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INTRODUCTION

La recherche-action que nous avons menée propasgels types de
résultats que nous avons choisi de présenter,agarapport, en trois temps :

Partie |- L’évaluation des PDU au regard de la mise en cohéeede
I'action collective : Fondements et principes
Partie Il - Regards croisés sur les conditions de la mise dreremce de
I'action collective urbaine : Evaluation des PDU dordeaux, Grenoble,
Lille et Lyon
Partie Il -Guide d’orientation du PDU de Bordeaux pour lalegfon et

pour I'action

Ces trois parties correspondent aux trois exigedeels recherche-action, a
savoir :

= Evaluer les pratiques d’évaluation des PDU au cegas conditions
de mise en cohérence de l'action collective urb@&nheroposer des
principes organisateurs de cette évaluation.

» Evaluer effectivement les conditions de mise eréoace de I'action
collective urbaine a Bordeaux.

= Emettre un certain nombre de préconisations reatiau PDU de
Bordeaux, notamment dans la perspective de la pteg@vision a
venir.

Chaque question principale fait I'objet d’'un cadratyéorique, présenté au
début de chaque point traité, ce qui permet ddipoger les différentes questions de
la recherche—action dans un cadre scientifiqueigprdes réponses empiriques
apportées sont, quant a elles, tirées des difiéseatudes de terrain menées de
décembre 2005 a janvier 2007.
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PARTIE 1

L’'EVALUATION DES PDU AU REGARD DE
LA MISE EN COHERENCE DE L'ACTION
COLLECTIVE

FONDEMENTS ET PRINCIPES
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L'objet de cette premiere partie est de présemeranalyse des enjeux, des
objectifs et des modalités d’évaluation des PDlamohent au regard des conditions
de mise en cohérence de l'action collective quiodéxde ce type de planification.
Apres avoir rappelé les conditions et le contenundge démarche de recherche-
action (chapitre 1), nous exposons ces principésgatliation en deux temps. Nous
détaillons le champ de I'évaluation des PDU en ametten lumiére l'état des
pratiques en la matiére puis les objectifs et |éthodes de cette évaluation (chapitre
2). Ensuite, nous présentons les processus suwrelssgorte précisément I'évaluation
des conditions de mise en cohérence de l'actioleatole (chapitre 3). Enfin, une
grille d’analyse résume, de fagon synthétique, digérents niveaux, dimensions et
indicateurs mobilisés pour mener cette évaluation.
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CHAPITRE 1
CONTEXTE ET DEMARCHE DE LA RECHERCHE-
ACTION

1. L’appel a proposition du PREDIT et de la CommunautéUrbaine de
Bordeaux

La recherche-action menée par I'équipe de chershale ['Institut
d’'Urbanisme de Grenoble a eu pour objectif d’évalies conditions de mise en
cohérence des politiqgues d’urbanisme et des padiiqle déplacements a Bordeaux,
suite a I'appel a propositions de recherche-adtoné conjointement par le PREDIT
(groupe Opérationnel 11 - Politiques de transpatsla Communauté Urbaine de
Bordeaux. Cet appel a contribution était intitukéPlans de déplacements urbains :
les apports de leur évaluation pour améliorer lahémnce des politigues de
déplacements avec les politiques urbaines et powbilieer les acteurs
institutionnels et les usagers (mars 2005). Cette recherche s’inscrit, dans le
contexte d’évaluation et de révision a venir du P@Jla Communauté urbaine de
Bordeaux et ce dans une perspective d’'aide a lisidéaes acteurs locaux. L'objet
de notre recherche-action est la définition deditmms de I'évaluation d’'un PDU
pour une meilleure mise en cohérence des politigigetransports et d’urbanisme
dans I'agglomération bordelaise.

Le PREDIT et la Communauté urbaine de BordeauXjtand de la mise en
place d’'un programme d’évaluation et de la révisionPDU sur I'agglomération
bordelaise, ont décidé de lancer un appel a propoesicommun pour une recherche-
action sur le theme de I'évaluation des PDU et’'d#isation de cette évaluation
comme outil de valorisation des politiques publ&eé de mobilisation des usagers.
Le principe des recherches-actions est d’assoeeddmande des collectivités
territoriales a la définition, au financement et @ilotage d’actions de recherche
menées dans le cadre du PREDIT, sur des sujetdesguels ces collectivités
attendent des retombées pratiques.

Nous souhaitons rappeler trois éléments centrauapeel a propositions de
recherche-action qui ont orienté notre réponse :

= Premiérementl'appel a propositions de la recherche-actionitava
pour préoccupation principale I'évaluation des PBXU utilisation
de cette évaluation comme outil de valorisation @estiques
publiques, en relation avec le contexte bordelaatuel PDU de la
CUB fait, en effet, I'objet d’'une évaluation lancée juillet 2004 et
sa révision a venir devra s’appuyer sur les résutta cet exercice.
Un des questionnements soulevé concernait donéflaittbn des
conditions, des outils et du déroulement de I'éatitun comme outil
de pilotage d’un PDU. Dans ce contexte, notre aead/est centrée
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sur la définition d’'une méthodologie et d’indicateyour alimenter
le processus d’évaluation du PDU bordelais.

= Deuxiemementl’appel a proposition insistait sur la préocciugat
actuelle des pouvoirs publics de mettre en cohéréex politiques
d’aménagement du territoire au niveau local, etamwohent les
politiques d'urbanisme et de déplacements ou despats,
préoccupation induite notamment par le contextesligiif de la loi
SRU (2000). Ainsi, notre recherche a eu pour ppiaciobjectif
d’évaluer les conditions et les facteurs de misec@mérence des
différents documents de planification territorialSCOT, PLU et
PDU.

» Troisiemement l'appel & proposition questionnait également
l'intégration des usagers dans production des PRbls avons
donc analysé le débat public comme outil d’intégratd’acteurs
susceptibles d’étre parties prenantes du procedsusonstruction
des politigues de mobilités urbaines.

Dans ce contexte, la recherche est centrée sualysen du PDU bordelais
mais s’appuie également sur I'étude complémentdee PDU de trois autres
agglomérations francaises (Lyon, Grenoble et Lilldg¢s phases d’élaboration a
celles d’évaluation en passant par la mise en acelererésultats de cette recherche
contribuent a définir les « moteurs » et les «fset d’'une bonne gouvernance de la
mobilité urbaine dans 'agglomération de Bordeaux t ea
établir un certain nombre de recommandations peworiser effectivement la
coordination des politiques locales de transpdrtsugbanisme.

Le fil directeur de cette recherche-action est ndpat la définition des
conditions, de la méthodologie et des contenusrdaegsus d’évaluation du PDU
bordelais. Cette analyse permet, tant d’'un pointvde quantitatif (définition
d’indicateurs) que d’un point de vue qualitatif §&yse du processus), de définir une
série de recommandations pour I'exercice d’évadumadi venir, dans la perspective
de la révision du PDU bordelais qui aura lieu d2608, sous I'angle des conditions
de mise en cohérence de I'action collective urbaine

2. Démarche et production

Cette recherche-action a pour objet central d’étadmaise en cohérence des
documents de planification territoriale (SchémaGQi#érence Territoriale et Plans
Locaux d’ Urbanisme) et sectorielle (Plan de Déptaents Urbains), en considérant
différents niveaux complémentaires de coordinatiertes politiques :

= Le débat public comme outil de mise en cohérence piditiques

locales
= Les coopérations entre acteurs institutionnels
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= La cohérence entre les contenus et les outils deldaification
territoriale a différentes échelles

= Les systemes d’observation comme outil de suidestonnaissance
des politiques de déplacement

= Les processus d’évaluation des PDU

Cette recherche-action est centrée sur l'analysecaki bordelais, mais
I'analyse de trois expériences francaises en neatiePlan de Déplacements Urbains
(Lyon, Grenoble, Lille) a été jugée utile et conmpéntaire. Ainsi, les trois études de
cas permettent de valider une grille d’évaluatippligable au cas bordelais. Cette
grille révele les «freins » et les « moteurs » l@emise en place d’'une bonne
gouvernance des politiques de mobilité urbaineardirpdes processus d’évaluation
des PDU. Ces études de cas ont été complétéem@anguéte internet aupres des
communautés urbaines de France. La restitutiorréldtats de cette « évaluation
croisée » des PDU de Bordeaux, Grenoble, Lille ytnLest proposéee, dans la
deuxieme partie de ce rapport Regards croisés sur les conditions de mise en
cohérence de l'action collective urbaine - Evaloatides PDU de Bordeaux,
Grenoble, Lille et Lyom.

La définition d’'une méthodologie et des outils tevadluation propres aux
PDU doit permettre de formuler une série de reconta@ons pour la mise en
ceuvre d'un systéeme de régulation permettant der,géue le long terme et a
différentes échelles, I'articulation, la mise etatiens des politiques urbaines dans
différents domaines (urbanisme, habitat, enviromer®, déplacements), afin de
créer les conditions d’'une mobilité urbaine durabllg a la un enjeu tres important
pour l'action collective urbaine bordelais mais légent pour I'ensemble des
agglomérations francaises confrontées a I'obligati®@valuation de leur PDU. Un
Guide d’orientation du PDU de BordeayRARTIE 3) propose a la CUB une série
de recommandations pour une mise en cohérenceefficace de I'action collective
a I’échelle de l'aire urbaine.

Les pratiques d’évaluation des Plans de Déplaceaigriiains sont tres peu
développées et formalisées au sein des interconlisnau des syndicats mixtes en
charge des PDU. Les pratiques existantes sont esteamalysées sous l'angle de
leur pertinence et de leur efficacité alors méme lgs maitres d’'ouvrage des PDU
ont I'obligation d’évaluer cette planification awdt de 5 ans. Notre recherche
propose de ce point de vue de dresser a la foitairdes lieux de ces pratiques tout
en proposant de les évaluer. Cette « évaluatiop@dgues d’évaluation » des PDU
nous a permis de produire une série de recommandatifin de promouvoir et
organiser I'évaluation des PDU. Les fondementsest grincipes de I'évaluation
territorialisée des PDU, au regard de la mise dér@i@nce de I'action, fait I'objet du
présent rapport.

3. Les principales étapes de la recherche-action

Aprés signature des deux conventions établies ,edinee part, la CUB et
'ADR (pour I'lUG), et, d’autre part, entre TADEMEet 'ADR (pour I'lUG) en
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novembre 2005, une premiere réunion a permis deetamfficiellement la
recherche—action. Cette réunion s'est tenue a Basdée £ décembre 2005 a la
Communauté urbaine de Bordeaux en présence de MmBs GAIFFAS (Chef de
projet PDU), LMESPLE-SOMPS (Chef de projet, Cerlix@luation et prospective,
CUB), H.TROUVE ROBIN (Direction des déplacementd®ains, CUB), et Mlle
F.PAULHIAC (chercheure, IUG). Cette rencontre anpisrde définir deux éléments
centraux pour la recherche.

Premierementnous avons défini la nature et le contenu dedmfere étape
de la recherche. Une présentation détaillée du BBBordeaux (historique
de I'élaboration, des acteurs impliqués et desectud) par les personnes de
la CUB et un tour d’horizon rapide des cas retepasr éclairer I'étude
centrale -le cas bordelais- ont permis de défime gtratégie plus précise
d’étude des PDU de Grenoble, Lille et Lyon. Il alégent été décidé de
travailler de décembre 2005 a juin 2006 sur cas tas. Concernant les PDU
retenus, plusieurs dimensions ont été relevées epertinentes et pouvant
éclairer I'analyse du cas bordelais, comme celi& anéliqué dans le compte-
rendu transmis par Mme |.MESPLE-SOMPS$ ainsi, dans I'axe d’'analyse
sur le contenu et objectifs du PDU, l'aspect temidlisation notamment
pratiguée a Lyon doit renseigner le cas bordelasimple prochain PDU, de
méme, I'axe sur la coopération institutionnelletadder notamment a Lyon,
Grenoble et Lille doit pouvoir avoir un effet mirosur la pratique
bordelaise... » (Compte-rendu de la CUB du 26-16200

Deuxiemementil a été décidé de lancer, en collaboration d\Association
des Communautés Urbaines de France, une enquétdérnemtaire aupres
d’autres communautés urbaines, selon les modaditdss principes d’une
enquéte flash par internet. Le questionnaire &ktéoré conjointement avec
I'équipe IUG et elle de la CUB en avril et mai 20@&®tte enquéte a eu pour
objet les pratiques et [lutilisation des PDU dares Ipolitiques de
déplacements des villes, comme il a été indiqué daiCompte rendu de la
réunion :

«L’Association des Communautés Urbaines de FrandeU@ pourrait
mettre a disposition la logistique pour lancer eetinquéte flash : I'équipe
projet (CUB et IUG) élaborerait le questionnaireACUF le diffuserait a
'ensemble des communautés urbaines, récolterairéponses, procederait
éeventuellement a une relance, I'analyse des rémoesant a la charge de
l'uUG.

Les résultats de cette enquéte, en complémentta@sséde cas servirait au
séminaire de restitution (...)» (CR CUB du 26-126)08

La recherche-action a débuté ainsi fin 2005/déH@62 Une recherche
documentaire succincte sur le cas bordelais a ito@sta premiére étape de la
recherche et a permis de préciser les problématicamilevées par I'appel a
propositions et la réponse formulée au printemp3520 L’enquéte de terrain a
rapidement pris le relais a partir de février 2@0& d’entamer I'étude des quatre
villes retenues. Ces études de cas ont été largersepervisées par les
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commanditaires bordelais a travers des rencontgslieres durant le premier
semestre 2006.

Le Groupe 11 du PREDIT 3 a également organisé kenedi 14 juin 2006
un séminaire de restitution de I'état d’avancendmplusieurs recherches engagées
par le groupe. Cette rencontre a permis d’expdétatides lieux de la recherche-
action sur le PDU de Bordeaux et notamment destagspréliminaires des enquétes
de terrain sur les 4 cas retenus. Cet exposé kofgiet d’'une série de questions et de
mises en débat notamment de la partde M. Jean-ld&€ENER, directeur du
LATTS et conseiller scientifique du PREDIT dansckdre des travaux du Groupe
11(discutant pour cette recherche spécifique) naesbres du bureau du Groupe 11
(MM. Rousselot et J.Theys) ; de Mme Marie-Pierrel@2AS de la Communauté
urbaine de Bordeaux ; puis de la part du publiostitué notamment de chercheurs
du LATTS ou encore de 'INRETS.

Ce séminaire a été précédé d'une réunion des merdbrbureau du Groupe
11 ainsi que de la Communauté urbaine de Bordeasxprestataires de I'étude et de
M. Jean-Marc Offner (LATTS). Cette réunion a perohesfaire le point en détail sur
I'état d’avancement de la recherche et ses orienwfutures.

Les échanges du 14 juin 2006 ont donné lieu a utaioenombre de
recommandations de la part des commanditaires éede et des conseillers
scientifiques du Groupe 11 du PREDIT3. Plusieursomamandations formulées
découlent du constat général suivant. La recheaction devait étre quelque peu
réorientée, au regard des consignes de dépariaieel a propositions de recherche
et la réponse formulée et validée par I'ensemble partenaires) et de I'état
d’avancement de la premiére étape de la rechetimaAinsi, cette recherche-
action devait porter davantage sur I'analyse desgasus d’évaluation du PDU de
Bordeaux.

Jusqgu’a présent la recherche s’était largementisgeasur quatre dimensions
et processus animant les PDU (le débat publicolzertation institutionnelle, la
coordination urbanisme-transport et le suivi-obagon des PDU), car ces processus
ont été définis comme essentiels ou pertinentglaboration et a la mise en ceuvre
des PDU en général et du PDU de Bordeaux en pleticlls sous-tendent, dans nos
hypotheses, les conditions d’'une meilleure misea@rérence de I'action collective
urbaine. Il s’agissait alors de réintégrer, de mamniplus centrale, la question de
I'évaluation a partir de I'analyse de ces proceskigbjectif principal de la seconde
étape de la recherche a donc été le suivant ubatites questions évoquées dans la
comparaison des quatre études de cas aux quedésmsodalités de I'évaluation des
PDU et plus spécifiguement de la démarche évakidiiwdelaise. Cette seconde
étape de la recherche serait alors une contribuaox méthodes et aux
problématiques de I'évaluation du PDU de Bordeax,regard des questions de
mise en cohérence de l'action collective.

L’enjeu en termes de connaissances et d’actiontsd&taerner les modalités

de ce type d’évaluation, son fonctionnement et cld@éres qui 'animent. Dans ce
deuxieme temps de la recherche, I'étude a doneéealkune méta évaluatioren
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quelque sorte. Cette analyse des objectifs, duepsus, du portage, de l'utilité et des
modalités des méthodes d’évaluation du PDU dewgalegent prendre en compte
les dimensions et les processus relevés dansragreepartie de la recherche. Ainsi,
la seconde phase de la recherche a eu pour vocdtoralyser les démarches
d’évaluation, et ensuite de zoomer sur des dinesgirécises de I'évaluation, en
relation avec les dimensions relevées dans leseg@U a I'étude. Elle a animé le
second semestre de 2006. Début 2007, la rechectiog-ast entrée dans une phase
de traitement des données recueillies et d’'anafygalable a la rédaction des
rapports finaux exposant les résultats de la retieer

Enfin, un séminaire organisé a Bordeaux, par la @anauté urbaine de
Bordeaux et par les chercheurs de I'Institut d’'arbae de Grenoble, a permis de
réinterroger les résultats en confrontant nos aealgux points de vues et aux
pratigues des acteurs locaux concernés (le 26 3007). Cette démarche s’est
révélée tres pertinente et elle a permis de reenettr perspective I'ensemble des
travaux et des résultats de cette recherche. Li&cipation des acteurs concernés
directement par cette recherche-action s’est &tes la forme de tables rondes qui
ont facilité et suscité les débats et les échapgas eux mais aussi avec les acteurs
locaux bordelais et les chercheurs universitairésgnts. Une publication des actes
du séminaire est d’ailleurs envisagée. Le progrardméa journée est présenté en
annexe de ce rapport (annexe 3).

4. Méthodologie et corpus de données

La recherche s’appuie sur quatre sources de donnéas recherche
documentaire ; une enquéte électronique, une ségigretiens ; une observation
participante.

La recherche documentaire

Une premiere étape du travail a consisté a receesese procurer la
documentation scientifique, politique et techniague se rattachait, d’'une part, aux
thématiques et aux dimensions que nous souhaitibonsder dans chacun des cas
retenus et, d’autre part, aux actions de planiboatainsi qu’aux politiques
territoriales et urbaines concernées par le s@ekette recherche.

Plusieurs types de documents ont été visés datesreeherche :

» Les documents de planification des villes concesnéeDU, SD ou
SCOT, PLU.

» Les documents (articles, revues, documentatiomtqul) et travaux
scientifiques (études, recherches, theses, mémosesrapportant
directement a ces expériences de planificationineb@ais également
aux pratiques de concertation, de débats publegpdsultation dans
ces villes.
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= Les documents (articles, revues, documentatiomtqul) et travaux
scientifiques (études, recherches, théses, ménotragant plus
généralement des themes centraux de la rechertiba-ac

» Les documents publiés par le CERTU se rapportaxtRDU, aux
SCOT, aux Déplacements et a la concertation.

= Des revues de presse sur les expériences de PDlilldssetenues.

Techniquement, les sources ont été recensées, raisdssposition et
collectées au sein des centres de documentationindgéisuts d’Urbanisme (de
Grenoble, Lille, Lyon), du CERTU a Lyon, de 'INREBTa Lille, du LATTS a Marne
la Vallée, des Communautés urbaines de Bordeaulte, Let Lyon, de la
Communauté d’agglomération de Grenoble, et descaged’urbanisme de ces
villes. Une bibliographie est présentée a la firrapport.

L’enquéte Flash

Une seconde enquéte a été lancée sous la respgiw@sddila Communauté
urbaine de Bordeaux (responsable Mme M.-P. Gaiffag)diffusion et le support
logistique de cette enquéte de nature électror(dite enquéte flash) ont été assurés
par I'’Association des Communautés urbaines de Erfi®CUF). Le questionnaire
de I'enquéte flash a été arrété en mai 2006 esitnanpar le CUB a I’ACUF fin mai,
afin de procéder a la diffusion électronique duuthoent dans les communautés
urbaines de France. L’ACUF a administré la diffasét les relances au mois de juin
2006 pour obtenir les réponses. Les réponses eénréeupéerées a la fin de la
premiére quinzaine de juillet et début septembi@620d 'enquéte flash a permis de
récupérer les réponses de 12 communautés urbaime$4senvois. Ce taux de
réponse est tres satisfaisant. Les communautésnesbauivantes ont répondu :
Alencon, Bordeaux, Brest, Cherbourg, DunkerqueMams, Lille, Lyon, Marseille,
Nancy, Nantes, Strasbourg. Cependant, le degrémmse aux questions est tres
variable d'une communauté urbaine a l'autre. Eptetbutes les questions ne sont
pas renseignées. D’autre part, certaines communaub@ines n’'ont pas produit de
PDU, elles n'ont donc pu répondre au questionn@as de Cherbourg et Alengon).
Les communautés urbaines d’Arras et du Creusottmpas répondu du tout au
guestionnaire. Les réponses obtenues ont été émegr la synthése analytique des
résultats.

Les entretiens

Une troisieme collecte de données s’est appuyéeairseirsérie d’entretiens
auprés de personnes « clés » ou « ressources amalyser les trois cas retenus. Ces
personnes relevent de trois domaines différents :ptemier universitaire et
scientifique, le second des systémes politiquesuocet des administrations
territoriales dans ces trois villes et le troisiedeela société civile. Le repérage des
personnes a interviewer s’est opéré en plusiea@est Dans un premier temps, la
recension des documents écrits a permis de repaeepremiéere série de personnes

! Pour le questionnaire voir annexe n°1 du préseppuaat.
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susceptibles d’apporter un éclairage pertinent pat personnes nous ont orienté
vers d'autres personnes ressources (méthode difeutationnelle » de repérage des
individus pouvant alimenter les enquétes)

Une forme « d’observation participante » et contine de la part des
chercheurs

Il est également important de rappeler que lesctigerrs impliqués dans cette
étude ont une connaissance parfois assez ancieangour le moins détaillée et
précise, de certains terrains d’observation reteziuravaillent par ailleurs sur des
dimensions (soit politiques, soit territorialeshnexes au sujet précis de cette étude.
Leur réseau et leurs pratiques de recherche lesearhdonc a étre régulierement en
contact avec les spheres politiques locales, gtersabet lyonnaise, et leur travail
d'analyse porte déja pour partie sur les procesimugroduction des politiques
locales. Ces expériences de recherche sont damégrées » assez naturellement a
cette recherche-action.

2 L'annexe n°2 présente la liste des personnes rengem et des entretiens réalisés (a Bordeaux,
Grenoble, Lille et Lyon), durant I'année 2006 (s®trencontres au total).
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CHAPITRE 2
L'EVALUATION DES PDU: ETAT DES LIEUX ET
ENJEUX

L’évaluation des politiques publiques doit étre siderée par les acteurs
publics, non pas comme une phase résiduelle diébacollective, mais bien comme
une des conditions essentielles du pilotage deéidiacollective. Par la mesure des
effets et par I'appréciation globale de l'actionalle permet, I'évaluation alimente
les postures réflexives des acteurs publics fadeua action, aide a la prise de
décisions nouvelles et plus éclairées. De fai, elssure une meilleure allocation des
ressources disponibles et une meilleure cohéread&action, du moins en théorie.
Ces vertus sont mises en lumiere par les propos.-dié Offner: «ace a la
fragmentation et a I'ambiguité (I'évaluation) poasa la cohérence et a I'accord,
dans ces fonctions de médiation et de maieutiquge{le facilite les mises en ceuvre
et les stratégies fOFFNER, 2006 : 77). A ce titre, nous proposonsiélerypter ce
processus complexe et d’exposer I'évaluation de B&mme un outil de pilotage
de I'action collective urbaine.

La recherche en science politique et sciences asknatives, tout comme en
économique des transports, relevent que I'évalnaties politiques publiques de
transports et de déplacements est une pratiquegpabiécente en France et qui
souffre de plusieurs faiblesses, limitant ainspedaée au sein de I'action publique
(CAUBEL, 2006 et 2006). Cette partie vise a défles enjeux et les cadres d’une
politique d’évaluation appliquée aux PDU. Son aiphitest de fournir une grille
d’analyse pour étudier I'action collective sousedant les PDU retenus et produire in
fine un ensemble de propositions visant a structaomcretement le champ de
I'évaluation des PDEJ

Cette partie présentdans un premier tempsan état des lieux des politiques
d’évaluation dans le champ de transports et deldEments afin de démontrer la
faiblesse des pratiques concretes d’évaluationRi2d, et de souligner a ce titre
I'enjeu d’'une réflexion et de propositions dangloeaine Dans un deuxiéme temps
nous proposons de définir précisément les obgedtf le champ potentiel de
I'évaluation des PDU. Cette partie vise ainsi acamiscrire les caractéristiques
essentielles des processus d’évaluation des PDUWegard des contenus et des
spécificités de cette planification territorialeaségique ainsi que des principes
alimentant toute politigue d’évaluation des comuii§ de mise en cohérence de
I'action collective urbaine. Enfin dangn troisieme tempsnous présentons les
méthodes qualitatives et quantitatives susceptilblessous-tendre le processus
d’évaluation d’'un PDU.

