I'agenee dont I'AOT U et adhérenteg e
agte partidpation se fait dans le adre du
programme partenarial des agencss, dest-a-
diresansauainemiseen anaurrencepréala-
ble Ced sexpliquenatamment par la nature
mémedu doument PD U qui sort pour par-
tie du dhamp dadcion des Agencs
d’Urbanisme

Enfin, on peut noter que trés peu

AOTU BE AMO

9, 5%
6% 1,2%
e
AOTU  Autres

d’AOT U dabarent leur PDU en interne
(6%). La réalisation d'un PDU en
interne rédame en effet la mobilisation
d’un nombre assez conséquent de adlabo-
rateurs, qui doivent, par ailleurs, ére suf-
fisamment qualifiés pour édaborer un td
doaument. Cda demande non seulement
une maitrise des procddures juridiques qui
permettent d’assurer la validité du dow-
ment, mais également une appréhension
glaobale des questions de déplacements et de
leurs enjeux, afin quelecontenu soit ahé
rent & dequalité

L echoix del’uneou l'autre de ces solu-
tions a également un impad sur les c(its
d’daboration des doocuments. Ainsi, une
AOT U qui fait daborer son PD U par un
bureau d’é&udes dans le cadre d’'un mar-
hé de prestations intdlectudles paie en
moyenne 210000€, tandis qu'une
AOT U qui daboreson PDU en interng
ne ddéguant qu'une partie des éudes en
fondion des besoins a un ou plusieurs
bureaux d’études, paie au final en
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Source : GART 2009



Colts moyens d’élaboration d’un PDU suivant le type de structure

concernée (en euro)

Structure d’élaboration
AOTU en interne

AOTU et bureau d’études
Agence d’urbanisme

Bureau d’études (assistance a maitrise d’ouvrage)
Bureau d’études (marché de prestations intellectuelles)
Moyenne pour tous les types de structures

moyenne prés de 410000%€. L e tableau
d- dessus recense les colits moyens en fonc
tion des différents types de structures. A
noter toutefois que les résultats en rouge
dans le tableau doivent étre envisagés
avec préaution. |ls demeurent en effet
tres rdatifs car le nombre de as ayant
permis d&ablir ;s moyennes &ait tres
limité Cependant |'enquéte a permis de
définir d’autres aitéres conditionnant
les co(its d’daboration des PD U, abordés
d-apres.

Colt
300000
409 373
402 636
213 139
212 647
288206

Source : GART 2009, sur 84 documents

N otons par ailleurs que certains CET E
ont &éou sont impliqués dans des &udes et
dans |'assistance a maitrise d'ouvrage
pour |'daboration de PD U, a des degrés
variables. La tendance globale acudle
toutefds, est de proposer de I'expertise et
du aonsdl, quand les moyens pour cefaire
sont suffisants. Par exemple:

°le CETE Nord Picardie depuis 10
ans, assure des missions d’assistance a
maitrise d'ouvrage (AMO) pour lePDU
de Lille Méropde Communauté
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Colts moyens minimum et maximum d’élaboration d’un PDU suivant le
poids démographique de I’AOTU concernée

Population AOTU

Moins de 100000 habitants

Entre 100000 et 200000 habitants
Plus de 200000 habitants

Moins de 450000 avec TCSP

Plus de 450000 avec TCSP

*NC : non communiqué

Urbaine;

°le CETE Méditerranée a réalisé des
éudes e¢ AMO pour |'daboration du
PDU vdontairedeNouméa (PDAN);

°le CETE Sud Ouest a partidpé au
prédiagnaostic et au lancement des éudes
pour le PDU de Tarbes en 2004,
Périgueux en 2006, D ax en 2007.S'il n'a
pas les moyens de répondre a des appds
d'offres d’AMO, le CETE apporte une
connaissance de la mobilité urbaine et des
déplacements par des travaux de moddi-
sation, en éudes de trafics e enquétes. ||
réalise ainsi des AMO des E nquétes
ménages déplacements qui alimentent les
diagnostics et évaluationsdesPD U ;

°leCETE del yon a &éimpliquédans
les &udes, AMO et expertisedu PDU de
Lyon, e est intervenu dans le cadre des
PD U deGrendbleet deBourg-en-Bresse;

L efinancement desPD U

Avant dentrer dans le d&ail de l’analyse
des résultats, il convient d’apporter
qudques prédsions. E n effet, pour diverses
raisons, touteslesAOT U n'ont pas répondu
a la question portant sur les ao(its d'éabo-
ration de leur doaument, e qui fait que
certains aspeds de la question ne peuvent

Colt minimum (€)

Colt maximum (€)

59500 300000
80000 550000
90836 668 654
200000 700000
185000 NC*

Source : GART 2009, sur 84 documents

pas ére é&udié. D’autre part, certaines
AOT U ont fourni des colits hors commu-
niation, tandis que d’autres ont indiqué
des aolits de fagon globale Si cda peut
expliquer certaines différencs entre les
AOTU, aa na toutefds quun impad
marginal. Par ailleurs, les AOT U ayant
indiquéavar dotenu des subventions nont
pas prédséa qud titre ni fourni d’indica-
tions préd ses sur lemontant de ces subven-
tions. || nen reste pas moins que css chiffres
livrent des ordres de grandeur et permet-
tent de dresser certaines comparaisons.

L et moyen desPD U sesituepresquea
290000%€, sachant que la maitiédes PDU
ont un alt inféieur a 150000€. Cda
signifiequ'un certain nombrede PD U ont
des alits assez devés e tirent la moyenne
verslehaut.

Une é&ude apprdfondie des résultats
montre que les alts varient énormément
d’'une AOT U a une autre alors que les
populations sont sensiblement équiva-
lentes. C'est @ que montre le tableau d-
dessus, dans lequd on peut constater que
les éarts au sein d’'une méme dasse de
population sont importants.

Lebilan desPDU de 2002 aoédité par
I’ADEME etleCERTU montrait égale-
ment quela taille del’agglomération n'est
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Colts moyens minimum et maximum

de I’élaboration d’un PDU suivant

le poids démographique de ’AOTU concernée, en euros par habitant

Population AOTU Colt minimum Colt maximum Moyenne
(€/habitant) (€/habitant) (€/habitant)
Moins de 100000 habitants 0,65 3,96 1,76
Entre 100000 et 200000 habitants 0,42 4,07 1,45
Plus de 200000 habitants 0,36 2,38 1,26
Moins de 450000 avec TCSP 0,49 2,65 1,20
Plus de 450000 avec TCSP 0,18 NC* ND**

*NC : non communiqué; **ND : non déterminé

pas un caitere déerminant du colit, lequd
se vat plus fortement conditionné par le
ontenu dela commande

Malgré tout, de grands profils peu-
vent ére éablis: on cnstate que les
PDU qui ooltent plus de 200000€
ooncernent des agglomérations de plus de
100000 habitants, ceux de plus de
500000 € des agglomérations de plus de
200000 habitants, et les agglomérations
ayant au moinsun T CSP en serviceont
des colits d’'@aboration toujours supé
rieursa 150000€.

L es co(its par habitant sont également
hétérogénes. L etableau d- dessus présente
css colits pour les mémes dasses que précé
demment, et on abserveencoreunedisper-
sion importante des aolits au sein de
chaque dasse D eux tendancss se dégagent
néanmains, a contrario des tendanass des
aolits bruts: les AOT U qui ont au mains
un T CSP en serviceont lesPD U qui oG-
tent lemains cher par habitant, et surtout,
avecou sansT CSP, les agglomérations les
plus importantes sont cdles qui ont les
ao(its par habitant les mains devés. Cda
vaut non seulement pour les minima e
maxima, mais également pour les colts
moyens.

22

Source : GART 2009, sur 84 documents

Par ailleurs, nous avons vu quelechoix
d’un type de structure ou d’un autre pour
|'daboration du document va avair un
impad sur leprix, maisil faut également
prendre en compte:

e|’existence ou non d’&udes et/ou d’un
diagnostic sur le périmetre;

ele besoin ou non denquées complé
mentaires;

*|’existence ou non d’un premier PDU
qui enrichit la réflexion;

e|la prédsion du contenu du PD U ;

°|ledegré de concertation demandée par
[’AOT U.

Comme nous |’avons souligné le co(it
d'@aboration des PDU peut, par ail-
leurs, é&re en partie couvert grace a des
subventions. Ainsi, 44% des AOT U ont
pu en dbtenir. Si a partir de2002 |’E tat
neverse plus de subventions au titre des
PD U, on note peu de différences dans le
nombre d’attributions de subventions,
entre les PDU daborés avant et ceux
daborés apres cette date sans que ne soit
des subventions de la part de I’E tat
apres 2002.

Par ailleurs, les régions et départements
ont odroyé des subventions a respetive
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Votre AOTU a-t-elle bénéficié de subventions ? (sur 84 documents)

10%

: 37%

ment 23 & 19% des AOT U, e qui leur
anfereun rdenon négligeable. L’E urope
na attribué des subventions qua 6% des
AOT U. Cependant, il y a fort a parier que
e type de subventions va augmenter dans
les annéss a venir. En effet, I'Union
E uropénne souhaite encourager les
démardhes detype PDU ¢ leplan d’adion
pour la mabilité urbaine (COM (2009)
490 final) adopté le 30 septembre 2009
prévat ains que «la Commission des
communautés européennes apportera
son soutien aux autorités locales dans
la mise en place de plans de mobilité
urbaine durable concernant le trans-
port de marchandises et de personnes
dans les zones urbaines et périur-
baines ». Auparavant, le Fonds eurgpéen
de dévdoppement régional (FEDER)
&ait d§a un financeur patentid.

Par ailleurs, 15% des AOTU ont
obtenu des subventions de la part de
I’Agence nationale de I'environnement
et de la maitrise de I%énergie
(ADEME). Ces subventions sont attri-
buées par les direttions régionales de
I’ADEME en fonction des enjeux

51%

Source : GART 2009

M Oui
I Non
Non connu :

loaux en matiére de transports et de
mobilité Il n'y a donc pas derégles fixes
sur le sujet. Cependant, I’ADEME ne
finangnt pas les adions de mise en
onformité réglementaire les premiers
PDU des agglomérations de plus de
100000 habitants ne peuvent étre sub-
ventionnés. En revanche les PDU des
agglomérations de moins de 100000
habitants peuvent étre financés dés leur
premiere daboration. Ces subventions
sont accordées en contrepartied’un bilan
environnemental des effets attendus du
projet, voire dans certaines régions, en
oontrepartie de la définition de scenarii
deréduction forte des émissions degaz a
effet deserre

L es partenaires que nous venons de
dter sont donc des partenaires finan-
ders. MaislesAOT U travaillent égale-
ment avec des partenaires techniques,
que nous allons détailler tout desuite

Avecqui lessAOT U
travaillent-dles?

L a concertation autour
du projet
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Source: GART 2009

Pour daborer ou réviser leur prget de
PDU, lessAOT U doivent assoder artains
adeurs de fagon dbligatoire mettre en
place des consultations qui dles sont obli-
gataires ou non, et déveopper une concer-
tation adaptée avec le public Aussi, les
partenaires assodés ou aonsultés sont ils
nombreux et divers.

Acteurs associés

L ‘daboration d’'un PDU ne peut se faire
sansleconaoours d’un certain nombred’ac
teurs. Ainsi, 'artide 28-2 de la LOTI
(maodifiéepar la LAURE e lala SRU)
stipule que «le plan de déplacements
urbains est élaboré ou révisé a l'initia-
tive de l'autorité compétente pour
l'organisation des transports urbains
sur le territoire qu’il couvre. Les ser-
vices de I'Etat de méme que les
régions et les départements, au titre

de leur qualité d’autorités organisa-
trices de transport et de gestionnaires
d’un réseau routier, sont associés a
son élaboration ».

Acteurs consultés

L’artide 28-2 prévoit également des
oonsultations obligatoires ou non. 11 pré
dse ainsi que «les représentants des
professions et des usagers des trans-
ports ainsi que des associations repré-
sentant des personnes handicapées ou
a mobilité réduite, les chambres de
commerce et d’industrie et les associa-
tions agréées de protection de I'envi-
ronnement sont consultés a leur
demande sur le projet de plan ».

Les AOT U ont également la passibilité
de sdlidter les adeurs de leur chaix pour
les consulter, en fonctiion deleurs besains.

L’artide 28-3 de la LOTI prédse les

Avec quels acteurs avez-vous travaillé ? (sur 84 documents)
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conditions spédfiques pour la Région e
de-Frane

Lalo définit, paur les différentes éapes
dela procddured@aboration ou derévision
d’un PD U, les acteurs que l’autorité orga-
nisatrice doit assoder ou aonsulter. Etre
assod éimpliquequel‘on partidpeaux réu-
nions offiddles tout au long de la pro
dure tandis quétre consulté signifie que
|'on formuleun avisa un stadeprédsdela
procddure, en l'ocurrence lorsque le projet
dePDU et arré&é

Concrnant le déail du partenariat
minimal obligatare il est possible de se
référer a l'ouvrage du CERTU La
concertation dans les PDU : Pourquoi ?
Avec qui? Comment ?, publié en 2003,
page 14.

L es résultats de I'enquéte montrent que
80% des AOT U assodent les servicess de
I’E tat, les régions e les départements. L e
taux n'est pas de100% car touslesPD U ne
sont pas finalisés, & @ar artaines AOT U
nont pas encoreentaméla phase de consul-
tation aveclesautresadeurs. E n dehorsdes
autorités systématiquement assodéss, les
adteurs les plus souvent aonsultés (consulta-
tions abligataires ou non) sont les com-
munes du PTU (82%), les transporteurs
urbains (72%), les assodations d’usagers
(61%) et la branche TER de la SNCF
(58%). Viennent ensuite les adledivités
limitrophes du PTU (39%), les assoda-
tions environnementales (38%) ainsi que
lemondedel’entreprise (33%). C ette caté
garie regroupe de fagon assez inadéguate
les entreprises, les hambres de ommerce et
des métiers, ainsi que dans de nombreux
@s, les commergants. Nous les avons
regroupés dans cette atégarieun peu géné
raliste parce que bon nombre d’AOT U les

y regroupent. Pourtant, encadrer la maobi-
litédesalariés et @naliser desflux demar-
chandisss et de dients rdevent de problé
matiques bien différentes qui néoessitent
des réponsss également différentes. Pour
autant, le fait que certaines AOTU les
regroupent dans la méme atégarie est
intéressant puisque cda montre que cer-
tains enjeux ne sont pas saisis dans leur
plene mesure

Par ailleurs, seules 5% des AOTU
onsultent la Fédération nationale des
méiers du stationnement (FNMS) a
|'daboration de leur document. E lles n'ont
pas d'obligations en la matiére mais on
sait que le stationnement est un levier
fondamental des pditiques de déplace
ments. || existe un sentiment largement
partagé par les AOTU de manque de
moyens vaire d'impuissance pour mettre
en cavre des pditiques de stationnement
efficacs e novatricss.

E nfin, on peut noter quetres peu d’ac
teurs sont presque systématiquement
oonsultés pour |'daboration des PDU.
Pourtant, le travail avec les partenaires
est essentid pour queleproet dePD U saoit
le plus consensud passible

La concertation avec le public

D epuis la diredive européenne rdative
aux plans et programmes (2001/42/CE,
artide 6), qui reprend les ades de la
aonvention d’Aarhus (1998), e son inté
gration dansledrait frangais, la concerta-
tion aveclepublicest uneadbligation Iégale
pour les cdledivités qui daborent un
doaument de planifiation. Si une part
d'entre dles se aontente de remplir cette
obligation, un certain nombrefait preuve
d’imagination et innove en la matiére
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© Communauté Urbaine de Strasbourg

Avant d’aller plus avant dans cette
réflexion, il convient de prédser que le
termede concertation neremuvrepas uni-
quement la concertation avec le public
mémesi cdle-d en aonstituelevdet prin-
dpal.

Au rayon des modes de concertation
avec le publicles plus souvent utilisés, on
trouveles réunions publiques (51%) et les
atdiers partidpatifs (42%). La réunion
publique permet de remplir |’dbligation
Iégale de concertation avec le public Sa
forme une disaussion entre les dus et le
public aprés une présentation du projet et
son éat d’avancement permet derecudl-
lir l'avis des dtoyens sans pour autant
prendre trop de risques de vair le projet
tatalement madifié L es atdiers partid-
patifs constituent une forme plus avancée
de concertation puisque la clledtivité
invite les dtoyens ou leurs groupements

Place de la République, Strasbourg
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(assodations) a partidper a |'daboration
du projet.

D ans le domaine des conaertations, il
faut noter que prés de 10% des AOT U
utilisent des modes de concertation inno-
vants, ce qui est un cdiffre trés encoura-
geant qui refletela vdontédes AOT U de
rechercher un consensus global sur les
projets. On peut prendre en exemple les
messages radio de |’agglomération caen-
naise diffusés tout au long du processus
d'daboration sur une radio loale ou
encore les @ampagnes de communiction
dela villede Gap. Plus récemment, dans
lecadredu PDU Ile-de-Francg leSTIF
a misen place au-dela dela démarchede
ooncertation publique un questionnaire
en ligne afin de carner les attentes des
Frandliens. Ces initiatives permettent
de toucher un public large et de sensibi-
liser la population aux enjeux du PD U.
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Bus de mer, Port de La Rochelle
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© VilledeGap

La concertation de la Ville de Gap

Le PDU de Gap est remarquable a plusieurs titres: presque unique PDU en France
a étre réalisé a I’échelle communale, il est également riche en matiere de concer-
tation avec le public. En effet, en plus des traditionnelles réunions publiques, la Ville
a envoyé un questionnaire a la population et surtout, a réalisé une campagne de
communication ambitieuse. Lancée au moment de I'enquéte publique, elle a été
poursuivie tout au long de la réalisation du plan d’actions.

Afin de réaliser sa campagne, la Ville a fait appel a une agence de communication
spécialisée, qui a aidé la municipalité a réaliser ses supports de communication et a
mettre en place un certain nombre d’animations. Les supports de communication
sont au nombre de quatre:

—création d’une identité visuelle PDU-Ville de Gap et déclinaison de la charte
graphique sur tous les supports de communication;

—conception, réalisation et édition du pack de communication: panneaux d’expo-
sition, dépliants d’information, affiches publicitaires;

—conception, réalisation et édition d’un court métrage;

—conception, réalisation et édition d’un kit pédagogique pour intervenir en milieu
scolaire.

Diverses animations ont également été mises en place a I'occasion de différents
évenements: « Gap foire expo », enquéte publique, temps forts sur les déplacements,
semaine de la mobilité...

L’affiche ci-contre est I'une des quatre affiches réalisées
par la ville de Gap pour promouvoir le plan de déplace-
ments urbains. Cette charte graphique, incluant les cou-
leurs ainsi que le personnage qui est ici mis en scéne, a été
reprise pour la totalité des supports de communication et
des évenements liés au PDU. Le slogan « Bougeons futé ! »
est repris pour chacun d’entre eux, et permet d’identifier
facilement et immédiatement tout ce qui est lié au projet.

Parmi les animations, deux journées de la semaine de la
mobilité de 2007 ont été consacrées a des animations
autour de la mobilité. Les jours retenus étant des jours de
semaine, les animations ont démarré en fin de journée
(16h30 et 19h): démonstration et cours de roller, projection de films, débat sur la
mobilité durable... Ia Ville a fait le pari de réunir les gapengais autour de ces questions
de mobilité. Les deux moments phares de ces deux « soirées de la mobilité » étaient
la tombola, qui permettait a ’heureux gagnant de rentrer chez lui avec un vélo
électrique, et un débat organisé par la ville autour du maire de Gap et de son
adjoint aux transports, d’'un représentant de I’ADEME, et du président de
I’Automobile Club d’Aix Covoiturage.



Ou en sont les PDU?

Stadedela démarche

L egraphiqued- dessous permet devisua-
liser |’"&at d’avancement des différents
PDU existants en 2009. On constate
ainsi que 48% des AOT U en sont a leur
premier PDU, 13% en sont a |'évalua-

Stade de la démarc
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tion et 18% a la révision. Par ailleurs, on
note que 18% des documents se situent
adudlement dans un procsssus de mise
en conformité avec la lo SRU, ce qui
signifie qu'un certain nombre d’AOT U
ont pris un peu deretard en la matiére
alors que le délai pour la mise en confor-

he (sur 84 documents)
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mité éait detrois ans. L’artide 28-2 de
la LOTI, dans sa version consdidés
indique en effet que « le plan de dépla-
cements urbains est mis en confor-
mité avec les dispositions de la loi
n°2000-1028 du 13 décembre 2000
relative a la solidarité et au renouvel-
lement urbains dans un délai de trois
ans a compter de la publication de la
loi n°2003-590 du 2 juillet 2003 ».

E nfin, seulement 3% des AOTU ont
chaisi delancer conjointement les proces-
sus dévaluation et de révision, e qui
signifie que les AOT U préferent lancer
chaaune de css éapes I'une apreés |’autre
Pour chacunedes situations, le graphique
présente également la part des AOTU
disposant d’un document approuvé (en
videt), et la part des AOT U disposant
d’un document en cours d'éaboration (en
vert). En e qui conarne les premiers
PDU, 27% d'entre eux sont en cours
d'daboration, e 21% sont approuvés.
C es chiffres nous permettent de nous ren-
dre compte gu'une majorité des docu-
ments sont dg§a approuvés (54%).