% En guise de positionnement général de cette relebeiction, nous souhaitons situer ce travail dans
la lignée et la poursuite des voies ouvertes pamn-dearc Offner dans le cadre des recherches qu'il a
menées au sein du PREDIT sur les PDU (OFFNER, 2088)s le remercions pour ses contributions
sur le cas bordelais.
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1- Tableau des expériences d’évaluation des PDU

La recherche-action démontre le peu d'expériengaahliation des PDU mis
en ceuvre par les AOTU. En effet, seules les comatéeaurbaines de Lille et de
Bordeaux ont mis en ceuvre de véritables politiques d’évadnagelon des méthodes
tout a fait distinctes. Ces processus sont expatsaésalysés en détail dans le rapport
n°2 mais nous rappellerons ici, tout au long deengropos, les caractéristiques
principales de ces deux cas et notamment du catelb®. Le tableau n°l p.15
résume les principales caractéristiques de ces elquriences.

Un certain nombre de contraintes sont avancéesepaicteurs locaux pour
tenter d’expliquer les lacunes en matiere d’évamatCe premier constat se double
d’un second démontrant la confusion récurrenteeaudes collectivités locales entre
pratiques d’évaluation et observation des PDU. Beecconfusion émerge selon
nous un enjeu trés important : celui de clarifieplEitement les limites et la teneur
de ces deux exercices, qui certes peuvent se Groisés qui relevent d’objectifs et
de pratiques publiques tout a fait différents. Cenper tour d’horizon permet de
cerner les questions essentielles qui guiderotabaration des principes directeurs
du champ de I'évaluation des PDU.

1.1 Faiblesse généralisée des pratiques d’évaluatiales politiques de
transport et de déplacements

Plusieurs auteurs s’accordent sur le constat dfaitdesse généralisée des
pratigues d'évaluation de [l'action publigue en [E&anLa reconnaissance et
I'affirmation par I'Etat francais d'un enjeu d'éwadtion des politiques publiques
depuis les années 1980 n’ont en effet pas donaélla généralisation d’'une culture
et de pratiques aux différents échelons des goewegnts publics. Les processus
d’évaluation des politiques publiques sont, a tre,tconsidérés comme faiblement
institutionnalisés et peu opérationnels, tant aveanl de I'état central que des
collectivités locales.

Dans le champ des transports et des déplacemenggradoxe francais est
désormais bien connu (CAUBEL, 2006). Plusieurseekégislatifs et réglementaires
ont défini les conditions de I'évaluation dans barop, en instaurant des processus
d’évaluation portant sur les projets d'infrastrueti et les choix technologiques
(LOTI, 1982) dans un premier temps puis sur legcedciaux qui portent atteinte a
I'environnement (LAURE, 1996) dans un deuxieme terfPAUBEL, 2006). Mais
dans la pratique, les processus d’évaluation, é& ao a posteriori, restent peu
développés. L'évaluation des politiques publiquesffse au premier chef d’une
reconnaissance de statut. En effet, elle n’estqagsurs percue comme un champ de
politique publique a part entiére par les acteutdips. Cependant, dans ce contexte,
Etat et collectivités locales ne semblent pas tsjgouffrir des mémes maux.

Certains auteurs relevent que l'action publigue deBectivités locales

présente plusieurs spécificités révélant des sinmtcontrastées en termes de
pratiques d’évaluation. J.-M. Offner note ainsi glae pratique évaluative des
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collectivités locales peut apparaitre, a maintsdsggacomme plus développée que
celles de I'Etat (OFFNER, 1998). Voyons commensitige I'évaluation des PDU au
regard de cet état des lieux.

La loi impose aux collectivités locales concernB@galuation réguliere de
leur PDU, au bout de 5 ans. En effet, la loi LOIoi(d orientation des transports
intérieurs de 1982) stipule dans son article 28+2 lps PDU doivent faire I'objet
d’'une évaluation au bout de cing ans et étre éeflatuent révisés. L'article 14 de la
loi LAURE de 1996 reprend ces dispositions et la 8RU (Solidarité et
renouvellement urbains de 2000) impose plus dereoké entre les politiques
d'urbanisme et de transport. Cependant aucunesdeisene définit explicitement le
contenu et les modalités du processus d’évaluat@mvoyant ainsi les AOTU a leur
capacité a developper des outils et les méthodgsiésl De plus, les lois n’imposent
pas de pratiques régulieres et récurrentes dduigtian si bien gu’une fois évalué au
bout de 5 ans, le PDU, s’il n’est pas révisé a oeent la (puisque la révision n’est,
elle, pas obligatoire), peut vivre sans autre exa@ealuatif ultérieur. Ainsi, les
fondements potentiels d'une évaluation institutelisge sont-ils tres faibles au
regard de la loi. Faire évoluer un document deifidation comme le PDU suppose
donc une volonté politique claire d’aller en cessaimsi que des dispositifs adapteés,
malgré des énoncés législatifs a minima dans ceaoh@n

Dans ce contexte, nous avons relevé qu'il exisés fpeu de véritables
politiques d’évaluation des PDU, opérationnellepé@tnnes au niveau des AOTU,
alors méme que les acteurs locaux rencontrés seuligcette obligation légale mais
en revendiquent également la nécessité. Le degré fatealisation et
d’institutionnalisation de I'évaluation des PDU a&ein des processus d’action
publique territoriale des AOTU est en effet tréblia alors méme que les acteurs
locaux et étatiques affirment souvent I'enjeu deettipper de telles pratiques, en
terme de pilotage des politigues de transport etdéglacements. Nos travaux
confirment et prolongent ainsi les propos conctusié la recherche de Jean-Marc
Offner sur les PDU réalisée dans le cadre du PRE&ITqui soulignent cette
pauvreté des pratiques d’évaluation (OFFNER, 2009.:

Nos différentes enquétes (enquéte flash et étueleas) ont démontre le petit
nombre d’expériences concrétes d’évaluation de PDitEes par les AOTU. Ainsi,
Les communautés urbaines de Lille et de Bordeauxont exception dans le
contexte francais, puisqu’elles ont mis en oeuw® grotocoles d’évaluation dédiée
a leur PDU. Malgré des contraintes de mise en @gwoulignées par les acteurs
locaux, ces deux AOTU ont développé des politigdévaluation de leur PDU
intéressantes qui relevent de deux conceptiongrdiffes de I'évaluation : I'une
relevant des méthodes d’évaluation au fil de I'ealiautre d’évaluation plutdt de
type ex post. Ces exemples nous permettent de saishamp et la portée de
I'évaluation des PDU, tout en démontrant sa falgab&t son opérationnalité. Ces
cas sont détaillés dans la deuxieme partie de meorg mais nous proposons ici
d’exposer un tableau récapitulatif de ces proceangde souligner I'ampleur et les
modalités de ces évaluations (voir tableau n°1).
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Tableau 1 Les évaluations de PDU menées a Bordeazba Lille

Evaluations réalisées

PDU de la CU de
Lille
(Adopté en 2000)

PDU de la CU de Bordeaux

(adopté en 2000, mis
2004)

en conformité e

Obligation légale
d’évaluation

A partir de 2005

A partir de 2005

Moment Au fil de I'eau Mi parcours Mi parcours
Type ex post Type ex post

Etape 1% étape 2°M&tape

Date Lancée en 2002 2004-2005 2006-2007

(durée) (continue) (un an environ) (16 mois environ)

Niveaux d’'évaluation

Evaluation des
conditions de mise en
ceuvre du PDU
(appropriation)

Evaluation des conditions
de mise en ceuvre du PDU
(cohérence et appropriation)

Evaluation des
conditions de mise
en mise en
cohérence (réle du
débat public,
coopération
institutionnelle,
coordination des
actions, conditions
de suivi et
d’observation,
conditions de
I'évaluation étape 1)

Outils et Méthode

Méthode privilégiée :
Qualitative et
quantitative

Pas d'évaluation
participative

Méthode privilégiée :
Qualitative et quantitative

Pas d’évaluation
participative

Qualitative
Méthode comparée
(analyse d’autres
PDU) :bench
marking

Pas d'évaluation
participative

Objectifs :

- Mesure des effets du
PDU

- Suivi des actions
réalisées

- Appréciation de
I'appropriation du PDU
par les acteurs

NON
Oul
Oul

Commentairesune
évaluation
essentiellement
qualitative de
différents processus
sous—tendant
I'élaboration, la mise
en ceuvre et suivi des

NON
Oul
Oul

Commentaires comme a
Lille, uneévaluation
essentiellement qualitative
de différents processus
sous—tendant I'élaboration,
la mise en ceuvre et suivi
des PDU

NON
NON
Oul

Commentairesde

la méme maniére,
uneévaluation
qualitative de
différents processus
sous—tendant
I'élaboration, la
mise en ceuvre et
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PDU

Et sur la mesure et
I'appréciation des
processus
d’appropriation / de
cohérence des
politiques

suivi des PDU

Une évaluation
également sur la
mesure et
I'appréciation des
processus de
cohérence des
politiques

Maitrise d’ouvrage

Communauté urbaine
Mission Evaluation des
politiques publique

D

CUB:
Comité technique du PDU
Mission du PDU

CUB : Direction des
déplacements

Définition concertée
entre acteurs publics du
champ d’évaluation

oul

via la concertation au
sein des services et
aupres des élus

QuI

cahier des charges défini aj
sein des services centraux
de la CUB en collaboration
avec le comité de pilotage

et la Mission PDU

u

NON

Cahier des charges
défini par la
Direction des
déplacements et la
Mission Evaluation
+ par les partenaires
ADEME et PREDIT
du groupe
opérationnel 11.

Externalisation de la OUl mais oul Oul .
S[ . 3, ond partiellement Cabinet ISIS Recherche action

maitrise a'ceuvre Recherche action : PREDIT : Institut

INRETS d’Urbanisme de
Grenoble

Recommandations pour | ©Y! oul oul

une aide a la décision

Réorientation de I'action Envisagée oul ) Trop tot pour le dire

lié L’évaluation A donné lieu a une®2® mais I'objectif est

lee aux . concertée : un outil de| phase d'évaluation et a des présent

recommandations management du projef projets (Ex. : refonte de

de pilotage du PDU

I'observatoire)

Quialification de
I'évaluation®

Evaluation
essentiellement de
type :

¢ Initineris (suivi de
I'action au fil de I'eau)
* Monitoring de
I'action etEndo
formative (il s’agit
avant tout
d’accompagner
I'action et la réorienter
le cas échéant)

* Controle :état des
lieux de la mise en
oeuvre de certaines
actions

Evaluation de type :

« Mi parcours

» Apprentissagéaccumuler
des données sur les
conditions de pilotage de
I'action et de mise en
oceuvre)

» Contréle : état des lieux
de la mise en oeuvre de
certains actions ;

Evaluation de type :

¢ Miparcours

«  Benchmarking
(en positionnant
I'expérience de
Bordeaux au regard
d’autres PDU)

« Apprentissage
(accumuler des
données sur les
conditions de
pilotage de I'action
et de mise en ceuvre

* La qualification de I'évaluation est tirée dentamenclature proposée par J.-M. Offner (2006).
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L’enquéte flash démontre I'absence quasi généraeatliation des PDU dans les
autres Communauté urbaines : soit la Communaut@nglyeconnait ne pas avoir réalisé
d’évaluation (2 cas) ; soit la question n’est passeignée (5 cas), soit la réponse démontre
que l'évaluation est assimilée a la création d’'bsevvatoire (1 cas). Or si I'on croise la
date d’approbation des différents PDU des commu@sawtrbaines concernées ayant
répondu et 'échéance de 5 ans a laquelle interViebligation légale d’évaluation (loi

SRU), on devrait voir apparaitre des réponses piéasises a la question des méthodes
d’évaluation.

L’absence de politiques d’évaluation des PDU n'eaependant pas, dans les
études de cas, l'affirmation par les acteurs pshbditine nécessité de développer ce type
d'analyse (Grenoble, Lyon notamment). D'une manigénérale, I'évocation des
problématiques d’évaluation des PDU soulevéesdessentretiens a recu un bon accuell
au sein des collectivités locales comme des serdeel’Etat. Il apparait que les acteurs

locaux souhaiteraient pouvoir mener ce type detigoé dans le cadre du pilotage des
PDU.

Les contraintegvoquées pour ce type de démarche sont les suévante

« La contrainte du temps et du tempa »éaliser une évaluation en bonne et
due forme est considéré comme colteux en temps atgent. L'échéance
préconisée par la loi, soit une évaluation au bleub ans, apparait difficile &
tenir, notamment pour les pratiques d’évaluatiorpest. Une évaluation au
bout de 5 ans est souvent considérée comme temoge, sachant que la
réalisation des actions préconisées dans le doduPi#d nécessite du temps
ainsi que la concrétisation de leurs effets. Lgsea évaluations, de type ex
ante et au fil de I'eau, sont parfois pergcues comrtairdes » par les acteurs
locaux, car contribuant a allonger les délais dgaration des projets de PDU
(pour [I'évaluation ex ante) ou a alourdir les agendinternes des
intercommunalités (pour I'évaluation au fil de kgaDe plus, si I'évaluation
est réalisée et qu’elle donne lieu a une révisadle fron obligatoire du point
de vue de la loi), alors une nouvelle échéanceatig&tion est prévue au bout
de 5 ans. La priorité pour les acteurs locaux néda mise en ceuvre de
'action. Cette succession de processus d’évaluagsi percue comme tres
contraignante par les acteurs et ce d’autant pludsgne semblent pas
toujours avoir les outils a disposition pour meces exercices.

« Le savoir-faire de [I'évaluation» une des limites opposée au
développement de pratiques d’évaluation des PDUaesairence de savoir-
faire en la matiére au sein des structures intenconales et des AOTU. Les
acteurs locaux s’'accordent a dire que ces processpgsent sur des
expertises et des savoirs faire particuliers qusar@ pas toujours développés

dans les intercommunalités.

® Ces constats relévent des entretiens réalisésrde8ax, Lille, Lyon et Grenoble et présentent les

arguments les plus souvent exposés pour expligaeedifficultés a mettre en ceuvre des politiques
d’évaluation des PDU a part entiere.
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« Les codts liés a la nécessaire production de das» selon les acteurs
locaux interrogés, une évaluation semble devoipgep en partie sur des
données a collecter et a centraliser (puis a tjaitee qui nécessite des
moyens financiers considérés comme relativemenbitapts par les acteurs
locaux. Cette question du colt des données estrégat récurrente quand la
guestion des observatoires des effets du PDU estiéb. Cette difficulté est
rappelée a plusieurs reprises lors des entreti#lesest directement liée, nous
le verrons lors de l'analyse des observatoiresa auestion du portage
politique qui existe ou non autour des projets d&skatoire. En cas de faible
portage politique, la question du financement despaditifs et de la
production ou collecte de données est centraler pralonger cette réflexion
sur le role des observatoires, nous avons relegéautre contrainte forte
présentée ci-dessous.

« L’évaluation, c’est les observatoires or ceux4oe fonctionnent pas »
I'évaluation est souvent associée pour ne pasatisimilée totalement aux
dispositifs d’'observatoires qui eux-mémes ne sastris en ceuvre. Ainsi il
existe un blocage autour de I'évaluation, qui &stlune erreur de départ, a
savoir assimiler Evaluation a Observation. Les nladeires des effets du
PDU, du type CERTU ne sont pourtant pas indispdasab|’évaluation. lls
peuvent certes étre considérés comme un bon pleatedbs ils ne sont pas
incontournables et surtout pas synonymes d'évalnatNous détaillons ce
point ci-dessous car il nous parait essentiel maimir les modalités de
I'évaluation des PDU.

1.2 Confusion entre Evaluation et Observation

Une des particularités de I'action publique locattematiére d’évaluation des
PDU est davoir entretenue une certaine ambigud@evconfusion entre les
pratigues d'évaluation et celles d'observation/suiles PDU. Les impératifs
législatifs d’évaluation au bout de 5 ans ont dasta mise en place d’outils de
recueil de données afin d’assurer le suivi descpipons du PDU et la mesure de
leurs effets, mesure considérée, par les différactsurs locaux et étatiques parties
prenantes des PDU, comme «souhaitable » et aahatit des démarches
d’évaluation. Cette vision du role des observatoaeté largement alimentée par les
préconisations du CERTU dans ce domaine, a traaerguide méthodologique des
observatoires des PDU (CERTU, 2001). Ni la loi LdT982) ni la loi LAURE
(1996) n'imposent de méthodes d’évaluation ou ddatitgs d’observatoire du suivi
et des effets du PDU. La loi SRU impose, certedaces créations - comme celles
d'un observatoire sur les accidents, d’'un compt@lad@&ments, de systéme
d’'information multimodale et de conseil en mobiliténais elle ne dit rien sur les
modalités précises d'un dispositif de suivi du PPdi Solidarité et renouvellement
urbain, 2000).

Dans ce contexte imprécis, on reléve que des clte@ms des effets du PDU

et des démarches de suivi des actions mises eneasowt parfois créés. Ces
dispositifs sont presque systématiquement consdgae les acteurs publics comme
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les méthodes et les outils d’'une évaluation « peamg » ou « continue » du PDU
ou de production de données pour une évaluatiarstepori. A ce titre, le CERTU

dans son guide sur les observatoires du PDU praposeléfinition de I'observatoire
et une série de recommandations sur les méthodesupioalimenter cette démarche.

La nature de cet observatoire est définie de laorfagsuivante :
« ('observatoire) doit permettre de suivre réguligrent la politique menée sur trois
aspects : les actions du PDU, les effets de casrecet l'atteinte des objectifs du
PDU» (CERTU 2001, p.7). Les recommandations méthodgles relativement
exhaustives du CERTU a propos des observatoire®moaider a la création et au
bon fonctionnement de ces dispositifs considérédpns le guide, comme
indispensables au déroulement de la politigue ddadéments urbains et a son
évaluatiofi.

Selon nous, identifier le processus d’évaluatior dispositifs d’observation
et de suivi, tels qu’ils existent, est une confospréjudiciable pour les démarches
d’évaluation elles-mémes. Le processus d’évaluation PDU ne peut se résumer
exclusivement aux méthodes d’observation ou dei d¢ailes que nous les avons
repérées dans les difféerentes études de cas metées pour deux raisons
principales.

Premiérementles démarches d’évaluation d’une politique puldigelevent
d’'une maniere générale d’'une action publique spgmfdont les principes et
les modalités de mise en ceuvre sont précises. élleedémarche répond a
des objectifs clairs : mesurer les effets d’'uneoactpublique, juger ou
apprécier les caractéristiques de cette actiote atas échéant, permettre de
réorienter l'action ou la prise de nouvelles dérisi (LECA, 1996 ;
KESSLERet alii, 1998). La méthodologie de I'évaluation peut étrelidée
en plusieurs approches et adaptée selon les seaé@ation publiqgue en
diverses procédures que ne peuvent remplir a euls $es dispositifs de
suivis et d'observatoire en général.

Deuxiemementes dispositifs d’observatoires dédiés aux PDésentent des
dysfonctionnements relativement importants si bigo’ils sont tres
faiblement opérationnels et fournissent peu de éesnAinsi, I'’évaluation du
PDU est-elle considérée comme impossible a mener.

® Le portage de I'observatoire n'est pas fixé a npri@r il peut relever d’un service de I'AOT, de
'agence d’urbanisme, « etc. bpid.).
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A Bordeaux tout comme a Lille d’ailleurs, la distinction eatObservation et
Evaluation a été tranchée clairement. De ce poewde, I'observation n’es
pas considérée comme le moteur central de I'évaloatiu PDU, maig
comme un vecteur potentiel de données.

—

A Bordeaux tout particulierement, les deux dispfssigt les deux types de
processus qu'ils sous-tendent sont bien distingués.

De ce point de vue, I'évaluation a mi-parcours é@é&xertains écueils lié
aux quelques dysfonctionnements de I'observatarka anesure des effets du
PDU.

L2

1.3 L’évaluation des PDU : une action collective tdtorialisée

Les Plans de Déplacements Urbains sont des platidiits polymorphescar
elles sont & la fois des planificatiotesritorialisées(qui s’appliquent & un territoire
précis délimité par un PTU et relevant de la camsion collective d’acteurs ancrés
dans ce territoire), mais égalementtorialiséegencadrant le champ spécifique des
transports terrestres au sein d'une agglomératmgtratégiques(énoncant des
programmations d’action collective a moyen termé@he des spécificités des
politiques urbaines, en comparaison des politiglites centrales, menées par I'Etat,
est désormais I'importance du contexte territonmilitique, culturel et historique
local dans lequel s’inscrit la construction de tiac publique, notamment depuis les
lois de décentralisation des années 1980. L’'acpablique urbaine peut étre
qualifiée aujourd’hud’action publique territorialiséet ce de deux points de vue :

Premierement son caractére local est le produit dun jeu dact
hétérogenes. La régulation territoriale, quel qoi¢ I8 secteur concerné par
I'action publique, est issue d’'un systéme d’actéuggométrie variable, dans
le temps et dans 'espace.

Deuxiemementia mobilisation de ressources territoriales pespau lieu est

directement dépendante du contexte spatial, padtigulturel et historique
local dans lequel s’inscrit la construction de fiac publique. L’évaluation

des PDU étant une politique urbaine a part eneédlee doit étre elle-méme
territorialisée. Elle se construit en fonction deenfigurations locales
d'acteurs et des politigues urbaines menées aing des ressources
disponibles.

La construction du champ de I'évaluation consistéééinir les objets, les
objectifs et I'étendue de I'évaluation ainsi que &xteurs concernés. Ce champ est
constitué de questions évaluatives précises qundéht 'ampleur et la portée de
I'évaluation. Il s’agit de définir ce qui doit étévalué au sein de la politique ou des
actions mises en ceuvre.
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A ce stade, deux enjeux apparaissent dans le dasdkriation des PDU :

Le premier enjeuest defaire émerger collectivement la ou les questions
évaluatives centralesLe processus d'évaluation devrait en effet étre
I'occasion d’un travail collectif des acteurs pabliconcernés par la politique
publique évaluée, un moment de mobilisation callectd’apprentissage et
d’appropriation d’'une politique publique. Dans Esades PDU, ces finalités
nous intéressent tout particulierement au regascétiedes de cas analysées et
notamment du cas bordelais ou lillois. Le travailexctif des acteurs publics
lors de [I'évaluation est souvent indispensable abdsmne conduite de
I'évaluation. De plus, elle peut permettre eégalemeales processus
d’appropriation voire de réorientation des poliggua I'ceuvre ; I'évaluation
s’appuie sur, mais peut générer a son tour, lagratipn institutionnelle.

Le second enjeast dedéfinir un questionnement explicite et ciblé, adag
territoire concerné et a la politique engagdmur mener I'évaluation. Il est
généralement admis que les questions évaluativegerdoétre réalistes,
précises, compréhensibles par tous les acteursguésl dans I'évaluation, et
avoir du sens quant aux objets a évaluer et leur @u relation avec la
politique concernée afin d’assurer une plus grgmoléée et pertinences de
I’évaluation menée.

Pour élaborer une appréciation globale des PDthuil créer les conditions
d’'une évaluation objective mais également partagéegptée par les acteurs publics
concernés par la politique publique et son évatnatie jugement est construit sur
des critéres d’évaluation explicites et Iégitimés Pensemble des acteurs concernés
par la planification. Le contenu des questionsuatales d’'un PDU est variable dans
le temps et dans I'espace, au regard méme de leende cette planification. Il
dépend des politiques mises en ceuvre et des cha@nant des acteurs publics
impliqués dans le processus d’évaluation voire elexampliqués dans la politique
évaluée. On ne peut pas définir a priori les qaastsous tendant I'évaluation d’'un
PDU. Celles-ci résultent d’umavail collectif etcontextualisé

A Bordeaux la CUB a choisi d’évaluer plusieurs objets liasRRDU et ce er
deux temps. Une premiére étape de I'évaluatioreams de mesurer les
conditions de mise en ceuvre du PDU (cohérencepebppation du PDU).

Puis, dans le cadre de la recherche-action PRERITls PDU de Bordeaux
lancée en 2005, nous avons évalué les conditiamsedbonne gouvernange
du PDU a partir d’'un certain nombre de dimensionévaluer :

- Le réle du débat public,

- La coopération institutionnelle,

- La coordination des politiques urbaines
- Le suivi-observation des PDU.
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Ces questions évaluatives ont été définies paadésurs locaux, notamment
par ceux en charge de la maitrise d'ouvrage du PEllks correspondent
des intéréts spécifiques définis collectivement.

jog

Nous proposons dans le chapitre 3 du rapport d@igl différents niveaux
d’évaluation qui nous paraissent pertinents aurcedas conditions de mise en cohérence
de l'action collective. Ces niveaux d’évaluatiomposent d’aborder une série de question
évaluatives visant a mesurer et a apprécier ledittons de pilotage de I'action, d'une part
et les conditions de mise en ceuvre du PDU, d'aquare Dans le cas des PDU, I'enjeu de
la définition des questions évaluatives mérite rd’'girécisé. La définition des questions
évaluatives (que souhaite-t-on mesurer ?) ne sudfta elle seules a définir le champ de
I'évaluation.

Ce champ de I'évaluation qui donne a voir 'ampledrla portée de l'exercice
d’évaluation est délimité pardis bornes : temporelle, spatiale et institutiohae

La borne temporelleoit permettre de choisir a partir de quand egslle période
dont étre réalisée I'évaluation au regard du dé&meht de la politique publique. Certes la
loi oblige & une évaluation au bout de 5 ans miéasne dit rien des méthodes. Or trois
moments peuvent étre choisis pour répondre a tegegénéral :

L'évaluation Ex ante I'évaluation sous forme d’étude prospective mesau
priori les effets d’'une mesure envisagée ou enqamenet des exercices
prospectifs afin d’orienter les stratégies du PDXUdéfinir les objectifs a
atteindre. Ces méthodes sont traditionnellemestsa développées dans le
champ des politigues de déplacements et de la méodmais dans le cadre
des PDU étudiés). Selon nous, il existe cependafirtienjeu autour de cette
meéthode. Elle pourrait étre envisagée afin de maber, a priori, les projets
futurs (quelle que soit la nature de ces projefour les projets
d’infrastructure cette méthode peut étre pertinemtais également étre plus
systématiquement utilisée afin d’'assurer plus densparence dans la
définition des enjeux et des projets. Dans le cddrprocessus participatifs et
concertés d’élaboration des PDU, cette méthoderpibwalimenter plusieurs
débats préparatoires au projet de PDU en appatenéléments substantiels
au projet. En effet, I'évaluation participative &agée sur ce mode ex ante
porte selon nous des vertus certaines du pointudedes conditions de mise
en cohérence de I'action. Nous I'évoquons ci-agregxposant les supports
institutionnels de I'évaluation, mais nous formoles également une série
recommandations pour le PDU de Bordeaux autourc#ssdeux enjeux
complémentaires : I'évaluation ex ante et le d@balic.

L’évaluation on goingou au fil de I'eau: ce type d’évaluation est engagé au
fur et a mesure de la mise en ceuvre de la politigle vise plus a mesurer et
a apprecier la démarche engagée qu'a mesurerfégs @és actions, du moins
c’est ce qui a été repéré dans le cas tout a Xaimplaire de I'évaluation
engagee a Lille. Par sa nature, I'évaluation addil’eau permet de mettre en
ceuvre une démarche de monitoring de l'action ciecpar exemple

32



(suivi/réorientation) et suscite, le cas échéaes, abprentissages collectifs de
la part des acteurs publics impligués dans le PDWans I'évaluation,
relativement porteurs et bénéfiques pour la colwéremle I'action (tant du
point de vue des conditions de mise en ceuvre gsieal@aitions de pilotage
de I'action). Dans la partie 2, 'exemple lilloisteanalysé. Un certain nombre
de vertus ont effectivement été relevées. Notongutune telle méthode a
reposeé sur une large concertation institutionn@&lk a permis d’évaluer des
processus tels que l'appropriation du PDU par leteuss locaux, la
concertation etc. Elle a également permis de nssbilles acteurs diversifiés
et a ainsi posé les bases d’un monitoring conceriéction.

L’évaluation Ex post c’est un processus d’évaluation mené a postateota
mise en ceuvre des actions. Dans ce cas, le codésnguestions évaluatives
peut étre tres varié et proposé divers champ dyaealTraditionnellement,
elle vise a mesurer les effets d’'une mesure oued’palitique engagée,
I'efficacité et l'efficience des actions au regadd projet initial et des
objectifs qui y sont inscrits. Les démarches deype semblent étre encore
plus redoutées par les acteurs publics dans lmpeatCaubel, 2006). Dans le
cas des PDU, il existe quelques démarches tréelfestrelevant de ce type
d‘évaluation. La loi en prévoyant le moment de &ation, au bout de 5 ans,
vise plutdt une évaluation ex post, méme si le mi/dealuation privilégié
n'est pas explicitement énonce.

L'évaluation a mi-parcours menéeBordeaux en deux temps, se présente
plutbt comme une évaluation ex post qui tend a éper divers processus
lies a I'élaboration et a la mise en ceuvre du PDW mbint de vue de |
cohérence de I'action collective et de I'appropigat du PDU par les acteur
locaux, comme l'indique le tableau n°1.

[2 RS ™)

La borne spatiale.L’évaluation doit également étre bornée spatial@gme
L’échelle de la mesure est tout aussi centrale lguemporalité de cette mesure.
Cette question renvoie directement a I'échelle’aldibn et des phénomeénes sociaux
concernés par la politique a évaluer. Dans le easRDU, I'évaluation porte sur des
actions mises en ceuvre par l'intermédiaire des BD&¢ concentrant pour la plupart
dans le périmétre des transports urbains (PTUpe@#ant ce périmétre se heurte a
la question de I'extension du phénoméne de mobidipatiale affectant les
agglomérations qui remet en cause désormais l'échkigls outils traditionnels de
connaissances et d’observation de la mobilité.

L’extension de la mobilité remet en cause égalertzepertinence du PTU au
regard de cette mobilité urbaine dont I'ancragkaetpleur se mesurent désormais a
I'échelle des régions urbaines ou des aires urbaigiepar conséquent, souleve la
guestion des processus de coopération institutienmd la cohérence entre les
politiques urbaines. Ainsi I'enjeu pour I'évaluati@st de prendre en compte cette
échelle nouvelle alors méme qu’elle n'est pas ensystématiquement intégrée au
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PDU. Se faisant, elle integre les enjeux actuelBadé@on collective urbaine dans le
champ de la mobilité et des transports.

La borne institutionnellerenvoie, quant a elle, a la répartition des
compétences de maitrise d’ouvrage et de maitrsid’e sous-tendant le processus
d’évaluation mais également au réle potentiel @arg diversifiés (publics ou non).
La question des supports institutionnels de I'éxtun est a replacer dans un
contexte ou deux injonctions fortes s’imposent agkeurs publics locaux. Une
premiere injonction incite les acteurs locaux ajdors plus (et mieux ?) de
coopération horizontale et verticale. Ces injondi@euvent émaner de la loi. Une
autre injonction, en partie légale elle aussi, isgprogressivement le débat public
dans les processus décisionnels sous-tendantliggyes urbaines.

Plusieurs modéles de maitrises d’ouvrage/d’ceuvrne fsassibles pour mener
une évaluation de politique publique. L’évaluatfmeut étre menée a l'interne, par un
service dédié a I'évaluation quant il existe (c'lestas a Lille), ou par des experts
extérieurs indépendants (c’est le cas a Bordedlur)existe pas de modele donné :
les dispositifs dépendent des contextes locaux et énjeux des politiques
concernées. A travers les cas que nous avons asalysressort que la maitrise
d’ouvrage est systématiquement assumée par 'A®&ine en charge du PDU. En
revanche la maitrise d’ceuvre peut étre assumédgsabureaux privés (Cabinet Isis
a Bordeaux en 2004-2005), des universitaires {listi'urbanisme de Grenoble a
Bordeaux en 2006-2007) ou des services internéie)(Li

La participation d’acteurs publics locaux dans tecpssus d’évaluation est
quant & elle variable. Dans le cas de Lille, lenghanstitutionnel de I'évaluation a
permis une ouverture en direction des communes memmile la Communauté
urbaine (via un processus de concertation décegedlet en direction des services
communautaires (via une concertation inter seryidésnsemble du processus a été
tres concerté entre ces différents acteurs pubbcaux (de la définition des
guestions évaluatives a la production du rappodl fn passant par la mesure).

\"2J

A Bordeaux I'évaluation est restée largement centraliséaneinée par le
services de la communauté urbaine, mais dans uregaattenarial au seir
de l'institution.

D~

En effet, la premiere étape de I'évaluation a aipesvisée par le Comit
Technique du PDU (instance partenariale présidée leBrocqua, Vice-
président en charge des déplacements; et assoclast services
communautaire, I'Etat, le Conseil régional, le cehgsénéral) et soutenue
par la Mission PDU constituée essentiellement geésentants de différents
services communautaires, dont certains appartienggalement au Comité
Technique du PDU mais qui se présentent comme oupgrplus restrein
(15 personnes environ), représentant :

- Le P6le Aménagement et Développement,
- Le Pole opérationnel, le Péle finances,
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- La Direction de la communication
- La Mission Evaluation et prospective.

Enfin, la Commission Evaluation des politiques camautaires a validé ¢
cahier des charges initial et le choix du prestagaid’'une part, et a suiy
I'état d’avancement des travaux (information desultats intermédiaires €
des résultats finaux).

— D

—

0]

La seconde étape de I'évaluation que nous avongenanété coordonné
essentiellement par la Direction des déplaceméatshef de projet PDU et |
service d’évaluation de la CUB. Méme si les élusimoinaux ont pu étr
amenés a donner leur avis tout au long de ces dérear via des interview
la demarche de cette seconde étape de I'évaluasbrires différente de |
1°"® menée a Bordeaux ou encore des méthodes d'éaiuatployées
Lille par exemple.

U

IS )

Concernant l'intégration de méthode de débat puldlans les processus
d’évaluation, il n’existe pas d’expérience en cassau regard des cas étudiés. Le débat
public est absent des montages institutionnels amiintes processus d’évaluation alors
méme qu’en théorie il pourrait jouer un réle ceht& la fois dans la définition des
questions évaluatives et des indicateurs a utiéieians I'apport de connaissance. On peut
envisager, d’'un point de vue théorique la encote Kgvaluation participative peut se
déployer quel que soit le moment de I'évaluatier &nte, ex post, on goinden effet, il
nous a été donné de démontrer que le débat pullicajt jouer un réle non négligeable
dans I'élaboration d'une politique en apportant lde substance a cette politique.
Concernant 'évaluation participative, on pourdonc tout a fait envisager de mobiliser a
I'échelle d’'une agglomération des dispositifs mapatifs, pourquoi pas préexistants (par
exemple les Conseils de Développement) pour mengmpe d’évaluation.

Dans le cas particulier dBordeaux nous nous attacherons a recommander
une seérie de dispositions relatives a une évalnaparticipative ex ante,
processus novateur qui hous semble tres porteyootht de vue de la mise en
cohérence de I'action collective.

Ces recommandations s’appuient notamment sur kessources » que la
Communauté urbaine de Bordeaux a a disposition.

Ces ressources concernent tant la société civitdddaise que les institutions
publiques locales.

A partir de ce premier niveau d’analyse, voyonslgjgent les objectifs de
I'évaluation des PDU.

2- Les objectifs de I'évaluation des PDU

L’évaluation des politiques publigues est avantt tane mesure et une
appréciation d’une ou plusieurs actions donnéesgegard d'un certain nombre de
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criteres et d’indicateurs (LECA, 1996). Se faisaglite peut également aider a
prendre de nouvelles décisions.

2.1 Mesurer I'action

D’une maniére générale, les contenus des questaisatives propres aux

politiques publiques peuvent étre regroupés enqgesl grandes catégories portant
sur les « qualités » de la politique publique :

= Pertinence de la politique dans un contexte donné

= Atteinte des objectifs fixés dans la politique

= Cohérence de la politique (dimension qui fait l'etogle notre recherche-
action)

= Efficacité : relation entre les effets de la palite et les objectifs fixés

= Efficience : relation entre effets et efforts ficaers

= Résultats et impacts (et leur durabilité)

Pour rappel, aBordeaux la CUB a choisi d’évaluer, lors de la premiére
étape de I'évaluation, les conditions de mise exreedu PDU (cohérence et
appropriation du PDU).

Puis, dans le cadre de la recherche action PRERITlIes PDU de Bordeau
lancée en 2005, nous avons eu pour mission d’évadgeconditions d’'une
bonne gouvernance du PDU a partir d’un certain noentbe dimensions :

Fa)

- Le réle du débat public,

- La coopération institutionnelle,

- La cohérence des politiques urbaines
- Le suivi-observation des PDU.

-~

Dans le cadre de la recherche action du PREDITrencéflexion a porté su
I'évaluation de la mise en cohérence de I'actioffexive urbaine. Pour cela,
nous avons défini I'ampleur de cette question étale en distinguan
différents niveaux d'évaluation de la mise en cokéce de l'action
collective autour du PDUque nous détaillons ci-apreés.

—

Ces niveaux ne sont pas exclusifs d’'autres typégatllation ou questions
évaluatives complémentaires. lls ont été définis mgard de Ila
problématique de départ qui a animé la recherchetiea : quelles sont les
conditions de mise en cohérence de l'action colieeturbaine autour deg
PDU, et plus précisément du PDU de Bordeaux ?

L’évaluation dans ce cas précis consiste a comstruie appréciation globale

de la politique publique menée et doit permettrejudger de divers processus a
'ceuvre et notamment des processus sous-tendagbiehtions de pilotage et de
mise en ceuvre de I'action publiguges processus (au nombre de cing dans notre
évaluation : le débat public, la concertation tusibnnelle, la coordination des
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politiques, le suivi des actions, les processuyvaligétion des PDU) sont apparus
comme des éléments clés de la compréhension ddgiona de mise en cohérence
de l'action collective, @ moyen et long terme. Néesdétaillons dans la partie 3 du
présent rapport. Cependant, apres les avoir tdat@ement sur les PDU de
Bordeaux, Grenoble, Lille et Lyon, il apparait dueist possible et certainement
pertinent de compléter ce champ d’évaluation emare en compte d’autres
dimensions et processus.

2.2 Aider a la décision

Cet objectif n’est pas directement lié a I'acte reédévaluer une politique
publique. Il dépend et releve uniquement de I'acpmlitique, maitre d’ouvrage de la
politique, qui a la possibilité, s’il le souhaitee déorienter ses actions dans le
domaine concerné par I'évaluation, au vu des résuformulés et du jugement de
valeur émis. Dans le cas des PDU, la question gerze de I'évaluation n’est pas
tranchée par la loi. En effet, la révision du PDé&Jd€coule pas obligatoirement de
cet exercice. Cependant, I'évaluation est a consid®smme un exercice permettant
'analyse des conditions de pilotage et la mes@® effets relevant de la mise en
ceuvre d’'un PDU. La production d’'une appréciatiarbgle sur la politique étudiée et
la diffusion des résultats de I'évaluation appaeig centrales. En effet, la mesure
des effets et des qualités de la politique publigo& permettre d’émettre un
jugement de valeur ou une appréciation sur laigakt en question, qui a son tour
peut permettre de réorienter les actions futures at#eurs publics. Cet objectif
suppose donc une validation des résultats de mesuda construction d’une
appréciation explicite et partagée par I'ensembele atteurs publics concernés par la
politique évaluée.

A Bordeaux,la premiére étape de I'évaluation a mi parcoursianbpermij
d’agir et de réorienter une part de I'action colte® liée aux dispositions du
PDU.

Elle a notamment donné lieu a und"Pphase d'évaluation (celle que nous
avons menées) et a des projets nouveaux (Exeféate de I'observatoire de
la mesure des effets du PDU).

La seconde étape de I'évaluation a également I'timibid’aider la prise de
nouvelles décisions publiques dans le cadre du PIDdg. recommandations
proposées dans la partie Ill du rapport sont aoes; comme un guide
d’orientation a cet effet.

3- Les Méthodes d’évaluation des PDU

Les méthodes d’évaluation des politiques publiquesvent étre envisagées
sous deux angles : le premier angle concerne |éisoaes issues des sciences de la
gestion et du management de I'action publiqueseleond concerne plutdt I'analyse
qualitative des processus de Il'action publigueidsdes sciences humaines. D’'un
point de vue théorique, le modele managérial diétadn met I'accent sur les
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conditions d’efficacité de I'action publique au aed de dimensions financieres des
politiques et des choix budgétaires opérés. Lerabomdeéle s'intéresse, quant a lui,
aux processus et aux mécanismes de l'action publgosi qu'au fonctionnement
des pouvoirs publics ou des administrations. Casx degpproches peuvent étre
appréhendées comme deux volets complémentairesédaluation de l'action
urbaine. Dans le cas des PDU, ces deux approcheasasgsent essentielles.

En empruntant ainsi aux deux types d’évaluationgeite les piéges ou les limites
de I'une ou l'autre approche. Bordeaux l'intérét des deux étapes de I'évaluation résjde
également dans le croisement de ces approchedafiiads et quantitatives.

L’approche managériale a tendance a focaliserdardesur des indicateurs
quantitatifs et a occulter ainsi les dimensionsc@durales et processuelles de
'action publigue (LAMARQUE, 2004). L'approche ererines danalyse des
processus, quant a elle, risque d’occulter la questentrale de I'adéquation des
solutions aux objectifs et des moyens mis en ceawresolutions proposées. Cette
articulation entre les aspects quantitatifs et itatds de I'évaluation doit pouvoir
guider la démarche d’évaluation des PDU égalenfans le cadre des PDU étudiés,
les évaluations de type managérial, axées suicieité des investissements des
actions engagées sont tres rares. Or la quest®défiits structurels des politiques
de transport en commun, par exemple, est centoalegvaluer la durabilité de cette
politique.

D’un autre c6té, la question des indicateurs dedepertinence dans le suivi
et I'évaluation des PDU est récurrente dans leréifits contextes étudiés. On
soulignera en effet les difficultés rencontrées e collectivités autour de la
construction d’observatoires pertinents et opénaieds pour mesurer les effets des
PDU. Une partie de notre analyse vise par conséqgaeredéfinir des séries
d’indicateurs de suivi et de mesure des effets@u.P

Nous avons également relevé gu'il existe peu dages d’évaluation des
processus et jeux d’acteurs sous-tendant les PBlJ &sLille et a Bordeaux), que ce
soit en termes de processus de production, d’apptmm des PDU ou de
coordination des actions publiques a I'échelleatggomérations. Or ces dimensions
sont essentielles a la compréhension des condidiemsise en ceuvre des PDU et de
réussite des actions engagées.
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CHAPITRE 3
LE CHAMP DE L'EVALUATION DES PDU :
LA MISE EN COHERENCE DE L’ACTION COLLECTIVE

Les questions de la mise en cohérence de l'actiothed’articulation des
politiques urbaines et de transports soulevéedeparaitre d’ouvrage du PDU de
Bordeaux au moment du choix des questions évakst®eévent d’'un enjeu majeur
de l'action collective urbaine en France, mais égant dans de nombreux pays
européens et nord américains (PAULHIAC, 2007 ; GAUHR, 2005).

En France, les tentatives de faire converger isbhan et transport se sont
succédées dans I'histoire des politiques urbaimkegpuis la Loi d'Orientation
Fonciere de 1967 (LEFEVRE ET OFFNER, 1990). A céfieque, le leitmotiv des
modes de faire de la planification francaise esteffet la convergence ou la
cohérence entre ces domaines d’intervention. Aaget.O.F. (1967), les pouvoirs
publics ont I'idée de construire deux systemesligdea de planification, I'un dédié
aux transports et l'autre a l'urbanisme. Plus tded,Loi d’Orientation sur les
Transports Intérieurs (1982) lance la premiére ggivd de Plans de Déplacements
Urbains, relancés en 1995 avec la loi sur l'aifismonfirmés et renforcés par le Loi
SRU (2000).

Les PDU sont explicitement présentés, a partir@# 1comme des outils de
coordination de l'action publique, au moins danschamp des transports et des
déplacements. La coordination de ces politiqueseesuite recherchée dans la
création d’'une seule autorité organisatrice en agement et dans le domaine des
transports (obtenue avec la loi Chevenement en )198ffin, la cohérence
urbanisme-transport devient une injonction danfalbération des documents de
planification, en 2000, avec la loi SolidaritésRe&tnouvellement Urbain, qui prévoit
notamment que les PDU doivent étre compatibles dgeeSCOT et les PLU
compatibles avec le PDU. Dans ce contexte, les B@ilent permettre, d’'une part,
de coordonner des politiques sectorielles et, dcapart, de favoriser une approche
intégrée des transports et de I'urbanisme.

La coordination devrait s’appuyer sur les méthodestravail suivantes
(CERTU, 1996) :

= Premierement, la concertation entre I'ensemble deteurs (élus,
techniciens, habitants, etc.) concernés.

= Deuxiéemement, une conception d'une planificationl'échelle de
'agglomération.

= Troisiemement, une réflexion intégrant I'ensembles dmodes de
déplacement.

= Quatriemement, I'établissement d'un cadre de réfé&e continu et
prospectif.
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Cette méthodologie, peu explicite dans ses moy@ésationnels, suppose
donc un décloisonnement des secteurs concernésan(sime et transports
notamment) et une réflexion interdisciplinaire,dlagnostic a la mise en ceuvre des
PDU. Mais malgré ces lois et la décentralisaticttecmise en cohérence n'a pas
réellement eu lieu ou s’établit avec beaucoup daiffé (COULAUD, 2004). Les
travaux examinant les pratiques de planificatios déplacements a I'échelle des
agglomérations, a travers I'expérience des PDUrande, soulignent plusieurs types
de dysfonctionnements expliquant les difficultésérationnelles a mener des
politiques cohérentes et a atteindre ces objedisréduction des déplacements
individuels motorisés par exemple (OFFNER, 2002usieurs facteurs ont été
avances pour expliquer cette non convergence des diemaines, notamment dans
le cas francais (OFFNER, 2002), d’ordre sociopplié, d'une part et d'ordre
stratégique et substantiel, d’autre part.

Du point de vue sociopolitique deux types de fastesont repérés.
Premierement, les cultures professionnelles desiersétdu transport et de
'urbanisme sont difficilement conciliables et anéedes champs d’activités peu
perméables entre eux. Deuxiemement, le systemeqpelilocal est traversé par des
luttes de pouvoir notamment autour des fonctioreutdrité organisatrice et de
certains postes d'adjoint au transport ou a l'udrae qui empécheraient des
convergences plus franches entre les deux domdiaetson publique.

Du point de vue stratégique et substantiel, on reegeusieurs facteurs
explicatifs des difficultés de mise en cohérence I'detion collective urbaine
(OFFNER, 2006) :

= Premierementun contenu imprécis et des objectifs trop génécas
PDU

= Deuxiemementdes périmétres trop restreints par rapport &dité
des déplacements dans les aires urbaines ;

= Troisiemementla faible prise en compte des spécificités et des
caractéristiques des territoires dans les contenus;

» Quatriemement des solutions trop stéréotypées et largement
focalisées sur les réalisations de transports amram en site propre
(TCSP) ;

» Cinquiemementles différences de cultures politiques et teahesq
dans les secteurs des transports et de I'urbanisme.

D’autres travaux, menés dans d’autres contextdsireld et politiques, ont
retenu notre attention dans la mesure ou ils aeatya dimension institutionnelle et
les contextes politiques pour comprendre les welatiexistant entre les politiques
d’urbanisme et les politiques liées aux déplacemenbtidiens, (KAUFMANNet
al. 2003). Ces travaux comparatifs sur différentetewilsuisses insistent sur les
variables contextuelles des pratiques politiquesales. lls démontrent la forte
variation de ces pratiques et des potentiels deenjeux, les pratiques héritées et
les acteurs en place.
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Ces éclairages permettent d’interroger plusieunsedsions des modes de
faire en matiere de planification urbaine a I'étdéeles agglomérations afin d’évaluer
la cohérence de l'action collective urbaine. Noossninspirons par conséquent de
ces recherches afin de construire un cadre d’amalyécifique au cas bordelais tout
en y apportant des dimensions supplémentaires :

Premierementles travaux sur les modes de planification niemé pas des
relations existantes entre les différents documetitgbanisme et de
planification territoriale. lls évoquent peu, eriegf la «mise en cohérence»
entre les contenus des documents — SCOT, PLU et P®WBavoir entre les
objectifs, les échelles, les outils et les actiamsettre en ceuvre. Nous tenons
justement a évaluer cette articulation.

Deuxiemementles travaux sur les dimensions institutionnetlesinent des

pistes pour expliquer les problémes de mise en eed@rla cohérence des
politiques territoriales menées sur une méme régibaine. Mais on parvient
mal parfois a définir des éléments généraux etspasables a d’autres
contextes culturels et politiqgues. Nous tenteromsiéfinir, dans le contexte
francais et le contexte bordelais, les conditiorsitutionnelles susceptibles
de favoriser une meilleure articulation des palieg d’aménagement du
territoire.

Le champ de I'évaluation propose ici s'attache @®r la mise en cohérence
des politiques de déplacements et des politiqudmings sous deux angles
complémentaires :

= Evaluer les conditions de pilotage de 'action
= Evaluer les conditions de mise en ceuvre de l'action

Pour réaliser cette évaluation complexe, plusigunosessus interdépendants
contribuant au pilotage et a la mise en ceuvre adidn sont examinés. Ainsi, le
champ de [I'évaluation prend-t-il en compt®& processus difféerents et
complémentaires :

= Le débat public dans I'élaboration, la mise en auersuivi du PDU

= La concertation entre acteurs institutionnels da&teboration, la mise
en ceuvre, le suivi du PDU

= La coordination entre les contenus de la planificaterritoriale et les
politiques urbaines a différentes échelles et mlewde différents
domaines

» Les systéemes de suivi et d'observation des poksgde transports et
de déplacements

= Les processus d’évaluation des PDU
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Evaluer la cohérence de I'action collective du paia vue du débat public
participe al’évaluation des conditions de pilotage du PDIUs’agit d’identifier, a
travers I'analyse du débat public, les ressoutdcgsonibles et leur mobilisation pour
I'élaboration des PDU et leur mise en ceuvre. Cesorgces sont essentiellement de
I'ordre de la connaissance (liée a I'observatiora étanalyse de la mobilité) et de
I'expertise (relative aux questions de déplacemerdaasports et mobilité). Dans ce
contexte, le débat public est vecteur de cette aiseance et de cette expertise
susceptibles d’alimenter le PDU.

Evaluer la cohérence de I'action collective du paie vue des processus de
concertation et de coordination participd’é@valuation des conditions de mise en
ceuvre du PDUII s’agit de mesurer les conditions et les processel coopération
institutionnelle et de coordination de I'action legtive, de I'élaboration a la mise en
ceuvre de l'action. Ces processus assurent unegyparte de la mise en cohérence
de la planification avec le reste des politiqueaations urbaines locales.

Evaluer les dispositifs de suivi et de mesure diegsedes actions mises en
ceuvre (observatoires), d’'une part et évaluer lesgasus d’évaluation d'un PDU,
d’autre part, permet d'éclairer autant les condgiade pilotage (en mettant en
lumiére les outils de mesure et de connaissanda dwbilité/des déplacements et
des effets des actions; en mettant en lumieredle de I'évaluation dans la
réorientation des politiques locales) que les damB de mise en ceuvre du PDU (en
mesurant notamment le degré de coopération etrtenpaiat entre acteurs publics).