Si on aroiseles donnéss del’enquéte on
observequeles PD U obligataires en sont
plutét au stade de |’approbation (64%),
tandis que les PD U vdontaires en sont
majoritairement au stade de |'dabora-
tion. En remupant les donnéss entre
dles, on en déduit que les démarches
vdontaires sont plus réentes que les
démarches obligatoires, ce qui est
confirmé par les dates de premiére
démarche On peut avancer plusieurs
hypothéses a ce sujet. D ‘'une part, un cer-
tain nombre d’/AOT U qui né&aient pas
obligées d'éaborer un PD U, mais éaient
néanmains intéressées par la démarche
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ont pu prendre le temps d'observer la
fagon dont cda se mettait en place ail-
leurs, ainsi queles effets detds doacuments
avant de se lancer dles- mémes. D ’autre
part, desAOT U qui neséaient pasinté
ressées a s documents ont pu ressentir
un besoin de planifiation e de vision
globale en matiére de déplacements, et
ont donc pu dédder plus tardivement de
se lancer dans une démarche de PDU
vdontaire ou de PGD. A da vient
Sajouter la draulaire n°2001-51 du 10
juillet 2001 reativeaux aides del’E tat a
la mise en caivre des plans de déplace
ments urbains et aux transports adledifs
de provinee qui a défini la pditique glo-
bale de déplacaments, rendant passible le
subventionnement d'&udes pour certaines
démarcdhes vdontaires au méme titre que
lesPD U obligataires.

Stade de|'daboration

L egraphiqued- contrenous montreol en
sont les AOT U dans le stade de | 'dabora-
tion deleur doacument de planifiation. ||
fait ainsi apparaitre que la grande majo-
rité des PDU en cours d'@aboration
(74%) en sont au stade de la mise a
|'é&ude Par ailleurs, 13% en sont a |’arrét
du projet, 11% au stadedela concertation,
et 3% au stade de I'enquée publique L e
fait quela majorité des documents en cours
d'daboration en soit au stade dela misea
I'&ude signifie donc que les procédures,
qu’il sagisse de I'daboration initiale de
|'évaluation ou dela révision, ont é&élan-
s a des périodes prodhes.

E valuation et révision
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Documents en cours d’élaboration (sur 84 documents)
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Afin d’aller au-dda des dhiffres proposés
sur le stade de la démarche I'enquée
GART a chaisi d’interroger plus spédfi-
quement les AOT U sur les &apes déva-
luation e de révision. L'enquéte en plus
des AOT U ayant déja travaillésur |'éva-
luation e la révision, a également &¢é
adressée aux AOTU envisageant des
adiions a court terme (mains de deux ans)
dans cedomaine

L‘évaluation dans les PDU fait réfé
rence a deux obligations trés différentes
mais non doisonnées:

oL évaluation a mi-paraours (au bout
de5 ans) sur les effets des actions du plan
td quil a &é approuvé e mis en cavre
(artide28-2 dela LOTI).

eL’évaluation environnementale qui
est réalisée au moment del’daboration du
projet. E lle n'est pas spédfique aux PD U
mais concerne tous les plans et pro-
grammes, schémas susceptibles d’avair une
inddence sur I'environnement (artides L .

Enquéte publique
Concertation

0 Arrét du projet

I Mise a I'étude

122 & R.122-17 du codedel’'environne-
ment).

Ces procédures, distindes dans le temps
puisque |’une est en amont de la mise en
oavre (évaluation environnementale) et
["autreen cours demiseen caivredu plan,
partagent toutes deux |‘objectif d’une
amdioration de la situation environne
mentale du territaire par la rationalisa-
tion des déplacements.

Concrnant natre enquéte il apparait
cpendant que65% des documents recensés
ont fait ou vont fairel’objet, dans un ddai
court, d’'une évaluation a mi-parcours
(premier type dévaluation dérit d-des
sus). Une majorité des doauments font
|'objet d’une évaluation a mi-paraours a
la fais sur les impads environnementaux
e sur les effets du plan (62%), tandis que
29% ne sont évalués quau titre des effets
du plan. Cette disparité dans les résultats
Sexplique par le fait que de nombreux
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4%

29%
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PD U nesont pas encoresoumis a | ‘obliga-
tion d’'une évaluation environnementale

Concernant |'évaluation environne-
mentale (deuxiéme type d’évaluation
dérit d-dessus) dle fixe un cadre pré
opérationnd d’indicateurs, qui devront
é&reatteints par la miseen placed’un cer-
tain nombre d’actions dont le suivi et
|'évaluation est rendu obligatoire au bout
dednq ans apres |’approbation du PD U.

En effet, I"évaluation environnemen-
talenecncernepaslesPD U :

edont |'daboration ou la révision a é&é
prescite avant le 21 juillee 2004, a
oondition que les formalités de consulta-
tion du publicaient é&é acomplies avant
le 1¢ février 2006 ou que |’approbation
du PDU sat antérieure au 21 juillet
2006;

edefaible portéeterritorialea la condi-
tion supplémentaire que leur application
ne sait pas susagptible d’avair une ind-
dence natable sur I'environnement.

L'enquéte du GART montre quen
matiére dévaluation des impads envi-
ronnementaux, les aitéres les plus sou-
vent retenus sont la pdlution atmasphé
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Critéres d’évaluation (sur 84 documents)

62%

Environnement
I Effet du plan
M Environnement

et effet du plan

rique (67%), I'&vdution des émissions de
gaz a effet de serre (65%), et le bruit
(56%). L’utilisation de |énergie n'est
retenue que dans 40% des s, & les
impads sur les sdls, les paysages, la biaodi-
versité la faune e la flore dans 31% des
@s. E nfin, la qualitédes eaux et le patri-
moine aulturd, architedtural et archédo-
gique ne sont &udié que dans 25% des
@s. On aonstate donc que les themes les
plus souvent abordés sont ceux pour les-
quds il est le plus aisé de disposer d’un
bilan au moment de |'d@aboration du
PD U, auqud on peut comparer |'évalua-
tion, e qui permet de vair dans qudle
mesurelePD U a ééeffiace

En e qui concerne les effets du plan,
deux citéres dévaluation se distinguent:
le report modal (76%) et les trafics rou-
tiers (75%). Ces aitéres sont en effet en
lien avecles deux prindpaux objedifs des
PD U, a savair augmenter |’utilisation des
mades alternatifs a |'usage individud de
la vaiture particuliere et faire diminuer
I'utilisation des modes individuds moto-
risés. C ependant, lepartagedela varieest
retenu comme aritére dans 65% des aas, et



|'évdution des émissions de gaz a effet de
serre dans 58% des as. Ces deux themes
permettent également de mesurer si les
effortsen matiered’indtation a utiliser les
mades alternatifs a |’automabile sont effi-
QCss.

E n matierederévision, on recnse25%
d’AOT U qui sont ou vont sengager dans
un prooessus de révision. L es prindpales
raisons pour lesqudles les AOT U mettent
leur doument en révision ont éé listées
d-dessous:

earrivéea terme du doaument (24%),

evaonté de renforcer les actions du
PDU (20%)

evolonté de passer d’un document
dorientations a un doaument d’actions
(20%)

emadifiation du PTU (15%), proc&
dure qui dait dbligatoirement ére suivie
d’'unemise en révision du dooument pour
y intégrer les nouveaux territaires;

eeffets des nouvdles intercommunali-

E tat d’avancement desPD U

tés,
Un aontexteparfais diffidle

Les doouuments de planification de la
mobilité sont des documents issus d’une
démardhe fondée sur un consensus autour
d’'enjeux e de sdutions, ce qui suppose au
préalableun mntextefavorablea |'&ablis-
sement de & consensus. Or, le aontexte
dans lequd évduent lesAOT U est parfais
loin dé&reaussi favorable guiil le devrait.
Céda peut poser des problemss, qui, Sils
sont résaus ne sont pas génants, mais qui,
dans le s antraire peuvent avoir des
impads sur la durée dela démardhe vaire
sur lecontenu des PD U.

L esdiffiaultés querenaontrent lessAOT U
renvaent a différents déments de aontexte
L es premieres sont en lien avec les compé
tenes que les AOTU exereent au non.
Ainsi, 17% des AOT U disent &reaonfron-
téss a des problemes de chevauchement de
ompétenass. En effet, cartains domaines

Evaluation des impacts environnementaux

o 67%  65%
(o]
60%
50%
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0%
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Source: GART 2009



d'adion peuvent rdever de compéencss
moradéss entre différents niveaux territo-
riaux. C'est par exemple le as paur le sta-
tionnement, puisque les communes dispo-
sent dela compétence du stationnement sur
variee du pouvar depdice tandisqueles
communautés d’agglomération ne dispo-
sent généralement quedela ompéencesta-
tionnement en ouvrage Par ailleurs, 17%
d’AOT U dé&darent manquer de compé
tenass. Cechiffrepeut sembler faible maisil
dat &re mis en perspedive grace a deux
déments:

1. Si I'on aroiseles donnéss, e sont 23%
des AOTU qui évoquent au mains une
diffiaultéliée aux compétencss;

2. Si l'n demande aux AOTU de
qudles compétencss dles pensent manquer
pour ére pleinement efficacss, 68% d'en-
tredles dtent au mains une compéence

Ces diffiaultés sont donc importantes.
Or, si la compéence juridique manque il

est prabablequeles réflexions, la aultureet
le vdontarisme pditique liés a cette com-
péence seront mains forts.

Au-dda de ces aspeds, les AOT U peu-
vent rencontrer des diffiaultésliéss a |'&a-
blissement du consensus. Peu de css pro-
blémes sont lié a «l'embaitement » des cdl-
letivités puisque seulement 8% des
AOT U dtent lemanquederdationsentre
servics communaux e communautaires,
6% lemanquederdationsentreles maires
e la communauté e 5% le mangue de
partidpation des communes. Ce systeme
de rdations &ant essentid pour que le
PD U adopté sait appliqué dans de bonnes
oonditions, il est pasitif que peu d’AOT U
rencontrent css problémes.

En revande 18% des AOTU sont
anfrontéss a des diffialtés de ahéion pdi-
tique e 26% a des prablémes liésa la multi-
plidtédesadeursinstitutionnds et pditiques.
Ces diffiaultés se posant larsquel’'on dherdhea

© GART

TER Centre
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Motifs de révision

Source: GART 2009
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&ablir le ansansus autour du prge, en rai-
son du grand nambred’adeurssdlidtés. E lles
ne st pas graves larsqudles ne font que
ralentir la démardhe mais peuvent ére plus
préocupantes s dles finissent par affaiblir le
antenu du doaument. L ‘dojedtif pour les dus
comme paur les technidens est d'essayer dene
pas les laissar prendretrop d’ampleur.

Enfin, peu d’AOTU rencontrent des
diffiaultés lides aux adtions de leur PD U.
Sur I'ensemble des répondants ayant un
doaument, un peu moins de 5% sont
oontraintes derevar leur projet suitea la
oncertation avec le public 1% est
onfronté a un avis défavorable du com-
missaire enquéeur, e 1% voent leur
PDU attaqué devant leT ribunal admi-
nistratif.
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orsque la LOTI fait référence aux
PDU en 1982, dle définit des
themes deréflexion et d’actions dans les-
quds les documents sont tenus d’interve
nir. Sucosssivement, en 1996 et 2000, la
LAURE et la lo SRU sont venues
apporter des modifications a css thémes,
dans |'objectif de renforoer leur portée
Aujourd’hui, la priseen comptedu déve
loppement durableimpacte fortement les
pditiques publiques, avec la prise en
compte des trois domaines éoonomique
sodal et environnemental. LesPDU ne
se contentent ainsi pas de répondre a
leurs obligations |égales, et nombre d’'en-
tre eux se fixent des objectifs sodaux et
environnementaux que les domaines
d’actions fixés par la lo permettent de
remplir. Aussi, nous éudierons dans un
premier temps css objettifs, avant de
nous intéresser a tous les domaines d’ac
tion légaux.
Cesdomaines d’adtions dans lesquds les
PD U sont tenusd’intervenir sont définis
par l’artide 28-1 dela LOTI de 1982,
suaxessivement modifiée par la LAURE
de 1996 et la loi SRU du 13 déeembre

- Avertissement méthodologique

L es domaines d’actions desPD U

2000. Cette derniere apporte d’ailleurs
une avancée majeure puisque la loi, qui
auparavant neparlait qued’orientations,
donne désormais plus de foree aux PD U
en indiquant quils «portent sur» un
certain nombre de domaines. L e change
ment de voabulaire peut sembler
minime mais il donne rédlement aux
doauments uneplus grandelibertéde pro-
grammation.

LaLOTI (modifiéeparlaLAURE et
la loi SRU) liste huit objectifs qui se
dédinent ensuite en actions:

* |a séaurité de tous les déplacements;

e |a diminution du traficautomabile;

* le déveoppement des transports col-
lectifs et des moyens de déplacement éoo-
nomes et les moins padluants;

* |’aménagement et ’'exploitation du
réseau prindpal de vairie d’aggloméra-
tion;

e |'organisation du stationnement sur
voirie et dans les parcs publics de sta-
tionnement;

e letransport et la livraison des mar-
chandises;

* |'encouragement pour les entreprises

Avant toute chose, il convient de préciser que le recensement des actions déja réa-
lisées et prévues s’est fait a partir d’un tableau de questions qui n’a pas été complété
par toutes les AOTU. Ainsi, seules 73% d’entre elles ont effectivement répondu a ces
questions. Cela s’explique par le fait qu’une partie des PDU concernés en sont encore :
au stade de I'élaboration: les répondants ne disposaient donc pas d’éléments suffi- :
sants pour compléter le questionnaire. Dans la mesure ou ces chiffres permettent
néanmoins de dégager des tendances, nous avons décidé de les exploiter, mais en les
rapportant au nombre d’AOTU ayant rempli le tableau (61) et non au nombre de

répondants disposant d’un document (84).
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et les cdlledtivités publiques a éablir un
plan de mobilité;

*la miseen placed’unetarification et
d’unebillettiqueintégrée

Afin derefléer au mieux la fagon dont la
majaritédesPD U met en cauvrecss ddliga-
tions, nous avans procédé a un redémupage
des domaines d’adiions. Par aonséquent, ass
domaines seront traités de la maniére sui-
vante:

e amdioration dela séauritédetous les
déplacaments;

* aqosssi bilité des personnes a mobilité
réduite;

e actions sur les conditions d’usage des
modes individuds motorisés (et notam-
ment diminution du traficautomobile) ;

e transports cdlectifs;

* modes adtifs;

* management de la mobilité: il
oncerne les conseils en mobilité rendus
obligatoires dans lesPD U (artide27-1
dela LOTI); les plans de mobilité tds
gue mentionnés dans le 6° de l’artide
28-1delaLOTI «transport et livraison
de marchandises»;

* formation, sensibilisation, commu-
niction.

Bienvenue sur le site de transport en commun de [a Région Champagne- Ardenn¥
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Des objectifs sociaux et environnementaux

L es objectifs sodaux et environnementaux ont é&éidentifiés
grace au questionnairedel’enquéte GART envoyéaux AOT U et formulé comme

suit.

21. Avez-vous identifié des objectifs sociaux et/ou environnementaux dans votre PDU ?

Oui
Non
21.1. Si oui, lesquels ?

Obijectifs sociaux (hiérarchisez les objectifs)

Egalité d’acces aux transports (collectifs et individuels)

Désenclavement des quartiers prioritaires

Tarifications spéciales (jeunes, séniors, handicapés...)

Garantir la santé publique

Garantir I'accés aux équipements
Garantir I'acces aux emplois

Assurer le confort des déplacements
Autres (précisez)

Objectifs environnementaux (hiérarchisez les objectifs)

Réductions des émissions de gaz a effets de serre

Réductions des pollutions atmosphériques

Réductions des nuisances sonores

Maitrise des impacts sur les sols, la faune et la flore

Préserver un environnement et un cadre de vie de qualité

Favoriser les économies d’énergie
Limiter I’étalement urbain
Autres (précisez)

Source: Extrait du questionnaire d’enquéte du GART 2009

D ans le domaine sodal, 82% des AOT U
affirment avair défini au moins un objec
tif pour leur PD U, tandis que 18% d'en-
tre dles reconnaissent ne pas en avair
défini. L a miseen placedesPD U souléve
une question importante déquité territo-
riale et déquitéd’acsss aux transports. L e
fait que certaines AOTU répondent

«non» a la question ne signifie pas que
certaines adtions mises en oauvredans leur
PDU ne partidpent pas a s dojedifs,
mais davantagequdles nel’expriment pas
dairement en tant que td. Parmi les
objedtifs les plus souvent dtés, on retrouve
le déendavement des quartiers priori-
taires (43%), |'égalité d’aass aux trans
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ports (39%) et la garantie du confort des
déplacements (37%). Cependant, il est
passi ble de constater dans le graphique d-
dessus que les résultats pour chaaun des
objectifs sodaux sont finalement tres
proches, auaun domaine ne se dé&achant
dairement del’ensemble

Voyageurs, station de métro Bellecour, Lyon

E n matiére d'objectifs environnemen-
taux, les résultats sont également proches,
mais ils sont un peu plus devés que pour
les dbjectifs sodaux, prind palement parce
que levdet environnemental a beaucoup
pris le dessus sur les autres vaets par le
biais dela médiatisation et la promation
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Gare routiere de Cergy-Préfecture, Cergy Pontoise

du dévdoppement durable Ainsi, 91%
des PDU ont défini explidtement des
objectifs environnementaux. Comme
pour les objectifs sodaux, cda nesignifie
pas queles AOT U concarnéss ne se préoc
apent pas d’environnement, mais sim-
plement qudles ne I'ont pas explidté de
fagon formele dans leur PDU. Deux
objectifs passent la barre des 50%: la
réducion des pdlutions atmasphériques

44

(52%), et la préservation d’un environ-
nement & d’un cadre de vie de qualité
(51%). 1l faut également noter un bon
taux de prise en compte pour les actions
visant a réduire les nuisancs sonores
(44%).
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Amélioration de la sécurité de tous les déplacements

La LOTI (artide 28-2) définit en a=s
termes les actions qui doivent étre menéss
dans le domaine de la séaurité: «Les
plans de déplacements urbains por-
tent sur: 1°A- L’amélio-ration de la
sécurité de tous les déplacements
(notamment en définissant un par-
tage modal équilibré de la voirie
pour chacune des différentes catégo-
ries d’usagers et en mettant en place
un observatoire des accidents impli-
quant au moins un piéton ou un
cycliste». La lo met doncl’acent sur la
séaurité routiere, mais au profit des usa-
gers les plus fragiles et les plus exposés, a
savair cydistes et piétons.

Cedomainesst plutd corretement prisen
compte par les PDU puisque prés de 50%
dentre eux ont permis au mans uneinter-
vention & 60% prévdent au mans une
adion dans le domaine L & interventions
qui sont réalisées ou sont prévuessont deplu-
seursardres: prévention routiere aménage
ment dela vadrieau regard des compéencss
& miseen placedel doservataireprévu par la
la. Chaaune devrait agir dans un ensamble
gldbal qui permettederemplir les dbjedifs de
la la. Cependant, eenest pas toujoursle as.

D ans ledomainedela prévention rou-
tiere 36% des AOT U ont déja réaliséau
mains une intervention, & 25% en ont
prévu au mains une Ces taux sont peu

devésalors quela prévention est un aspett
essentid pour amdiorer la sérité de tous
les usagers. Cette faiblesse des interven-
tions dait ére considérée en lien avec un
sentiment d’impuissance des autorités
organisatrices de transport urbain,
puisque 26% d'entre dles estiment man-
quer de compétences pour agir efficace
ment dans le domaine de la séaurité rou-
tiere D “autant que de nombreuses autori-
tés organisatrices de transport urbain
assodent la prévention routiére a I'adtion
répressive des forass de l'ordre envers les
automoabilistes en infraciion, domaine ou
dles ne sont majoritairement pas compé
tentes, alors que e n'est qu'une partiede e
qui peut é&refait dans le domaine Ainsi,
peu d’AOT U mettent |’aceent sur la péda-
gogie

A @ titre les PDU de Marsdlle e
Mulhouse nous ont semblé exemplaires.
L edocument deM arseillesefondesur une
adion menée par la Ville de Marselle
dansles milieux sclaires et professionnds.
L'objedtif et de poursuivre s adions,
maisa |‘échdledela communautéurbaine
P renant exemplesur la « Caravane de la
sécurité routiere » mise en place par le
département e la préfecture de pdice le
PDU propcse la aéation d’'un Centre
pédagogique et ludique d’apprentissage de
la séwrité routiere Les dbles sont non
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Fiche d’action du PDU de Mulhouse sur la prévention routiere

seulement les scdaires, mais également les
milieux professionnds et assodatifs.
LePDU deMulhouse quant a lui, liste
les dbjedifs qui daivent &re remplis par le
PD U. E nsuite les presaiptions sont orga-
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nisées par fiches qui déaillent les responsa-
bles des adions, les référenas méhoddo-
giques, le au les dbjedtifs, I'éhéander, ains
que les partenaires tethniques. Plusieurs
fiches omptent I'amdioration dela sérité




L es domaines d’actions des PD U

des déplacaments parmi leurs dojedifs, et
l'uneddleprévat des adions pédagagi ques
aupres d’un public scdaire en faveur des
mades alternatifs a I'automabile e de la
séritéroutiére

Ce adions pédagagiques viennent en
complément du vdet répressif — quelePD U
deM arsdllese proposeégalement derenfor-
& — e mériteraient d&redavantagedéve
loppées dans la majoritédesPD U. E n effet,
nombredentreeux daborent desdiagnastics
sur la séaurité routiere mais peu proposent
lesadiions qui permettraient del’amdiorer.

L a s&wurité routiére passe également par
des adiions sur la vdrie Ainsi, 49% des
AOT U ont d§ja réalistau mainsuneadion
en faveur d’un meilleur partagemadal dela
varig e 59% en prévaient au mains une;
par ailleurs, 43% des AOT U ont déja réa-
lisau mains un aménagement dela vairig
& 43% prévaent d'en réaliser au mains un.
L e partage maodal dela varie passe le plus
souvent par des aménagements: rétrédsse
ment de |'espace destiné aux automabiles,
aménagement d’arréts de bus, de sites pro-
pres pour les transparts adledifs, de bandes
e pistes oydables, dargissament destrottars,
aménagement de zones 30... autant d’ac
tions qui antribuent également a amdiorer
la s&rité detous les usagers.

LePDU del arient et un bon exemple
de @ que font les AOTU en la matiére
D ansleasdel orient, on a chasi detraiter
la séwrité a plusieurs endraits du PD U,
notamment dans la partieintitulée «parta-
ger larue amdiorer sa séaurité». Sept enga-
gements sont pris en la matiere:

1. « Diminuer la largeur des voies des-
tinées a I'automobile a I'occasion des
travaux de restructuration des rues »;

2. « Améliorer la sécurité et le confort

des piétons, des handicapés, des mal-
voyants »;

3. «Sécuriser et améliorer le confort
des cyclistes »;

4. «Favoriser I'usage des transports
collectifs »;

5. «Réaménager les voiries a 2x2
voies en ville pour retrouver des rues a
2x1 voie »;

6. «Lors des aménagements de car-
refours, privilégier les ronds-points de
petite taille »;

7. «Développer 'aménagement des
zones 30, des “quartiers tranquilles” ».

Tous lesPD U n"abordent pas la ques-
tion decettefagon, maislecasdel orient
est intéressant dans la mesure ol partage
modal de la voirie et séaurité routiére
mobilisent des moyens communs et com-
plémentaires de mise en cawvre A o
actions sur la voirie certaines AOT U
ajoutent ou préferent des plans dedrau-
lation et designalisation. Ainsi, 41% des
AOTU ont déa réalisé un plan et 48%

Intermodalité V’éol et tramway, Caen
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d'entre dles en prévaient un. L’objedtif
des plans de draulation est dorienter les
flux devénhiaules afin d’éviter quils tra-
versent des espaces ol ils peuvent poser
des problémes. Un plan de draulation
peut par exemple permettre qu'un maxi-
mum de voitures évite les abords des
établissements scolaires. Cependant, un
plan dedraulation seul nesaurait suffire
dans la mesure ou il reporte les flux
automobiles sur une partie dela vairie
Si dle-d n'est pas aménagée par ailleurs
en faveur de la séaurité on n‘aura fait
que déplacer le probleme.

La lo SRU a rendu obligataires les
observataires des aaddents impliquant au
mains un piéton ou un cydiste L es degrés
de réalisation de cette dbligation sont
divers. CertainsPD U seantentent d’an-
noncer la mise en place de |'cbservataire
sans plusdeprédsions. Maisla plupart des
PDU livrent des explications sur la voa-
tion e les dbjetifs d’un td dbservataire
Cetains PDU dé&aillent également les
modalités et la méthode de miseen cauvre
deleur observataire: «Si on se limite aux
accidents corporels, une convention
avec les services de police et le centre
hospitalier pourrait facilement débou-
cher sur la compilation et I'analyse en
commun des accidents. Une base plus
large suppose la coopération des com-
pagnies d’assurance» (Calais); «les
indicateurs seront calculés a partir des
données issues des fichiers accidents
édités par la Cellule d’Exploitation et
de Sécurité de la DDE 59»
(Valendennes).

E nfin, certaines AOT U vont plus lain
e mettent en place des dbservataires plus
complexes: observataire des déplacements,
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de la mobilité du PDU... dans lesquds
sont intégrés les observataires SRU. Cda
aonerne45% des AOT U interrogéss dis-
posant d’un document. C'est par exemple
leas du PDU dela Communauté d’ag-
glomération de Saint-Brieuc (CABRI)
qui d&ddedela aéation d’un dbservataire
du PDU avectras dojedtifs:

1. Réliser |'&valuation obligataire du
PDU au bout de5 ans (sait en 2011 pour
lePDU dela CABRI);

2. Méettre en place |'observataire des
aaddents;

3. Véller, en ontinu, au respett du
Glendrier et au suivi des aolits des adtions.

Disposer d’un observataire permanent
sur les adions du PDU et leurs impads
permettent de bénéfider d’une vision
daire de la pditique des déplacements et
de proposer les amdiorations qui simpo-
sent, si ada est néoessaire, lors del’évalua-
tionduPDU.



L es domaines d’actions des PD U

Accessibilité des personnes a mobilité réduite

Tous lesPD U prennent donc en compte
|'existence de personnes rencontrant des
difficultés plus ou moins grandes pour se
déplace, et peu (16%) font état de diffi-
altés a proposer des sdutions dans ce
domaine signe que ce sujet est une habi-
tude bien anarée dans les pratiques dela
plupart des AOT U. Ce constat est tres
positif dans la mesure ol |'accessibilité
doit naturedlement faire partie des
réflexions menées autour des équipe
ments et des transports.

L a définition dela «personnea mobi-
lité réduite» est trés large: personnes
handicapées (handicap moteur, mental,
malvoyant, malentendant... ), per-
sonnes encombrées par une poussette, une
valise ou un chargement important
(carton, sacs... ), personnes temporaire-
ment handicapéss (membres platrés ou
attdles), étrangers ne parlant pas le
Frangais.. La définition ne sarré&e
doncpas au handiap. LePDU deMetz
indique ainsi: «La définition de la
personne a mobilité réduite est donc
tres large et interpelle tout le monde.
En effet, chacun peut étre, a un
moment de sa vie, géné dans ses
activités et ses déplacements, de
maniére durable ou momentanée ».

Lesillustrations desPD U a cesujet sont
explidtes, puisque la plupart mettent en
avant le fait que la «mobilité réduite»
recouvredes réalités diverses. C'est ceque
montre |'illustration d-dessous, tirée de
I’'annexe Accessibilité du PDU de
Grenoble

Plusieurs types d’actions pour amédio-
rer |’acoessibilité des transports peuvent
ére recensées dans les PD U : les actions
sur lavairie lesactions sur lesréseaux de
transport (aaces aux transports et aces-
sibilité interne aux pdes d'éhanges) et
les actions sur les matérids roulants. E n
matiere de voirie 56% des PDU ont
déa permis des interventions dans le
domaine del’aménagement et dela ges-

lllustration de I'annexe Accessibilité du PDU
de Grenoble : L es personnes a mobilité réduite
d’apres le CRid (Consorci de Recursos i
Documentacio per al’Autonomia Personal)
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tion des «emplacements handicapés», et
31% en prévoient encore dans ce
domaine Tous les PDU nenvisagent
donc pas d’actions en la matiére, maisil
onvient de reativiser le nombre de
PDU n’intégrant pas d’actions d’acces-
sibilité sachant qu'un certain nombre
d’adtions déa menéss ne figurent pas
dans le PD U. D’autre part, les AOT U
traitent massivement des questions de
voirie et de trottoirs pour les rendre
acosssibles aux personnes a mobilité
réduite: abaissement des trottoirs au
niveau des traversées piéonnes, bandes
podotactiles, équipement des feux trico-
lores avec des indiations sonores... les
passi bilités sont nombreuses, et lesPD U
prennent bien en compte css aspeds.
Ainsi, 56% desPD U ont permisdesréa-
lisations et 66% prévoient encore des
interventions dans ce domaine

En e qui conceerne l'acsssibilité des
réssaux de transport, plusieurs acions
sont également possibles: miseen place de
transports spédfiques a la demande amé
nagement des pdes déhanges et des sta-
tions de transports urbains... Si la mise
en place de services de transport a la
demanderéservé aux personnes handica-
pées n'a pas é&é mesurée de fagon globale
|'enquéte montre que I’'aménagement des
pdes d’échanges a é&¢é bien pris en compte
par lesAOT U : 56% des PD U ont permis
la réalisation d’interventions dans ce
domaine e 59% en prévoient.
L‘aménagement des pdes d'éthanges est
essentid puisquecda garantit aux usagers
|'acessibilité a des endraits stratégiques
pour la mobilité et a la chaine des dépla-
caments de maniere plus large

E nfin, le dernier domaine d’action

50

possible est I’acquisition de matérids
acosssibles: aménagement intérieur,
plancher surbaissé quais surélevés...
autant d’actions qui permettent uneplus
grande aassssibilité La photo d-aontre
fournit un exemple d’aménagement pos-
sibledans les autobus: allée d’entrée plus
large espacelibreréservéen prioritéaux
fauteuils roulants et aux poussettes. C ‘est
le voet de l'acosssibilité qui a éé le
mieux traité jusquiid puisque 74% des
PDU ont permis |'acquisition de maté-
rids aaessibles, et 53% en prévoient
encore

Globalement, I'injonction d’accessibi-
lité qui avait commencé a ére imposée
par la ld SRU, et qui a é&é renforcée par
laloi du 11 février 2005 pour | '‘égalitédes
draits et des chancss, la partidpation et |a
dtoyenneté des personnes handiapéss, est
bien respedée méme si certains PDU
n'affichent quelestrict minimum légal. 11
n'en reste pas moins que cda devrait per-
mettre d’amdiorer les déplacements des
personnes a mobilité réduite et en parti-
aulier des personnes handiapées.



L es domaines d’actions des PD U

Accessibilité, Le Havre

>>> En ce qui concerne I'accessibilité des réseaux de transport,
plusieurs actions sont également possibles : mise en place
de transports spécifiques a la demande, aménagement des
péles d’échanges et des stations de transports urbains...
Si la mise en place de services de transport a la demande
réservé aux personnes handicapées n’a pas été mesurée
de facon globale, I'enquéte montre que I'aménagement
des pobles d’échanges a été bien pris en compte par
les AOTU: 56% des PDU ont permis la réalisation
d’interventions dans ce domaine, et 59% en prévoient.
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Actions sur les conditions d’usage des modes

individuels motorisés

Ainsi, la totalité des PD U proposent ou
sont sur le point de proposer des objectifs
de report modal des modes individues
motorisés vers les transports colletifs et
les modes adtifs. L es actions portant sur
les conditions d’usage des modes indivi-
duds motorisés comptent parmi les plus
déterminantes pour partidper a cereport
modal. Pourtant, seules 56% des AOT U
identifient ce domaine d’action comme
permettant d’atteindre |‘objectif de
report modal.

N ous avons regroupé deux types d’ac
tions permettant de réguler les flux des
modes individues motorisés: « 'amé-
nagement et l'exploitation» de la
vairie e «/l’organisation du station-
nement sur voirie et dans les parcs
de stationnement »* Ces deux thémes
oonstituent des aspects essentids des pali-
tiques detransport. E n effet, si 1'on sou-
haite gu'un maximum d’automobilistes
laissent leur voitureau garage au profit
des transports cdledtifs, il ne suffit pas
uniquement de dévedopper ces derniers, il
faut également indter |’automabiliste a
le faire: réduction de la vitesse maxi-

mum autoriséesur les routes, diminution
dela largeur dela vairie limitation des
possibilités de stationnement gratuit...

les leviers d’actions sont nombreux.
Pourtant, les résultats en matierede ges-
tion de la varie e du stationnement
n'ont pas encore porté les fruits escomp-
tés.

La situation des AOTU est en effet
ddicate puisqu’il leur faut parfas a la
fois agir dans |'urgence et prévoir des
mesures indtatives au report modal sur
lelong terme

Par ailleurs, 63% des AOTU enqué
tées évoquent des difficultés dans | 'dabo-
ration deleur document deplanification
liées au manque de coordination entre
les pdlitiques detransport, devairieet de
stationnement. E n effet, |a totalité des
AOT U qui éaborent un PD U disposent
de la compétence transports cdlectifs,
mais assez peu disposent des compétences
«vairie» (28%) ou «voirie cmmunau-
taire» (15%) et «stationnement » (8%)
ou «stationnement hors vairie» (12%).
Les AOTU sont donc assez fortement
pénalisées par cet édatement des compé

“Lai n°82-1153 du 30 déembre 1982 d’orientations des transports intérieurs
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PARC ReLAls
: Meyziey Gare

Intermodalité, Parc relais de Meyzieu gare, Lyon

tencs qudles sont pourtant tenues de
dépasser pour daborer leur PDU.

39% des AOT U dédarent avair réa-
lisau moins uneaction dansledomaine
de la vaoirie dans le cadre du PD U, et
51% annoncent en avoir au moins une
de prévue dans leur PDU. L'enjeu est
bien defavoriser un partageplus équita-
ble de cdle-d entre tous les modes de
déplacements, au premier rang desquds
les modes non pdluants. Ces interven-
tions portent sur plusieurs vdets, comme
le prédse la lo SRU qui madifie la
LOTI: «Les plans de déplacements
urbains portent sur: [... ] 'aménage-
ment et I’exploitation du réseau prin-
cipal de voirie d’agglomération, y
compris les infrastructures routiéres
nationales et départementales ».

Par ailleurs, les résultats montrent que
de nombreuses agglomérations prévoient

encore des aréations de voirie: 31% des
AOT U dédarent avair réalisé au maoins
une aéation, et surtout, prés de 38%
dédarent en avair unedeprévue Si I'on
regarde de plus prés lesPD U correspon-
dants, il Sagit en général de contourne-
ments que les agglomérations souhaitent
aéx ou achever, conarnant donc des
voiries conséquentes (2x2 voes). Ces
aéations répondent a des impératifs
tout a fait logiques et compréhensibles de
désengorgement du coaur d’aggloméra-
tion en fadlitant le transit, mais égale-
ment des flux tangentids «debanlieuea
banlieue» — voire dans certains cas, des
flux longue distance. Cependant, css
mesures pourraient ne pas étre néoes-
sairessi I'on renforgait les transports cd-
lectifs sur les mémes espaces et pour les
mémes trajets. Par ailleurs, si ce type de
aéation conduit a une diminution du
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trafic automobile dans le centre de I’ag-
glomération, ce n'est pas le cas dans les
espacss périphériques. L’aména-gement
de la varie et le domaine le mieux
traité: 39% des PDU ont d§ia permis
desinterventions, et 52% d’entre eux en
prévoient d’autres. L eterme «aménage-
ment » est vaste et peut donner lieu a des
interpréations et donc des interventions
différentes. 11 est possible d’aménager la
vairiedanslebut defluidifier la draula-
tion ou, au contraire dans le but de
ralentir la progression des véhiaules par-
tiauliers. D e maniére générale dans les
faits, les PDU visent unevoie médiane
qui consistea favoriser lestransports col-
lectifs et les modes actifs, mais sans trop
pénaliser les automobilistes.
L objectif est de faire en sorte que les
automobilistes soient tentés d’utiliser
d’autres modes de transport mais les
choix retenus dans les PDU font peu
appd aux acions contraignantes pour
les modes individuds maotorisés.

Les interventions sur les voiries
départementales et nationales sont
moins nombreuses (23 et 13%).
Concernant la vaoirie nationale cda est
prindpalement da au fait que I’E tat a
engagé un proasssus de dédassement des
routes nationales en routes départemen-
tales. Par conséquent, |’E tat ne conserve
que la propriété des autoroutes et de cer-
taines routes accueillant les trafics
longues distancss, ce qui réduit considé
rablement le nombre de routes placées
sous sa maitrise. Cette disposition de la
loi SRU, doit notamment indter les dif-
férents maitres d'ouvragea coopérer plus
éroitement et aboutir @ une gestion
davantage intégrée de la vairie Elle
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doit également permettre d'envisager et
deplanifier les travaux nécessaires a un
partage équitable de la vairie entre les
différents modes: voies de bus, sites pro-
pres, bandes cydables, etc.

Cependant, les chiffres montrent que
les collectivités utilisent peu ces possibili-
tés. Globalement, le bilan des actions en
termesdevairierestemitigé E n effet, les
AOT U agissent sur cette derniere, mais
semontrent soud euses dela préservation
du confort et de la fadlité d’usage de la
vairie par les automobilistes, sans recou-
rir aux indtations fortes ni augmenter
la contrainte pesant sur les flux dedrau-
lation. Pour oda, il existe pourtant un
levier fort intéressant : | ‘offre de station-
nement.

L e stationnement est un aspect essen-
tid des pditiques detransport. |1 faut en
effet rappder qu'une vaiture stationne
plus qudlenerouleau coursdesa vie Le
PDU de Marsdlle montre que |'utilisa-
tion de la vaiture dépend beaucoup du
fait qu'il y ait ou non un stationnement
assuré a l’arrivée comme le montre le
tableau d-dessus. Les éarts entre les
résultats sont moins importants en
F rance guen Suisse mais il nen reste pas
moins quela préencede stationnement a
I’arrivée conditionne pour beaucoup le
recours ou non a la vaiture partiauliere
De la gestion du stationnement dépend
doncassez fortement le choix modal.

Les AOTU disposent de plusieurs
leviers d’action pour maitriser le sta-
tionnement, et par répercussion, les flux
de draulation. Ces leviers sont plus ou
moins bien prisen compte L estationne-
ment payant et la pditique de tarifica-
tion de ces emplacements sont les mieux
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Mesure de I'impact du stationnement sur le choix modal

Je prends ma voiture si:

Le stationnement est assuré  Le stationnement n’est pas assuré

Besancon 90%
Grenoble 94%
Toulouse 99%
Berne 95%
Geneve 93%
Lausanne 94%

traités: 52% des PDU ont déia permis
au moins une intervention, et 54% en
prévoient au moins une Le PDU de
Valendennes et exemplaire en la
matiere |1 énonce en effet que « la tari-
fication [est un] outil complémen-
taire d’incitation au report modal ».
Afin que cda soit rédlement le aas, le
Syndiat | ntercommunal desT ransports
Urbains de la Région de Valendennes
(SITURV) impose deux prind pes forts:
¢ |’homdogation des tarifs de station-
nement par leSITURV : la tarification
du stationnement est en effet une compé-
tence munidpale Mais le PDU stipule
que « les communes devront soumet-
tre pour avis au Comité de suivi res-
treint tout projet de tarification du
stationnement public. Le Comité
pourra refuser son homologation si
le projet tarifaire n’est pas conforme
au Plan, notamment si le projet n’est
pas incitatif vis-a-vis des transports
collectifs pour les communes bénéfi-
ciant d’une desserte de qualité ».

e 'instauration d’un lien permanent
entre les tarifs de stationnement payant
e les tarifs des transports urbains, ainsi
gu'une tarifiation indtative a I'inter-

46%
53%
41%
13%
36%
35%

Source: PDU de Marseille Provence Métropole

modalité dans les parcs relais. L e prind pe
pour lier les tarifs de stationnement et de
transports urbains est le suivant: «Les
communes devront répercuter dans
les six mois toute variation des tarifs
de transports urbains homologuée
par le Comité de suivi restreint sur la
tarification du stationnement sur voi-
rie et en parc de stationnement ».

Ces deux prindpes trouvent leur place
dans un arsenal complet comprenant
également des prindpes tarifaires par
zong ainsi que le dé&ail des modes de
perception (horodateurs et verbalisa-
tion), le stationnement payant n'éant
[ui- méme gu’un rouage pour la gestion
du stationnement en général qui ne
comprend pas moins de neuf vadets :
organisation du stationnement sur voi-
rie parcs de stationnement public hors
voirie durée du stationnement, station-
nement payant, stationnement des per-
sonnes handicapées ou a mobilité
réduite stationnement rdais, zonage A-
B-C, stationnement résidentid, mesures
desuivi. TouslesPD U ne proposent pas
une gestion aussi intégrée du stationne-
ment, mais de maniere générale tous
reconnaissent le réle majeur que le sta-
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Intermodalité Velodi et bus, Dijon

tionnement peut jouer.