Tableau 2 Résumé des niveaux de I'évaluation

Niveaux de I'évaluation de la Objets de I'évaluation

mise en cohérence Retenus (processus)

Conditions de pilotage de . Débat public

I'action collective

Conditions de mise en ceuvre de e Concertation institutionnelle

I'action . Coordination des politiques
Conditions de mise en ceuvre &| e Dispositifs de suivi et d’'observatoires
Conditions de pilotage de I'action « Evaluation des PDU
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1. Evaluer le réle du débat public

Le débat public qui associe généralement les datisitet les usagers a des
discussions autour des diagnostics et/ou des atiens de planification peut revétir
des formes multiples de la simple communicatiomfdiimations a la décision
coproduite (PAULHIAC 1999). Les lieux de débats tegles et les résultats sont
alors différents. Selon les pratiques et le degrmtégration des usagers aux
processus décisionnels, le débat public présentepirs vertus essentielles pour la
coordination des politiques locales dans les doesafui nous intéressent :

» Une implication des acteurs de la société civilaemnt de la prise
de décision (approchmoblem settingplutét queproblem solviny

= La mise en place d'une expertise contradictoiréaetonstruction
d’un diagnostic partagé par les acteurs (publigeieés) impliqués

= Une meilleure connaissance des pratiques et desardbs des
usagers

= Une reconnaissance et une diffusion d’'une cultorammune autour
de la problématique urbanisme-transport

= Une appropriation locale des politiques mises ewreeu

Dans le cadre précis de I'évaluation des PDU,ags’d’analyser le rdle du
débat public aux différentes étapes de I'élabonati® mise en ceuvre et I'évaluation
du PDU. L'enjeu est de mesurer l'insertion du dépablic dans le systéme
décisionnel, tout en mettant en lumiere les difie@e formes et modalités de ce
processus afin de saisir les apports du débat quali PDU tout autant que les
contraintes liées notamment a la mise en ceuvie @iriduite dudit processus.c&
titre, nous avons soulevé un certain nombre detignss:

» Peut-on définir une expertise citoyenne ou une rigge
participative pertinente a I'élaboration du PDU ?

» Quelle est sa portée ?

*= Le débat public améne-t-il une expertise contradfietou les vertus
du débat public sont-elle ailleurs ?

= Quels sont les impacts du débat public sur lesuesten charge du
PDU ?

Différentes recherches de science politique et deokgie tentent de
construire des grilles analytiques sur les formesleela portée du débat public,
recherches dont I'objet central est d’apprécieqlalité des procédures de débat
public (BACQUEZet alii, 2005; CALLONZet alii, 2001; FOURNIAU 2001, 2004).
Ces travaux ont directement inspiré le choix dewmedisions et des variables
d’analyse présentées dans le tableau suivant aoubrique « débat public ».

43



L’évaluation se concentre sur la portée effecties grocédures de débat
public et leur influence sur le contenu des pali¢is; déplacements urbains de deux
points de vue

= Le rb6le du débat public dans I'élaboration des wimics et la
définition des objectifs du PDU,

= Le rble du débat public dans les processus de,stévirévision et
d’évaluation du PDU

En poursuivant les objectifs spécifiques suivants :

1) Connaitre et expliciter la réalité des pratiques dédat public pour
dégager des enseignements en matiére d'intég@di®pratiques de débat
public aux processus de planification et de gesties déplacements
urbains ;

2) Cerner les modalités de prise en compte des prpations des publics
concernés dans les procédures de débat public &erende déplacements
urbains ;

3) Evaluer les modes et les incidences de l'institutadisation du débat
public sur les pratiques planificatrices et lesitpples de déplacements,
notamment sous l'angle :

= des contenus de ces politiques de déplacements;
= de la cohérence entre les politiques urbainesdscal
» des procédures de suivi et des procédures dea®visi

2. Evaluer les processus de coopération institutionriel

La coopération institutionnelle, entre acteurs pleltiques de déplacements
et des politiques d’'urbanisme, est une exigence foour une mise en cohérence
opérationnelle et pérenne de ces politiqgues (KAURNiKRet alii, 2003). Cependant,
cette coopération est a géomeétrie variable sebfidax et les pratiques locales, plus
ou moins formalisée dans des structures ad hoc.effat, les processus de
concertation et de coordination entre les servitdss institutions concernés par les
guestions de déplacements et de transports, pnésida production et a la mise en
ceuvre d'un PDU peuvent étre assurés par un veatstitutionnel (création de
mission interservices par exemple) mais égalememganisationnel, et plus
précisément par la création de lieux et rencontredee modalités de travail
interservices ou inter institutions plus informefsnsi, I'évaluation porte sur les
questions suivantes :

= Quelles sont les structures formelles ou infornsetle coopération
entre les acteurs publics ?

= Quels sont les objets et le champ de cette cooperat

= Quels sont les effets de cette coopération du pditvue des
contenus de I'action mais également des acteurs ?
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Notre analyse, sur ce theme, se réfere directeméahalyse des politiques
urbaines et environnementales (GAUDIN, 1997 ; LARR000; LASCOUMES,
LE GALES, 2005), prenant en compte les transforonatde I'action publique locale
qui révelent les interactions entre acteurs, imsénts de planification (Iégislatif et
réglementaire; économique et fiscal, conventioneel incitatif; informatifs et
conventionnels; normes et standard) et les difféeeerphases des politiques
publiques.

Ainsi, il apparait pertinent d’analyser ces confagions d'acteurs selon 4
objectifs précis :

1) Identifier les lieux de coopération entre les actquublics et leur statut
(formel/informel)

2) Analyser les modes de convergence et l'articulaties compétences des
différents acteurs dans ces lieux de coopératipmide des dispositifs)

3) Evaluer la construction, la diffusion et la péreé@nide I'expertise
collective produite par ces acteurs (apports sahsta de la coopération)

4) Evaluer la construction, la diffusion et la péreénides pratiques
d’évaluation concertées (apports processuels stautiels)

3. Evaluer la coordination des politiques urbaines

L’évaluation dans ce domaine d’analyse concerne gdartinence » et la
« cohérence » du PDU, deux éléments clés de I'étialudes politiques territoriales
d’un point de vue général. La mesure de la perte@onsiste a évaluer 'adéquation
entre, les objectifs de la politique en questioneetliagnostic établi. Dans cette
perspective, le diagnostic apparait comme un éémemordial de I'élaboration
des PDU et, par conséquent, de leur évaluation.

La cohérence interneconcerne ensuite l'adéquation entre les stratégies
privilégiées et les solutions techniques retenaeséttre en ceuvre ou mises
en ceuvre). Il s’agit de mesurer si les objectifg sdteints au vu du diagnostic
et des stratégies formulés au départ. Cette mitlgvaluation vise a vérifier
gue les stratégies sont déclinées en axes priestgbuis en mesures
(concrétisées a leur tour par des actions) et @gentesures ne sont pas en
contradiction avec les objectifs affichés.

La cohérence peut également étre évaluée d’'un peiMue externdl s’'agit
de mesurer la coordination et concordance entrdif&sents documents de
planification et les contenus des politiques urbai(LEROND, LARRUEet
alii, Ibid.).

L’évaluation permet de répondre aux questions stie&:

= Quelle est la cohérence entre le diagnostic et diFatégies
proposeées au sein du PDU ?
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= Comment sont déclinées les stratégies et organieéeactions du
PDU ?

= Quelle est la cohérence de contenu entre les dotemde
planification ?

L’articulation entre les politiques d'urbanisme d&s politiques de
déplacements passe par la mise en cohérence diEsemtis documents de
planification existants en France et portant s dgglomérations urbaines, a
savoir principalement le SCOT, les PLU et le PDd.lbi SRU rappelle I'exigence
d'une démarche transversale entre les politiquesnéhagement du territoire et
souligne notamment le lien ou l'articulation a tveu entre urbanisme et transports.
Certes, elle dit peu sur les méthodes de cette m@maui doivent étre inventées au
niveau local.

L’évaluation de la coordination des politiques umea mesure deux types
d’articulation possible au sein de la planificatterritoriale :

1) Concernant la pertinence et la cohérence interreaticllation
diagnostic/stratégie du PDU est analysée sous dmgtes: celui des
méthodes d’élaboration (expertise indépendante tradictoire, débat et
concertation, méthode des scenarii) et celui désntations privilégiees
(rééquilibrage modal — ou option du tout automaobile au contraire du tout
TC) ; il s’agit de comprendre comment les strategent produites et dans
guelle mesure elles répondent aux enjeux réelsrtitoire.

2) Concernant la cohérence externe, l'articulationceome la mise en
relations des problemes de déplacements et d'wim&nia I'échelle des
documents de planification territoriale et des fuplies urbaines produites
localement (SCOT /PDU/PLU). Il s’agit de mesurectancordance entre les
diagnostics, les stratégies et les actions privkEg dans les difféerents
documents encadrant I'action collective urbaine.

4- Evaluer le suivi et 'observation des PDU

Sans définir explicitement le contenu et les madéslidu processus
d’évaluation, la loi impose aux collectivités loealconcernées I'évaluation réguliere
de leur PDU, au bout de 5 ans (article 14 de laLIWURE de 1996). Dans ce
contexte, la mise en place d'outils de recueil denges afin d’assurer le suivi des
prescriptions du PDU et la mesure de leurs effeds @nsidérée comme
« souhaitable » (CERTU, 2001). Mais ni la loi LAURED96) ni la loi SRU (2000)
n'imposent pas comme tel un observatoire du suindes effets du PDU. Dans ce
contexte, le suivi des réalisations et la mise arnvreedes PDU peuvent étre
accompagneés par la mise en place d’'un observatoir®DU dont les modalités
varient selon les villes concernées. Certains bildn fonctionnement de ces
observatoires (produits notamment par le CERTU pooee dans le cadre du
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PREDIT) soulignent les difficultés & formaliser de teispabsitifs, d’'une part et & les
faire fonctionner de fagcon pérenne, d’autre part.

Actuellement ces dispositifs semblent souffrir denoue de ressources et de
contraintes fortes liées a la collecte de donn€ependant un dispositif de suivi et
d’observation semble incontournable pour alimetdsr processus d’évaluation de
I'action publique.

L’objectif de notre évaluation est d’analyser ladbonnement et d’évaluer la
portée de tels dispositifs, quand ils existentreyard notamment des enjeux de suivi
et d’évaluation des PDU. L'objectif de I'évaluati@st de répondre aux questions
suivantes :

= Quelles sont les modalités d’organisation et denfdisation des
dispositifs de suivi et d’observation des effetsdRidlJ dans les cas
étudiés ?

= Quels sont les méthodes et les indicateurs de sud/observation
mis en place pour assurer ce suivi a long terme ?

= Comment est prise en compte la cohérence de lractibective ?

5- Evaluer I'Evaluation des PDU

Nous ne reviendrons pas ici sur I'enjeu d’'une reaik compréhension des
processus d’évaluation puisque c’est I'objet mémeette partie. Ces cing questions
évaluatives ont été déclinées dans une grille tiétimn qui distingue ces cinq
processus tout en proposant une série de dimenstatitdicateurs afin de mener
I’évaluation. La grille guide I'ensemble de la déotee d’évaluation que nous avons
menée sur les 4 PDU retenus dans le cadre dersotrerche-action.

" Source : OFFNER, 2006
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GRILLE EVALUATIVE :
NIVEAUX, DIMENSIONS ET INDICATEURS DE L’EVALUATION
DE L'ACTION COLLECTIVE

DE LA MISE EN COHERENCE

NIVEAUX

PROCESSUS

DIMENSIONS

INDICATEURS

Conditions de pilotage de
I'action

DEBAT PUBLIC

= Modalités d’organisation

= Obijet et objectifs du
dispositif

= Participants

= Temporalité

» Type de lieu (nature) / Forme (articulation
avec le systéme décisionnel) / Momen
(amont ou aval du processus décisionnel)

» Nature des échanges/ Degré d'intégratic
des citoyens (information, contribution) /
Objectifs recherchés par les acteurs publics

» Types de public et structures représentativ
(associations, citoyens, acteurs privés etc.) /
nature de I'Expertise

* Pérennité du débat public /
institutionnalisation / Role dans le suivi et
I'’évaluation du PDU

[

n

€S

COOPERATION ET
CONCERTATION
INSTITUTIONNELLE

= Structure de coopération

= Articulation et
concordance Urba -
Transports

= Articulation et
concordance des échelles
d’action

» Forme / Degré de formalisation/ Objets-
objectifs

= Acteurs présents / Compétences mobilisée
= Périmétre de la structure de coopération /

objets de la coopération / moyens et
modalités de mise en ceuvre

2S
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Conditions de mise en
ceuvre de I'action

COORDINATION DES
POLITIQUES
URBAINES

= Cohérence interne au
PDU

= Cohérence externe entre
documents de planification

» Concordance et cohérence substantielles
(contenu) entre diagnostic, objectifs, stratégig
et actions territorialisées

» Concordance et cohérence substantielles
(contenu) entre diagnostic, objectifs, stratégig
et des échelles

n

n

Conditions de pilotage
Et

Conditions de mise en
oceuvre

DISPOSITIFS DE SUIVI
ET OBSERVATOIRES

= Modalités

= |ndicateurs

» Structure (organisation institutionnelle et
partenariat), Moyens (financement), forme
(modalité d'observation), fonctionnement dar
la durée

« Nature des indicateurs / Bases de donnée
mobilisées, expertise mobilisée pour le
traitement et modalités de suivi

S

\*2J

PROCESSUS
D’EVALUATION DES
PDU

= Modalités de
fonctionnement

« Obijectifs

= Qutils

» Formes (maitrise ouvrage/ceuvre), momen
(ex ante/on going/ex post), modalités
(concertées/ou non)

» Type de mesure (cohérence ; Efficacité ;
Efficience ...)

* Indicateurs / données / moyens
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PARTIE Il

REGARDS CROISES SUR LES CONDITIONS DE
MISE EN COHERENCE DE L'ACTION
COLLECTIVE URBAINE

EVALUATION DES PDU DE BORDEAUX,
GRENOBLE, LILLE ET LYON
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Cette partie propose une synthese des résultatesdévaluations croisées des
PDU. Cette synthése analytique présente une comparde I'évaluation des processus
dans le cas des quatre PDU retenus, en souligesnpaoints de convergence et
divergence entre les pratiques a I'ceuvre dans ifésetites études de cas. Ces regards
croisés alimentent une série d’apports signifisagiiour I'évaluation du PDU de
Bordeaux. En effet, la comparaison des 4 étudesadea pour vertu, dans un premier
temps, d’alimenter un point de vue et une analyebale sur les dimensions de la
coordination urbanisme / transports dans les PDélyae illustrée a partir des diverses
pratiques relevées dans les quatre villes. Danslauxieme temps, la comparaison
permet également de « mesurer » les différencesfrddances entre les pratiques en
question et in fine «dévaluer », au regard de desergences/convergences la
coordination a I'ceuvre dans les modalités actuellegonstruction, mise en ceuvre et
suivi propres a la situation bordelaise.

L’évaluation du PDU bordelais, proposée dans c@adprepose donc sur ce
processus itératif et ces « évaluations croiséeslgn la méthode dite deench
marking Elle permet de situer I'expérience bordelaisesdan contexte élargi de
planification des déplacements urbains, sans linfiéggaluation a la prise en compte
uniguement de la situation politico administratieé territoriale -au sens large-
bordelaise. L'analyse permet de confronter I'actisbaine collective bordelaise aux
pratigues d'autres agglomérations (dont deux conaui@s urbaines et une
communauté d’agglomeération).

Les résultats de I'évaluation des quatre PDU memégartir de la grille
évaluative ont permis de produire une série de rdsgaroisés qui nourrissent
I'évaluation des conditions de mise en cohérencel’atgion collective urbaine a
Bordeaux. Ces regards croisés ont également akmiéxposé ded-ondements et
principes de I'évaluation territorialisée des PDprésentés précédemment ainsi que les
recommandations dwuide d’orientationspour le PDU bordelais exposé dans la
troisieme partie du rapport. Dans un premier tengss quatre études de cas ont pour
vertu d’alimenter une évaluation des PDU, a pdftine analyse des processus de débat
public, de la coopération institutionnelle, cooation urbanisme / transports et des
modalités de suivi et d’évaluation intégrée ou aorR PDU. Dans un second temps, la
comparaison permet également de « mesurer » kesatites et les similitudes entre les
pratigues en question et in fine «dévaluer», awgard de ces
divergences/convergences, les coopérations etdeslioations a I'ceuvre dans les
politiques de déplacements mises en ceuvre darggdiagration bordelaise.
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CHAPITRE 4

LE DEBAT PUBLIC ET L'ELABORATION DU PDU :

DES MODALITES DE MISE EN OEUVRE DIVIERSIFIEES
ET DES VERTUS CERTAINES

1. Linstitutionnalisation du débat public dans le champ de [I'action
collective urbaine

1.1 Définition du « débat public »

L’expression générique « débat public » permet afdér toute forme de
participation d’'un public, généralement diversitl@ns sa composition et issu de la
société civile, a la construction d’'une politiquebaine. Le public concerné peut étre
relativement composite et se constituer de citayaligsagers, d’associations, de
lobbies par exemple. Le débat public peut quantiardvétir des formes diverses
(réunions publiques, groupes de travail thématigioeum, workshops, sondages
d’opinions) et intervenir a c6té des moments decedation officiels entre acteurs
publics. Il peut étre mobilisé a l'occasion du diagtic, lors de I'élaboration des
orientations stratégiques et des programmes diectb plus rarement lors du suivi et
de I'évaluation de ces actions. La relation erdrpdrticipation des acteurs de la société
civile au débat public et la prise de décision tiplie est alors trés variable dans le
temps et dans I'espace.

Cette expression renvoie également au contexteladéugouvernance urbaine
qui caractérise l'action locale des agglomérati@mms France, mais également a
I'étranger, et qui voit véritablement « fleurir sivelrs dispositifs ditsconsultatif ou
participatifs Ainsi les termes de « débat public » sont-il esg@s ici afin de rendre
compte d'une certaine diversité de dispositifs etpdocessus décisionnels, percus ou
présentés comme « innovants », associant désophaiglirectement les citoyens aux
processus délibératifs présidant a une prise deidedocale.

Dans le cadre de [I'évaluation, I'expression de katépublic » permet
d’identifier, dans un premier temps, I'ensemble @eercices et des processus qui
tendent a associer des acteurs privés a la produciun PDU. A partir de cette
identification large, nous analysons plus précigénies moments, les modalités, les
contenus et la portée des exercices de débat midniE la production des PDU, comme
le suggére la grille évaluative présentée précédamm

1.2 Débat public et processus décisionnels

Les processus de participation des citoyens sonisye partir des années 1980,
compléter les processus traditionnels de priseébisidn, a I'échelle locale, dans les
principaux pays occidentaux. L’'intégration de lartiggpation aux processus de
construction de Il'action publique urbaine releveurd conjonction de facteurs
(HAMEL, 1991) : la crise économique, la crise dengernabilité, la remis en cause des
pratiqgues et des techniques de gestion bureauseat@ygement répandus dans les
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administrations publiqgues et I'émergence de noasellevendications sociales. La
participation ou le débat public peuvent alors étralysés sous I'angle d’un outil d’aide
a la décision et comme un moyen de démocratigggdaaion publique.

De la simple communication d’informations a la amprction de décisions, les
processus de débat public se déploient dans divatsextes locaux, selon des formes et
des modalités diverses, en relation avec I'élammrates politiques urbaines et de la
planification stratégique territoriale au cours demées 1990 (PAULHIAC, 1999).
L’instauration des ces processus de débat public cemsidérée comme une
« ouverture » des systemes délibératifs. Une telbeiverture » du pouvoir local en
direction des citoyens est parfois imposée paraaieclégislatif ou releve de la volonté
d’'un échelon de gouvernement de développer de Heaveéthodes d’élaboration des
décisions publiques. En associant des habitantdest usagers a certaines phases
d’élaboration de la planification territoriale, farticipation peut revétir des formes
multiples et s’insérer dans les processus décisisrselon des modalités et a des degrés
treés variables. Les lieux de débats, les régléssatésultats sont alors différents dans le
temps et dans I'espace. Traditionnellement, leber@bhes sur le débat public dans le
domaine de I'aménagement se focalisent sur trojgsugn: l'aide a la décision, la
démocratisation de la vie publique et les mobiliset collectives (FOURNIAU, 2003).

Plusieurs fonctions sont traditionnellement att@is au débat public. Il peut
permettre une meilleure circulation de linformatide la société vers les élus. Ces
derniers seraient alors plus aptes a prendre desiates car plus éclairés. Mais le débat
public peut assurer également une meilleure citicmlad’information des acteurs
publics vers la société et assurer ainsi une pteedg transparence dans la prise de
décision. Le débat public peut relever d’'une stiiatéles acteurs publics visant a éviter
des conflits potentiels, en assurant une meill@mempréhension des enjeux par la
société. Enfin, le débat public peut relever d'stratégie d’apprentissage collectif qui
vise a mobiliser les différents savoirs (savoinerstifiques, savoirs liés aux usages de
I'espace, savoirs de médiation et de négociati@eessaire a la conduite d’'une action
collective.

1.3 L'institutionnalisation du débat public dans lechamp des PDU

En France, les innovations Iégislatives des virgghigres années ont lancé un
processus d'institutionnalisation du débat publogila gouvernance locale. La sir
'administration territoriale de la Républiqu€1992), en créant des commissions
consultatives, la loi Voynet sue développement durable des territoird999), en
instaurant les conseils de développement ; la &lldnt sur ladémocratie de proximité
(2002), en mettant en place des conseils de qrgrtent instauré des organes officiels
de participation dans les grandes agglomératioloss ajue la loi ATR, la loi sur
'aménagement et le développement territori@®95), la loi organique relative au
référendum local(2003) donnent la possibilité aux élus locaux deourir a des
procédures référendaires locales (SCHERRER, 2006).

Dans le champ de 'aménagement urbain, la congartaréalable est instituée
en 1985 (lors des révisions ou des modificationPldes d’occupation des sols, lors de
la mise en place de Zones d’aménagement conceti@drgie au champ de politique
du développement social urbain paldid’orientation pour la villede 1991. Enfin, elle
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est étendue a tous les documents de planificatibaine (SCOT et PLU) par la loi
solidarité et renouvellement urba{8000) puis stabilisée par la lmsibanisme et habitat
(2003) (SCHERRER, 2006). A c6té de ces disposipfévus par la loi, les
agglomérations ont parfois accompagné ces innavatiparfois les ont devancées, en
créant des dispositifs ad hoc afin d’alimenterriagode décision dans certains domaines
d’action.

Dans ce contexte de généralisation des pratiquesodeertation ou de débat
public, le PDU fait quelque peu exception. En effein’est pas soumis a la méme
contrainte de concertation préalable que les SCO&sePLU. Cela n'a pas empéché
que le débat public devienne un élément de plusl@nprésent au sein des processus
de d’élaboration et de mise en ceuvre des politigleesiéplacements, et ce dans la
plupart des pays industrialisés. Les impératifsi@ueloppement durable ont notamment
suggéré de nouvelles procédures d’élaboration digggpes urbaines, plus interactives
en direction des citoyens notamment, dans lesqudbe débat public s’impose
progressivement (GAUTHIER, 2005). Le débat pubéicveient attribuer des vertus a
priori : il permet de mieux articuler les conterdes différentes politiques urbaines, il
contribue a une plus grande intégration des engacxaux et environnementaux aux
décisions publiques et il augmente I'acceptabilés projets de transports.

Dans le processus d’élaboration des PDU, et enrdel®l’enquéte publique, il
n’existe gu’'un moment d’ouverture obligatode systéeme décisionnel aux acteurs de la
société civile et aux associations. La loi préeniteffet que par la collectivité publique,
en charge de I'élaboration, puisse consulter Issdations, qui en font la demande,
avant I'adoption définitive du projet de PDU. Cegent, les études de cas ont démontré
gue cette ouverture, a minima, n’empéchait nulldntes ouvertures plus larges des
systemes d'élaboration des PDU en direction desyamits, des usagers et des
associations locales ou encore des experts extgriaux agglomérations. Ces
ouvertures se concreétisent par des moments etisjgssdifs de débat public, construits
localement a l'initiative, et instaurés selon légidions, des autorités organisatrices des
transports en charge de I'élaboration des PDU.

La planification des déplacements a donc largemesdurs a la participation,
qui est organisée dans le cadre de diverses prE®dissociées voire intégrées au
systéeme institutionnel de décision et qui a partoisimpact sur la prise de décision
(LOUVET, 2005 ; FRERE, 2005). Cependant, la questie la cohérence entre les
planifications territoriales et les politiques urEs a I'échelle d’'une agglomération est
peu abordée dans les travaux traitant du débaicpetbtles PDU. lls restent largement
focalisés sur I'analyse des systemes décisionmetiusant les PDU. Dans le cadre de
la recherche-action et de I'évaluation du role dbal public dans I'élaboration, la mise
en ceuvre et le suivi du PDU, nous élargissons éofaion en nous interrogeant sur les
conditions de coordination de I'action publique slale champ des transports,
déplacements et de I'urbanisme.

Selon les pratiques et le degré dintégration deagers aux processus
décisionnels, le débat public ne peut-il pas presemplusieurs vertus pour la
coordination des politiques locales ? Une implaatiles acteurs de la société civile, en
amont de la prise de décision, ne crée-t-elle pascdnditions favorables a la mise en
place d’'une expertise contradictoire et a la coetibn d’'un diagnostic partagé par les
acteurs (publics et privés). Ne contribue-t-eléess @ une meilleure connaissance des
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pratiques et des demandes des usagers, a la ressamte et la diffusion d’une culture
commune autour de la problématique urbanisme Ap@m, voire a une plus grande
appropriation locale des politiques mises en ceMr&pport principal des études de
cas dans ce domaine est, par conséquent, de désrireodalités, les moments et les
formes du débat public d'une part, de cerner sesivet ses apports dans le cas précis
des processus d’élaboration et de révision des Ritre part.