L’aménagement de «z ones bleues» (sta-
tionnement a durée limitée) est un autil
mains mobilisé dans les PD U, sat paree
guil a pu é&re mis en place avant que le
PDU ne vat le jour, sat parce quil ne
semble pas effiacaux AOT U : saulement
31% desPD U ont permisla réalisation de
«zones bleues», e 20% la prévoient.
Paurtant, les espacss de stationnement a
durée limitée sont dissuasifs pour les auto-
mobi listes «pendulaires», a condition quils
soent assodés a un antrdle effiace de la
part de la pdice L'expéience de la com-
munauté d’agglomération d’Annemasse
est édairante en la matiere méme s le
PD U n‘a pasencoreééadaopté: unegrande
partiedu stationnement est passéen «zone
bleue» sur la commune de Gaillard, a la
frontiére suisse Pourtant, des vaitures
antinuaient de stationner toute la jour-
née L a communautéd’agglomération et le
maire ont alors demandé aux agents dela
pdice munidpale de renforcer leurs
ontrdes, quitte a verbaliser plusieurs fois
lemémevéhiauledansla mémejournée L e
taux deratation des vénhiaules sur ass placss
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de stationnement Sest beaucoup amdioré
depuis que s mesures répressives ont éé
mises en place

E n matiére de parcs de rabattement a
proximité des haltes ferroviaires, peu de
PDU (28%) ont d§a permis des inter-
ventions dans le domaine, mais 60% en
prévoient. || faut néanmoins ére vigi-
lant dans cedomaine: les parcs derabat-
tement et les parcs reais permettent en
effet de réduire le nombre de véhiaules
draulant en entre-ville mais pas néces-
sairement en périphérie 1l est donc
néoessaire deréflécir avecattention a la
localisation de ces parcs ainsi qua leur
cpadtéd’aaudl, afin qu’ils nesaent ni
trop petits, ni trop grands, et a leur des-
serte par d’autres modes comme le véo.
Pour illustrer ces propos, il est possible
d’utiliser a nouveau le@as d’Annemasse
E n effet, la ville fait partie de |’agglo-
mération genevoise D u dité suisse les
transports cdlectifs se sont déveoppés, la
draulation automobile étant peu aisée et
le stationnement dans les parcs rdais
encouragé Ces derniers sont situés a
praximité de la frontiere frangaise Or



denombreux F rancais traversent quati-
diennement la frontiére L es transports
adlectifs n'étant pas aussi bien dévedop-
pésa Annemassequ’a Genéve, s navet-
teurs prennent leur voiture jusguaux
parcs reais suisses dont les apadtés sont
aujourd’hui dépassées. || en résulte des
flux routiers importants cdté francais,
ainsi que du stationnement «sauvage»,
ce qui pose probléme dans les communes
ooncernéss. C et exemple est certes un peu
partiaulier du fait dela frontiere maisil
illustre bien les conséquences désastreuses
que peut avoir un systeme de parcs reais
mal situé

L es parcs de rabattement et les parcs
relais vont donc continuer a se dévdop-
per a l'avenir. Mais ils demandent a
ére manié avec beaucoup de préau-
tion, e méritent que I'on réflécisse a
leurs usages: stationnement des véos,
aires de covoiturage loalisation, flux
automobiles générés... sont autant d'dé
ments qui doivent désormais bien y ére
pris en compte

E nfin, certains PD U n’hésitent pas a
proposer des normes de stationnement
pour les logements et les batiments a
usage de bureaux qui daoivent ensuite
étre reprises dans les PLU. C'sst par
exempleleasdu PD U deMarsdlle qui
propose d’imposer des normes minimales
pour les logements dans les zones denses
ol |'offre est insuffisante et des normes
maximales pour les batiments a usagede
bureaux situés en zone bien desservie
par les transports collectifs. L ‘objectif est
de permettreaux résidents delaisser leur
voiture au garage sur leur lieu de rési-
dence tout en les indtant a le faire en
limitant le nombre de places disponibles

L es domaines d’actions des PD U

sur leur lieu detravail. Pour les normes
maximales des batiments a usage de
bureaux, lePD U explidteleprindpedes
normes maximales grace au tableau d-
apres.

Ce type de mesures ne peut avar quun
impad pasitif sur le report modal e méri-
terait d'@&re généralisé dans la plupart des
PDU. Indter les promateurs immabiliers
lors de projets de bureaux a ne pas
aonstruire trop de plaas de stationnement
peut les amener a réfléhir a la loalisation
de leurs opérations en termes de transparts
oledifs e non de transports routiers uni-
quement.

N ous avaons largement &udiéles mesures
qui concernent la voiture partialierg
alors que ctte partie et aonsaaée aux
transports individuds maotarisés. |l reste
donc a aborder la question des deux-roues
maotorisés: mobylettes, saooters, motcs...
Cesderniers sont peu prisen compte par les
PDU en dehars des thémes toudhant a la
séaurité Pourtant, depuis 1996, année de
l‘'ouverture du permis B aux matos |égéres
(moinsde 125 an®) lenombre d’immatri-
aulations au niveau national a augmenté
alors quele profil des ondudeurs sediver-
sifiait. Le type unique du matard est
dépassé: jeunes demains de 20 ans dans les
espacss périurbains et ruraux, adres detous
ages travaillant en zones densss... ils sont
deplus en plus nombreux. |1 est donc &on-
nant quelesPD U neleur coonsaarent pasun
vdet en tant quetd, et queles pditiques de
transport en général aient tendance a
minimiser leur impartane E n effet, Sils
prennent mains de place sur la varie &
pour leur stationnement, ils posent néan-
mains des problémes qui demanderaient a
é&re résdus: salom entre les vaitures,
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Tableau présentant les normes maximales de stationnement
dans les nouvelles constructions

Norme maxi - 1 place - 1 place 1 place

S | pour100m?’l ] pour100m*  pour150m*
Norme mini 1 place 0 place 1 place 0 place 1 place
| pour100m* | | pour100m* ... pour300m?
Ex.: 5000 |Mini 50 places - Mini 50 places MiniOplace  Mini 17 places
m2SHON | = B S T Maxi 50 places Maxi 33 places

Exemple zone UA Marseille Centre-ville pour bureaux
Source: PDU de Marseille Provence Métropole

remontéss de sens interdits sur les trattairs,
stationnement sauvagenon verbalisé..

L etraitement des conditions d’usage des
mades individuds maotarisés présente donc
un bilan en demi-tentg la majorité des
PDU se proposant bien d’agir, mais pas
toujours defagon a favoriser lerepart modal
vers les transports aledifs e les modes
adifs.

58



L es domaines d’actions des PD U

Transports collectifs

Ainsi, 70% des AOT U annoncent que
rendre les transports collettifs plus per-
formants et attractifs permettra d’at-
teindre les objectifs de report modal que
leur PDU se fixe parmi d’autres
adions.

Nénmains, les AOT U, lors de |'dabo-
ration du PD U, sont confrontéesa un car-
tain nombre de diffiaultés qu'il leur faut
surmonter afin de proposer des sdutions
effiacs e whérentes. 32% des AOTU
rencontrent ainsi des difficultés lides a
I"artiaulation des offres de transports cl-
lectifs, 29% ont du mal a mettreen caivre
des mesures qui permettent la régularité
des transports adledifs et 19% rencon-
trent des problémes avec la hiérarchisa-
tion des doffres de transports cdlledtifs. L es
diffiaultéslidesal’articulation et a la hié
rarchisation des offres detransports cdlec-
tifs sont dues a un emboitement des offres
a plusieurs éhdles qui engendrent parfais
desdoublons: T E R, cars départementaux,

“Transports de |’agglomération grenablaise

transports urbains... 1l arrive donc que
les AOT U soient contraintes de refondre
compléement leur offreurbaine pour sup-
primer lesdoublons et aaraitrela lisibilité
des différents réseaux. L e plus souvent,
pour remédier a ces diffiaultés lidss a la
multiplidté des offres de transports cdlec-
tifs, lesPD U integrent IsTER et lescars
départementaux de fagon a ce quela des-
sertesoit cohérente C'est leasdu PD U de
Grenable: il mobilise le TER pour les
liaisons régionales et périurbaines, les ars
départementaux pour les liaisons périur-
baines et urbaines, les transports urbains
pour les liaisons exdusivement urbaines.
Apparaissent ainsi dans le PDU |'&aile
ferroviaire de Grenoble le réseau
Transisre e le réseau © TAG™* (réseau
urbain). Superposéss, ces différentes offres
de transports adletifs permettent une
desserte pertinente de I’agglomération
grenobloise des espacss ruraux aux espaces
urbains les plus denses.
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LePDU deMarsdlle se propose quant
a lui de réorganiser |'offre de transports
alledtifs urbains autour des axes TER
afin defadliter |’acss au entre-villepar
s deux modes de transports.
L'illustration d-contre montre comment
le PDU va permettre |'articulation des
offresTER et urbaine dans une zone de
pertinence commune a ¢ deux modes.
L ‘extension des modes urbains lourds per-
mettra a terme de disposer d’un réseau
complet, et dedesservir la zone antraley
compris a partir des espaces périurbains.
Car dest bien dans cette optique que l’ar-
tiaulation entre transports urbains et
TER est comprise dans le PDU de
Marsélle Provence Méropde D e plus
en plus de PDU onsidérent les TER
commeun mode dedessertea part entiére
qui permet d’amdiorer la deserte des
espacss périurbains, mais également |'ac
cessibilité du eentre-ville

Présde69% desPD U ont déja permis
des interventions dans le domaine des
transports cdletifs urbains e 52% en
prévoient: amdioration de la desserte
nouvdles lignes de bus, de TCSP, de
tramways, voire de métros, acquisitions
denouveaux matérids... la listen'sst pas
exhaustive Cequi est fondamental, cest
que les AOT U mobilisent beaucoup de
moyens pour amdiorer |'offre de trans-
ports collectifs, que ce soit en quantité
(nombre delignes, nombre de courses... )
ou en qualité (confort, matérids neufs,
etc). Ainsi, une agglomération
moyenne prévoit un budget transports
ollectifs compris entre 21 et 36 millions
d’eurcs ce qui représente prés de 90% du
budget prévisionnd pour les réalisations
PD U. Uneautreagglomération detaille
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beaucoup plus conséquente prévoit 2 962
millions d'euros uniquement pour les
transports cdlectifs, ;e qui repréente
plus de 60% du budget d’investissement
prévu par lePD U. L a prindpale diffé
rence entre css deux AOTU est que la
totalité des colts d’investissement sera
supportée seule par la premiere tandis
que d’autres maitres d’ouvrage inter-
viendront pour la seconde: RFF, Ia
SNCF et I’E tat.

Afin defavoriser les transports cdlec
tifs, les AOTU mettent également en
calvre un certain nombre d’actions dans
ledomainedela tarifiation et dela bil-
lettique Ainsi, 70% desPD U ont permis
au moins une intervention dans ce
domaine et 50% en prévaient au moins
une L a premiere parmi adles qui ont pu
étre recenséss, est la mise en place d’une
tarifiation sodale puisque 70% des
PDU l'ont permis, et 25% la prévaient.
Chomeurs, jeunes, personnes agéss,
PMR : les bénéfidaires sont nombreux,
et, toutes choses égales par ailleurs, cda
permet de garantir |'égalité d’acss aux
transports.

E n matieredetarification, lessAOT U
cherchent également a simplifier 'aces
aux transports, en proposant unetarifi-
@tion intégrée sur tout le PTU, ainsi
guen instaurant des coopérations inter-
modales et tarifaires avecles autres AO,
prind palement les régions et les départe-
ments. E n effet, nous avons soulevé plus
haut la question de la superposition des
offres de transport sur les PT U. Ainsi,
41% des PD U ont permis des interven-
tions dans le domaine de la tarification
intégrée e 46% en prévoient, tandis
que 46% des PD U ont permis des réali-
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sations dans le domaine de la coopéra-
tion intermodale et tarifaire et que 46%
en prévoient. Cesactions ont pour objec
tif de fadliter et de rendre éoonomique
les déplacements en transports cdllectifs
sur I'ensembledu PT U.

Les PDU prévoient également des
acions en matiere de billettique: seule-
ment 39% des PDU ont permis des
interventions dans ce domaine e 47%
en prévaient. L es chiffres peuvent sem-
bler mains importants, mais ils sont a
mettre en lien avec le fait que de nom-
breuses agglomérations avaient déa
traitéla question dela billettique avant
|'8aboration de leur PDU. Cependant,

L es domaines d’actions des PD U
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certaines AOT U en profitent justement
pour revoir totalement leur systeme bil-
lettique
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Un cas exemplaire: le traitement de la tarification et de la billettique
dans le PDU de Valenciennes

Le PDU de Valenciennes propose que la tarification ainsi que la billettique soient
totalement refondées. Les constats sont simples: «La structure de la tarification
actuelle date de 1992, chaque année, le Délégataire de Service Public propose au
SITURV une ou plusieurs grilles tarifaires établies en fonction de la politique merca-
tique et du cadrage budgétaire, aujourd’hui, la gamme tarifaire a le mérite d’étre
simple et lisible pour I'usager avec 9 titres commerciaux, mais il faut noter que cette
tarification, si elle répond aux besoins de base, n’est pas assez incitative, et peu adap-
tée a des usages occasionnels ». Le PDU propose donc de poursuivre la mutation tari-
faire commencée peu avant. Plusieurs principes sont ainsi retenus:

— la multivalidation pour certains titres de transport: d’individuels, certains titres
pourront étre collectifs (jusqu’a 10 personnes), et un ticket famille sera créé pour les
déplacements occasionnels: « Ce titre sera valable pour une famille de 2 a 5 per-
sonnes (minimum un parent et un enfant) voyageant ensemble sur le méme trajet
(méme arrét de montée) » pendant toute la journée;

— des abonnements plus souples: des aménagements en matiére de date de début
et de fin, et de reglement des abonnements seront proposés;

— «des réductions pour fidéliser la clientéle » : pour chaque type d’abonnement,
des réductions seront accordées a chaque reconduction sur le principe suivant:

1er abonnement 2¢ abonnement 3¢ abonnement
Actival Prixdebase 5% 0%
Studval Prixdebase 5% 0%
Booster Prix de base 25% 50%

- I'intégration tarifaire et billettique des TER, a négocier avec la région;

- I'intégration tarifaire des parcs-relais sur les titres de transport occasionnels et les
abonnements, pour une plus grande attractivité du réseau de transport collectif. Les
mesures proposées aux automobilistes le seront également aux cyclistes, a des colts
plus avantageux, et comprenant un systéme de parcs a vélos couverts et sécurisés;

— la création d’un titre de transport spécifique pour les personnes qui effectuent
une cure dans la station thermale de Saint-Amand (forfait « Soleil »).
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Modes actifs

Cependant, cartaines AOT U renaontrent
desdiffiaultésa daborer lesadions qui per-
mettent de promouvar les modes adifs.
Ainsi, 17% des AOT U pensent manquer
de compétenass dans ce domaine et pres de
32% se disent généss paur la gestion et le
dévdoppement des vées. Ces dhiffres res-
tent rdativement faibles (moins d’un
tiers), mais traduisent les diffiaultés que
rencontrent la plupart dessAOT U au quo-
tidien avec & questions, & notamment
adle du vda En effe, il importe de faire
toute sa place au vdo sur la varie ar
d’unepart, il Sagit d’une dbligation Iégale
pour lesPD U, e qued’autrepart, cda joue
en faveur du anfort e dela visibilité du
oydiste Toutes lesvairies nesont cgpendant
pas adaptéss a la aéation detds aménage
ments: é&roitesse de la dhaussée densité du
trafic.. lesAOT U davent donc composer
avecleontexte et opérer des arbitrages qui
Savérent parfois ddicats.

N énmains, qu'il Sagissedela marceou
du vég les PDU prennent globalement
bien en compte les modes adifs: 66% d'en-
treeux affichent la réalisation d’au mans
uneintervention dans ce domaine & 64%
en prévaent au moins une Par ailleurs,
danslecadredel'daboration deleur PD U,
56% des AOT U menent des réflexions sur
la place des piéons, 62% sur la place du
véq et 27% sur la placeet | 'opportunitédes

véos en libre serviee (VLS). Si s
réflexions ne se conaéisent pas néossaire
ment par la suitedanstout projet dePD U,
dles donnent en tout s sa place au débat
au san des AOT U, & jouent en faveur
d’unesensibilisation plus généralisée

L es prindpales interventions mises en
ocavre par les AOTU pour la promation
des modes adifs sont I'aménagement de
pistes cydables et |'daboration de dou-
ments de planifiation cydable 66% des
PDU ont permis des réalisations pour le
premier vdet, & 66% en prévaent. Par
ailleurs, 57% desPD U ont permis |'dabo-
ration de doouments de planification
oydable et 41% en prévaent. Ces réalisa-
tions doivent permettre a terme aux
AOT U dedisposer sur leur territaired’un
réseau maillé et awhérent d'itinéraires
cydables, quil Sagisse d'itinéraires «utili-
taires» ou «de laisirs» Ces interventions
sont le plus souvent acompagnées d’ac
tions sur lejalonnement desitinéraires, sur
la vitesse des autres véhiaules (zones 30,
zones de partage) e sur le stationnement
desvdcs.

LePDU dela Communauté d’Agglo-
mération du Bassin d’Arachon Sud
(COBAS) constitue un bon exemple des
pratiques qui peuvent éredéveoppées en
la matiere E n effet, lelittoral du bassin
d’Arcachon se prée bien a la pratique du
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© PDU dela Communauté d’agglomération du Bassin d’Arcachon Sud (COBAS)

vdo, que e soit pour les ldisirs ou les
déplacements quatidiens, en raison d’un
rdief favorable LePD U prévaoit decom-
pléter les itinéraires cydables qui existent
déa sur le territaire de la COBAS, de
fagon a donner corps a un réseau de pistes
whérent. LePD U liste trais adiions spé
dfiques au vélo en plus du schéma direc
teur cydable: mise en cavre du réseau
cydable, dévedoppement de | ‘offre de sta-
tionnement, jalonnement des itinéraires.
Cette partie est accompagnée d’une aarte
qui présente les prindpes de liaisons du
schéma directeur des aménagements
oydables.

L es autres adions mises en cavre por-
tent sur le pré& & la loation devdo Le
graphique d-antre préente la part des
AOT U qui ont misen cauvrelesdifférentes

adions possibles.

En matiere de misss a dispasition de
vdos, quidles soient payantes ou gratuites, les
chax des AOT U se portent prind palement
sur la loation devdos et lesvéostations. L a
faible part des vdos en libre serviee (VL S)
sexplique prind palement par lefait que ;e
systéme rédame une aartaine masse aritique
pour &remis en caivre: le Tour de France
des services vélos réalisé par leGART en
2009 a montré l'impoartance du fadeur
démagraphique dans le chdx des servicss
véos. Les VLS sont ains surtout adoptés
par des agglomérations detailleimportante
(plus de 100 000 habitants) e ne sont pas
enare les sarvies les plus répandus en
France (ils conernent 24% des AOTU
interragéss dans leadredu T our deF rance
des serviaes véas). C gpendant, tous ass dhif-

Carte du schéma directeur cyclable du PDU d’Arcachon

“GART. 2009. Tour de France des services vélos, résultats d’enquéte et boite a outil & I'attention
des collectivités, Pde environnement, aménagement, marchandises du GART (Jean Plateau).
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Prét et location de vélos: les actio
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Prét de vélos

Location
de vélos
fres sur la prise en compte des vécs e des
oydistesdanslesPD U montrent quedle-d
est tout a fait satisfaisante et plutét de qua-
lité

Les piéons sont également plutét bien
prisen omptedanslesPD U qui lesinduent
le plus souvent dans un vde «mabilité
doue» commun aux véos & a la marche
Afin de séauriser e defadliter les déplace
mentsa pied, lesPD U proposent leplus sou-
vent deszones 30 et desaménagements pour
les cheminements piéons existants ou a
aéer. Certains, omme adui de la commu-
nauté d’agglomération de Saint-Brieug
proposent également de mettre en place un
schéma diredteur des liaisons piéonnes sur le
méme modde que le schéma diredteur oyda-
ble D’autres PD U, comme cdui de Saint
Brieuc Agglomération, prévdent de déve
lopper les démardhes d’acompagnement des
enfants vers les éablissements sodaires
(Pédibus,... ). E nfin, un certain nombrede
PDU préentent, sat dans leur aorps de
texte(Valendennes), soit en annexe(Metz)
des chartes piétons e vélos. Cda conaourt a

ns mises en ceuvre (sur 61 réponses)

43%

21%

Vélos en
libre-service

Vélo-stations

une bonne intégration des aménagements
en leur faveur, & surtout anstitue le plus
souvent un repére méthoddogique pour les
ommunes membres de I’AOT U lars de
|'daboration de prgets y afférant. Par
exemple la dharte «piéons» du PDU de
Valendennes dresse des schémas de prind pe
pour |’'aménagement dela vdrieen fondion
des différents niveaux. Comme on peut le
aonstater sur |’illustration d-contre cessché
mas sont trés préds.
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Management de la mobilité

Ces adiions peuvent passer par différents
biais: les cntrales de mabilité |'indta-
tion a la mise en place de plans de mobi-
lité pour les entreprises, les administra-
tions et les éablissements slaires, I'orga-
nisation du covoiturage le consel en
mobilité la gestion des temps de la
ville... L emanagement dela mobiliténe
fait pas partieen tant quetd des dbjedtifs
dela LOT I, maisil permet deconcourir a
au mains deux des dbjedtifs fixés: favori-
ser le dévdoppement des transports cdllec
tifs & des mades adifs, e encourager les
plans de déplacements d'entreprises et
d’administration.

Ces actions peuvent passer par diffé
rents biais: les centrales de mobilité
I'indtation a la miseen placedeplansde
mobilité pour les entreprises, les admi-
nistrations et les éablissements scolaires,
|'organisation du covoiturage le consell
en mobilité la gestion des temps de la
ville... L e management de la mobilité
ne fait pas partie en tant que td des
objectifs dela LOT |, mais il permet de
conoourir a au moins deux des objectifs
fixés: favoriser le dévdoppement des
transports collectifs et des modes adtifs, et
encourager les plans de déplacements
entreprises et administration.

L e management de la mobilité est un
domainequi poseassez peu dedifficultés
aux AOT U : seules 19% estiment man-
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quer de compétences dans ce domaine
E n effet, les collectivités peuvent se sai-
sir a vaonté des différents outils que
nous avons dtés. C ependant, il resteune
certaine méoonnaissance de ces outils, ce
qui explique slirement en partie qu'une
part des AOT U se sentent impuissantes
dans ce domaine

46% des PD U ont permis deréaliser au
mains une adion dans le domaine du
management de la mabilité e 56% en
prévaient. Ces taux sont plus guencoura-
geants puisque la lo n'oblige pas les PD U
a mettreen cauvred’outils demanagement
dela mabilité en dehors des plans demabi-
lité pour les entreprises et les administra-
tions. Ces résultats montrent donc que les
AOT U ont bien consdencequelePD U est
un doument transversal qui permet de
disposer d’unevision globaledes adionsen
matiere de déplacaments & d’augmenter
leur effiadté

Lelevier le plus souvent utilisé est I'in-
dtation a la mise en place de plans de
moabilité pour lesentreprises et lesadminis-
trations. Ainsi, 56% des PDU ont dda
permis la mise en place de tds plans, e
46% en prévoent. Les PDE ont pour
prindpal avantage de pamettre la mai-
trise des déplacements pendulaires dans les
agglomérations, et deproposer des salutions
trés diversifiéss aux entreprises pour la
mobilité de leurs salariés: limitation du
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nombre de places de stationnement, mise
en placedeserviass debus spédfiques, ind-
tations au oovoiturage.. L’AOTU
apporteun soutien logistiqueet finander a
cssadions, et partidpeleplus souvent adti-
vement a |'daboration de css doouments.
Ainsi,aLyon,leSYTRAL daborelediag-
nosticet instruit les dossiers des entreprises
qui sengagent dans la démarche La
démarche se fonde sur un abonnement
annud aux transports cdlegifs (Passe
Téddy d- antre), la rédudion éant finan-
ce pour partie par le SYTRAL (4€) &
pour partie par I'entreprise qui dédde du
montant de sa partidpation. Ainsi, les
abonnements proposés vaient leurs colts
diminuer de25 a 50% en fondiion del’im-
pliation del’entreprise

L esAOT U mettent également en place
des strudtures de conseil en mobilité et des
centrales de mobilité assez nombreuses.

La notion de «oonsel en mabilité»
(CeM) a é&éintroduite par la o n°2000-
1208 rdativea la sdidaritéet au renouvd-
lement urbain (SRU) du 31 démmbre
2000, qui a aél’artide27-1 dela LOT |
qui prédise que «l'autorité compétente
pour l'organisation des Transports
urbains inclus dans les agglomérations
de plus de 100000 habitants ou recou-
pant celles-ci (...) met en place un ser-
vice de conseil en mobilité a l'intention
des employeurs et des gestionnaires
d’activités générant des flux de déplace-
ments importants». Canme le prédise
l'ouvragede I’AD E ME Le management
de la mobilité en France: état de I'art
des conseils en mobilité de mars 2010,
«l'introduction du concept de CeM dans
la LOTI n’a pas fait a ce jour I'objet d’un
texte réglementaire ni d’une saisie de la

Passe Técély PDE

commission spécialisée de terminologie
et de néologie» du MEEDEM.
Cependant, deux définitions techniques ont
é&¢é publiéss: I'uneen 2003 par leCERT U
dans son guide Conseil en mobilité, 'autre
en 2008 par I'ARENE lle-deFrance
(définitions disponibles aux pages 27 & 28
du rapport). L eaonsdl en mabilitéansistea
aider les adeurs dela mabilité (vus defagon
plus ou mainslargeen fondion dela défini-
tion retenue) a réduireleurs utilisation quo-
tidiennedela vaturepartialiereet aratio-
naliser leurs pratiques e chaix madaux. 11
est prodiguépar un servicedel’AOT U saule
ou en partenariat institutionnd et en coopé-
ration avec d’autres AOT pour e qui
anaerne les agglomérations de plus de 100
000 habitants.

L e rapport de I’ADEME prédse par
ailleurs quela «Centrale de mobilité ou
«aentre de mabilité» ou encore « agence
de mobilité », est un « lieu d’informa-
tion, physique et / ou virtuel, destiné a
répondre a la demande des usagers
des transports a I'échelle d’une agglo-
mération et au-dela ». Ses prindpes de
fondtionnement sont: I'information sur
tous les modes de transports sur tous les
types de trajets, la mise en cauvre de ser-
viaes assod és et personnalisés pour fadli-
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ter les déplacements del’usager, | ‘observa-
tion des déplacements par I’analyse des
donnéss, afin d’adapter les servics a la
demandeexpriméeet au potentid recensé
En général, les serviass ddivrés au sein
d’une entrale de mobilité sSartiaulent de
la fagon suivante: les adtions de CeM
auprés des lieux d'adtivités, desindividus
et des adteurs, et les adtions liéss a 'infor-
mation multimodale et aux services de
déplacaments.

Si I'on prend les résultats del ' enquétedu
GART, 31% desPD U considérés ont per-
mis la aréation de centrales de mabilité et
41% en prévaent. Ces eentrales peuvent
prendre des formes diverses, que les
AOT U combinent parfais: serveur voal,
site Internet, espace et lieu dédiés... Pour
e qui concerne le ansdl en maoilité il
prend toujours la formed’un service dédié
proposé pour aider les usagers, les entre-
prises...

A ejour, 28% des PD U répondant ont
permis la aéation de e type de strudures,
e 35% en prévaent. L’ADEME par le
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biais de son recnsement menéentrele 23
février e le27 mars 2009 dénombre en
2010 49 CeM en France tous types de
porteurs confondus. 53% des CeM réperto-
riés comptent plus de 250000 habitants
sur leur territoire et 24% moins de
100000 habitants. E llencte queles inter-
communalités apparaissent dairement
comme les strudtures qui pilatent le plus de
CéMl. E lle souléve par ailleurs unerearu-
descence de css strudtures depuis les annéss
2000.

D e plus en plus d’AOT U utilisent et le
CéaM, e les antrales de mabilité pour ind-
ter les usagers a utiliser les modes alternatifs
a 'automacbile C'est par exemple le @s a
Grendble au le PDU propose la mise en
place d’une agence de la mabilité qui aura
plusieurs missions: « L’exploitation opti-
misée de réseaux de transports, la
promotion des modes alternatifs a
I'automobile, I'information sur les
déplacements, le conseil en mobilité, le
développement de nouveaux services
de mobilité (covoiturage, autopar-
tage, transport a la demande,...) ».
«Son réle sera de fédérer les actions
menées et de créer les conditions favo-
rables a leur développement ». Ces mis-
sions de gestion de la mabilité portent sur
tous les mades de transport, quils saent
individuds ou aledifs, mais sont orientées
versla promation des modes alternatifs a
|’automabile D ifférents moyens decommu-
niation sont envisagés dans le PDU
Internet, tdéphoneg infarmation en temps
réd sur les réseaux, etc

Nombre de PDU sefforeent également
dencadrer le covaiturage 38% des PDU
ont permis cetyped’adion, et 41% en pré
vaent. L e dévdoppement du covaiturage



passe prindpalement par |'aménagement
d’aires de covaoiturage mais finalement
encore assez peu par la mise en place de
plateformes pour mettre en rdation les
personnes intéressées, notamment par le
biais d’Internet. L a Pditique globale des
déplacements L cireForez proposeainsi la
aéation d’aires destationnement adaptées
au covaiturage Le proet indique que le
covaiturage présente un avantage majeur
@r «le territoire de Loire Forez est
vaste et sa population répartie de
maniere assez diffuse. Toutefois, pour
des distances importantes, les usagers
empruntent les mémes grands axes.
Ils pourraient donc covoiturer pour
une partie du voyage ». Cette mise en
place d'aires de covaiturage doit Sacom-
pagner d’actions de communication
auprés de la population pour I'informer
sur cequest lecovaturageet les avantages
qu'il peut prodiguer.

E nfin, la gestion des temps de la ville
resteun domained’adions assez mémonnu,
e pourtant amenéa se dévdaopper, puisque
seulement 7% des PDU ont mis en place
des adions dans e domaine tandis que
13% en prévaent. Gérer les temps de la
ville dest chercher des sdutions pour
répondrea une évdution rapide des modes
et surtout desrythmes devieindividuds et
aledifs. L'enjeu est d’adapter les offres de
transports a ces rythmes afin qules soient
le plus adéquates possible L a Villede Gap
fait partie des premiéres agglomérations a
Séreintéressées a cette question. Un diag-
nostic a d’abord é¢é éabli pour permettre
au PD U depropaser des salutions adaptées
au ontexte L e prindpal aonstat porte sur
les employés «pendulaires» qui rentrent
majaritairement manger chez eux lemidi,

L es domaines d’actions des PD U

e qui a pour conséquence |’apparition
d’unetraisiéme heure de painte entre midi
& 14 heures. E n cequi concerneles horaires
d'ouverture des équipements & des com-
mercss, le constat est plutdt pasitif, si 1'on
excepte le fait que les commerass ferment
entremidi e 14 heures, ;e qui explique en
partie que les employés des entreprises ne
restent pas sur leur lieu de travail ou a
praximité Ainsi, le PDU identifie tras
enjeux : maintenir lesemployéssur leur lieu
detravail pendant la pause d§euner, met-
treen chérencela lolisation des équipe
ments publics et les pratiques des usagers,
poursuivre la déentralisation des services
munidpaux pour quils soient le plus
proches possible de la population et géne
rent donc moains de déplacements longs.
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Transport et livraison de marchandises

L ald stipuleque « Les plans de dépla-
cements urbains portent sur: [... ] le
transport et la livraison de marchan-
dises tout en rationalisant les condi-
tions d’approvisionnement de I'ag-
glomération afin de maintenir les
activités commerciales et artisanales.
Il prévoit la mise en cohérence des
horaires de livraison et des poids et
dimensions des véhicules de livraison
au sein du périmétre des transports
urbains. Il prend en compte les
besoins en surfaces nécessaires au
bon fonctionnement des livraisons
afin notamment de limiter la conges-
tion des voies et aires de stationne-
ment. Il propose une réponse adap-
tée a l'utilisation des infrastructures
logistiques existantes, notamment
celles situées sur les voies de pénétra-
tion autres que routiéres et précise la
localisation des infrastructures a
venir, dans une perspective d’offre
multimodale ». La LOT| est donc trés
exigeanteenverslesPD U, et tend a leur
donner un réd rdedans la gestion dela
logistique urbaine Pourtant, les réultats
ne sont pas a la hauteur des préoonisa-
tions légales.

L e transport et les livraisons des mar-
chandises sont un theme peu traité par les
PDU, & le cas éhéant, souvent de fagon
partidle E n cause lefait que mémesi la
lo les dblige a traiter cevdet, les AOT U
ne disposent pas de compétence spédfique
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dans le domaine des mardhandises. L eurs
leviers d’adtions sont réduits, épars, ce qui
ne leur pemet pas d'agir effi@ement
dans e domaine Par conséquent, dles ne
sesaisissent pas beaucoup dela question, et
cxrtains PDU n‘abordent pas le sujet.
L'enquéte indique que 48% des AOT U
pensent manquer de compétences pour ére
effiaces dans cedomaineet 47% dédarent
avar rencontrédes diffiaultés lors del'da-
boration de leur PDU pour traiter css
questions. Pourtant, plus de 50% des
AOTU enquééss sont d’avis quil faut
traiter le transport de marchandises pour
faire diminuer le trafic automobile dans
leur agglomération. Ces chiffres soulevent
un probléme majeur : le législateur impose
aux AOTU de traiter la question des
marcandises. Ces derniéres seraient plu-
t&t vdontaires pour mener des adions
dans e domaine mais les moyens corres-
pondants ne leur ont pas é&é dévdus. L es
résultats ne sont donc pas trés satisfai-
sants, comme indiqué dans le graphique
d- dessous.

E n I'&at acud del‘organisation insti-
tutionndle du cadre juridique e de la
distribution des compétences entre les dif-
férents niveaux de aledivités territo
riales, on observe que les domaines les
mieux prisen comptesont la miseen ahé
rence des horaires de livraisons, ainsi que
les limitations de tonnages et de gabarits
des véhiaules autorisés bien que e type de
dédsions puisse é&re également du ressort



Transport et livraison de marchandises
(sur 61 réponses parmi les 84 documents recensés)
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des communes via lesarr&é munidpaux.  des objedtifs de report modal. L es autres
On oonstate par ailleurs une diffiaulté  n'en ont pas déterminé ou ne comptent pas

pour les AOT U a prendre part aux arbi-  lefaire
trages dé&erminant la loalisation des
plateformes logistiques sur leurs terri-
tares.

Par ailleurs, sur 84 doouments recensss,
seulement deux AOTU disent réflécir
(leur PDU sont en cours d'dabaration) a

>>> La loi stipule que «les plans de déplacements urbains portent
sur: [... ] letransport et |a livraison de mardhandises tout en
rationalisant les conditions d’approvisionnement del’agglo-
mération afin de maintenir les activités
commerdales et artisanales. »
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Des PDU actifs dans le domaine du transport de marchandises.

Marseille : valorisation et promotion du rail

Le PDU de Marseille propose une action globale sur les marchandises qui porte sur
trois domaines: la «prise en compte effective des transports de marchandises »,
notamment grace a une concertation avec les acteurs, la « mise en cohérence des
conditions de circulation des véhicules de livraison, des horaires de livraison et de leur
périmetre d’application, sur 'ensemble de I’aire métropolitaine », et la « valorisation
du rail, dans l'objectif d’un meilleur report du fret routier sur ce mode ».

L’objectif est donc bien de favoriser un report modal vers le mode ferroviaire, méme
si celui-ci n’est pas quantifié. Cette promotion porte a la fois sur le fret ferroviaire en lui-
méme, mais également sur des solutions combinées rail-route. Les résultats attendus
sont une diminution du nombre de poids lourds circulant dans la communauté urbaine.
Le PDU reconnait que cela dépasse les compétences de Marseille Provence Métropole,
mais affirme I'importance que ces actions soient « soutenues et relayées, autant que
faire se peut, par les élus et les gestionnaires des villes ». Le document propose ainsi que
I’AOTU accompagne les projets de RFF et de la SNCF qui visent « d’une part a augmen-
ter la capacité de traitement du chantier multitechnique du Canet, et d’autre part, a
encourager aupreés des gros chargeurs locaux I'utilisation du mode ferroviaire en milieu
urbain dense comme dans toute [I'aire métropolitaine marseillaise] ».

Valenciennes : une action globale pour maitriser la logistique urbaine

Les objectifs de la « charte marchandises » du PDU de Valenciennes sont au nombre
de trois: « améliorer la distribution des marchandises en ville en cohérence avec le
développement et/ou le maintien de I'activité économique de la ville, Famélioration
de la qualité de I'environnement, le souci d’arriver a un meilleur équilibre du partage
de la voirie », « optimiser la distribution urbaine en limitant le nombre de véhicules en
circulation et en augmentant la fluidité des échanges » et enfin, « créer et accom-
pagner des projets logistiques au service de I'agglomération et plus particulierement
du centre-ville ». Ce programme ambitieux se propose d’agir sur les deux éléments
clés de la logistique urbaine: les points d’enlevement et de dépose, et les supports
du transport. Le PDU propose par ailleurs de « créer et accompagner des projets logis-
tiques au service de I'agglomération et de ses centres-villes ».

En matiére de points d’enléevement et de dépose, le PDU se propose de mettre en place
a la fois un espace logistique urbain de type centre de distribution urbaine dans le coeur
de Valenciennes, et de faire émerger un péle multimodal au niveau de I'agglomération.
L'objectif est de centraliser au maximum les flux de marchandises vers des poéles afin que
les transporteurs puissent rationaliser au mieux leurs tournées de livraison.

En matiére de supports du transport, trois leviers d’action sont identifiés. Tout
d’abord, les axes de transit et de distribution pour lesquels le PDU veut « encoura-
ger l'usage des voies ferrées et d’eau », dans un systeme de transport de marchan-
dises multimodal. Ainsi, les actions sur la route visent a réorienter les flux vers les
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poles multimodaux existants, tandis que les actions sur les voies ferrées et d’eau
tendent a améliorer le transport de marchandises, par exemple en augmentant le
tirant d’air des ponts sur les voies navigables. Ensuite, le PDU souhaite travailler sur
la hiérarchisation du réseau de voirie en prenant en compte les poids lourds. Des
principes de circulation des poids lourds sont définis, qui doivent é&tre inclus dans
les schémas de voirie en cours, chaque type de trafic correspondant a un type de
voirie dans la hiérarchie, des plus importantes aux plus petites:

Transit (origine et destination extérieures) Tout camion est autorisé a circuler quelle
que soit son origine ou sa destination

Distribution (origine ou destination extérieure) | Tout camion est autorisé a circuler sur

et desserte de zones d’intérét économique les itinéraires aménagés et jalonnés

prioritaire, zones industrielles, poles multi- | a cet effet

modaux, zones logistiques, poles d’intérét

régional

Echanges internes (origine et destination Camions de plus de deux essieux non
internes mais éloignées) autorisés sauf livraison/enlévement local
Dessertes (origine et destination internes Les camions de deux essieux ne peuvent
et proches) y circuler que via une autorisation selon

des modalités a définir

Enfin, le PDU propose un traitement des axes d’échanges et de desserte.
L’objectif est de « favoriser la cohabitation entre utilisateurs de la voirie et amélio-
rer les conditions de distribution des marchandises ». Marchandises, transports col-
lectifs, véhicules particuliers... les utilisateurs de la voirie sont nombreux et une
réglementation de leur cohabitation s’avere nécessaire. Les actions porteront donc
sur la circulation méme des véhicules de livraison, mais également sur les emplace-
ments dédiés aux livraisons.

Enfin, en termes de projets logistiques, les axes d’action sont les suivants: « favo-
riser le recours a I'intermodalité, valoriser les synergies entre opérateurs dévelop-
pant une offre multimodale, assurer la meilleure accessibilité possible, définir une
offre fonciere attractive, privilégier la proximité de lieu avec les zones a desservir »
et « orienter les comportements des professionnels vers les modes alternatifs ».

Le PDU de Valenciennes est exemplaire parce qu’il ne se contente pas de traiter les
livraisons par route, mais tend également a favoriser I'intermodalité et le report
modal. C'est également le cas pour celui de Marseille qui cherche, en concertation
avec les professionnels, a provoquer un report modal vers la voie ferrée. Les actions
de ces AOTU dans le domaine du transport de marchandises sont donc tres diffé-
rentes, mais chacune d’entre elles, avec ses moyens et en fonction de son contexte,
propose des actions qui méritent d’étre mises en avant.
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Formation, sensibilisation communication

Les résultats en termes de formation,
sensibilisation et communication sont
assez encourageants, mais pourraient
encore étre améiorés.

Ainsi, 41% des PDU ont mis en place
des actions de communiction avec le
grand public, et 54% en prévoient.
Communiquer avec les dtoyens aprés
I’adoption du PD U permet de continuer
a mobiliser le plus grand nombre de per-
sonnes possible sur ces problématiques et
doncaontribuer a I’évdution des compor-
tements individuds.

Concernant la concertation, |’'exemple
de Gap déait précdemment dans cette
éude est intéressant ar la ville a pour-
suivi son effort de communication apres
[’adoption du PD U, notamment par le
biais de @mpagnes d’affichage

Une part rdativement importante des
AOTU chaisit également de mener des
adions de pédagogie aupres des jeunes
publics. 38% des PD U ont permis quede
tdles actions soient réalisées, et 36% en
prévoient. C'est par exemple le s du
PDU de Mulhouse qui propose des
adions de pédagogie auprés des sclaires,
lesqudles concrnent a la fais la séaurité
routiere et la promation des modes alter-

natifsa I’automobile(ficheaction n°44).

E nfin, cartaines AOT U chaisissent de
mettre en place des actions de communi-
ation et des sessions de formation sur le
PDU a l'attention des personnds de
[’AOT U voiredes communes qui netra-
vaillent pas direccement sur les problé
matiques de déplacements et de mobilité
mais dans des domaines qui y sont liés
(urbanisme, services techniques, etc).
Ainsi, la Ville de Gap a-t-dle chaisi de
former son personnd de fagon a ce que
tous les nouveaux projets prennent en
compte les déplacements. Par exemple si
le service des sports est chargé de la
oonstrudion d’'un nouveau gymnase, il
lui faudra réflénir, lors de |'daboration
du projet, a tous les flux que cdui-d
engendrera. L'objectif est que tous les
acteurs de la Ville soient capables de
dépasser leur domaine de réflexion pour
penser les projets de fagon globale.

>>> Une part relativement importante des AOTU choisit
également de mener des actions de pédagogie aupreés

des jeunes publics.
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’articulation des PDU avec les autres documents
de planification sectorielle

Quentend- on par cohérence et compati-
bilité? D es documents qui doivent étre
hérents sont tenus de mettre en cavre
des prindpes de planification qui ne
soient pas contradictoires entreeux, mais
aucun ne Simpose a l‘autre En
revanche dans le rapport de compatibi-
lité la norme supérieure Simpose a la
normeinférieure

En eequi oncrneles PD U, les adions
de o derniers davent ére en ahérence
avec les schémas régionaux et départe
mentaux de transport. Par ailleurs, les
plans de déplacements urbains doivent
ére compatibles avecles D iredtives terri-
toriales d’'aménagement (DTA), lesPlans
régionaux pour la qualité de l'air
(PRQA), les Plans de protettion de |'at-
mosphére (PPA, compatibilité indirette
vialePRQA), ainsi quaveclesSchéma de
oohérenceterritoriale(SCor ), lorsquetous
css documents existent.

Au niveau inférieur, les plans loaux
d’urbanisme (PLU) et les cartes commu-
nales, ainsi que toutes les dédsions des
autorités dhargéss de la varie & de la
pdice de la draulation daivent é&re com-
patibles ou rendues compatibles avec les
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prindpesdu PDU.