1.4 Des modalités de débat public diversifiées aasur du PDU : ni regle ni
modele

Derriére les expressions de « processus partitipati de « débat public », se
cachent desnodus operanddiversifiés, qui ne jouent pas tous le méme r@asdle
processus d’élaboration voire de mise en ceuvres efuivi de Plans de déplacements
urbains. Dans les quatre villes étudiées (Bordedile, Lyon et Grenoble), il existe
différentes modalités d’association des acteursligajbprivés, associatifs ou des
citoyens a I'élaboration des Plans de Déplacemntsins, mis en ceuvre plutbt en
amont de I'élaboration du document. Les differemeslalités du débat public relevent
également de différentes stratégies de la part atgsurs publics en charge de
I'élaboration des PDU. Alors qu'a Bordeaux, le délpaiblic a surtout concerné
I'élaboration du projet de tramwa{{, infra 1.7, Lille, Grenoble et Lyon présentent
des exemples intéressants de débats publics, beles procédures proposées aient des
portées variables. Dans ces trois cas, I'intér&tegeexercices réside dans le fait qu'ils
interviennent pendant le processus d’élaboratioprdjet de PDU. lIs révélent ainsi la
possibilité de mettre en relation des exerciceslél®at public avec la construction du
projet de PDU, en soulignant les apports diversifié ces procédures au dit projet.
Dans d’autres communautés urbaines qui se sonéslotén PDU (on se réfere ici a
celles qui ont répondu a I'enquéte flash), il n’gas eu de débat public lors de la phase
d’élaboration du projet de PDU. Seules deux commiésaurbaines ont organisé des
réunions publigues ou diffusé de I'information support papier avant le lancement de
I'enquéte publigue (communautés urbaines de Duniceet de Brest).

La simple diffusion d’informations, via des publicas dédiées au PDU ou via
les médias locaux, ne peut étre assimilée a uri@bker « association » des acteurs de la
société civile a la production d’'un document denpieation stratégique. Assimiler
« diffusion d’'informations »a «débat public »est en quelque sorte un abus de langage.
La diffusion de l'information n’est autre qu’'un messus de communication visant a
faire connaitre la démarche de planification enrgat a informer les habitants des
contenus de cette planification. Il n'y a ni échesgl'information ou d’expertise, ni
construction collective de la démarche de plarificea Cependant cette diffusion
d’information est nécessaire.

Le statut des réunions publiques dites d’infornmatest plus ambigu. Ces
réunions peuvent étre assimilées a des lieux datgrelblic car elles peuvent favoriser
des échanges entre élus, techniciens et habitamtsdigers objets du projet en
construction. Cela étant dit, une réunion publigiieformation ne vise généralement
pas a produire un savoir collectif pouvant étrégné au projet de PDU. Son objectif est
de donner a voir le processus en cours (un peueciagbn importante) mais pas de
I'influencer. Dans ce cas, les habitants ne sostgssociés a la production du contenu
de la planification mais restent spectateurs. Ailesdébat public est envisagé de facon
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restrictive et assimilé a de I'échange d’informatieet non pas d’expertise ni de
savoirs). Sa fonction est de participer a la trarespce du processus d’élaboration en
cours. A ce titre, il est utile, tout comme la dfon d’informations via les médias.

Les modalités des débats publics pendant I'élaioorales PDU ne relevent pas
de modeéles préétablis ou de regles précises cantdans les lois et reglements
organisant I'élaboration des PDU. Les modalitéslyméas présentent une grande
diversité selon les agglomérations étudiées. @iestéritable éventail de dispositifs qui
est créé sous un vocable lui-méme relativementragiée. Ces modalités de débat
public vont de la simpléenformation de la population locale par le biais d’exposition
jusqu’aupartenariat d’expertisesollicitant des associations expertes dans leatttan
des transports pour la définition des stratégie?BlW, en passant également par la
consultation de citoyens ou-et d’associations s eunions publiques ou au sein de
dispositifs variés. Plusieurs points communs sependant a signaler qui permettent
d’établir quelques constats généraux, avant d'exppdus en détail les différentes
expeériences en question.

1.5 Forme intégrée et non intégrée du débat public

Dans les trois villes étudiées (Grenoble, Lilldgbdn), les expériences de débat
public se sont tenues en amont du processus d#oidjoa savoir avant le vote
d’approbation du projet de PDU. Les acteurs locaaxordent donc une place
particuliére au débat public, qui est percu commegigment constitutif du processus
d’élaboration du projet de PDU et ce, quelles cpierg les vertus ou les objectifs que
les autorités organisatrices de transports lugassit. Malgré des modalités trés variées
de mise en ceuvre, nous avons pu définir deux fopriesipales de débat public selon
les objectifs que leur assignent les AOT. Une peeenforme est qualifiée de forme
intégrée de débat public et 'autre de forme naégree.

La forme intégrée de débat publi@u systéme décisionnel) répond a une volonté
de la part des AOT d’obtenir un apport substamtieprojet PDU (apport en termes de
contenu du projet dans les phases d’élaboratiodiatynostic ou des stratédfpsDans
cette optique, les AOT intégrent de facon tres mawe le débat au processus de
construction collective du PDU. Une des modalit&sganisation du débat public la
plus répandue dans ce cas est celle des groupdsad®l thématiques, qui sont
constitués au moment du processus officiel d’élattmm du PDU (au moment de la
production des diagnostics et de la constructios steatégies) et qui réunissent des
acteurs institutionnels, techniques et des exEsts de la société civile (hotamment du
milieu associatif). Ces groupes de travail sontceaur du dispositif d’élaboration du
PDU et sont encadrés par un comité technique etourité politique de pilotage. Le
processus participatif et le processus décisiopma en forte relation, d’ou I'expression
de forme intégrée de débat public. Dans ces casysi&me décisionnel est considéré
comme relativement ouvert en direction de la sédétale, mais tous les habitants ne
participent pas. Les participants aux divers greuge travail sont intégrés en fonction
de leur compétence et de la pertinence de leuepcésau regard des themes abordés.
Ces formes ont été relevées a Grenoble et a Lyon.

8 Ces apports quant ils existent sont des apportagmostic mais également & la définition destengie
I'action et stratégies a promouvoir.
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La forme non intégrée de débat pubdist une forme d’ouverture plus limitée du
systeme décisionnel en direction de la sociétdeciies AOT ne considérent pas le
débat public comme jouant un réle clé dans la coasbn du projet de PDU. Dans ces
cas, le débat public peut se voir assigner dewectif§. Le premier consiste
essentiellement a informer les citoyens sur I'aeament du projet en question. Le
deuxieme objectif consiste a faire «remonter » I'ddormation vers les acteurs
institutionnels mais sans intégrer directement deteurs de la société civile aux
processus de production du PDU. Dans la forme moégicée de débat public au
processus décisionnel, I'ouverture est donc plidefa&n direction d’'une expertise civile
potentielle et le lien entre débat public et décigdlus ténu. Cette deuxieme forme a été
observée a Lille tout au long du processus de dpbhtic. Elle a également éte
mobilisée a Lyon, en complément aux formes intégrées modalités du débat public
consistent alors en réunions publiques d’informmgtimire en forums associatifs.

Soulignons, a titre de mise en garde, que 'ampteudébat public organisé,
mesuré par le nombre de dispositifs sur lequelappmuie, ne garantit en rien une
intégration des demandes ou des points de vueatiesra de la société civile dans le
contenu des projets inscrits dans le Plan de déplants urbains.

2. Trois études de cas

A Lyon, des groupes thématiques de travail ont été ¢oéstpour alimenter la
production du diagnostic et la définition des erjee I'action lors de I'élaboration du
projet de PDU. Sont au cceur de ce dispositif lggémentants des acteurs publics
(DDE, DRE, CETE, Région urbaine de Lyon, Départetndas structures techniques
(SEMALY, agence d’'urbanisme), les opérateurs desprarts (Lyon Parc Auto,
Transports collectifs lyonnais, SNCF), mais égalem#es experts issus du milieu
universitaire et des associations local&@n relévera donc I'ouverture et la mixité des
participants a ces groupes de travail. Chaque gragi dirigé par un élu, ce qui
souligne I'encadrement politique de I'ensemble alelémarche PDU. Le rapporteur de
chaque groupe est un technicien ou un expert duash@nlLe travail de ces groupes
s’est déroulé pendant plusieurs mois et il a ddienea des rapports diagnostiques. On
est bien face a une forme intégrée de débat puldictravail de ces groupes conduit a
I'élaboration de trois scénarios contrastés dalihik€rét pédagogique est de lancer le
débat sur la nécessaire rupture dans la politiges déplacements suivie (SYTRAL,
2002).

Ces trois scénarios sont présentés a la populdyimmaise a travers une
exposition publique qui a permis de recueillir kpds des gens. Une démarche de
concertation de quartiers a suivi, sous la former@amions publiques dans toute
I'agglomération. Cette concertation s’est tout d@bappuyée sur I'exposition, qui a
tourné dans les 55 communes de la communauté erbairns sur des présentations
publiques de ces scénarios aux habitants desatitemmunes. A I'époque le SYTRAL
organise deux réunions par semaine dans les consmrgnions dans lesquelles les
élus municipaux sont impliqués et les associatimtsles présentes. Ce travail de
consultation publique de grande ampleur releve el'forme semi intégrée de débat
public.

° Ces groupes étaient relativement ouverts en @recte la société locale et des experts technidues.
pouvait y avoir jusqu’a cinquante personnes lossréenions de travail.
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En mars 1996, le forum des associations d’une gmige tient a I'Ecole Nationale
Supérieure de Sciences et permet de convier envirois cents représentants
d’associations. Le but de cette rencontre étaih lnie parler de la philosophie de la
démarche PDU et de recueillir les avis des pagitip Bien que selon la loi LAURE
c’est a de la demande des associations que dt#nsela concertation obligatoire, les
pouvoirs publics ont a Lyon anticipé cette demar@ette forme de débat est peu
intégrée au processus décisionnel.

Lors de la révision et de la mise en conformitéP@ engagée en 2003 par le
SYTRAL, le débat public est également mobilisé. niéa est non seulement de
répondre aux nouvelles exigences de lastdidarité et renouvellement urbaimais
aussi de marquer quelques réorientations de seat§OSSUET, 2006). D’une
ampleur moindre selon certains experts (FAIVRE D@AARR, 2006), notamment du
point de vue du nombre et des types de dispodigifdgbat public a cependant animé
une partie de ce processus entre mars et juil@®.20a moindre ampleur s’explique par
le nombre plus restreint de questions a traitemament de la révision. Trois groupes
de travail thématique ont été constitués sur tedyéseaux de transports collectifs et les
modes doux ; (2) la place de la voiture et (3Yileances. La participation est organisée
sous forme d’ateliers réguliers, autour de neufktiaes principales déclinant ainsi les
trois thémes prédéfinis et dans lesquels ont étdilisd des experts locaux,
universitaires et associatifs, mais également desies économiques, et institutionnels.
Ces ateliers ont permis la participation de plustrdes cents personnes. Les experts
universitaires constatent cependant qu’ils ont&éens sollicités que lors de la phase de
production du premier PDU : moins sollicités enes de fréquence et également en
termes de sujets a débattre. Cette forme de dabatpe est une forme intégrée.

Le projet révisé a également fait I'objet d’expmsis dans les communes du
Grand Lyon et de dix-sept réunions publiques aursalu deuxiéme semestre de
I'année 2003. Cette forme de débat public est ipiissmative et donc non intégrée. On
n’en connait pas 'ampleur de la fréquentation de K&unions. Le PDU révisé a été
adopté en juin 2005.

A Grenoble, I'élaboration du second Plan de déplacementsinsBaest
précédée par une phase préparatoire qui dure presd ans. En 1993, la Direction
Départementale de I'Equipement publie le Dossiervdeies d’agglomération qui
préconise le bouclage de la rocade autoroutidige @tation d’un tunnel sous la colline
de la Bastille. Cette nouvelle infrastructure dérieoest percue par les associations et
les militants écologistes comme un tron¢on du prdjautoroute A51 visant a relier
Grenoble a Sisteron, projet qui fait I'objet destriombreuses contestations (DUARTE,
NOVARINA, 2001). Les élus, qui accedent en 199% d@ilection de la communauté
d’agglomération (la Métro), se sont pour certaigsogiés au combat contre I'’A51. lIs
sont donc tres critiques a I'égard de la nouvellade et décide de soumettre le projet
de la DDE a une expertise indépendante : sont safigités le directeur du Laboratoire
d’Economie des Transports de Lyon, un représendam bureau d’études suisse

19°Un premier Plan de déplacements urbains est adiEsé 987, avant donc que la LAURE rende ces
plans obligatoires dans les grandes agglomératides?DU est décrit par les responsables du Syndicat
mixte des transports en commun comme visant a araélioffre tous modes confondus : il préconise en
effet une extension du réseau de tramway, I'anmddiimn des grandes infrastructures routiéres et un
accroissement de I'offre de stationnement en cevilliee
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(Transitec) et I'ancien président de I'Associatfmour le développement des transports
en commun (devenu depuis président de la Fédératationale des usagers de
transports). Un expert associatif est donc mobdigénéme titre que des universitaires
pour fournir son avis sur le Dossier de voirie dilagnération. Ces premiéres expertises
permettent de mesurer de maniere plus précise igs pes différents types de
déplacements et conduisent a relativiser I'impartadu transit. Le probleme principal
qui reste a résoudre est en effet constitué paéveloppement rapide des échanges (qui
se font quasi exclusivement en voiture particu)ierdre le coeur de la région urbaine et
les secteurs périphériques. Cette démarche seyioavec la commande passeée par la
Métro a deux équipes (composées d'un bureau d'sttedhniques et d'un urbaniste)
qui sont chargées de mettre sur piedauant-projet d’organisation des déplacements
Ces avant-projets publiés en 1999 se présentenneodeux scénarios contrastés, 'un
retenant le principe du bouclage de la rocade eirleel, I'autre non. lls sont soumis a
un jury composé de personnalités extérieures glbagération (dont des représentants
de villes étrangeres), puis présentés pour avis parkenaires institutionnels et au
Comité consultatif des usagers de la Métro. Suitetie premiere série de consultations,
le scénario avec tunnel est retenu, puis soumiseacansultation de la population (par
sondage d’opinions auprés de cing mille personri2s$. cette phase préparatoire, le
débat public est donc intégré au processus deioiécis

L’élaboration proprement dite du Plan de déplacemenbains dure trois
années. Elle s’appuie sur une réflexion dans leecdd groupes de travail thématiques
auxquels participent une grande diversité d’actequuiblics et privés: partenaires
traditionnels du Syndicat mixte des transports emraun (Département, Région,
Direction Départementale de I'Equipement), prof@ssels de l'urbanisme et des
déplacements (agence d'urbanisme, bureaux privégrésentants des Chambres
consulaires et des grandes entreprises de la régp@mateurs de transports, délégués
des associations de défense des transports en gomunde protection de la nattfe
universitaires, €lus municipaux et membres des m@dtrations communales. Cette
réflexion en groupes de travail est coordonnéeupacomité technique (composé de
techniciens du SMTC, de la Métro, de la Ville dee@ble, du Département, de la
Région de I'Etat et de I'agence d’'urbanisme) etyacomité de pilotage (comprenant
outre les élus du SMTC, des représentants detotess voisins, du Département, de la
Région, des Chambres consulaires). Le projet da Béadéplacements urbains est
I'objet d'une exposition publique et de nombreusésnions dans les communes
concernées. Devant les contestations qu’il soudd®re, il est examiné dans le cadre
d’'une commission informelle de débat public. Caglpnocessus de concertation — dont
il faut souligner qu’il fait appel a une gamme pairierement large de dispositifs —
n’'est pas suffisant pour empécher un recours dpesamts au tunnel sous la Bastille
devant le Tribunal Administratif, recours qui corftda une annulation du Plan de
déplacements urbains (NOVARINA, 2003).

Le Plan de déplacements urbains approuvé en 2Q0@\wasé fin 2005. Cette
révision est présentée par le Syndicat mixte dmssports en commun comme une
simple actualisation. Le processus de concertaiate participation qui 'accompagne

1 parmi les associations représentées, il faut saarseulement I’Association pour le développendest
transports en commun, la FRAPNA et le Comité désdia des unions de quartiers, mais aussi des
associations plus spécialisées comme « Rue denifawe« Un petit vélo dans la téte », la Fédératio
francaise de cyclotourisme.
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est donc considérablement allégé. Les groupesastailtthématiques sont mainteffus
et la démarche est coordonnée par un comité teshnfqu est absente I'agence
d’urbanisme) et un comité de pilotage et de swv g$ont désormais représentées les
associations). L'animation de ce dispositif estfig@na la Direction des politiques de
déplacements de la Métro. Une fois le PDU révisgpapar le conseil syndical, il fait
I'objet de présentations lors de réunions publiceresairies des diverses communes de
'agglomération. La encore, parce que le nouvean e déplacements urbains retient
un nouveau tracé pour la rocade Nord et le tumekontestations restent nombreuses.

L’expérience delille est ici restituée avec plus de détails car elldieike et
illustre le déroulement d’'un processus complet éieatl public. Du point de vue des
expériences et des pratigues de démocratie patiigp Lille est souvent présentée
comme un cas exemplaire de démocratie locale, iluldala présence de conseils de
quartiers, d'un conseil communal de concertation daine commission extra
communale sur I'environnement. Lors de l'élabomatau PDU, le recours au débat
public a donné lieu a plusieurs moments de padimp de la société civile a une
réflexion collective sur les transports et les dépients dans le cadre de I'élaboration
du PDU. Nous avons évalué, a partir du travail éeeBne FRERE et d’entretiens, les
formes, les contenus, les participants et les m&nea ces réflexions collectives. |
ressort de cette évaluation plusieurs élémentsidééint la pertinence et les « vertus »
du débat public.

A partir d’'octobre 1997, les citoyens sont invigéparticiper a nombreux des
débats sur les déplacements et les transporte sarritoire de la communauté urbaine
se mettent en place. Le public visé est celui des@ations, donc de la société civile
organisée en structures représentatives d'intépérsiculiers. On peut mettre en
éevidence 5 lieux et 5 moments de débats publicsomii effectivement mobilisé
beaucoup d’acteurs locaux et civils (FRERE, 2005).

Les trois premiéres étapes correspondent a desséthprecueil d’'information
ascendant, c’est-a-dire de la société civile varCDUL autour de sujets précis de
discussion :

1) Le «forum des déplacements » est organisé @DIdL sur deux jours en
octobre 1997. L’'objectif est de créer les condsgiatiun vaste débat sur la
guestion des déplacements. Deux cents associagons invitées, mais
seulement soixante sont présentes. Sont égaleraprésentés les Chambres
consulaires et différents groupements sociopradessils. Des ateliers
thématiques sont organisés ; I'exercice permefatiner les associations et les
acteurs de la société civile de la démarche PDW@aoems et de faire remonter
vers les élus et les techniciens de la CUDL lesammsances et les points de vue
de la société civile sur les questions des déplan&sndes transports et de la
mobilité.

2) Un questionnaire rédigé par la CUDL est remis associations a la fin du
forum et envoyé aux associations qui avaient &tiéies mais qui n’avaient pas
participé. Les questionnaires portent sur les déphents. 51 réponses sont

12 Au nombre de sept, ils portent sur les transpmtiectifs, les modes doux, la gestion de la muhilie
stationnement et le transport des marchandiseselasons urbanisme / transports, I'environnemémnt,
voirie et les espaces publics.
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recues (sur 200 donc). L'objectif est de recueilks avis sur un certain nombre
de questions liées aux déplacements.

3) Ensuite, huit soirées débats sur des thématidiffésentes, choisies par la
CDUL, ont été organisées entre avril et juin 199Bhgt-six associations ont
participé. Chaque soirée est animée par quelqueseéltechniciens. La volonté
de la CDUL est de faire remonter des avis sur desstgpns précises de
déplacements.

La quatrieme étape est une étape de débat puligirade autour du projet de
PDU :

4) Un nouveau forum (deux jours en octobre 1998eanmis la tenue d'une
discussion autour du projet de PDU (uniquement Issr objectifs et les

orientations du PDU): c’est une réunion d’inforroat et de diffusion du

document de la CDUL vers les associations et eaurgtles associations
émettent des remarques sur le contenu. La formeetistd’ateliers thématiques
autour de questions précises, liées au contenDdl Be n’est pas un moment
de débat contradictoire.

5) Enfin, en mai 1999, le projet final du PDU estgenté aux associations lors
d’une réunion d’information.

La diversité des formes, des lieux et des momeatpatticipation et de débat
public (forums, questionnaires par courrier, Rénsidébats...) souligne I'ampleur et la
fréquence du processus participatif ou « constikaur une période donnée, pour
mobiliser le plus grand nombre possible d’individus de groupements, a différentes
echelles territoriales et sur une période longuaishMces exercices sont plus des
moments d’information (des élus et des techniciesrs les citoyens) ou d’émission
d’avis de la population en direction des acteunslips, avis et débats non contractuels,
gue des moments de coproduction d’'une décisionn€asont pas des lieux ou des
moments de débats contradictoires ou de productixpertise signifiante (la
consultation intervient tres en amont de I'élaboratdu projet de PDU, car ces
exercices sont véritablement déconnectés des pusetecisionnels sous-tendant le
PDU. L'espace public de débat est organisé de fagurrente, mais sans relation avec
I'élaboration du contenu du PDU, menée par lesisesvde la CUDL et les acteurs
publics et releve donc des formes non intégréeketat public.

L’élaboration du projet de PDU s’appuie essentieéiat sur la constitution d’un
comité technique, constitué de quelques technidgsus de la communauté urbaine. Ce
comité est considéré comme le « noyau dur » duepsus d'élaboration du PDU. Il a
fonctionné selon une géométrie variable en assp@aton les themes abordés, d’autres
professionnels appartenant ou non aux servicesadeommunauté. Il a également
constitué des groupes de travail qui réunissaiest téchniciens pour alimenter des
dossiers thématiques précis et ainsi nourrir [#sxiéns du comité technique. Il n’y a ni
ouverture en direction de la société civile, ni @énde pilotage politique du processus
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d’élaboration du PD!. La scéne de décision du PDU est différente decéme de
débat public et elle est peu influencée par le dgbhlic.

Cependant, les vertus des processus dits confutigident dans leur existence
méme. lls ont contribué a faire évoluer le managentde projet (FRERE, 2005 et
2006). Les citoyens se sont sentis interpellésetiqués (et semblent d’ailleurs assez
satisfaits de ces débats). Ainsi, ils sont moirsceptibles de s’opposer au PDU. Le
débat public constitue donc un moyen de « fairéagar » aux habitants les projets et
les planifications. Pour les élus et les technigide la CUDL, c’est également une
fagcon de prendre le pouls de la population. La CUHst ainsi prémunie contre de
possibles oppositions d’'un monde associatif lo@al glleurs trés actif. En conviant
ainsi le monde associatif aux débats organisésuauto PDU, la CUDL a réussi a
impliquer la société civile tout en évitant des tcespouvoirs. Elle a verrouillé et
restreint le débat en I'orchestrant. On ne peuepéai ni d’intégration des citoyens au
processus décisionnel, ni de débats contradicteirees questions de déplacements et
de mobilité.

Ces débats ont également permis de faire évoluer platiques et les
connaissances des techniciens et des élus, en tgmrmene acculturation des
techniciens et des élus aux questions de transpbg déplacements propres a leur
territoire. Les ingénieurs des services techniquesfrontés parfois pour la premiére
fois a la réalité du cadre de vie des habitantst amenés a intégrer des dimensions et
des problématiques auxquelles ils n’étaient pasilskes a priori. Leur présence aux
différents débats conduit ces fonctionnaires a grmeeren compte lI'ensemble des
dimensions de l'action que suppose la mise en caliure planification de type PDU
et ses multiples. Le débat public a donc de marnitieecte un effet sur les méthodes
de travail et l'organisation de I'administration ¢ CUDL, obligée de sortir d’une
logique strictement technique et sectorielle. linpet une diffusion de la culture PDU
dans la structure en charge de son élaboratiom &différents niveaux de services.

3. Les trois vertus du débat public

Nombreux sont les auteurs qui font part d'un certiepticisme a I'égard des
expériences de concertation et de participatiasdlulignent que lintégration de la
participation aux processus de production desigoét de transport et de déplacement
a finalement peu d’influence sur le contenu desiplat des actions (GAUTHIER,
2005) ou une portée trés variable selon les expeese (GUILBOT, 2004 ; FRERE,
2005). Les modalités d'organisation du débat pubbiat certes trés variables, nous
I'avons noté, mais dans les démarches de Plangplacgments urbains conduites a
Grenoble et a Lyon, dans une moindre mesure 3, lililexiste des wertus »au débat
public qui constitue de véritables apports a lastmetion du contenu du PDU. Ces
apports sont de trois ordres.

13 Concernant la révision du PDU de Lille, il semblee le processus d'élaboration envisagée laisse de
c6té les modalités de débat public, mais privildgienise en place d’un comité (politique) de pitpteet

la constitution de plusieurs groupes de thématiqiedravail dans lesquels on retrouvera des élus.
Cependant, la CUDL ne semble pas envisager I'intémr d’acteurs associatifs ou privés.
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Le débat public permet aux AOTU de prendre le pdelda population et ainsi
d’éviter la contestation au moment de I'enquétdigub ou de la réalisation des
actions préconisées. Dans cette perspective, latdaiblic, qu’il prenne une
forme intégrée ou non intégrée, permet d'éviter clasflits et de rendre des
projets acceptables. Les campagnes de presse eéurmns dinformation
visent principalement a atteindre cet objectif éduction des tensions. Le cas de
Grenoble le montre, s’engager dans une démarclmmiertation, fusse-t-elle
approfondie et permanente, ne constitue en aucanéne une garantie d'éviter
les contestations au cours de lI'enquéte publiquees recours devant les
tribunaux administratifs.