L es périmétres de transports urbains
(PTU) au sein desquds sappliquent les
PDU sont couverts, totalement ou par-
tidlement, par d’autres documents de
planifiation que les PDU. Ces dowu-
ments ont leur importanced’une part en
raison des prindpes de compatibilité et
de cohérence évoqués plus haut, et d’au-
tre part parce guils permettent aux
AOT U d’atteindre une adéguation des
pditiques publiques sectoridles. Ainsi,
76% des enquétés prennent bien en
compte les prindpes et orientations
d’autres documents de planification
existants, et ces résultats sont encoura-
geants. L es 24% restants n'ont pas tous
choisi de ne pas tenir compte des autres
documents de planification, certaines
AOT U n’ayant pas répondu a toutes les
questions. Par ailleurs, 31% des AOT U
ont tenu compte du calendrier d’autre(s)
document(s) de planification lors de
|’daboration de leur PD U, et 27% lors
de la révision. Ce sont donc 58% des
documents qui ont synchronisé leur
agenda avec cdui d’autres documents de
planification. Ces résultats sont égale
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ment paositifs dans la mesure ol cda
signifie queles contenus des autres docu-
ments ont é&é pris en compte.

Comme le montre le graphique page
suivante les documents de planification
les plus souvent recensés sont les
P rogrammes locaux del’habitat (PLH),
puisque 86% des PD U ont un périmétre
totalement ou partidlement commun
avecun PLH. Il est possible derdier les
paditiquesduPLH acdlesduPD U dans
la mesure ol les PLH ont pour objet de
mettre en place des outils de maitrise du
fonder et de renouvdlement urbain qui
visent a éviter la poursuite dela périur-
banisation et de |'éalement urbain. En
coordonnant les actions du PLH et du

D édsions des auto-
rités chargées dela va-
rieet dela pdicede
draulation

.
©00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000°°

Source: GART
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PDU, il est doncpassibled’arriver a une
whérence entre les pditiques de trans-
port et d’habitat qui permette de faire
adhérer les espaces d’habitat aux axes de
transports collectifs. D ans un contexte ol
I'on cherchea réduireles émissions degaz
a effet de serre et les diverses pdlutions
engendrées par nos déplacements, cda
permet de proposer une densification
préférentieledans des espaces déja urba-
nisés et desservis par des axes de trans-
port.

L esPD U sappliquent tous sur des ter-
ritoires également concernés par des
PLU, desPOS ou des cartes communales
(CC). Parmi css territoires couverts par
un PDU, 78% sont conaernés par des
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Source : GART 2009
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documents élaborés a | 'échdle communale
(PLU,POS e CC), et 29% par desPLU
communautaires. Si on préteattention a
s chiffres (la somme dépasse les 100%),
on se rend compte que certains PDU —
qui sont daborés sur des territoires ol
EPCI e communes isolées cohabitent —
Sappliquent sur des territoires qui sont
oneernés a la fois par des PLU commu-
nautaires et des documents a échelle com-
munale (PLU, POS ou CC). Tous o
documents doivent étre compatibles avec
les orientations du PD U, et représentent
donc un formidable levier d’action pour
les AOT U.

Ainsi, I'artide22-1-8 dela LOT | pré
voit que «le plan de déplacements
urbains délimite les périmetres a I'in-
térieur desquels les conditions de des-
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Votre PTU est-il recouvert par d’autres documents de planification?
(sur 84 documents)

52%

32% 36% 36%
18%

86%
40%

78%

29% :

11% :
l l :

serte par les transports publics régu-
liers permettent de réduire ou de sup-
primer les obligations imposées par les
plans locaux d’urbanisme et les plans
de sauvegarde et de mise en valeur en
matiere de réalisation d’aires de sta-
tionnement, notamment lors de la
construction d’immeubles de bureaux,
ou a l'intérieur desquels les documents
d’urbanisme fixent un nombre maxi-
mum d’aires de stationnement a réali-
ser lors de la construction de bdti-
ments a usage autre que d’habitation.
Il précise, en fonction notamment de
la desserte en transports publics régu-
liers et, le cas échéant, en tenant
compte de la destination des bdti-
ments, les limites des obligations
imposées par les plans locaux d’urba-
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nisme et les plans de sauvegarde et de
mise en valeur en matiére de réalisa-
tion d’aires de stationnement pour les
véhicules motorisés et les minima des
obligations de stationnement pour les
véhicules non motorisés». En consé
quencg le PLU dait respeter les limita-
tions imposées aux oconstructeurs en
matiére de réalisation d’aires de station-
nement dansleszonesoli un PD U impose
la limitation ou la suppression de cette
obligation en raison des conditions deleur
desserte par les transports publics (artide
R.123-9 14° du code del’urbanisme).

Par ailleurs, |leSCOT prédseles condi-
tions de déve oppement de l’urbanisation
prioritaire dans les secteurs desservis par
les transports cdledtifs et peut subordon-
ner I'urbanisation de zones naturdles a
la aréation dedesserteen transports collec-
tifset a |'utilisation préalable deterrains
déa urbanisés et desservis (artide L.
122-1 du code del’urbanisme).

E nsuite 71% des PDU se trouvent
dans des régions dans lesqudles des Plans
R égionaux pour la Qualité de l'Air
(PRQA) ont éédaborés, et 36% couvrent
tout ou partie d’agglomération ayant
obligation d‘daborer un Plan de
Protection de I’Atmaosphére (PPA). Les
PRQA ont pour mission d&ablir les
grands axes de lutte contre la pdlution
atmaosphérique a I'&hdle de la région en
proposant les domaines d’actions dans les-
quds agir. Les PPA, quant a eux, ont
«pour objectif de prévoir, pour les
agglomérations les plus importantes
(plus de 250000 habitants) ou pour les

zones trés polluées, a l'issue d’une
concertation, des mesures contrai-
gnhantes qui seront prises par chaque
autorité afin de veiller au respect des
valeurs limites ainsi que des mesures
d’urgence en cas de risque de dépas-
sement des seuils d’alerte »* Les
PRQA e les PPA (de maniére indirede)
sont oppasablesaux PD U, dest-a-direque
oss derniers doivent étre compatibles avec
s deux doauments. Les PDU sont des
leviers d’action pour la miseen cavre de
la lutte contrela pdlution atmaosphérique
E n effet, en indtant le report modal vers
les modes alternatifs a |’automobile le
PDU tend a préerver la qualité de l'air
dencsagglomérationsainsi qu'a diminuer
nos émissions degaz a effet deserre

D "autres documents sont présents sur les
PT U, maisils sont peu nombreux. Ainsi,
52% desPD U ont un territaireremuvert
totalement ou partidlement par un
Agenda 21, 40% par un Schéma dedéve
loppement commerdal (SDC), 36% par
un Plan dimat énergie territorial
(PCET), 32% par uneD iregiveterrito-
riale d’'aménagement (DTA) et 11% par
un ou des Plans locaux de déplacements
(PLD). Ceschiffresassez bas sexpliquent
fadlement pour cequi concrnelesPCET
e les DTA. En effet, la démarche de
PCET est réenteet sest vuerenforcéepar
la loi Grendle et de nombreuses cdlecti-
vités nont pas encore eu le temps de ter-
miner voire dentamer son daboration.
Par ailleurs, les DTA sont des procédures
d’aménagement définis par I’E tat pour
certains territoires stratégiques. Sept

"Source: site del’inspection des installations dassées, http://installationsdassess.ecd ogie gouv..fr/,

oonsulté le 10 novembre 2009.
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/ Aménagement, transports et environnement \
Lien entre les documents de planification

PROA
Plan Ragional
de la Qualité de M'Air

® Document établi

par les communes ou EPCI
® Document établi par la Région
® Document établi par I'Etat
K = Doit étre compatible avec /

Le schéma d’articulation spécifique pour I'lle-de France

DTA ont éé retenuss, il est donc logique
gue nous en retrouvions peu dans les
résultats de I'enquée Les PDU daborés
sur cesterritoires doivent étre compatibles
avec les orientations définies par les
DTA. Ces denieres peuvent avair des
impads direds sur les PDU dans la
mesure oU dles fixent notamment I'im-
plantation de grandes infrastructures de
transport. E nfin, malgréla faible repré
sentation desPL D (hors Ile-de-France),
il est important de noter le vdontarisme
de nombreuses AOT U a mettre en place
un doaument exdu dela la.
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Le cas particulier des SCoT

Ainsi, 66% des AOT U ont partidpé a
des atdiers sur des thémes préds, 56%
ont é&¢é consultées afin de donner leur
avissur leprojet, et 55% ont partidpéa
des tables rondes, chaque forme de
oonsultation pouvant é&re assodée a une
autre Dans tous ces aas, I’AOT U et la
olledivité (EPCI ou syndicat mixte)
qui daborent le SCol sont différentes.
Maisil faut noter quedans 16% des cas,
0es deux structures sont identiques, et
quel’AOT U dabore également leSCoT.
Dans ;e aas, il Sagit d’EPCI ayant les
deux compétences, aucune AOTU
n‘ayant choisi de déléguer |'daboration
de son PDU a un syndicat de SCoT,
comme le permet pourtant la loi SRU du
13 déoembre 2000: « La compétence
de I'établissement public mentionné
a l'article L. 122-4 du code de I'urba-
nisme [le syndicat mixte de SCoT]
peut, s’il y a lieu, dans les conditions
prévues par le code général des col-
lectivités territoriales, étre élargie a
I’élaboration d’un plan de déplace-
ments urbains couvrant I'ensemble
du périmétre de la compétence de
cet établissement public, sous
réserve que ce périmétre inclue la

totalité du ou des périmétres de
transport urbain qu’il recoupe ».

Au-dda du rapport de compatibilité
qui régit PDU et SCaT, ces derniers sont
essentids pour les PDU dans la mesure
ol ils définissent les prind pales orienta-
tions en matiere d’urbanisation et de
transport, et partidpent ainsi a la cohé
rence des pditiques publiques dans css
deux domaines. E n effet, les SCol doi-
vent contenir un vaet «T ransports» qui
détermine les grandes orientations en
matiere d’implantation des infrastruc
tures de transport, mais également dans
le domaine de la cohérence urbanisa-
tion/transports. Ainsi, un certain nom-
bre d’AOT U chaisissent de tenir compte
du alendrier d'@aboration du SCoTl
lors de |'daboration deleur PD U, ce qui
leur permet d’avoir un PD U compatible
avec le SCol, mais également aohérent
en termes de contenu.

E n dernier lieu, au sujet des documents
de planifiation, il faut nater que les
réflexions menées dans le cadre du
Grendledel’E nvironnement ont permis
de faire avancer la question des compé-
tencss dévaues aux AOT U pour la mise
en place de leurs pditiques de déplace-
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ments (reprisedela proposition deloi de
Rdand Ries sur |'autopartage, possibi-
lité d’adhéion d’un syndicat mixte de
transport a un syndiat mixte SRU,
amdioration de la whérence entre les
pditiques de déplacement, d’urbanisme
et de stationnement... ). D ans |'objedtif
de mise en cavre d’une plus grande
whérence des pditiques publiques, il a
réinterrogé les liens entretenus entre les
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PDU et les autres pditiques sectoridles
(PLH, PLU), ainsi que les liens entre
PDU et SCoT, réflexions qui devraient
déboucher sur des mesures |égislatives.



Enjeux et
perspectives
pour améliorer &
optimiser

les PDU



Source : GART 2009

Des domaines appelés a se développer

Le graphique d-dessous indique les
domaines qui devraient &re amenés a se
dévdopper le plus. Plus le chiffre est bas,
mains le domaine devrait prendre d'im-
portance dans les annéss a venir, ce qui
permet de mettre en avant queques ten-
dances globales.

L esthemes les mains souvent dtés par les
AOQOT U sont lavairie(36%) et letransport

Les domaines appelés a se

e la livraison des marchandises (31%).
En e qui aoncernela varig lefait qudle
ne sat pas aonsidérée comme un domaine
appdé a se dévdopper est sans doute lié a
deux déments: d’une part, les compétences
des AOT U en matiére de varie sont tres
limitéss, et d’autre part, dles ont d§a
beauaup dévedoppé et aspedtt pour e qui
rdevait deleurs ompéencss. T outefais, les

développer selon les AOTU

(sur 61 réponses parmi les 84 documents recensés)
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réflexions sur |‘optimisation de |'existant
par un partage plus équitable dela varie
entre les modes constituent un réd enjeu
pour les AOT U aujourd’hui.

E n revanche en cequi aoncerneletrans-
port e la livraison des mardandisss, le
résultat témaigne bien des diffiaultés aux-
qudles sont confrontéss les AOTU en
matiére de compétencss. Nous avons en
effet pu observer que les AOT U pensent
manquer de compétences dans ce domaine
(48%, deuxieme domaine dté), e qui
engendre de fagon générale un manque
d'investissement des AOTU dans ce
domaine Il serait donc néoessaire de doter
les AOTU des compétencss e des outils
néessaires a la mise en place de pditiques
detransport de mardhandises vertueuses.

U n autredomainerdativement peu dté
par les AOT U est la formation, sensibili-
sation & communiation attegnant un
taux de51%. I regroupe toutes les adions
tendant a permettre unebonneaazptation
du PDU e une prise de aonsdence sur les
questions de la mobilité durable L e résul-
tat invitea penser quela préence de cette
thématique dans lesPD U va rester a peu
prés stable pour lesannées qui viennent.

Parmi les mdlleurs résultats, on trouve
la promation des modes adifs (70%), les
transports cdledifs (67%), la mise en
aaessibilité pour les personnes a mobilité
réduite (67%) et le stationnement (66%).
Paur lestrais premiers thémes, s résultats
pouvaient &reattendus, dansla mesureou
e sont les themes actudlement les mieux
traités par lessPD U traités dans |'enquéte
Les diffres indiquent que les AOTU
comptent poursuivre leurs efforts dans css
domaines. Conarnant le stationnement,
méme s les AOTU se sentent parfas

E njeux et perspectives pour amdiorer et optimiser lessPD U

impuissantes dans ce domaine du fait de
leurs compéencss limitées, dles ont
onsdence du formidable levier d’adtion
quil représente e souhaitent lui donner
plus d'importance Comme pour le trans-
port et la livraison des marchandises, il est
néessairededonner aux AOT U lesdés qui
leur manquent afin quéles puissent sesai-
sir defagon durablede cette problématique

E nfin, le management de la mabilité
(64%) et la tarifiation, billettique e
information multimodalevont sedéveop-
per a 61%, maisa un rythmemoindre par
rapport aux autres vdets précddemment
dtés.

L es chiffres rdatifs aux themes appdés a
se dévdopper a I'avenir offrent une idée
assez daire des préoaupations et des pro-
jedtions des AOTU. L&mergence d’une
prise de consdence environnementale
généralisée a probablement indté les
AOTU a encurager les changements de
comportements des dtoyens, si I'on en juge
par lefait quela totalité des enquétés déda-
rent avair suivi l’'acualitéliéeau Grendle
del’environnement, dont 66% de maniére
partidle & 34% dans leur intégralité Cet
intérét indique pour le mains que les tra-
vaux liésaux PD U rdévent d’'unelogique
globale de déveoppement durable Les
enquétés pensent d’ailleurs a 94% que le
PDU est un bon autil de dévdoppement
durable; seuls 3% estiment que ce n'est pas
lecas et 3% dédarent nepas savair.

Le PDU apparait donc aux AOT U
comme un des outils permettant de sen-
gager vers des territoires non seulement
respectueux de l’'environnement mais
également viables éoonomiquement et
justes sodalement. E n effet, les actions
du PDU permettent tout d’abord de
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« BusWay », Nantes

réduire l'empreinte émlogique de nos
déplacements, mais les transports
sont également des moteurs pour le
déveoppement économique. Par ail-
leurs, dans la mesure ol ils produisent
des emplais, et ol ils permettent a tous de
pouvair sedéplacer, les modes alternatifs
a I’automobile sont également un facteur
dejusticesodale |1 est donc néeessaire de
oontinuer a porter et encourager ce type
de démardhe Plusieurs é éments peuvent
permettre de les amdiorer: en |'éat,
quelques petits changements du oité des
AOTU peuvent permettre d'optimiser
ces doauments, et, grace a des modifi-
ations plus profondes, il est possible
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d’amdiorer l'outil lui-méme



Optimiser les PDU

Par ailleurs, certains domaines qui ne
posent pas de difficultés particulieres
peuvent également ére optimisés.

Voaoirie et stationnement

Il ressort del’'enquétequeass deux thémesne
sont pas les mieux pris en considération
dans les PD U. D’une part, on peut inari-
miner le manque de marge de manoaivre
des AOT U qui ont des compétences limitéss
dans e domaines. D ‘autre part, lesadions
existantes en la matiere pourraient ére
opti mi sées.

N ombreux sont lesPD U qui prévoient
encoredes aéations devairie notamment
favorables a la draulation automobile
Ces investisssments, souvent lourds,
pourraient dans cartains aas étre réorien-
tés en priorité vers des réaménagements
dela varieexistante dans la perspedive
d’un partage plus équitable de I'espace
public e d’une cohabitation padfiée des
modes, contribuant a limiter les nuisanaces
liéss aux transparts, a amdiorer la séw-
ritéroutiere et plus largement, la qualité
du @adredevie D essdutions diversifiées
existent en la matiere des pratiques
innovantes sont dévdoppéss, des expéri-

E njeux et perspectives pour amdiorer et optimiser lessPD U

mentations en fondion du typedevairie
oonsidéré Toutearéation devariedevrait
par ailleurs bien prendre en compte la
néessité de partager |'espace disponible
entre tous les modes.

E n matiére de stationnement, trop peu
de PDU prennent en compte le fait que
leurs orientations sont désormais opposa-
bles, non seulement aux PL U, mais égale-
ment aux dédsions des autorités en charge
dela pdice de la vdrie et du stationne-
ment. L’artide 28-1-1 dela LOTI sti-
puleainsi que« les actes pris au titre du
pouvoir de police du stationnement
ainsi que les actes relatifs a la gestion
du domaine public routier doivent
étre rendus compatibles avec les dis-
positions prévues au 4° de I'article 28-
1 dans les délais prévus par le plan de
déplacements urbains». Méme si les
AOT U ne disposent pas de compétences
varie e stationnement, ot artide leur
onféere un certain contrdle sur les déd-
sions qui sont prises en la matiere—leplus
souvent par lescommunes— cequi permet
d’atténuer les difficultés rencontrées en
matiére de compétences. Par ailleurs,
nous |'avons vu avec le PDU de
Marsdlle lesPD U peuvent proposer que
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les PLU définissent des normes maxi-
males de stationnement en fondiion dela
desserte en transports cdletifs. Ainsi,
bien qudles ne maitrisent pas direde
ment le stationnement, les AOTU ont a
leur portée queques instruments pour
impader les pditiques suivies par les col-
lectivités compétentes sur e paint.

Si nous souhaitons que nos pditiques
soent efficaces, les dus locaux doivent
également disposer d’une pleine compé
tence en matiére de stationnement, ce que
le GART a de nouveau revendiqué dans
le @dre du Grendle de l’'environnement.
La démntralisation du stationnement
payant sur vairie doit absolument abou-
tirr. Le GART a travaillé avec la
F édération Nationale des Métiers du
Stationnement pour proposer un amen-
dement en e sens, dans le adredu projet
deld Grendle2. Ca amendement visait
a aonsaaer |'existence d’un service public
local du stationnement dont les cdlledtivi-
tés auraient la possibilité de subordonner
l'utilisation au paiement d’une rede
vance Ce systeme proposé par le GART
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etla FNMS, sartiaulerait autour detrois
prind pes: tout d’abord, I'institution d’un
servie global du stationnement, afin
d’harmoniser le régimejuridique du sta-
tionnement payant en dehors dela vairie
et adui du stationnement payant sur voi-
rie D’autre part, la dépénalisation du
régime adud du stationnement payant
sur vairie E nfin, laisser la possi bilitéaux
communes et aux organismes de coopéra-
tion intercommunale qui en font la
demande de acontrder toutes les &apes de
la pditique du stationnement, en leur
permettant ainsi d'exercer a la place de
I’E tat la compéence de sandtion (décen-
tralisation dite «a la carte»).

M alheureusement, cet amendement n'a
pas é¢é retenu, mais les questions du
GART et dela FNMS ont &éentendues
et Dominique Bussereau, Sexétaire
d’E tat chargé des T ransports, a indiqué
quelegouvernement n‘avait pas «d‘oppo-
sition deprindpea la dépénalisation » du
stationnement payant de vairie Ainsi,
un groupe de travail réunissant des
représentants de différents ministéeres a
éé aée afin dé&udier en profondeur la
question dela démentralisation et dépéna-
lisation du stationnement payant devai-
rie Louis Négre 1¢ Vice président du
GART a é&é nommé Pré&ident de ce
groupe detravail.

Cette réforme importante souhaitée
par le GART, permettrait aux clledivi-
tés d'utiliser le stationnement payant
comme un véritable levier de leurs pdli-
tiques de déplacements: les cdlledivités
dégageraient alors des moyens finanders
supplémentaires tres utiles au déveoppe
ment des réseaux detransport public. Plus
whérent, ce systéme permettrait ainsi aux



pditiques de déplacements dére plus
effiacss.

Mais il est possible d’aller pluslain :

*Pourquaoi ne pas permettre aux collec
tivités de mettre en place des «zones de
basses émissions» ou «zones de trafic
[imité»? Bien s, cda néosssitera encore
des avandss réglementaires, mais quil
onviendrait denvisager ?

*Pourqual ne pas envisager la possibi-
lité de réserver des placss de stationne-
ment sur varie a |'usage exdusif des
véhiaules dits «propres» («places
vertes») ? Bien slr, cda néessite que la
définition du véhiaule propreexiste..

*Pourqual ne pas encourager les pra-
tiques detype « parkings mutualisés »déja
dévdoppéss sur certains sites entre plu-
sieurs structures?

T ransports collectifs

Au-dela de I’aspect économique les
transports cdledtifs ne constituent pas un
volet qui pose des diffiaultés particulieres
aux AOTU, bien au oontraire
Cependant, certaines actions mérite
raient peut é&re d'ére généralisées.

Il en est ainsi del’intégration dans la
réflexion du PDU des lignes de TER
ainsi que des ars départementaux. L es
prendre en compte pemet de disposer
d’une vision globale de la desserte de
|’agglomération par les transports cdllec-
tifs, et donc d’amdiorer l'efficadté des
transports urbains. Cette intégration
rend également passible la hiérarchisa-
tion et I'articulation des offres de trans-
ports cdlectifs que certaines AOT U pe-
nent a assurer.

Par ailleurs, pour compléter cette arti-

E njeux et perspectives pour amdiorer et optimiser lessPD U

Optymo, bus GPL 3, Belfort

aulation des offres detransports cdletifs,
la réflexion sur uneintégration tarifaire
et éventudlement billettique desTER et
des transports urbains, voire également
des cars départementaux, permet defad-
liter et de rendre attractive I’utilisation
des transports cdlletifs. Ainsi, sur le bas-
sin de vie lyonnais, la arte «OURA I'»
propose aux usagers des TER et des
transports urbains de combiner leurs
deux abonnements sur une carte unique,
qui permet également des réductions sur
les deux réseaux (T ER et urbain). Cette
arteest I'uniquetitredetransport vala-
ble dans les TER depuis le 1& odtobre
2007. Cette intégration tarifaire et bil-
lettique éait 1'un des prgets du PDU
lyonnais de 2006, qui a demandéla mise
en compatibilité des deux systémes billet-
tiqgues (TER e TCL). Un autre exem-
pleest cdui deValendennes dont lePD U
proposait d’accéder aux TER par lebiais
de la tarifiation urbaine au sein du
périmétre de transports urbains. Cda
« [permet] d’offrir aux usagers un
véritable choix entre tous les modes

91

© SMTC deBdfort



existants ». Cette intégration tarifaire
est aujourd’hui effective et les abonne
ments permettent de voyager au sein du
PTU valendennaois, au départ ou en
diretion de pas moins de 11 gares du
réssau TER Nord-Pas-de-Calais, en
combinant les transports urbains et
régionaux. Ces deux exemples montrent
guen fonction des situations, il est possi-
ble de parvenir a des intégrations tari-
faires efficaces.

L a combinaison detdles propositions,
dans une logique déraite articulation
des offres de transports, doit permettre
d’assurer le fonctionnement d’un réseau
de transport efficace prenant en compte
les zones urbaines denses, mais aussi la
périphérie et assurant leur rapproche
ment.

Management dela mahilité

L un des prindpaux leviers du manage-
ment de la mobilité est le Plan de
D éplacements E ntreprise (PDE).
L'Objectif est de favoriser au sdn des
entreprises lereport modal vers les modes
alternatifs a I’automobile tant pour la
mobilitédomidle travail dessalariés que
pour les déplacements a @radere profes-
sionnd.

Cependant, |’artide 20 dela la du 17
décembre 2008 rdative au financement
de la séwrité sodale a mis en place des
mesures d’aides, assurées par |'employeur,
au personnd du secteur privé et du sec-
teur public destinéss a financer les frais
de déplacament domidle travail. Ainsi,
a l'instar de ce qui sefaisait d§ja en lle-
de France depuis de nombreuses annéss,
les employeurs sont tenus de prendre en
charge 50% des frais de déplacements de
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leurs employés. Cette obligation rend
donc les dispasitions de partidpations
tarifaires établies proposées par certaines
AOT dans le cadre des PDE beaucoup
moins attradtives. Par exemple a Nantes
et Chambéry, le dispositif de PDE pro-
posait une formule ol I'entreprise sen-
gage a financer 15% du prix de |’abon-
nement annud, et I’AOT U prend 15% a
sa charge lesalarién’ayant plus que 70%
de son abonnement a paye. Avec la
prime transport, ces indtations devien-
nent beaucoup moains attractives dans la
mesureou la partidpation del’AOT U ne
réduit quede 7,5% le montant des abon-
nements pour le salarié contre 15%
auparavant pour nos deux cas préds.

L a «prime transport » bouleverse donc
les modes d’indtation a l’'usagedes trans-
ports cdllectifs dans le cadre des PDE.
Cependant, pour favoriser le report
modal pour les déplacements D omidle
Travail, il est indispensable que les
AOT U approfondissent les démarches
initiéss en partenariat avec les entre-
prises. La «prime transport» oblige les
AOT U a repenser leursdispasitifsindta-
tifs proposés en continuant a mettre en
avant les avantages pour les entreprises,
tout en proposant denouveaux servics a
la mobilité destinés directement aux
salariés des entreprises.

E n matiére d’avantages au profit des
entreprises, les PDE proposent des
réponses éoonomiques, tant en matiére de
oolts direts que de colts indireds. En
effet, le PDE permet de réduire les aolits
des véhiaules de fonction et de service le
montant des remboursements des indem-
nités kilométriques, les alits de carburant
ainsi queles aolits de location ou d’amor-
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tissesment d’un parc de stationnement.
Par ailleurs, si un nombre conséquent de
salariés effeduent un report modal vers
les mades alternatifs a I’automabile, |'en-
treprise verra diminuer le nombre d’ar-
réts detravail liésa un acident detrajet,
e peut également ére digible a une
réduction des charges sodales versées aux
Caisses régionales d’Assurance maladie
(CRAM) pour les aotisations «aaddent
du travail » Elle verra également dimi-
nuer ses ats liés au retard et a |’absen-
téisme de ses salariés.

L’autrevaet dela nouveleaction des
AOTU réide dans la proposition de
nouveaux services de mobilité directe
ment au profit des salariés:

epartidpation au financement des
phases d'études et dévaluation des
PDE;

eoffre de services de consdils en mobi-
lité;

edon de titres impersonnds (@rnets de
tidkets) pour des déplacements profes-
sionnds;

°mise en place de navettes ou
de lignes nouvdles de transports collec-
tifs;

edévedoppement de transport a la
demande sur css territoires;

emisea disposition devéos ou de ser-
vics védos;

eorganisation du covoiturage;

emise en place d’une plateforme de
mobilité

D’autres services visant a diminuer le
nombre et la distance des déplacements
peuv ent également étre proposés: areches,
restaurants interentreprises...

La plupart du temps, 2 a 3 acions
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Tramway, Le Mans

sont lancées (véo, abonnement trans-
ports en commun, covoiturage pour les
plus fréquentes) qui ne bénéfident pas
toujours de suivi ni dévaluation dansle
temps (notamment environnementale).
L esadtionsvisant a unemadification de
|'offre transport en commun (prolonge-
ment de lignes ou modification des
horaires de transports en commun) sont
plus rares. E lles sont en effet onéreusss,
longues a mettre en place et néosssitent
surtout une approche partenariale forte
avecles cdledtivités locales.

L es sdlutions touchant a I’organisation
du travail (adaptation des horaires, tdé
travail) sont encore marginales pour des
raisons de ao(ts et/ou de difficultés a
remettreen causel‘organisation mémede
|'entreprise. Mais dles serépandent petit
a petit.

Les PDE ne sont donc pas enterrés
avec la aéation de la prime transport,
mais cette derniére invite les AOT U
ainsi que les entreprises a se mettre
autour dela table pour proposer des solu-
tions indtatives de remplacement. Au
final, la prime transport et les PDE
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pourraient devenir complémentaires, et
il est donc fondamental que les PDU
ontinuent de proposer des mesures qui
indtent les entreprises a engager ce type
dedémarde E n tout éat decause la lai
sur la prime transport ne remet pas en
cuse la disposition dela LOT I qui sti-
pule que les PDU doivent encourager
«les entreprises et les collectivités
publiques a établir un plan de mobi-
lité et a favoriser le transport de leur
personnel, notamment par I'utilisa-
tion des transports en commun et du
covoiturage ».

D e manieregénérale la dynamique des
PDE et plutdt un suces mais mérite
enared@reamplifiée mémesi onavuse
mettre en place plusieurs centaines de
PDE par région ou grands bassins devie
s derniéres années — le recensement
ADEME /Indiggo Altermodal de 2009
(donnéss redressées) auqued a partidpé le
GART dénombre 1170 démarches a
|'’&hdle du territaire national, concernant
environ 1,02 millions de salariés et 875
éablissements, contre 158 démardes
recensées en 2005 — cette explasion masque
lefait quemémesi lenombredePDE ne
diminue pas, son augmentation « a ten-
dance a s’essouffler depuis le pic des
70 nouvelles études lancées en 2007 ».

Face a la lourdeur des procddures de
PDE, les AOT U doivent encore appro-
fondir les démarches d’indtation a
|'éhdle de zones e non au s par a@s.
Cette démarche peut Sinsaire dans le
a@dred’unevision plus globaled’aména-
gement de leur territoire a la aroisée de
leur action d’animation éoonomiqueet de
management environnemental des parcs
dadivités*



T ransports et livraison
de mardhandises

Nous avons vu que le transport et la
livraison des marchandises posent un
certain nombre de problémes aux
AOT U, notamment parce que, contrai-
rement aux transports publics de per-
sonnes, cdles-d nedisposent pas de com-
pétences suffisantes dans le domaine
Elles ont donc souvent le sentiment
d’étre impuissantes en la matiere
Cependant, un certain nombre de
leviers pourraient étre actionnés pour
leur permettre d’ére plus efficaces dans
ce domaine

L es premiers leviers a la disposition des
AOTU sont caux dtéspar laLOT | : «[le
PDU] prévoit la mise en cohérence des
horaires de livraison et des poids et
dimensions des véhicules de livraison
au sein du périmétre des transports
urbains. Il prend en compte les besoins
en surfaces nécessaires au bon fonc-
tionnement des livraisons afin notam-
ment de limiter la congestion des voies
et aires de stationnement. Il propose
une réponse adaptée a I'utilisation des
infrastructures logistiques existantes,
notamment celles situées sur les voies
de pénétration autres que routieres et
précise la localisation des infrastruc-
tures a venir, dans une perspective
d’offre multimodale ». Tous s leviers
permettent non seulement d’agir sur les
livraisons en |'&at acud des choses, mais
également de proposer de nouvdles possi-
bilités non seulement aux transporteurs,

P rotocdle d'enquéte et contexte général del’éude

mais également aux entreprises & aux
commergants qui ont besain de se faire
livrer. Nousavonsvu quil &ait tout a fait
possible de mettre en cavre s leviers
d’adions par le biais du PDU de
Valendennes qui propose une gamme
d’actions complete

L a miseen oavredeces adtions néoessite
gu'une réflexion approfondie sur ces sujets
prenneformeau sein desAOT U, non seu-
lement pour les mettre en place mais éga-
lement pour les adapter aux contextes
locaux. Cette réflexion peut également
Saccompagner dela aréation d’un poste de
chargé de mission marchandises au sein de
I’AOT U qui pourra agir lors del'dabora-
tion du PD U, mais surtout lors desa mise
en ocavre & de son suivi. Afin que les
mesures qui concernent ce domaine soient
aaeptéss, ’AOT U pourra également met-
treen place une concertation avecles pro-
fessionnds du transport, les entreprises et
les commergants.

Enfin, il et fondamental que les
AOT U favorisent le report modal vers
les modes ferré et fluvial afin d’appro-
visionner |’agglomération et de réduire
la route au maximum. Le rdle de
I’AOT U sera alors de faire en sorte de
rationaliser |’approvisionnement des
entreprises et des commerces. Ainsi, il est
possible de proposer aux entreprises et
commercants d’'un méme secteur de
mutualiser leurs tournées d’approvi-
sionnement, ce qui a pour effet d’utiliser
un seul gros camion au lieu de plusieurs
de taille moyenne et donc de diminuer
I'impact environnemental. L ‘autresolu-

“A cesujet vair également l'ouvrage sur Le Plan de déplacements interentreprises, un outil de
management de la mobilité sur les zones d’activités, Orée. AD E ME, 2009, Paris, 126 pages
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tion consiste a remplacer les @amions a
moteur a explosion par des véhiaules plus
propres. Des indtations auprés des
transporteurs a remplacer progressive-
ment les déments les plusandens et donc
les plus pdluants de leurs flottes par des
véhiaules plus propres et moins consom-
mateurs en carburant peuvent déa
constituer un premier pas.

Il est donc fondamental dans ce
domaine d’agir sur I’'ensemble de la
chaine du transport et des livraisons de
mardhandises de fagon a favoriser les
comportements vertueux.

LesPDU et lesautres
doauments de planifiation

Nousavonsvu, lors dela partiesur les
autres documents de planification, mon-
tré toute I'importance de la coordination
des adtions des différents documents. C da
permet en effet de parvenir a une cohé
rence des différentes pditiques publiques
sectoridles, et defavoriser unevision glo-
bale au détriment de visions sectorisées.
N ous avons par exemple pu observer que
PLH e PDU pouvaient savérer com-
plémentaires, tout comme les PRQA &
PDU. Il et donc fondamental que les
AOT U prennent bien en compte tous ces
doauments qui peuvent exister sur leur
territoireafin déviter les contradictions,
qui ne peuvent ére que préudidables a
|'efficad té des pdlitiques publiques.
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L’amélioration des PDU

P rocddures

Comme naus I'avons montré les prind-
pales ausss a |I'absence d'un PDU tien-
nent a la lourdeur de la procdure au
mangque de moyens | ogistiques et humains,
e finanders. Pourtant, lespouvairs publics
pourraient maobiliser plus de moyens pour
indter un nombre plus important
d’AOT U a daborer dess PDU vdontaires
en apportant des sdutions simples a o
problemes.

Pour contrecarrer la lourdeur de la
procédure, il faut sattaquer aux ques-
tions que pose le portage de projet.
Aujourd’hui, lorsqueles se sentent
démunies, les AOT U peuvent toujours
faire appd a un organisme extérieur
(bureau d’éudes ou agence d’urbanisme
sdon les @s) dans le caadre d’une assis-
tance a maitrise d'ouvrage mais oda
leur demande d’investir, et toutes les
AOT U n'ont pas les moyens finanders
suffisants. L es services de I’E tat pour-
raient, a l'instar dece qui sefait pour les
PLU, déveopper leur aide outrefinan-
dére en assurant des missions d’assis-
tance a maitrise d'ouvrage (tdles quils
en proposaient auparavant aux collecti-
vitésvialesCETE) ou d’aidea la mai-

E njeux et perspectives pour amdiorer et optimiser lessPD U

trise des procddures légales. Cette aide
pourrait étre valable pour les PDU
comme pour les PGD. Cda permettrait
deguider desAOT U qui souhaitent éa-
borer un document deplanification dela
mobilité mais renoncent a se lancer
devant I’'ampleur dela tache

Par ailleurs, pour répondre aux diffi-
altés lides a la mobilisation des moyens
finanders, une structure pourrait se

TER et vélo, Champagne Ardennes
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charger d’informer et d'orienter les
AOT U dans leurs demandes de subven-
tions aupres des différents financeurs
potentids, notamment pour les AOT U
les plus petites. L a encore, |'objectif est de
faire en sorte que les freins actuds a
|'daboration des PD U disparaissent.

P hasage des actions
et budget

La LAURE * puis la lo SRU (art. 28
LOT| maodifig* ont aonsidérablement
modifié le caracere du PDU.
L’introduction de modalités rdatives au
financament & a la couverture des cits
d’une part, puis au phasage des actions
d’autre part ont fortement contribuées a
madifier la nature du doaument en ren-
forgant ’aspect programmation.

Toutefois cette obligation, de faire
apparaitre les déments finanders ainsi
guun alendrier de réalisation des
adions, fait face une réalité budgéaire
annualisée (vote du budget par le maitre
d’‘ouvrage qui vaut engagement ferme) et
a la complexité des montages finanders
avec les multiples partenaires soumis aux
mémes regles comptables (R égion, dépar-
tements... ).

D ans une é&ude parue en 2002*% le
CERTU exprimait dgja la difficulté pour
lesAOT U derépondrea la double obliga-
tion du budget e del’échéander. E n effet,

le PDU n‘&ant pas un doaument de
oontractualisation, les échéanders présen-
tés invitent souvent a une grande pru-
dence dans les @as ol la programmation
avec tous les financaurs e maitres d'ou-
vrages n‘a pu se faire avant l’arré ou
|’apprabation du projet dePD U.

Cependant, ces deux déments sont
déerminants pour la qualité de|'dabora-
tion et dela miseen caivredes documents.
L es postes les plus aoliteux et les adtions les
plus emblématiques (typeT CSP) ne souf-
frent querarement d’un manquedepréd-
sions finandéres et/ou de alendrier, mais
ce sont bien souvent les mesures les plus
innovantes qui patissent de css problemes
structurds*

Il parait némessaire de dévdopper au
plus vite de meilleurs outils de suivi
finander & de mise en caivre des adions
et de renforcer les aspeds pédagogiques et
les rencontres entreles adteurs tout au long
de I'exéaution du plan de maniere a
oonserver une mobilisation suffisante
autour del’ensembledes dbjectifsdu PD U.

“« Le PDU est accompagné d’une étude des modalités de son financement et de la couverture
des colits d’exploitation des mesures qu’il contient. »

“Loi SRU, art. 28 dela LOT| madifié: « I/ [lePD U] précise les mesures d’aménagement

et d’exploitation a mettre en ceuvre afin de renforcer la cohésion sociale et urbaine ainsi que

le calendrier des décisions et réalisations. »

“Bilan des PDU de 1996 & 2001, co-édition CERT U/ADEME
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Des AOT U aux Autorités
organisatricss dela mabilité
durable (AOMD)

L es acteurs des pditiques de déplacement
sont particuliérement édatés sur les ter-
ritoires, cequi freinela lisibilité deleurs
adions. |l serait donc plus efficace de
transformer les AOTU en Autorités
Organisatrices de la Mobilité D urable
(AOMD), comme le recommande le
GART.

Cette AOMD disposerait de tous les
outils néoessaires a la mise en oavre
effective des PD U : transports collectifs,
stationnement (sur voirie et hors voi-
rie), vélo (itinéraires et services publics
de loation), autopartage taxis, trans-
port et livraison de marchandises, per-
mettant de dépasser les blocages actuds
liés aux compétences. Pour oda, il fau-
drait que I’AOMD puisse exercer la
maitrise d'ouvrage de toutes les infra-
strudtures néosssaires a l'exerdce de oss
compétences, mais tout en coordonnant
ses actions avec cdles des communes
onecernéss. E lle serait également chargée
de mettre en cauvre les pditiques inter-
modales avec la région et le départe
ment, e de coordonner les initiatives
publiques ou privées detype PDE.

Cette AOMD devrait bénéfider de
sources de financements pérennes, parmi
lesquelles:

°L eversement transport existant, qui
peut ére madifié dans son application
pour quil puisse ére utilisé pour |'en-
semble des pdlitiques de mobilité dura-
ble et non plus uniquement pour les
transports collectifs et les aménagements
d’interface véo/

E njeux et perspectives pour amdiorer et optimiser lessPD U

transports cdllectifs.

oL ‘ensemble des recettes liées a la ges-
tion de la mobilité par I’'AOMD, e
notamment les recettes issues du station-
nement payant de surface et déven-
tudles recettes issues d’un péage urbain.
L’utilisation des recettes de stationne
ment suppose que ;s AOMD puissent
non seulement récupérer les recettes i ssues
de la tarification et de la verbalisation
du stationnement payant, mais égale-
ment qudles puissent fixer les montants
des redevancss.

*D es outils fiscaux dédiés a la récupé
ration par les AOMD des plus-values
fondéres et immobiliéres conséautives a
la miseen placedetransports collectifs en
site propre (TCSP). Un premier pas
vers une tdle sdution a é&é frandi,
puisque les parlementaires ont retenu
cette mesure pour le projet deloi portant
engagement national pour I'environne-
ment, dit Grendle 2.

T ous ces outils permettraient aux nou-
veles AOMD d‘&re plus efficaces dans
leur action. Les PDU sen trouveraient
donc amdiorés et pourraient proposer
des pdlitiques plus innovantes.

Les Plans de déplacements urbains
sont des documents fondamentaux pour
la planifiation et la maitrise de la
mobilité quatidienne |ls permettent en
effet de favoriser les modes alternatifs
aux modes individuds motorisés, et
devraient, a terme nous permettre
d’amdiorer ou depréserver la qualitéde
notrecadredevie en favorisant la mai-
trise de notre consommation dénergie
d’unepart, la rédudtion de nos émissions
degaz a effet deserreet detoutes les nui-
sancss liées a nos déplacements d’autre
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part.

LesPD U sinsérent dans un dispositif
légal initiépar la LOT | de 1982, & ren-
forcd par les lois LAURE & SRU en
1996 et 2000. Ceslais ont défini pour les
PDU des domaines d'intervention dans
lesquds les AOTU daivent définir des

objectifs ainsi que des actions. Ces
domaines d’action nesont pas tous pris en
comptea la mémehauteur par lessAOT U,
qui daivent faireface a un morcdlement
de leurs compétencss e a la limitation de
leurs moyens, natamment finanders.