L’apport peut étre de nature « substantielle slietemter le contenu du projet de
PDU. Le débat public peut favoriser 'émergence mbeivelles thématiques
d’action ou permettre la mise au point de comprognise les points de vue en
présence (apport démontré également par LOUVET4 2§8102005). Il peut

devenir en effet un lieu d'articulation entre ungertise associative et une
expertise technique. Cette vertu a été relevéeeadbie et a Lyon.

Enfin, cet apport peut relever d’un véritable appissage collectif. La théorie de
politiques publiques (notamment la version qu’eoppse Pierre MULLER)
montre que le préalable a toute action collectstel’'®@entification en commun
du ou des problemes a traiter. Ainsi le lancemeémh dPlan de déplacements
urbains oblige a se poser la question de savdé grobleme a traiter est celui
d’'une amélioration de l'offre globale de transpadas modes confondus, s'il
releve d’'une stratégie de report modal dont I'ofifexst de limiter les effets de
la circulation automobile sur I'environnement, olil s'integre dans une
perspective de maitrise de la mobilité au moyemel'oeilleure articulation des
projets d’'urbanisme et de déplacements. Mais @dgt&tification du probleme a
traiter ne passe pas uniquement par I'adoptionodeelles stratégies cognitives,
elle suppose aussi wenrolement xles acteurs (CALLON, 1986), amenant ces
derniers a sortir d’'une attitude denarrow cognition pautrement dit de repli sur
leur prés carré (STONE, 1993). Le débat public fiseoalors de nouveaux
positionnements des acteurs publics et privés. Nowoss montré comment ce
débat permettait le développement d’'une culturensane aux acteurs publics
appartenant a une méme administration. La congiructle référentiels
communs en matiere de déplacements ou mieux erd®renobilité peut
impliquer a c6té les membres d'un mémeéseau thématique »dont les
membres appartiennent tant a 'administration puidj qu’au secteur prive, ou
aux Chambres consulaires. La vertu du débat pudsid’acculturation des
techniciens et des élus aux problématiques prapi&ction collective dans le
domaine de la mobilité. Nous avons parfois qualiiétte acculturation
d’institutionnelleet derampante Cette vertu a été relevée non seulement a Lille,
mais également a Grenoble et Lyon. Elle est moixdlicite et rarement
pressentie comme telle par les AOT.
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Ainsi, I'apport du débat public a la production d'@DU peut étre considéré
comme :

= Un apport direct, lorsque le débat permet d’alireemé¢ contenu des
PDU (diagnostic, stratégies).

= Un apport indirectjorsqu’il permet de modifier les perceptions et le
positionnement des acteurs, et plus précisémentitdr les acteurs
institutionnels a développer une culture communePdU afin de
mieux échanger avec la société civile.

4. Les facteurs d’émergence du débat public

La décision de recourir de maniere plus ou moirgontante aux dispositifs dits
« participatifs » peut découler de choix politiguesest le cas a Bordeaux et a Lilla
présence au sein des conseils municipaux d'élusrtg ¥ ou d’anciens militants
associatifs est favorable au développement derleectation. Dans d’autres situations —
c’est le cas a Grenoble, mais aussi — la concentaépond a une exigence d’'mmlieu
associatif particulierement bien organisé et aat'@’une société civile « arrivée a
maturité ». Nous développerons ici le cas de Grenoparce qu’il nous semble
représentatif des nouveaux rapports qui s'établissmijourd’hui entre décideurs
politiques et représentants de la société civile.

L’agglomération grenobloise est connue pour le foisonnement du milieu
associatif. A cOté des unions de quartiers, quit s@ayroupées au hiveau de
I'agglomération dans une fédération et qui sontriesrlocuteurs des municipalités pour
les aménagements de proximité, il existe des asmts spécialisées. Parmi celles-ci,
il faut citer la Fédération Rhone-Alpes de Protectde la Nature (FRAPNA) qui
intervient d’abord sur les questions de protectides espaces naturels et qui
progressivement étend son champ d’action a toqticae trait a la pollution. Il faut citer
aussi I'Association pour le développement des paris en commun (ADTC) qui
ceuvre de longue date pour la promotion des tratsspolectifs (tramway puis train-
tram) et des modes doux. Il faut aussi citer umie sBassociations qui représentent des
intéréts particuliers : fédération de cyclotourismeions de commercants, opposants a
un projet particuliers, associations d’'usagers...

Ce milieu associatif, extrémement diversifie, s'estbilisé a la fin des années
1980 pour contester le tracé de l'autoroute A51dwii relier Grenoble a Sisteron. Les
associations, au premier rang desquelles la FRABNBADTC, réussissent a fédérer
les comités de riverains, la profession agricoldestélus locaux autour d’'un projet
alternatif d'aménagement du réseau routier exigfmgsage a trois voies ou a 2x2 voies
de la route nationale). A cette occasion, les amti associatifs établissent des relations
avec les élus, non seulement les conseillers npmigi du parti Vert, mais aussi les
maires communistes de banlieue et le député-magialiste Didier Migaud qui, aprés
les élections municipales de 1995, accéde a laidere de la communauté
d’agglomération (DUARTE, NOVARINA, 2001).

Le débat sur le Plan de déplacements urbains dissotiablement lié au projet
en phase pré opérationnelle, de réalisation d’'onade autoroutiére (par la Nord), avec
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création d’'un tunnel sous la Bastille. Mais cetieade est percue par les associations
comme un trongon de I'A51, puisqu’ils participenti$ les deux a la réalisation d’'un
nouvel axe autoroutier devant permettre de religirbpe du Nord a la Méditerranée,
axe qui doublerait la Vallée du Rhéne a I'Est. Badement du Plan de déplacements
urbains intervient dans un contexte de controvergaespropos de nouvelles
infrastructures autoroutieres. L'organisation d'débat public apparait comme une
nécessité incontournable. Les élus y voient nofesgnt un moyen de désamorcer les
oppositions, mais aussi de mobiliser le potenteelcdnnaissance et d’expertise qu’ils
ont repéré dans le monde associatif. La Métro elst @echerche d’'une position de
médiation entre la Ministere de I'Equipement quitravers le Dossier de Voirie
d’Agglomération, fait de la rocade Nord l'unique yeo de résoudre les problémes de
déplacements au sein de I'agglomération et lesceggms qui, arguant le retard pris
par les transports collectifs, sont opposées artouvel investissement en matiere de
voirie. Le recours a une expertise contradictotréaeconstruction de scénarios prend
tout son sens dans ce contexte.

5. Les moments du débat public

Rappelons que les processus de débat public oassédtiellement repérés dans
les phases d’élaboration des différents PDU etrang dans les phases suivantes, celles
de la mise en ceuvre, du suivi ou de la révisiomsDeette perspective, la phase de
révision d’un PDU peut faire de nouveau appel aaatipublic, comme cela a été le cas
a Lyon qui a «repris » les modalités de débatipudli avaient animé I'élaboration
initiale du PDU pour alimenter en partie la phase révision. Cependant, cette
« pérennité » du débat public n'est pas systémafsque dans le cas lillois, 'AOT
ne s’est pas encore prononcée sur les méthodess girbcessus qui animeront des
phases prochaines de révision.

Le constat de la faible mobilisation des procesgadicipatifs au-dela des
phases d’élaboration d’'une politique urbaine estconstat récurrent de I'analyse de
I'action collective urbaine. Pourtant, on pourtaitit a fait envisager que des processus
de débat public soit intégrer aux phases de s@vadmise en ceuvre ou d’évaluation
des PDU. Ce type d'articulation n’est jamais sdlicdans les cas que nous avons
étudiés, alors méme que le débat public présenseveegus certaines en termes
substantiels par exemple.

Dans notre analyse des fondements et principesdualuation territorialisée
des PDU et ainsi que dans notre guide d'orientadanPDU de Bordeaux, nous
exposons clairement cette opportunité d’intégretéieat public dans les phases de suivi
et d’évaluation des PDU, tout en soulignant lefdaliftés et les contraintes potentielles
de ces exercices.

Cette analyse croisée du débat public dans le adelkelaboration des PDU

nous permet d’aborder et d’analyser maintenant fahésnent deux cas : le cas Lillois
et le cas bordelais sur ce theme.
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6. Bordeaux : un débat public accaparé par le tramay

A Bordeaux, décrire et analyser le role du débatipsuppose de distinguer le
processus décisionnel ayant présidé a I'élabor&@ichema directeur des déplacements
urbains communautaires (1995), puis du projet @@vway (1998-1999), de celui ayant
trait a I'élaboration du PDU (juillet 1998 - mai @D), afin de comprendre la réalité du
débat public dans le champ des transports et geaadénents ainsi que sa portée et son
role.

6.1 Contexte d’émergence du débat public autour d& planification des
transports

La LAURE de 1996 impose aux agglomeérations framsade plus de cent mille
habitants la production d’'un PDU. A cette épogaesdmmunauté urbaine de Bordeaux
s'est déja dotée d'un document de planification déplacements a I'échelle de
I'intercommunalité, le Schéma directeur des déplemrds urbains communautaires
(SDDUC). Ce document, qui se réfere a I'époqueaniexte Iégislatif de la LOTI de
1982, vise a promouvoir un cadre cohérent de petsggrobléemes de mobilité et un
cadre de référence pour I'action a moyen termedds).

Avec la promulgation de la LAURE, la communauté aime se voit dans
I'obligation de produire un PDU, alors méme qu'dlaléja engagé une démarche de
planification des déplacements. Un document syethiéé du SDDUC est publié en
février 1996. Il inscrit alors la procédure de PRlans les engagements de la
communauté urbaine. Le second engagement majela estlisation d’un transport en
commun en site propre (TCSP). En effet, une réflexinportante est engagée dés 1995
a propos de la réalisation d’'un tramway. Ce pregt central dans l'action de la
communauté urbaine dans le champ des transpattsletrbanisme et constitue un des
projets phares de la nouvelle municipalité arri@@gouvoir a Bordeaux en 1995.

Dans ce contexte, le projet tramway focalise urtagernombre d’actions et
notamment un vaste processus de concertation elélat public. Ces modalités
concertées et participatives sont généralementepréss a posteriori comme des
modalités de travail innovantes et souhaitées @anoduveau maire de Bordeaux et
président de la communauté urbaine. De ce poinvudeil est évident que le style de
management et de gouvernance locale est désormaigpéure avec la mandature
précédente. Mais il apparait nettement que le dgbhlic est autant, a I'époque, le
résultat d’'une mobilisation associative locale guke fait du prince ». Il n'y a pas
perduration de cette pratique de débat public e#sapne phase de concertation sans
précédent a Bordeaux autour du projet de tramw@bloration du PDU s’appuie de
maniéere recentrée sur I'expertise technique etuisinnelle des acteurs publics.

Le Forum des Associations sur le projet de tramway

Le projet de tramway est affiché officiellement parcommunauté urbaine de
Bordeaux en janvier 1996 (date qui signe I'abandorprojet précédent de VAL). En
avril 1996, le conseil de communauté adopte le SDRjUasiment & 'unanimité Peu
de temps apres, la concertation préalable a I'alomiu projet de TCSP devient une

11 manque une voix pour obtenir 'unanimité. Lete#ananquant est souvent attribué a Denis Teisseire,
élu communautaire et président de I'associatiomJ 2lB.
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obligation légale, au regard de la Charte de laedation du 5 juillet 1996 (proposée
par C. Lepage). A cette époque, A. Juppé consiigeda concertation institutionnelle,
la publicité et la transparence entourant alongsréget de TCSP sont déja des éléments
suffisants de concertation. C’est sans comptetasuplonté d’'une partie de la société
civile de participer activement aux affaires deité. Le rapport de force qui s’instaure
alors débouche sur un processus de débat publiadde ampleur.

Historique de la mise en ceuvre de la concertatiotramway

En janvier 1997, un collectif, qui regroupe quagasix associations et se
nomme «/iva-Cité», demande a A. Juppé d’appliquer la Charte deestation. Des
réponses arrivent, mais ne semblent pas a la hadeela requéte des associations
mobilisées. En effet, aprés I'adoption le 28 féavii®97 duSchéma de TCSPar la
communauté urbaine, A. Juppé lance une grande cprapaublicitaire dans la presse
régionale et nationale autour des projets bordelartamment du tramwayiva-Cité
n'est pas satisfait de cette démarche, qu'il jugaiffisante au regard des exigences de
concertation et relance, en avril 1997, le présigenr que soit appliquée la Charte de
concertation. Tout début juin 1997, la communaub&ime informe les associations que
la Charte sera effectivement appliquée et ce dfs tu mois.

Facteurs de concertation publique

Cet historique de la concertation autour du progeT CSP démontre qu'il existe
a cette époque a Bordeaux une société civile siéetet préte a participer aux affaires
de la cité. Il démontre qu’il est méme tres difégpour les maitres d’ouvrage publics de
passer outre cette réalité et cette volonté. Liation Iégale de concertation, mais aussi
la structuration de la société civile et I'activismassociatif, ainsi que I'importance du
projet, sont trois facteurs principaux expliquaatnhise en place d’'une concertation
d’ampleur a ce moment la. Aujourd’hui, I'on peutns@érer que vie associative est
toujours aussi dynamique. Plusieurs associatiogsiasées dans les transports ont
confirmé cet état de fait et nous ont assuré de eglvie de participer collectivement a
la décision publique dans le domaine de la plaatificn des déplacements.

Déroulement et modalités de la concertation

Notons que le texte de la Charte de concertatibretgivement flou et qu’il ne
fournit pas de modes d’emploi pour son organisat@rBordeaux, le débat public

concertation fait lI'objet d'un dispositif de grandempleur, a [linitiative d’une
communauté urbaine soumise a la pression des atensi

Le projet de tramway fait tout d’abord I'objet d@irconsultation publique qui
prend notamment la forme d’un Forum mobilisant denbreuses associations et se
déroulant de juin 1997 a mai 1998. A ce forum sitgat une diffusion de I'information
sur le projet via pres de quatre-vingts réeunionsligues, sur la méme période, tenues
dans divers quartiers, au sein des vingt-sept camsumembres de la communauté
urbaine. Ces réunions ont visé essentiellemennia itdormé les habitants et a faire
remonter de l'information aux techniciens et autearcs politiques. Ce ne sont pas des
lieux de construction d’'une expertise participanteéaboration du contenu du projet.
Une communication réguliere par voie de presseegpublications s’est faite tout au
long du projet. Cette publicité s’accentue au madnaenl’enquéte publique (plaquettes
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d’information, conférences et voie de presse). (begalé vise a informer et a rendre
plus transparent les démarches de planificatioragégs. Notons que parallelement a
ces dispositifs de débat public, la communauté inegba consulté des experts de
bureaux d’études afin de débattre et décider degdrdu réseau et de la formalisation
du prgget. La méthode des scénarios a d’ailleués céinvoquée pour alimenter ces
débats’.

Le 14 juillet 1998, le projet de tramway est appéuwpar le conseil de
communauté et 'enquéte publique est lancée eati® ldécembre 1998 et le 15 février
1998. Pendant les travaux, diverses informations éé@ mises a disposition des
bordelais. Cette concertation préalable s’appuiglsurés nombreuses rencontres et ce
sur une longue période. Revenons sur le déroulemherfiorum associatif, moment
sommital du débat public.

Le Forum associatif : déroulement et modalités

Au départ, cent quatre-vingt dix-sept associatimeales ont été contactées et
invitées par la communauté urbaine a participeFauwm. Cent quarante-huit se sont
inscrites et environ cent vingt ont finalement gape. Ce forum s’est réuni soixante-
sept fois sur une année. Il a permis la rencortrééehange entre les élus et les
techniciens d’'une part et les associations logadescipantes d’autre part. Une visite a
Nantes a également été organisée le 30 mars 1998 peomettre aux associations
d’observer les installations du tramway dans catglomération précurseur dans le
domaine. Le forum a également sollicité les contrdns techniques de diverses acteurs
et experts publics issus des AOT et des servicd&tid afin d’alimenter et d’éclairer
les débat.

L’organisation des réunions reposait sur deux dissicts de travail : un axe de
travail par secteurs géographiques (Bordeaux certhed-ouest; Nord-ouest; rive
droite) et un axe de travail thématique (urbanisieansport ; handicapés et personnes
a mobilité réduite ; modes, tracés et multimodpali@e sont les élus communautaires, la
mission tramway et les membres du Groupement déstiichmway qui ont animé les
travaux du Forum. Une commission permanente de, @ncharge de la préparation de
I'information alimentant les débats, a géré l'ongation de ce forum. Les réunions
avaient pour objet de débattre du projet en pradanddes diagnostics jusqu’au trace
des lignes. La maitrise d’ouvrage était chargéfodmir une expertise, assistée en cela
de bureau d’experts et les associations fournissder tour toute expertise souhaitée.
Chaque réunion a fait 'objet de comptes-rendusiliggs a tous les participants.

Un document publié par la communauté urbaine a dénhgs contributions,
sous forme de rapports écrits, de quarante asgEoEadyant participé au forum. Ces
associations sont de plusieurs types. Une majordésociations ou de fédérations
d’associations représentent des habitants de digeimtiers ou secteurs de la
communauté (associations d’intéréts et de défenses dhabitants/des
riverains/locataires ; comités de quartier; syatide défense de quartier ...),
auxquelles s’ajoutent les unions de commercantss Ebnt amenées a confronter leurs
points de vue avec les associations soutenantdetpide tram ou les groupements

15 La CUB a fait appel & trois bureaux d’études sais@és pour produire des scénarios de réseaux, un
phasage et des modalités de financement. La SEMSIMSTRA et la Société du Métro de Marseille ont
proposé des visions différentes.
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d’'usagers des transports. Sont enfin présenteasdexiations plus politisées dans leur
représentation et leur fonctionnement. Les docusnéatits déposés dans ce mémoire
relativement volumineux (des centaines de paged)ts&téroclites dans leur longueur,

leur contenu et leur présentation. Une majoritéitlée eux proposent de réfléchir aux

tracés des lignes du futur tram en illustrant delques cartes leurs propositions,

d’autres nettement plus succincts relevent quelgngsux ou commentent rapidement
le projet.

Regards critiques sur la portée et le réle du Fuaru

Plusieurs critiques ont été adressées au déroutedeenette concertation par
certaines associations. Les regles de fonctionnedeiha concertation ont fait I'objet
de vifs débats.

Une difficulté a résidé dans la prise en comptéadmncertation par la Mission
tramway et a concerné précisément son articulativec les méthodes et le
calendrier de travail de cette mission. Le rythredadconcertation, qui suppose
du temps, s’est difficilement accordé au calendtieprojet lui-méme. En effet,
il a fallu plusieurs mois au forum, tout acteur fwowdu, pour trouver un rythme
de travail efficace. Les responsables opérationdelgrojet sont quant a eux
tenus par un calendrier différent et ont du mailtégrer la concertation dans leur
processus de travail.

Certaines associations ont reproché a la communaitgine son refus de
formaliser de facon plus détaillée le réglementadeoncertation alors que cela
leur apparaissait comme un gage de transparertefitacité. La question de

la désignation d’'un garant (indépendant) de la edation a été un combat de
plusieurs mois, qui n'a pas abouti.

La concertation a été trop courte selon d’autres@ations, qui regrettent aussi
gue la participation des €lus n’ait pas été régalau fil des réunions. Elle s’est
essoufflée au fur et a mesure de I'avancementrdeaix du Forum. Le suivi
« politique » de la concertation a plutot été jnggativement.

D’autres associations ont souligné cependant I'eorplde ce dispositif et

linnovation locale liée a la création d'un tel asp d’échanges, en soulignant
également la possibilité offerte de questionneéclkdanger et de débattre en
amont d’'un projet et tout au long de son élabonatiGe type de débat est
effectivement sans précédent dans I'histoire lodabedelaise. Les groupes
thématiques de travail, déclinés selon les sectgéographiques, sont percus
globalement comme une bonne méthode de travailgitant d’approfondir des

thématiques territorialisées. Ce sont en effet apjgroche et une méthode de
diagnostic et de production de stratégie intérdesan

La concertation a donc eu du mal a trouver uneepldans le dispositif
traditionnel de décision publique. Larticulatiomtee débat public et production du
projet na pas été pergue clairement. Or c’estatte wisibilité et de cette articulation
que dépendent en grande partie le taux de patimipat le niveau de satisfaction des
participants.
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Le milieu associatif bordelais est développé eticstnré, les consultations
publiques liées au tramway en attestent. Il exsgn nous, dans la société civile, des
interlocuteurs potentiels capables de se mobiks$ede travailler collectivement. Les
documents et les propos recueillis a propos du ufiEment du Forum rendent
difficilement compte de l'influence réelle de lancertation sur le contenu méme du
projet de tramway (en termes de tracé par exempipendant, il apparait que le débat
public, par la voie du forum mais également deicdds réunions publiques dans les
communes, a donné a voir le projet en construcida société civile. Comme dans le
cas de Lille, le débat public sans agir directenseities décisions a également permis
de développer une culture commune du projet au dgefnservices communautaires
impliqués et des acteurs publics concernés enldikgeant a se positionner clairement
sur ce projet, a développer un référentiel commutowx du tramway. De ce point de
vue, le débat public a été un élément essentidl, aquendu la démarche plus
transparente et a obligé les élus et les professlera se positionner vis-a-vis de ce
projet de transports en commun.

6.2 Débat public et Plan de déplacements urbains

L’élaboration du PDU a été lancée en juillet 1998ngl la foulée de la
concertation du projet de tramway, (le Forum deso8mtions s’acheve en mai). Le
PDU a été adopté le 26 mai 2000. En donnant ces,dan comprend déja que le PDU
ne peut bénéficier d’'une concertation publique fidee a celle qui a prévalu pour le
tramway. Le colt et 'énergie mobilisés durantdacertation tramway découragent les
acteurs publics. D’ailleurs, on peut estimer ampao’il N’y a pas véritablement besoin
de concertation pour le PDU et que la capitalisatie connaissances du Forum peut
étre, dans une certaine mesure, transférée au gejeDU. Dans ce contexte, les élus
décident que débat public en direction de la séa#ftile doit étre limité : selon le vice-
président en charge du dossier, apres quelquesonsudu comité de pilotage et une
réunion publique d’information, le PDU est adopté.

Modalités d’élaboration du PDU

L’élaboration du Plan de déplacements urbains entielement reposé sur un
travail au sein de sept groupes thématiques. Lesuacpublics partenaires du PDU
(Etat, Région, Département, communauté urbaine)Cl@ambre de Commerce et
d’Industrie, mais également des techniciens comumairas, communaux et de bureau
d’études, ont alimenté ces groupes entre févrie9818t juillet 1998. L’agence
d’urbanisme, maitre d’ceuvre du PDU a produit legl€s soumises a discussion au
sein des groupes et assuré I'animation de I'ensemibll’élaboration. Ce dispositif de
collaboration s’inspire des méthodes préconiséetep@ERTU pour produire un PDU.
Notons cependant, qu'a Bordeaux comme a Lille, roaigrairement & Grenoble ou a
Lyon, ces groupes de travail thématiques ne s’ouvpas a la société civile et aux
associations locales.

L’élaboration du PDU s’est appuyée sur les traveiubes expertises accumulées
lors de la concertation préalable au tramway. hedit des groupes thématiques a donc
consisté, sans revenir sur un diagnostic de la liti réfléchir a des pistes d’actions
complémentaires a la réalisation des trois lignestrdmway. Suite aux travaux en
groupe, un colloque a été organisé le 9 novemb®8 @i répondait a I'obligation de
concertation imposée par la LAURE, concertation $aur demande écrite des
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associations avant 'adoption par la communautéingbdu projet de PDU. Ce colloque
d'une journée a rassemblé les représentants deespians et des usagers des
transports, la CCIl de Bordeaux et les associatiagseées de protection de
I'environnement. Notons que cette concertationtigst courte. Ce colloque a eu une
influence limitée sur le contenu du projet de PDU,est surtout un moment
d’explication de la démarche adoptée et d’échanjaformations sur le contenu du
projet. Ce débat public est de forme non intégkéeprojet de PDU est adopté par le
conseil de communauté le 18 décembre 1998. L’erquélique s’est déroulée du 13
septembre au 15 octobre 1999. Le PDU a été defnient approuveé le 2 mai 2000.

Elargissement de la concertation lors de la mise@mformité du PDU

En 2002, le PDU est mis en conformité avec |lgSlolidarité et renouvellement
urbain. L'agence d’'urbanisme conserve la maitrise d’ceulgecette nouvelle phase
d’études et met a nouveau en place trois groupamatiques de travail, composes,
comme pour I'élaboration du PDU, des partenairsgsisdes services de I'Etat, de la
Région, du Département, des communes et aussiegedsentants des organismes,
comme les concessionnaires des parcs de stationhelméChambre de Commerce et
d’Industrie, ou le CERTU. Sont aussi présentesitra ti'expert, un petit nombre
d’associations spécialisées : unions de commercdateration des transporteurs
routiers, d’associations de défense de I'envirorgr@mL’ouverture en direction de la
société civile, est limitée a quelques associateinse bien que I'on soit en présence
d’'une forme intégrée de débat public. Ces groumesésnissent d’octobre 2002 a
janvier 2003. Les associations locales, dans lgecag la concertation préalable
obligatoire, disposent de la journée du 11 mars32p0ur donner leur avis sur la mise
en conformité du PDU. Les citoyens dans leur eng&mie sont consultés qu'a
I'occasion de I'enquéte publique. Dans les deux keasoncertation est peu intégrée au
processus décisionnel puisque le projet est dghoéd quand il est présenté. Au
moment de I'’évaluation a mi-parcours, on dressmiestat suivant : aucune modalité de
débat public n’est engagée pour accompagner ceéeep L'évaluation n'est donc pas
participative.