Le bilan que nous avons dressé des
PDU a permis d’identifier les points
forts des PD U, les diffiaultés rencontrées
par les AOT U, ainsi que les domaines
qui devraient étre appeés, dans les
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annéss a venir, a se dévdopper plus ou
mains. L es ébauches de solutions propo-
sées, qu’il sagisse de solutions pragma-
tiques a mettre en application en |’&at
actue des choses, ou de propositions
lé&gislatives, si dles sont reayées, pour-
raient fournir un tremplin au dévdop-
pement d’une nouvele génération de
plans de déplacements urbains.
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1. Index

ADEME Agencedel’E nvironnement et dela Maitrisedel’E nergie

AOMD Autorité Organisatricedela Mobilité D urable

AOTU Autorité Organisatricedes T ransports U rbains

DTA DiretiveTeritorialed’Aménagement

GART Groupement des Autorités R esponsables deT ransport

LAURE L o n°96-1236 du 30 déeembre 1996 sur |’air et |’utilisation
rationndledelénergie

LOTI Lo n°82-1153 du 30 déembre 1982 d'orientation des transports inté-

rieurs

PCET Plan Climat E nergieT erritorial

PDE Plan deD éplacements E ntreprises

PDU Plan deD éplacements Urbains

PDUIF Plan deD éplacements Urbains dela région |le-de-F rance

PGD Pditique GlobaledeD éplacements

PLD Plan L ol deD éplacements

PLH  Programmel ocal del’H abitat

PLU  Plan Loal del’Urbanisme

PNR  ParcNaturd R égional

POS  Plan d’Ocupation des Sds

PPA  Plan dePratedion del’Atmaosphére

PRQA Plan Régional pour la Qualitédel’Air

PTU Pé&imeredeTransport Urbain

RFF  Ré&eauFerédeFrance

SNCF Sodé&éNationaledes CheminsdeFer

SCol'  Schéma deCohérenceTerritoriale

SDC  Schéma de D évdoppement Commerdal

STIF  Syndiat desTransports d’l le-de-F rance

SYTRAL Syndiat mixtedes T ransports pour le R hdne et I’Agglomération
L yonnaise

TAG  Transports del’Agglomération Grenobloise

TCL  Transports Cdletifs L yonnais

TCSP Transport Cdletifs en Site Propre

TER  Transport E xpress R égional
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2. Etat des PDU obligatoires

AOTU Date de premiére Etape

approbation

Aix-en-Provence 24 juin 2005?

Amiens 22 novembre 2002
Angers 1-4 octobre 20022
Nouveau PDU
approuvé le
17 mars 2005
Angouléme Projet arrété
Annecy 7 juin 2001
Annemasse En cours
Antibes/CA Sophia 5 mai 2008
Antipolis
Aubagne 19 juillet 2006
Avignon 2 février 2001
(La) Baule/Cap Diagnostic
Atlantique
Bayonne 14 décembre 2004
Besangon3 6 juin 2001
Béthune? Diagnostic
Bordeaux 26 mai 2000
Brest 22 mars 2002
Caen 7 juin 2001
Calais 26 juin 2003
Cannes 11 mai 2004
Carros/Bus Var Mer 13 juin 2001
Chambéry 4 février 2004

Clermont-Ferrand 30 janvier 2001

d’élaboration

Annexes

Etape de la révision

Projet en cours

Projet en cours

Diagnostic

Approbation le 28 mai 2004
Révision en cours

Diagnostic
Début de la démarche

Elaboration du projet

Projet en cours

1CePDU a é&éannulépar letribunal administratif de Marseillele 15 mai 2008

2CePDU a é&éannulépar letribunal administratif d’Angersle 6 septembre 2002

3L a communauté d’agglomération du Grand Besangon, aééeen 2001, sest alors substituée aux 2 pré
c&dentes autorités organisatrices. Un nouveau PD U est en cours d’daboration qui abrogera les précé

dents

4L a aéation du nouveau périmétre de transports urbains dit du «Bassin minier » assodant les com-
munautés d’agglomération del’Artais (Béthune-Bruay), delL ens-Liévin, deH énin-Carvin, ainsi
que la communauté de Communes de N caix-les- Mines et E nvirons, va entrainer I'daboration de
PDU a I'éhdle de s intercommunalités qui reprendra les déments de leurs différents PD U en cours

d’éude
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AOTU

Dijon
Douai
Dunkerque
Gardanne/
SITUBMP
Grasse
Grenoble

(Le) Havre
(L) Isle d’Abeau
Lens?

Lille
Limoges
Lorient

Lyon

(Le) Mans
Marseille
Martigues
Maubeuge
Metz
Montbéliard
Montpellier

Mulhouse
Nancy
Nantes
Nice
Nimes

Date de premiére Etape
approbation d’élaboration

8 janvier 2001

27 juin 2002

11 décembre 2003
Février 2007

12 juin 2001

Approbation

le 29 mai 20005

Approbation du

PDU 2007-2012

le 2 juillet 20076

18 mars 2003
En cours
Pré-diagnostic

3 juin 20008

19 mai 2003

18 mai 2001

14 octobre 1997

5 février 2001

13 février 2006
En cours
En cours

25 septembre 2000

23 octobre 2000

23 décembre 2003% Décembre 2007
Elaboration d’un
nouveau PDU

16 février 2001

7 juillet 2000

27 octobre 2000

21 décembre 2000

23 janvier 2001

Etape de la révision

Diagnostic

Pré-diagnostic en cours

Diagnostic

En cours

Diagnostic

Approbation le 2 juin 2005

Approbation le 26 avril 2006
Projet arrété

Approbation le 2 déc. 2005
Approbation le 6 oct. 2006

Approbation le 28 janv. 2008
Approbation le 6 déc. 2007

5CePDU a ééannulépar dédsion dela cour administrative d’appd deL yon le 06/04/2006
6CePDU a é&éannulépar dédsion du tribunal administratif de Grenoblele 01/07/2009

7PDU al’&hdledel’intercommunalité L ens-Liévin-H énin-Carvin

8CePDU a ééannulépar dédsion du tribunal administratif en datedu 3 avril 2003, I’arrét dela
Cour d’appe en 2005 a annulé cette dédsion
9Annulation le 12 avril 2007
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Noeux-les-Mines10 En cours

Saint-Denis 12 février 2004
Réunion

Valenciennes 21 février 2001 Approbation le 22 fév. 2005

Source : CERTU, mars 2010, liste alimentée par les résultats de I'enquéte GART 2009

10Cf. noteaoncernant lePD U de Béthune
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3. Etat des PDU volontaires

Agen Prévue pour

....................................... fin2007 Diagnostic
Ajaccio Prévue pour

....................................... JUMIEE 2007 oo
Arcachon . 29MAIS2006 ettt
AMlES e, Novembre 2005 (PGD)
ATas lerjuin2000 Evaluation en 2006
AU
AuXerre Arrétduprojet
Bastia Elaboration

du projet

Charleville- 1997 Mise en conformité
Mézieres prévue pour 2007

Montargis Approbation

....................................... imminente
Montlugon 19uin 2006
VTS e Arrétduprojet
Nort ... Flaborationduprojet
Voiron Approbation

_ prévue pour 2007 '
Pompey ...................... e 00y
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Réunion CIREST Diagnostic

Ventoux Elaboration du projet
comtat Venaissin

Source: CERTU, mars 2008
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4. Etudes de cas

Communauté d’agglomération du Bassin d’Arcachon Sud (COBAS)
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Localisation de la COBAS en France
N om complet C ommunauté d’agglomération du
Bassin d’Arcachon Sud
Statut juridique EPCI
N ombre de communes 4
N ombre d’habitants 55 927*
Surface 32700 ha
N ombre de lignes de bus 5 lignesen hiver, 7 lignesen &é
L ongueur totale des lignesdu réseau 92 km

La Communauté d’agglomération du Bassin d’Arcachon Sud est située a

I"Ouest de Bordeaux, le long du bassin du méme nom, sur la cote atlantique.

Il s’agit donc d’un PTU littoral confronté a la fragilité d’un milieu naturel

unique qu’est le Bassin. L’espace est trés peu accidenté.
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Le PTU de la COBAS compte4 communes
pour une population de 54000 habitants.
Il se caractérise par un éalement urbain
récent, mais également par de fortes
variations saisonnieres de la population
puisque cdle-d attent 200000 habitants
|'&é Par ailleurs, la ommunautéd’agglo-
mération se trouve dans la zone d’in-
fluence diredte de Bordeaux, méme si
18000 emplais sont présents sur le terri-
tare

Problématique et enjeux
Les problématiques identifiées par le
PD U sont les suivantes:

oE talement urbain: |'urbanisation
Sétend des bords du Bassin jusqua lavaie
rapide qui se trouve au Sud. A cda
Jajoute une différendation E st/Ouest,
avec une population plutét jeune et
motorisée a I’E st et plus agée et mains
mobile a |’Ouest.

*L es déplacements seffectuent globale-
ment plutét au sein dela COBAS, mais
une part non négligeable est en prove
nance ou a destination de Bordeaux. On
oonstate également une maodification des
habitudes de déplacements |'éé avec une
part plus importante du véo dans les
déplacements lors de la haute saison.

Les réponses apportées par le PDU
Le PDU identifie quatre grands objec-
tifs pour répondrea ces enjeux :
edévelopper les transports collectifs
et les rendre attractifs: aéation d’'un
réseau detransports adledifs routiers d’ag-
glomération, adaptéaux différentes heures
de la journée (HPM, HPS, heures
qeusss... ) e aux paintes detrafics saison-
nieres e compléé par du TAD ; intégra-

Annexes

tion tarifaireTCU, TER ; aménagement
des pdes d'échange; aménagement devai-
rie en faveur de la draulation des bus;
intégration de la liaison maritime
Arcachon-L ége/Cap Ferret au réseau
TCU.

emaitriser les flux automobiles:
hiérarchisation de la vairie; réglementa-
tion des livraisons de marchandises et
définition des itinéraires poids lourds;
organisation et réglementation du sta-
tionnement; évdution des plans dedrau-
lation des entres-villes.

edévelopper l'usage des modes
actifs: actualisation du schéma directeur
cydable; déveoppement de | 'dffre de sta-
tionnement vdo e deux-roues; commu-
nication autour des aménagements cyda-
bles; amdioration des conditions de dépla-
caments des PMR ; définition d’une
charte d’aménagement des espacss publics.

eassurer un caractére durable au
PDU: indtation a la mise en cavre de
plans de mabilité durable des salariés a
|'éhdle des entreprises ou éablissements
publics; communiction autour des trans-
ports publics; liaison entre transports et
déveaoppement urbain.

T
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Localisation d’Ajaccio en France

Communauté d’agglomération
du Pays ajaaden

N om complet

Statut juridique EPCI

D ate d’apprabation ou dederniére 15/12/2001
modification du PT U

N ombre de communes 10

N ombre d’habitants 80000
Surface 28 737 ha
N ombre de lignes de bus 20 lignes

L ongueur totale des lignesdu réseau 100 km

Ajaccio est situé sur la cote Est de la Corse, en partie en bordure du Golfe
d’Ajaccio, mais également en bordure du Golfe de Lava (Golfu di Lava), situé
juste au Nord. Outre le fait qu’il s’agit donc d’un PTU littoral, la communauté
d’agglomération du Pays ajaccien présente également la particularité

de recouvrir une topographie accidentée, constituée d’une suite de vallées

et de crétes de direction Est-Ouest qui s’élevent rapidement a mesure que
I’on s’éloigne de la mer.
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Le PTU d’Ajaccio compte 10 communes
pour une population de 80000 habi-
tants. La partie urbanisée du PTU est
cantonnée autour de
la ville eentre Ajacdo, les autres com-
munes présentant des profils de villages
éparpillés dans les hauteurs. LePT U est
en vigueur depuisle 15/12/2001.

Problématique et enjeux
Le teritoire de la CAPA (Commu-
nauté d’Agglomération du Pays
Ajadden) présentedes enjeux quelePD U
a pour mission derésoudre:

eune ville cincée entre mer et mon-
tagne avec un axe lourd de transport
déterminé par la topographie des lieux,
dans lequd se conaentre I'essentid des
déplacements;

eun aeantreurbain detaillerestreinteet
des villages éparpillés dans la montagne:
la zone dense est a I’éhele d’une ville
moyenne qui posséde cependant le statut
de capitale régionale L’enjeu est de
rationnaliser les flux et de les organiser
au mieux pour qu’ils soient maitrisés;

eune offre de bus a optimiser: malgré
un bon maillage et une bonne desserte, le
réseau de bus est peu fréquentéaar il n'est
pas fiable il et cher e manque de
anfort. L'enjeu est de rentabiliser |'effort
finander consenti par la cdllectivité tout
en rendant le réeau confortable et acces-
sible pour tous;

edes cheminements piéons diffidles:
I'enjeu est derendreaux piétons leur place
dans la ville sans oublier les personnes a
mobilité réduite;

eun stationnement compliqué et des
pratiques problématiques: il est diffidle
de se garer dans le eentre-villed’Ajaado

Annexes

et les centre-bourgs. Cda engendre des
pratiquesillidtes diffidles a contrder;

edes dispositions existantes pour les
livraisons, mais qui ne sont pas respec
tées: I'enjeu majeur est deréussir a faire
respecter la réglementation existante;

eunedraulation des deux roues motori-
& & non motarisés malaisée e parfais
dangereuse: les enjeux autour des deux-
roues, motorisé&s et non-motorisés, se
conaentrent sur la séaurisation de s mades
detranspart, ainsi que sur leur stationne-
ment;

eune varie qui préente des engorge
ments poncuds: l'enjeu et notamment
déviter les trafics de transit au sén de
I’agglomération entrale

Les réponses apportées par le PDU
LePDU d’Ajacdio se veut pragmatique
et propose des sdlutions 100% opération-
ndles qui devraient permettre de régler
les problemes identifiés par lediagnastic.
Ainsi, lePD U envisage:

ederenforcer I’attractivité du réseau de
bus, en donnant la prioritéa ces véhiaules
sur la varie (vaies de bus et priorité aux
feux e arrefours), en aménageant des
arréts de bus en avancde en modernisant
les équipements d’accueil aux arréts

© Observataredes territaires, DATAR
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(abris voyageurs, plan du réseau, fiches
horaires... ) e en renouvdant la flotte;

°en réorganisant les draulations pié
tonnesdanslecentre villeet danslesvil-
lages, & en encadrant les cheminements
piéons vers les éxdles;

ede aréer une force de pdlice pour faire
respecter la réglementation en matierede
stationnement et delivraison, et de aréer
des parcs de dissuasion dans les villages;

ede mieux encadrer les draulations des
deux- roues grace a des itinéraires séauri-
sés et 3 un schéma directeur cydable pour
lesvédos;

edes mesures réglementaires visant a
mieux prendre en compte les piéons dans
les opérations d’urbanisme et d’équipe
ments publics, a intégrer uneréflexion sur
les livraisons pour toute gpération d’urba-
nisme comportant des commercss, a pren-
dre en compte les véos et les deux-roues

Port d’Ajaccio

112

motorisés (cheminements et stationne
ment) dans toutes les gpérations d’urba-
nismea venir et a mener uneréflexion sur
les conditions de desserte par les transports
aoledifs des grandes opérations d’urba-
nisme sont rendues obligataires par le
PDU;

ede favoriser l'intermodalité grace
notamment a uneintégration tarifaire;

ede mettre en cauvre un transport cd-
lectif en site propre
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Bordeaux
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Localisation de Bordeaux en France

N om complet C ommunauté urbaine de B ordeaux
Statut juridique EPCI

N ombre de communes 27

N ombre d’habitants* 671 875

Surface 53800 ha

N ombre de lignes de bus 66 lignes

N ombre de lignes de tramway 3 lignes

L ongueur totale des lignesdu réseau 1100 km

Bordeaux est situé au cceur du département de la Gironde, en région
Aquitaine. L’espace est mixte, constitué par I’'agglomération bordelaise

et les communes périurbaines et rurales alentour. L’espace du centre-ville,
sur les bords de la Garonne, a été classé Patrimoine mondial par I'Unesco en
juin 2007.

"R ecensement de 2006
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Le PTU de Bordeaux

Le PTU de Bordeaux 27 communes
pour une population de 660091 habi-
tants. |l se aradérise par un cntre
urbain trés dense puis des communes a
dominante périurbaine

Problématique et enjeux
L ediagnosticdu PD U a permis d’iden-
tifier un certain nombre d’enjeux pour
|’agglomération :

eéalement urbain : affaiblissement des
entres et allongement des déplacements;

eréseau devariesaturé;

eun stationnement envahissant mais
inefficace;

eun réseau T C a redéfinir;

114

eaugmentation de la mobilité et de la
motorisation;

eun environnement dégradé;

e des déplacements peu séaurisés.

Les réponses apportées par le PDU
LePDU identifie sept axes stratégiques
pour répondre a ces enjeux :

eréduire a la source les nuisances:
ralentir et fluidifier la draulation, déve-
lopper la part des véhiaules moins pd-
luants, programme bruit et séarité;

eorganiser le territoire pour maitriser
les flux : assujettir le déveoppement du
territoire a la desserte T C, renforaer les
équipements dans les antres, régles de



mixitéurbaine;

edévdopper e amdiorer lesT C : met-
treen service le tramway et le réseau de
bus assod & optimiser les complémentari-
tés avec les autres modes, qualité de | 'of-
fre;

epartager autrement |'espace public:
un nouveau plan dedraulation qui pro-
tége les ontres et les quartiers, requalifi-
ation des grands axes, régles de partage
del'espace;

eorganiser le stationnement et les
livraisons: supprimer l'illidte et faire
acaepter le stationnement payant, répon-

Annexes

dre aux besoins des résidents et des visi-
teurs, aéation de parcs rdais;

ofavoriser la marche et levdo: schéma
directeur des continuités piéonnes, acd
lération du plan cydable 1000 védos en
location;

ecommuniquer, informer et sensibili-
ser: @ampagnes de communiction et de
prometion, information multimodale
formation a |’éco0- conduite

Station Begles Terre-Neuve, tramway C, Bordeaux
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L égislation

°Loi n°82-1153 du 30 décembre
1982 d'orientation des transports inté
rieurs, artides 28 a 28-4

°Loi n°96-1236 du 30 démembre
1996 sur |'air et I'utilisation rationndle
del%nergie artides 14 et 15

°L o n°2000-1208 du 13 démmbre
2000 rdative a la solidarité et au



renouvdlement urbains, artides 94 a
110 (Titrelll, section 1)

eL 0i n°2005-102 du 11 février 2005
pour |'égalité des draits et des chanass, la
partidpation et la dtoyenneté des per-
sonnes handicapées

°L o n°2008-1330 du 17 déocembre
2008 de financement de la séaurité
sodale pour 2009, artide 20

Concernant |'évaluation environne-
mentaledes PD U :

*Ordonnance n°2004-489 du 3 juin
2004 portant transposition de la direc-
tive 2001/42/CE du Parlement euro-
péen e du Consel du 27 juin 2001
relative a |’évaluation des inddences de
certains plans et programmes sur |'envi-
ronnement

oD éoret n°2005-613 du 27 mai 2005
pris pour application de l'ordonnance
n°2004-489 du 3 juin 2004 rdative a
|'évaluation des inddences de certains
plans et programmes sur l'environne
ment

eCiraulaire Diretion des &udes éxo-
nomiques et de |'évaluation environne
mentaledu 12 avril 2006
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PLAN DE DérPLACEMENTS
URBAINS : PANORama 2009

Résultat d’enquéte et perspectives

Le Plan de déplacement urbain (PDU), véritable référentiel programma-
tiqgue de la mobilité durable sur nos territoires, a été rendu obligatoire par la
Loi d’Orientation sur les Transports Intérieurs (LOTI) dans les périmetres de
transports urbains inclus dans les agglomérations de plus de 100 000 habitants
définies au Code de I'Environnement.

La réalisation de ce document de planification incombe a l'autorité organisatrice
de transports urbains (AOTU) et en 2010, on recense en France 72 agglo-
mérations concernées. Dans I’hypothese ol le PDU n’est pas obligatoire, les
AOTU ont par ailleurs la possibilité d’élaborer des Politiques Globales de
Déplacements (PGD) ou d’autres documents volontaires (43 documents dé-
nombrés en 2008 par le CERTU).

A ce jour, on recense 115 démarches en France, parmi lesquelles 63% obligatoires
et 37% volontaires. Conformément a la LOTI, les documents doivent porter sur
la sécurité de tous les déplacements, la diminution du trafic automobile, le
développement des transports collectifs et des modes actifs, I'aménagement
et l'exploitation de la voirie, I'organisation du stationnement, le transport et
la livraison de marchandises, I'encouragement a la mise en place de plans de
mobilité pour les entreprises, et enfin la tarification et la billettique intégrées.

Enfin, le PDU semble en passe de se développer au-dela de nos frontieres. Le
plan d’action européen pour la mobilité urbaine adopté le 30 septembre 2009
prévoit que « la Commission des communautés européennes apportera son
soutien aux autorités locales dans la mise en ceuvre de plans de mobilité urbaine
durable concernant le transport de marchandises et de personnes dans les zones
urbaines et périurbaines ».

22 rue de Palestro, 75002 Paris
Tél.: 0140411819
www.gart.org
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