La mise en conformité (2002-2003) est donc perguence une actualisation du
document adopté le 26 mai 2000. Nombreux sontdisies publics locaux qui insistent
sur I'aspect limité des modifications a apporterdagument, qui a anticipé, des 2000,
plusieurs éléments de mise en conformité avecil®&RiJ. Les modifications portent
principalement sur le stationnement, le transpold &dvraison des marchandises. Cette
volonté de réduire la phase de mise en conformif@iquie le recours limité a la
participation. Les élus estiment que I'expertisgoagtive est nécessaire sur des points
précis et considérent que le « ciblage » de ceitécation est indispensable pour
obtenir de telles expertises. De ce point de vaélelirs, ils considérent que les apports
des associations aux débats sont importants oeas@Ents.

L’'on peut comprendre cette volonté de limiter I'ewure de I'expertise a
guelques associations, dont on sait qu’elles pduapporter des informations trés
précises susceptibles de nourrir le contenu duuyesu » PDU. L’'on peut néanmoins
s’interroger sur le bien fondé d’une démarche guieguse a ouvrir & nouveau le débat
sur 'ensemble des problemes de mobilité. Une atatten plus large n’aurait-elle pas
été I'occasion de mobiliser une expertise asso€atius diversifiée, au service d’'autres
aspects des déplacements et de la mobilité ? Calaait-il pas été I'occasion de
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relancer la dynamique du PDU et de faire conngilws largement le document (a la
société civile), tout en saisissant 'opportunig® aéer un véritable réseau d’experts
locaux. En 2003, soit cing ans aprés le lancemest ptemieres réflexions liées au
PDU, un état des lieux des comportements de mélphr exemple n’aurait-il pas été
bienvenu ?

CONCLUSION
Le débat public facteur potentiel de mise en cohénee de I'action collective
urbaine

Le débat public, malgré toutes les difficultés guppose son organisation, peut
favoriser la cohérence entre les stratégies despmats que le Plan de déplacements
urbains cherche a mettre en ceuvre. Il est doneuade cohérence interne au PDU. Il
peut par ailleurs contribuer a mieux articuler Bgions conduites en matiere de
transports et celles qui concernent l'urbanismestlalors facteur de cohérence externe.

Du point de vue de la cohérence interne au PDUWéleat public, activé au
moment de la production du projet, contribue aatriles approches des élus et des
techniciens. Par exemple, I'expertise contradietpiortée par le milieu associatif, dans
le cas grenoblois, a donné lieu a des exercicadetat public riches et a contribué a
structurer le contenu du PDU. La débat public abl@ dépasser la séparation
traditionnelle, qui perdure dans la tres grandeonitéj des agglomérations francaises,
entre une politique des grandes voiries (celles sguaient dévolues au transit) qui
releve de I'Etat et une politique des transportBectfs (supposés au service des
déplacements internes a la région urbaine) quileda responsabilité des collectivités
locales. Il montre la non pertinence de la dicha¢otrafic de transit / trafic interne, qui
est a la source de toutes les réflexions sur Ipgcdéments et favorise I'adoption d’'une
stratégie fondée sur lI'intermodalité.

L’acculturation des acteurs locaux résultant desr@zes de débat public,
I'apprentissage collectif qu'ils suscitent sont légeent des facteurs de cohérence de
I'action urbaine, et ce au-dela de la productiorP@U. Dans le cas lyonnais, il semble
que l'acculturation des acteurs locaux aux probté&mas de déplacements et de
mobilité lors des débats publics liés au PDU gédeeéchanges entre techniciens des
sphéres du transport et de I'urbanisme qui perdwealimentent désormais d’autres
processus de planification (Schéma de cohérendtle notamment). Dans ce cas,
c’est la cohérence externe, entre politiques udsailgui bénéficierait des vertus du
débat public.

A Bordeaux, le débat public porte essentiellement sur legbrdg tramway et
n'est pas intégré au processus d’élaboration du.PRiWans le cas du tramway, sa
portée est réelle, car il a contribué a faire ret@odes informations et des demandes
auprés des acteurs publics en charge du dossiest lifficile de dire ce qui serait
advenu si le débat public avait aussi sous-teradaldbration du projet de PDU. On peut
cependant mettre en évidence les limites du prased&laboration tel qu’il s’est
déroulé.

Durant I'élaboration, la mise en ceuvre puis I'éasibn du PDU, on soulignera
donc la faible portée du débat public qui se résimka tenue d’'une journée de
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concertation a la demande des associations comserhés acteurs publics n'ont pas
souhaité réitérer I'expérience des débats pubkct3d®d8 et ont ainsi limité le nombre de
participants et les objectifs de la concertatiag® lau PDU. Cette « restriction » nous
apparait préjudiciable dans la mesure ou le PDUcawcerne pas uniguement le
tramway et devrait pouvoir aborder d’autres théquas pour lesquelles un diagnostic
complet et partagé semble indispensable.

Nous considérons que la capitalisation des étudigsiaures sans véritablement
réactualisation des données d’une part, la faibleedure de I'expertise, notamment en
direction de la société civile ou d’experts indépamts extérieurs a Bordeaux, au
moment de la production du projet de PDU d’autné, gantribuent a cette pauvreté du
diagnostic du PDU. Le PDU est en quelque sorteucéppar le projet de TCSP qui
laisse alors peu de place aux autres problématidjées a la mobilité urbaine
quotidienne. De plus, le projet TCSP releve d'upprache en termes d'offre de
transport, ce qui ne couvre pas I'ensemble du epéets enjeux de I'action publique en
termes de gestion des déplacements. Ainsi, 'amples débats autour du TCSP n’est
pas ici remise en question, c’est plutét la farélectualisation et le faible recentrage des
débats au moment du PDU qui semblent faire déf@atrdeaux.

L’absence de participation de la population a Bélation du PDU a pour
conséquence une méconnaissance du document paciééscivile. Une recherche
PREDIT antérieure a la nétre a conclu sur ce painsoulignant gu’au mieux le PDU
était percu comme un simple plan de circulationcatrément qu’il était assimilé au
projet de tramway dans sa totalité (SACHET, 200@xiste donc une certaine opacité
des processus de planification stratégique a llgchie la communauté urbaine de
Bordeaux, au moins dans le champ des déplacemdrmms et de la gestion de la
mobilité. La participation des associations et ciesyens a des débats contradictoires,
comme nous l'avons souligné par exemple dans leledSrenoble, est non seulement
un facteur de renforcement de la démocratie locaks peut aussi contribuer & un
enrichissement du contenu méme des documents diigaddon. Le PDU ne peut se
résumer au débat autour du tramway et de 'aménagehes espaces publics. Le
forum du tramway et la mise en conformité du PDlhdgtrent qu'il existe a Bordeaux
de ressources associatives (expertise) et quetesra locaux sont en capacité d’ouvrir
le processus décisionnel. Dans la troisieme paltigapport, nous revenons sur les
enjeux qu’'il y aurait pour la CUB a mieux intégterdébat public dans le processus de
décision sous-jacent au Plan de déplacements stbain
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CHAPITRE 5

LA COOPERATION INSTITUTIONNELLE :

DE LA CONCURRENCE DES ACTEURS AUX
INNOVATIONS DE LA COOPERATION

1. La coopération institutionnelle : modalités d’'ure nouvelle gouvernance

1.1 Pourquoi parler de gouvernance urbaine ?

Les impératifs actuels du développement des vilésntent une partie de la
réflexion scientifique vers des problématiquegdrdides modalités efficaces de gestion
publique et stratégique. La science politique dgwed a ce propos un champ d’études
portant sur l'organisation des acteurs et des syetéde gouvernement locaux. La
littérature récente s’intéresse particulieremenfoagtionnement et aux interventions de
coalitions ou de collectifs d’acteurs publics eiv@s orientant le développement des
villes. Pour caractériser ces nouvelles configaratide décision et d’action, la science
politique importe le concept de gouvernance, utilisisque-la pour analyser le
fonctionnement des grandes entreprises multind@enat plus particulierement les
rapports que celles-ci entretiennent avec leurrenaement.

Depuis le milieu des années 1970, I'environnemdanhs lequel les autorités
locales agissent s’est transformé en profondeurciise de I'Etat-Providence, les
réformes de décentralisation engagées dans larpldgs pays européens, I'émergence
d’'un pouvoir associatif et la diversification desSseaux d’expertise scientifique et
technique constituent autant de facteurs qui, aha&uleur maniere, conduisent a
I'apparition de configurations d’actions de typdygentrique (NOVARINA, 1998). La
coexistence de plusieurs centres de décision coadilinterroger sur la gouvernabilité
des sociétés locales et met en évidence I'impoetdies stratégies de coordination et de
coopération qui sont a la base des nouvelles piegige gouvernance urbaine.

Partant d’'un constat commun (I'émergence de noewddirmes de gouvernance
fondée sur la coopération), deux interprétationdéseloppent, la premiere relevant de
la science politique et la seconde ayant un carasticiologique plus marqué.

La science politique (LE GALES, 1995) insiste saufragmentation du pouvoir,
qui résulte de la crise de I'Etat-Providence d'paet, de la décentralisation de I'autre,
et analyse les modalités de coordination des eifté&s actions émanant de différents
acteurs publics (Etat, Région, Département, comsjunklle accorde beaucoup
d’'importance a l'apparition des nouvelles formesmtércommunalité (communautés
urbaines, communautés d’agglomération, communalgésommunes) et souligne le
réle joué dans la gouvernance urbaine par les t&gciééconomie mixte ou les grandes
entreprises de services urbains. Elle met plusmrané I'accent sur I'apparition de
nouvelles modalités de partenariat public / prilg France, la thématique de la
gouvernance urbaine est aujourd’hui de plus en fpaggiemment utilisée pour traiter
de la question du gouvernement des grandes médomblse résume dans certaines
publications a traiter de I'intercommunalité. Daliautres pays européens, notamment
dans ceux qui ont adopté ou s’orientent vers unmegfédéral, la gouvernance
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territoriale analyse les coopérations a constreirge les différents échelons (Région,
provinces, communes) qui participent a la gestian chéme territoire.

A cOté de ces approches qui conservent un caradtestiutionnel, se
développent des interprétations, qui relevent deokiologie des organisation, de la
théorie des régimes urbaines, voire des Ecolea (isstification ou de la traduction et
qui s’intéressent a la maniere dont des configomatid’acteurs (publics et privés)
ceuvrent de maniére conjointe a I'identification gesblemes a traiter et a la recherche
de solutions dans un champ particulier de l'actoamtiective (urbanisme, mobilité,
logement, développement économique, préservation |'@evironnement et des
paysages, développement durable...). L’action callecsuppose en effet que des
acteurs identifient en commun les problemes aetrat implique donc un processus
d’apprentissage collectif qui permet un rapproch@nprogressif des points de vue.
L’interaction sociale contribue a faire sortir lekifférentes catégories d’acteurs
(investisseurs privés, opérateurs immobiliers, aaspbles d’associations ou de
groupements d’intéréts, fonctionnaires) d’'une paside défense de leurs prés carré,
d’une situation denarrow cognition(STONE, 1993). Le pouvoir ne découle pas de la
détention de positions institutionnelles définiegréori (pouvoir suj, mais de la
capacité des acteurs a mobiliser des ressouraestae différentes (capacité d’élaborer
et de faire appliquer la regle ou la norme, ressEIréconomiques et financieres,
capacité a interpréter une situation et a en tes principes pour I'action, habileté a
négocier et & mobiliser). Gmuvoir de cettecapacité &faire) passe par la construction
de réseaux d’acteurs, qui sont unis par la vololetdaire aboutir des causes ou des
projets partagés (RHODES, 1997; LE GALES, THATCHER995). Ces
interprétations sociologiques apparaissent paibi@rnent appropriées pour traiter de
configurations localisées a l'intérieur desquels deteurs négocient I'élaboration et la
mise en ceuvre d’un projet particulier.

1.2 La coopération institutionnelle dans le cadrees PDU

Les analyses de la gouvernance insistent surdeset de coordinations
verticales et horizontales entre acteurs. Le cdandepgouvernance s’appuie sur une
dialectique fragmentation des acteurs / coordinaties actions. Les processus de
coordination permettant la mise en commun, la mafieation des ressources et des
objectifs des différents acteurs. La gouvernanagitddes mécanismes alternatifs de
négociation entre différents groupes, réseaux,-sgstemes, susceptibles de rendre
possible I'action des gouvernements. Les politiquésines sont alors le produit d’'un
type nouveau d’action collective dont le territogst le référent principal et dont la
coopération entre les acteurs est un des moteurs.

La coopération institutionnelle est au cceur de dablgmatique relative a
I'articulation urbanisme / transport. Depuis la kir I'organisation des transports
intérieurs de 1982, les lois de décentralisation (des anhe88 et de 2000) et la loi
Chevénement de 1999 sur la simplification de licoenmunalité, le domaine des
transports et des déplacements est considéré umpathe@ compétences territorialisées et
partagées. Les lois de décentralisation et laslmi I'organisation des transports
intérieurs ont conduit a un transfert des compétences erufales agglomérations en
ce qui concerne les transports collectifs urba@nsfaveur des Départements en ce qui
concerne les transports interurbains. Ce partagmgétences souléve la question de
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la cohérence des décisions relatives a la geswsndifférents réseaux et conduit a
s’interroger sur les modalités de coopération enkes différentes autorités
organisatrices en matiere de transports.

Les réformes de décentralisation modifient de nram&dicale les rapports entre
I'Etat et les collectivités locales et fait de laopération un enjeu central pour la
planification des déplacements. La gestion des phasdes infrastructures urbaines
continue a incomber au Ministére de I'Equipementtt€ division des rbles est en
correspondance avec l'idée qu’il existerait uneasg&fon des types de déplacements :
d’un co6té le transit qui n'aurait rien a voir avederritoire local et reléverait donc d’'une
politique nationale d’aménagement du territoire, I'd@itre les trafics d’échange (a
I'échelle de la région urbaine) et internes auxl@ggrations qui relevent de l'action
des collectivités locales. Cette conception bute Isufait que les infrastructures
accueillent souvent de maniere indifférenciée teadypes de déplacements et qu’elles
appartiennent a un méme réseau, et ce bien quekseurs des Ponts-et-Chaussées se
soient attachés, depuis un demi-siecle, a minimese®@changes possibles (entrées et
sorties) entre les réseaux autoroutiers et routigmsi les contournements
d’agglomération, dans un premier temps, lorsqedat implantés a I'extérieur du tissu
urbain dense, sont destinés a accueillir le seulsit, puis dans un second temps,
lorsqu’ils sont rejoints par I'urbanisation en viemt a jouer des fonctions de desserte
pour les différents pbles de la région urbaine.tTontérét du Plan de déplacements
urbains est de porté un regard sur I'ensemble d#sgmes de mobilité (tout type de
trafics confondu) qui se posent a I'échelle d’'uryglamération voire d'une région
urbaine.

L'obligation |égale de produire des PDU (LAURE d896) met au défi les
agglomérations de plus de 100 000 habitants dedrdas modalités d’'une concertation
publiqgue afin de développer une vision cohérentanmune aux différentes AOT
concernées, et d’organiser la régulation des dépiants et le développement des
transports sur ce périmétre. A I'échelle des graralgglomérations, la question de la
coopération institutionnelle s'impose également aateurs publics locaux au regard
des enjeux de cohérence des planifications taaiés (SCOT / PDU / PLH / PLU)
depuis I'adoption en 2000 de la knlidarité et renouvellement urbai&nfin, la nature
méme du phénomeéne socio-économique a l'origina gahification des déplacements
(la mobilité spatiale quotidienne des individus}emoge avec beaucoup d’acuité
désormais les approches de la régulation publicgse diplacements des PDU. Ces
approches ne devraient-elles pas, au regard d&sedifes échelles territoriales sur
lesquelles se développent ces pratiques de m@lilite fondées sur des connaissances
et des actions débordant le Périmetre de transpudrésns ?

Dans ce contexte, la prise en charge des Plangmlacgéments urbains releve
des nouvelles formes d’action publique qui tendeste développer dans les contextes
polycentriques qui caractérisent aujourd’hui leégations de décision. Les politiques de
déplacements, comme celles qui ont trait a I'urbae, au développement social
urbain, a I'environnement ou au développement deraie peuvent relever ni d’'une
seule administration, ni d'un seul corps technigeprésenté au sein de cette
administration. Elles supposent des coopérationse eprofessionnels ayant des
appartenances administratives diverses et impligleermobilisation d’éléments de
connaissance et de compétences qui sont partagées I'&tat et les collectivités
locales d'une part, les secteurs publics, parapsibket privés de lautre. Le
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fonctionnement des missions, des groupes de tralesléquipes de maitrise d'ouvrage
peut étre rapproché de ce que les théoricienpalé&sy networksappellent les réseaux
thématiques. Par opposition aux communautés daquaipublique, dont I'exemple le
plus significatif est constitué en France par lesnds corps de I'Etat, ces réseaux
associent des personnes ayant des statuts difé gmictionnaires, contractuels,
salariés du privé, professions libérales), appartera des professions différentes
(ingénieurs, architectes, urbanistes, chargés dkstugestionnaires de réseaux) et qui
ceuvrent dans une direction commune (une méme thigraate I'action publique). Ces
réseaux, parce qu’ils ne sont pas (encore ?) eagedans des routines administratives,
sont des vecteurs d’innovation tant sur le plahnepie que sur le plan des dispositifs
et des processus de travail. lls sont par contraedgrande fragilité et leur subsistance
dépend souvent des trajectoires personnelles desduns qui les composent.

Dans le cadre de cette recherche-action, l'évalnatie la coopération
institutionnelle porte sur les modalités de travail commun, réunissant les élus, les
agents des administrations et les professionnalss tbé cadre de I'élaboration et de la
mise en ceuvre des Plans de déplacements urbaplsisetargement des politiques
mobilité dans chacune des quatre agglomérationsobaertation institutionnelle est
présente dans les quatre cas étudiés (Lille, L¢vanoble et Bordeaux). A I'instar des
processus de débat public, ces modalitésodpération institutionnellpeuvent prendre
des formes diversifiées et se présenter commequusoins pérennes, accompagnant
ainsi la démarche du PDU, de son élaboration gplases ultérieures, voire jusqu’a sa
révision. L’évaluation des formes, de la portéedetrble de cette coopération est
intéressante a deux titres :

= [’analyse démontre que la coopération institutidlenet ses modalités
ont des impacts directs sur la mise en cohérercealéiques urbaines
dans les agglomérations étudiées.

= L'analyse de ces processus de coopération a notamréeélé des
méthodes originales et pertinentes d’évaluationRi2\s.

A Bordeaux, la mise au point du projet de tramway et I'élabion du SDDUC
sont I'occasion d’'une réorganisation de I'admimistm de la communauté urbaine et de
la mise en place d'un réseau de partenariat quiliqog notamment l'agence
d’urbanisme, les bureaux de consultance publigsie¢s et la Chambre de Commerce
et d’'industrie. La coopération semble moins pouss&e le Département, la Région et
I'Etat, chaque échelon de collectivités publiguesant a préserver l'intégralité de son
domaine propre de compétences. Le Plan de déplatemgbains, dont nous avons
signalé plus haut qu'il apparaissaient aux yeux at#geurs locaux comme une simple
mise en conformité avec la LAURE, est élaboré daradre plus retreint de groupes
de travail ou sont représentés presque exclusivelegrélus communautaires et leurs
conseils techniques. La coopération institutiorslibit donc un certain essoufflement
préjudiciable, a plus d’'un titre, pour les condisode mise en cohérence de I'action
urbaine.

A Grenoble, comme a Lille et a Lyon la coopération institutionnelle apparait

plus complete puisque les Départements sont assadig définition des stratégies de
mobilité dans le cadre notamment de syndicats migteue sont envisagées des formes
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de coopération, moins institutionnelles, qui impégaient 'ensemble des acteurs
parties prenantes des politiques de déplacememnts ansports. L'étude de ces trois
agglomérations apporte indirectement des éclairagesessants sur la situation
particuliére de I'agglomération bordelaise.

L’Enquéte Flash, lancée aupres de I'Association@asmunautés Urbaines de
France, a permis de relever d’autres modalitésodeération institutionnelle a propos
des PDU. Deux questions ont été posées autourtideticématique : une sur I'existence
et les modalités d’'une concertation interne a lmroanauté urbaine et 'autre sur
I'existence et les modalités d’'une concertationreeida communauté urbaine et les
communes membres de lintercommunalité. Ces deuwenmions sont en effet
essentielles dans les mécanismes de productiomiskeen ceuvre et d’évaluation des
PDU. Cependant, les réponses ne sont pas toujasrexplicites ou détaillées et par
conséquent leur apport est relativement limité.

De I'analyse de tous ces cas, nous avons tiré daicenombre d’enseignements
généraux, d’'une part, et d’enseignements spécsiqee rapportant au cas bordelais,
d’autre part. Ainsi, nous aborderons trois poimtagpaux.

Nous analyserons d’abord les différentes formulescdopération qui visent
palier le caractére restreint du Périmetre de Trans Urbains en évoquant
existantes. Cet enjeu est présent dans tous lestudies sur le terrain. C'est a
cette premiére échelle, celle des régions urbames,'enjeu de la coopération
institutionnelle se pose aujourd’hui pour les aggtoations.

Nous évoquerons ensuite, a I'échelle du PTU, l¢suenles différentes phases
et les modalités d’'une coopération institutionnellgour de la production d’un
PDU. Trois moments de coopération institutionnelie été repérés : lors de
I'élaboration, de la mise en ceuvre, de I'évaluaBbe la révision. Du point de
vue des modalités, il est apparu intéressant digsotps différents dispositifs
tout en développant I'analyse de la coopératiorentigalisée en direction des
communes lors de I'élaboration et de I'évaluaties 8DU.

Nous étudierons enfin la structure de I'expertisgbitisée lors de I'élaboration
et de la mise en ceuvre d’'un PDU.

Le cas de Bordeaux sera présenté a la suite dearetlyse synthétique.

2. L’enjeu des périmetres

Une dimension essentielle de la coopération emigseakteurs réside dans les
possibilités d’'une meilleure articulation entre thérents périméetres de compétences
des acteurs institutionnels dans le domaine desspmats et des déplacements, a
I'échelle des régions urbaines. En effet, I'échelles enjeux d'une politique de
déplacements dépasse aujourd’hui le périmétre dassgorts urbains d'une
agglomération. Pourtant, dans les cas étudiésy ihjamais correspondance entre les
échelles des problémes de déplacements et lesleschestitutionnelle, politique et
administrative de gestion de ces problemes. Dartailcg cas, on constate méme un
systeme de concurrence voire de conflits entrdifé&rentes Autorités organisatrices de
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transports (AOT). Face a cette situation, les astéocaux sont a la recherche de
dispositifs, institutionnels ou non, de coopératmui permettent de palier certaines
difficultés liées a la non concordance des périesetr

2.1 Le syndicat mixte: Département et Autorité orgnisatrice des
transports urbains

Le premier dispositif concerne la création de sgatsi mixtes (regroupant
'intercommunalité urbaine et le conseil générdles syndicats mixtes sont des
dispositifs de coopération formels et institutiolis®s, qui visent a articuler les
périmetres de transports urbains et interurbaiggietontribuent a résoudre des conflits
(autour d’enjeux difficiles). Leur rble est d’autgplus important que les €lus qui y
siégent ont des positions clés, et se positionaenant que médiatedfs Ces syndicats
sont maitres d’ouvrage du Plan de déplacementsngrbades actions qui en découlent.
lIs contribuent & mobiliser des financements du dgment sur la politique des
transports urbains. Ils sont un vecteur de soliél@mtre espace rural et espace urbain. A
Lille, Lyon et Grenoble, il existe des syndicatsxtes des transports. Leur capacité a
coordonner efficacement I'action dans le champtessports et des déplacements est
variable. L’existence d'un syndicat mixte ne gaitaqas systématiquement une
coopération effective et dynamique entre les deOX Aoncernées.

A Lille, bien qu’il existe un syndicat mixte associantéenmunauté urbaine et
le Département, la maitrise d’ouvrage de I'élaboratdu suivi et de la mise en ceuvre
du PDU est en réalité assurée par la communau&nerbDans ce contexte, le syndicat
mixte (SMT) est pour I'essentiel chargé de la gestu réseau de transports collectifs
sur l'agglomération. La communauté urbaine de Ldkt 'autorité organisatrice des
transports a lintérieur de son périmetre. Elle céol®e son pouvoir en matiéere de
transports au Syndicat Mixte d'exploitation des n§@orts en commun de la
communauté urbaine de Lille. Le SMT est propriétdies biens affectés a lI'exploitation
des bus. Il définit la politique des transportsregBorganisation et I'exploitation de
I'ensemble des réseaux de transports sur le tegrtommunautaire, il décide des tarifs
et veille au respect du cahier des charges d'déaptm du réseau (SMT, 2007).

A Grenoble et a Lyonen revanche, le syndicat mixte est certes resptmsia
la gestion du réseau de transports collectifs nghanais il est également porteur de
I'ensemble de la démarche PDU, de son élaboratie réalisation. Le syndicat mixte
est alors un facteur de collaboration active (notamt sur les questions
d’'intermodalité) et un moyen de mutualiser les sasses financieres nécessaires a la
réalisation des actions définies dans le PI¥. Syndicat mixte des transports en
commun de I'agglomération grenobloise est une siragartenariale dynamique qui a
renforcé son administration en structurant progvessent une direction des politiques
de déplacements. Bien qu’étroitement lié a la comamté d’agglomération, dont il
partage les locaux et les moyens techniques, leGBiSSure la maitrise d’ouvrage du
PDU, comme de sa révision, et joue un réle de memian dans la définition du
concept multimodal, développé dans le PDU, qui psepune articulation intermodale
des difféerents réseaux de transport et notammepding et interurbains afin de

16 Notons 4 titre d’exemple qu’a Grenoble, le présidii Syndicat mixte des transports en commun, par
ailleurs maire d’'une commune de la deuxiéeme cowrad banlieue, est aussi vice-président du Conseil
Général, chargé de 'aménagement du territoir@résident du Syndicat mixte pour I'élaboration et |
suivi du Schéma directeur.
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concurrencer l'usage de I'automobile en provenamatamment du périurbain. Notons
cependant gu’aujourd’hui, avec l'apparition de r@lles Autorités organisatrices de
transports urbains (Pays Voironnais, Moyen Gréslaa), le syndicat mixte apparait
comme une formule moins appropriée que lorsquéxistait qu'une seule AOTU.
Autant, il était facile au Conseil Général de ffistiaux yeux de I'ensemble des élus
conseillers généraux le financement des transpmtats le chef-lieu départemental,
autant il sera plus difficile de leur faire admette bien fondé du financement du
transport urbain en général, alors que ceux-ciome pas partie des compétences du
Département.

La structure de coopération qu’'est le syndicat enixiexclut pas les tensions
entre les acteurs (BOSSUET, 2006 ; VAN EIBERGEN)&O0 Cependant, le syndicat
mixte crée un espace institutionnel d’échangeseetédulation, accepté par les deux
parties. Ce choix volontaire est un premier pasoi@mt en direction de la coopération
stratégique et opérationnelle. Bien entendu, ltesexistence de cette structure ne suffit
pas non plus a garantir la réalisation effectives detions décidées de maniére
collaborative. D’autres facteurs entrent en ligre cdmpte (capacité de financement
réelle, agenda politique, acceptabilité des propetisla société civile, opérationnalité
des partenariats etc.).

A I'échelle francaise, la formule du syndicat mixiest pas majoritairement
répandue au sein des AOT urbaines. En 2003, onsaitesnviron deux cent quarante-
trois AOT urbaines en France et seulement 7% dé@dsavaient choisi la formule en
guestion, majoritairement dans les agglomératianglds de cent mille habitants (soit
environ 20% des AOT urbaines des agglomérationpluke de cent mille habitants.).
Une absence de syndicat mixte gérant les questiensansports urbains a I'échelle
d’'une agglomération est difficile a expliquer. Leox de ne pas créer ce type de
coopération peut résulter d’'une multitude de fastebin I'absence de syndicat mixte, la
coopération entre AOT peut néanmoins se dévelagges le cadre d’accords ponctuels
visant a la réalisation de projets particuliers.

2.2 La coopération de projet

Le second dispositif concerne la coopération dgepau coopération bilatérale.
Ce type de partenariat a pour objet un projet prétreléve d’'une convention bipartite
(ou plus large si le projet le nécessite). Ce tglpecoopération a été repéré dans de
nombreuses villes. Mordeaux, s’il n'existe pas de syndicat mixte, topération se
construit autour de projets spécifiques comme lethigue commune par exemple.
Cette coopération est par conséquent une formeodpécation ponctuelle a travers
I'établissement de conventions de projets.

C’est une autre forme de régulation de la « coecwe »/ « complémentarité »
entre AOT et de [larticulation de stratégies padtm) et de compétences
complémentaires. L'existence d’'un syndicat mixtatgre accompagnée également de
dispositif de coopération de projet.Gyenoble et a Lyon, par exemple, est mis en place
un projet de billettique intégrée entre le transpemé régional et le transport collectif
urbain des agglomérations de Lyon et de Grenolpigse OURA). On citera encore
la réalisation d'une centrale d’information multidede a Grenoble (GMCD). Ces
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dispositifs permettent de mener a bien des prpjgisis a travers un dispositif adapté de
coopération.

Ces coopérations de projets sont devenues incaovatbles au regard des
problématiques traitées et des actions menéesldatedre des PDU a I'échelle des
agglomérations. Dans le cas de Bordeaux, notigsmae portera pas directement sur
ces processus mais sur larticulation possible eerdrs différents dispositifs de
coopération institutionnelle. En effet, nous avpnsrelever que lorsque ces dispositifs
de coopération de projet tentent de se formalisededors de I'existence d’un syndicat
mixte, la coopération peut s’avérer plus difficdlenener effectivement. Il semble qu’a
Bordeaux I'absence de syndicat mixte rende lesioaem entre la Communauté urbaine
et le Conseil général plus aléatoires, comme nowustrons ci-apres

2.3 Conférences d’AOT, communautés de transports efyndicats mixtes
d’AOT

Un autre dispositif de coopération a été re@etéon, qui vient compléter les
dispositifs que sont les syndicats mixtes assod@partement et AOTU, d’'une part et
les dispositifs de coopération de projet, de l'aut€es dispositifs proposent une
coopération entre les différentes AOT concernéedgaégulation de l'intermodalité
dans le périmétre des transports urbains et méndaelau Ces coopérations prennent la
forme deConférences d’AOEt préfigurent le dispositif aujourd’hui offert pkr Loi
SRU (2000), a savoir le Syndicat mixte d’AOT. Adtement, le syndicat mixte de type
loi SRU se distingue des Conférences d’AOT paraié du’il peut prélever la taxe
versement transport (VT) ainsi qu’'un VT additionngbuvoir qui n’est pas dévolu a
une Conférence d’AOT.

A Lyon, lors de l'élaboration du premier PDU et dode sa révision, la
concertation institutionnelle s’est formalisée autd’un Comité des maitres d’ouvrage
constitué des cing partenaires institutionnels antiv: le Grand Lyon, I'Etat, le
Département du Rhéne, la Région Rhone Alpes etYlERAL (syndicat mixte en
charge des transports). Ce comité est sollicite¢ pdater I'élaboration (1995-1997) et
la révision (2003) du PDU. Dans le PDU de 1997dispositif spécifique de suivi du
PDU est prévu : le Comité consultatif des déplacgmeuand ce comité est envisagé,
il s’agit de réunir, une fois par an, des assomnatid’usagers, des acteurs économiques,
des exploitants du réseau ; les acteurs publizsdafsuivre la mise en ceuvre du PDU.
Une commission d’arbitrage est également appeléglar les conflits d’aménagement
et d’espaces publics. Cependant le Comité congud@asuivi des déplacements évolue
rapidement. Il perd sa dimension collective et ipgndtive pour se transformer en
Conférence des AOT

La Conférence d’AOT est un dispositif informel oconninstitutionnel au départ
(non prévu par la loi) qui émane d’'une volonté deteurs en charge des transports et
concernés par le PDU de travailler ensemble adarktion mais également au suivi du
PDU. Sa mission principale en est donc une de guatidn. La Conférence des AOT
ne s’est pas limitée au strict suivi de la miseaivre et des résultats du PDU. En effet,
la Conférence des AOT se distingue du Comité de#iresad’ouvrage du PDU
proprement dit (créé dans la phase de productigorajet de PDU et dédié au pilotage
de cette production). Le comité des maitres d'ogerrexiste toujours. Il pilote la mise
en ceuvre du PDU. La Conférence des AOT est undeedébat et de concertation
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politique autour des stratégies et des orientatpyis®es ou a privilégier dans le champ
des transports, en priorité a I'’échelle de I'aggdoation lyonnaise, et du PDU, mais
eégalement a I'échelle de la région urbaine lyoredie ce fait, elle se distingue d’un
simple comité de suivi de la réalisation des astimscrites au PDU. Dans le cadre de
cette coopération institutionnelle élargie et péene projet REAL (réseau de type
RER a I'échelle de la région urbaine de Lyon) arpua le jour.

Cette coopération institutionnelle particuliereéfigure des la fin des années
1990 dans la région urbaine de Lyon, les dispssitié syndicat mixte proposes
désormais par la loi SRU. Ces syndicats mixtes eddi\permettre de formaliser la
coopération entre des AOT de difféerents niveaur di coordonner les services de
transports, de mettre en place un systeme commnfomhation pour les usagers, de
favoriser la création d’'une billettique unifiee. Egndicat mixte formule SRU est une
formule qui emprunte a la fois aux coopérationspdgets et aux syndicats mixtes
traditionnels analysés précédemment. La Loi SRUWUmeait ainsi I'enjeu d’'une
coopération institutionnelle capable de répondreenjeux d’intermodalité propres aux
régions urbaines. Tres peu de syndicats mixtegmkeloi SRU ont actuellement vu le
jour (on en dénombrait 5 en 2006). Le dispositihbke « lourd » a mettre en place. De
plus, l'instauration d’'un syndicat mixte loi SRUrpeet de prélever un VTA (Versement
Transport Additionnel), prélevé auprés des entsegridu PTU. Ce VTA apparait
comme une ressource apte a financer des actiomen@ant le VTA est également
percu comme un frein au développement économiquel’ipatauration d’'une taxe
supplémentaire sur la masse salariale. Dans lbaakelais, I'instauration du VTA, a
laquelle s’oppose le Conseil Général, est une dmsep d’achoppement du projet de
syndicat mixte.

A Grenoble, le Plan de déplacements urbains (2000) est éabous la
responsabilité d’'un Comité de pilotage qui réued partenaires institutionnels et les
représentants du monde économique. Des I'adop#onedplan, il est décidé que sa
mise en ceuvre se fera dans le cadre d’un Comigkiige auquel les associations sont
invitées a participer. C’est ce Comité de suivi@aionduit la révision du PDU, révision
qui est en cours d’adoption. Les responsables dudi€yt mixte des transports en
commun, dont il faut rappeler ici que le périmatmvre I'agglomération et non la
région urbaine, ressentent la nécessité d'une catipé plus approfondie entre les
différentes Autorités organisatrices de transp@#sis le PDU (2000), parmi les actions
envisagées, il est proposé la mise en place d'upenn@inauté de transports.
L’extension du périmétre du SMTC est envisagée srsai heurte aux réticences des
communes périphériques qui ne souhaitent pas appéiquer le taux de Versement
Transport, en cours a l'intérieur de I'aggloménatiba Communauté de transports, qui
devrait réunir I'Etat, la Région, le Départemert,dommunauté d’agglomération, le
SMTC et le syndicat mixte pour I'élaboration eslévi du Schéma directeur, serait un
outil de coordination de I'offre de transports, sienplification de la tarification et
d’harmonisation de l'information, et ce dans lagpexctive de favoriser I'intermodalité
dans la région urbaine de Grenoble. Cette proposést a nouveau formulée dans le
PDU révisé (2006), mais la Communauté de transpmtavsait compter les nouveaux
membres que seraient les Autorités organisatriessrdnsports urbains du Voironnais
et du Pays du Grésivaudan. A la différence du Syatdnixte prévu par la I&olidarité
et renouvellement urbaina Communauté de transports est une simple icstale
coordination.
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3. La coopération institutionnelle de I'élaborationa I'évaluation du PDU

3.1 Les moments de la coopération
En amont, lors de I'élaboration de PDU

La coopérationnstitutionnelle horizontale est généralisée et incontournable au
regard de la nature méme du document en questienpitend des formes différentes
selon que l'agglomération est organisée ou non dansadre d’'une communauté
urbaine. Dans les agglomérations de Bordeaux, &flleyon, I'élaboration et la mise en
ceuvre du Plan de déplacements urbains, impliquecooedination de I'action des
différentes directions de la communauté urbainetaiient des déplacements, de la
voirie et des espaces publics ou de l'urbanisme.chapération institutionnelle
horizontale suppose donc une concertation entré&lies communautaires d’'une part,
entre services techniqgues d'une méme administratienl’'autre. A Grenoble, la
communauté d’agglomération a des compétences pmgéds (déplacements,
transports collectifs, réseaux des pistes cyclalpesitiques de la ville, Programme
local de I'habitat) et la mise en ceuvre des actiensisagées par le Plan de
déplacements urbains nécessite un partenariat @egrenstitutions différentes : Métro,
SMTC, Syndicat mixte pour I'élaboration et le suili Schéma directeur, communes.
La coopération entre les services administratifladdétro (dont fait partie la direction
des politigues de déplacements du SMTC) et les rddirations communales apparait
incontournable.

Elle peut également prendre la forme d'woacertation décentralisée menée
en collaboration avec les élus des communes ireldaas le PTU. Cette coopération
n'a pas la méme importance dans les communaut@nesbet dans les communautés
d’agglomération. Dans le premier cas, les élus mipaux peuvent se sentir mis a
I'écart des décisions prises par une institutiontd® structure administrative est parfois
jugée bureaucratiqgue. Dans le second cas, lescesritntercommunaux apparaissent
comme une administration de mission et dans lgsorépentre échelon intercommunal
les relations interpersonnelles entre élus comntairas et maires sont prépondérantes.
La coopération décentralisée n'est donc pas unéqpea généraliséé Cest la
Communauté urbaine de Lille qui est allée le phis dans ce domaine a I'occasion de
I'élaboration du projet de PDU au cours des andé6s§.

En aval du processus de PDU

Lors de la mise en ceuvre, la concertation instituielle décentralisée peut
exister. Le cas de Lyon, avec la mise en placeRlass de Secteurs, interroge les
modalités et la portée de cette territorialisation.

Lors de la phase d’évaluation, la coopération tuistinnelle et notamment la
concertation décentralisée, peuvent égalementnrétigilisées comme c’est le cas a
Lille. Ce cas attire particulierement notre attenticar c'est le seul exemple
d’évaluation d’'un PDU menéau fil de 'eauet pérenne. Cette évaluation est réalisée

" Dans les communautés urbaines de I'enquéte flashpopération institutionnelle en amont existe
également dans plusieurs cas mais ses modalisaspetrtée sont plus difficiles a évaluer.
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par le Service évaluation des politiques publicuesein de la Communauté urbaine de
Lille. Nous détaillerons également cet exemple ipréc’exposé sur I'évaluation est
présenté au point 5 de cette partie.

3.2 Les dispositifs de pilotage du projet de PDU

En amont, lors de la phase d’élaboration du prdgetPDU, la coopération
institutionnelle horizontale est systématique. Bilesse par la mise en place d'un
Comité de pilotage de nature politique et de stimest techniques qui different selon
que l'agglomération soit organisée en communautgaine ou en communauté
d’agglomération.

Le comité de pilotage partenarial

La coopération institutionnelle renvoie ici a lausturation de la malitrise
d’ouvrage et de pilotage de I'élaboration du PDEtt€ coopération institutionnelle est
généralement inspirée du modéle proposé par le CEBAns son guide technique
d’élaboration du PDU. Ainsi se formalise-t-elleravers la mise en place d’'un Comité
de pilotage partenarial qui regroupe les princippaktenaires institutionnels (Etat et
collectivités locales concernées), dont le rélen@pal est, d’'une part, d’orienter le
déroulement des études au sein de groupes de ltetval’'un comité technique,
supervisant lesdites études et, d’autre part, tiderde diagnostic puis I'ensemble des
choix stratégiques sous-tendant le projet de PD&.nthdele a été mis en place a
Bordeaux, a Grenoble et a Lyon.

Comme nous l'avons déja indiqué plus haut a proges modalités de
coopération entre AOT, layon, lors de I'élaboration du premier PDU, la conciota
institutionnelle s’est formalisée autour d’'un cadnionstitué du Grand Lyon, de I'Etat,
du Département, de la Région et du SYTRAL. Ce pariat s’est fortement pérennisé
en donnant naissance @omité consultatif de suivi des déplacemegts a évolué en
Conférence des AOTDans le dispositifun comité techniqua été constitué par les
rapporteurs des différents groupes de travail thiéones pour consolider, coordonner
les réflexions des différents groupes et faire neloles questions a travers les groupes
et enfin, pour faire des propositions a partir desvaux des différents groupes
thématiques et d’experts. Les mémes modalitésrésige a la révision du PDU.

Selon Philippe Bossuet, actuel chef de projet dWRID SYTRAL, ce type de
concertation a permis une capitalisation des sawirdes expertises tout au long du
processus d’élaboration et de mise en ceuvre demsctu PDU. Il y aurait donc une
certaine pérennité des savoirs grace a la conicertdta coopération institutionnelle
aurait ainsi permis aux personnes impliquées danshlamp des transports, des
déplacements, de l'urbanisme de se rencontrerhdiger sur ces enjeux et d’intégrer
progressivement les préoccupations des uns etuties alans le projet et, au-dela, dans
sa mise en oceuvre. Nous qualifions ce phénoméaeculturation rampante :
acculturation des savoirs mais également des pnasqCes modalités relativement
« vertueuses » de travail en collaboration ont ré@®nduites pour la révision. On
constate donc une continuité et une pérennisaties méthodes de travail et de
I'expertise (les mémes experts universitaires ganmgle ont été conviés). Aujourd’hui,
on peut mesurer en partie la portée de ces caaitiains et de cette acculturation a
travers les groupes de travail du SCOT. Les peeoen charges des transports y sont
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interpellées et la diffusion de leur expertise daubriser la réflexion sur une meilleure
articulation des domaines de l'urbanisme et dessparts. Ces apports d’un champ
d’action et d’expertise a l'autre seraient égalein@eficeuvre lors de I'élaboration des
projets d’'aménagement urbain dans I'aggloméra@dISUET, 2006).

Un dispositif voisin est adopté @renoble avec la mise en place, dés le
lancement du second Plan de déplacements urbainsCdmité de pilotage regroupant
les partenaires institutionnels (Etat et colletdéisilocales) d’'une part, les représentants
du monde économique (Chambres consulaires) derdatte Comité de pilotage,
assisté d’'un Comité technique qui réunit les psitemels des différentes institutions
représentées au Comité de pilotage, chapeauteseméle de groupes thématiques de
travail. Le suivi du PDU de 2000 et sa révisionQ@0sont confiés a un Comité de suivi
qui reprend la composition du Comité de pilotagésriiélargit aux associations.

Mission interservices ou Comité technique

La concertation politique n’est pas suffisante,l&aboration, la mise en ceuvre
et le suivi des Plans de déplacements urbains seppta mobilisation de compétences
techniques, qui sont localisées soit dans les rdift8 services d'une méme
administration (cas des communautés urbaines),dsois différentes administrations
relevant d’institutions différentes (cas des comauiés d’agglomeération). Dans de
nombreuses communautés urbaines, I'on assister@déion de Mission interservices,
qui peuvent ou non étre maintenues une fois temnif@aboration du PDU. Les
communautés d’'agglomération restent quant a elle steuctures administratives
légeres, qui se dédient a des missions de prograommale planification et de
définition des politiques plus que de gestion dasises. Dans un tel contexte, la mise
en ceuvre des actions prévues par le PDU suppaosglitation de professionnels qui
relevent de métiers différents (voirie et espaa@slips, déplacements, urbanisme) et
qui dépendent soit des communes, soit du Départerseih de I'Etat. Pour illustrer
cette différence entre communauté urbaine et cormamténd’agglomération, nous
présenterons successivement les cas de Lille etoBGle

A Lille, la coopération institutionnelle est un élémeptireent des méthodes de
production du PDU. Elle s’est formalisée a travdirerses démarches et organisation
institutionnelles dont unélission PDU créée en 1995 au sein de la CUDL. Cette
mission est directement rattachée a la Directiamégide des services techniques. La
mission est constituée de cing personnes dont Jaritdéaest recrutée pour l'occasion,
au sein des différents services de la CDUL (voatieTC notamment) ; chacun a sa
spécialité et fait le lien entre le service donkedt issu et le PDU. Le principe de
fonctionnement de la mission PDU est donc celuind’'wine équipe légére, dont
I'assistance technique (AMO) est, pour I'essentisgurée par le CETE de Lille. Il faut
rappeler ici que les CETE constituent, avec le CHR®&s lieux principaux de réflexion
et de capitalisation des expériences en matiérplatefication de la mobilité pour le
compte de I'Etat. La Mission PDU est donc une égujpi posséde des compétences
mixtes (mais en relation avec le domaine des déplaats au sens large), et qui
dispose d’'un personnel dynamique et expérimentésnd pour une administration de
mission au niveau de I'Etat, la Mission PDU a Li#det chargée de coordonner les
travaux de différents services de la CDUL, dansddre de I'élaboration du PDU :
services de la voirie, des transports collectifétgns-vélos... Cette mission crée donc
de la transversalité entre les services qui existetis les chefs de services et les
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services ne sont pas toujours « réceptifs » eureli » de I'existence de cette Mission.
Cette derniére n’est pas en effet constituée defs ate services concernés par le PDU,
mais par des personnes choisies au sein de cegesergn fonction de leurs
compétences. Ce choix de management révele unetgale P. Mauroy de changer les
méthodes de travail afin de favoriser l'apprentiesade nouvelles méthodes et
I'innovation dans les fagons de faire. Cette orgaiidn institutionnelle reléve
eégalement d’'une volonté d’acculturation des perstsnet des élus de la CUDL aux
qguestions de planification stratégique des trarspoet des déplacements
(MENERAULT, 2006). La création de cette structumansversale, couplée aux
exercices de débat public, a permis de diffuserucdture PDU » dans I'ensemble des
services de la CUDL et a généré une certaine apptmm par les €lus et les
techniciens de cette démarche de planification,ulagation qui « garantit» la
pérennité du PDU. Le PDU adopté en 2000 sera mig\@sion prochainement (2007-
2008). Aujourd’hui, son rattachement institutionaest différent. La mission PDU a été
supprimée, mais le suivi du PDU est confié a lavetia Direction du cadre de vie, au
sein de laquelle sont regroupés les serviceséptadements urbains et qualité des
espaces publics » (en charge du PDU) ; « développedurable » ; « espaces naturels
métropolitains ». Le responsable de cette nouwdillection est J.-L. Séhier, ancien
responsable de la Mission PDU. Sa présence adad&éta Direction du cadre de vie
constitue une sorte de garantie de la prise en odgs objectifs et des actions du PDU
par I'ensemble de I'administration communautaire.

A Grenoble, jusqu’au début des années 1990, la scene techlugale voit se
cotoyer deux protagonistes principaux :

» Les ingénieurs de la Direction Départementale dequipement
spécialistes des routes et qui lance en 1993 lesi®osle voiries
d’agglomération ;

» Les chargés d'études de I'Agence d'urbanisme de région
grenobloise, qui depuis la fin des années 1970agststé les élus
locaux dans la mise en place du réseau de tramtvagt ecquis une
connaissance fin de la mobilité, a travers le lerex®@ d’'une série
d’enquétes ménages.

Jusqu’a I'adoption en 2000 du statut de commundiatgglomération, la Métro
et le Syndicat mixte des transports en commungquilépend étroitement, restent des
structures de nature politique, au sein desquidkeglus ne peuvent bénéficier que de
I'assistance de quelques chargés de mission. Leehaent du Plan de déplacements
urbains est I'occasion de faire évoluer en profomdeette situation. Aux cétés du
directeur, sont recrutées tout d’abord une chadgémission PDU, puis une personne
en charge des modes doux et une autre de la caticertLe SMTC peut dés lors
assurer des fonctions de maitrise d’ouvrage, deludten des études, de suivi de la
planification et des actions qui en découlent. Mlamsest pas en mesure d’assurer « en
régie » I'ensemble des missions techniques queosgppélaboration et la mise en
ceuvre d'un PDU. Les études préalables, la miseoaut gu concept de déplacement, la
modélisation des flux de circulation sont confié@sdes structures extérieures,
principalement a ’Agence d'urbanisme et a des duxed’'études privés. Par ailleurs,
les actions envisagées dans le PDU ne sont paseniseuvre par le seul Syndicat
mixte, elles font aussi intervenir la Métro, lestras Autorités organisatrices et les
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communes. A coté du Comité de pilotage est mislacepun Comité technique, qui

réunit 'ensemble des partenaires du SMTC, a sdesitechniciens de la Métro, de la
Ville de Grenoble, du Département, de la RégiodeetEtat. Ce Comité technique est
chargé de faire la synthése des travaux des ditegroupes thématiques (transports
collectifs et modes doux, gestion de la mobiliteatisnnement et transports de
marchandises, urbanisme et transports, voirie). dégeloppement du partenariat
technique va de pair avec un renforcement des itorsctde maitrise d’ouvrage a

I'intérieur de I'administration du Syndicat mixtesltransports en commun. A I'heure
actuelle, I'équipe du Plan de déplacements urbapsss avoir recruté du personnel
(dont I'ancien responsable de I'équipe « transportie I’Agence d’urbanisme), s’est

transformeée Direction des politiques de déplacement

Les communautés urbaines, parce qu’elles dispasene administration plus
développée que les communautés d’agglomératiomraiggent, a premiére vue comme
des structures plus a méme de favoriser une apprgiobale et intégrée des questions
de déplacements. L'élaboration et la mise en cedur@lan de déplacements urbains
passent par la mise en place de relations plustestrentre les différents services
communautaires. Les Missions interservices sontsiggports de la diffusion d’'une
approche commune des politiques de déplacements pes directeurs des différents
services techniques impliqués. Parfois, ces Missiae durent que le temps de
I'élaboration du PDU et la mise en ceuvre des astiest confiée a des directions
spécialisées (voirie et espaces publics, pistellolgs, transports en commun...), ce
qui nuit a une approche intégrée. Les routines duamtiques ont en effet parfois
tendance a prendre le dessus. De plus les comnésnathaines sont des structures
puissantes (tant en ce qui concerne la capacdédiare d’intervention que les moyens
humains) qui refusent que leur champ de compéterstes empiété par les
« partenaires » que sont le Département ou la Reégibes communautés
d’agglomération sont des structures a la fois pacentes et plus légeres, elles sont
donc contraintes a nouer des partenariats, quepagar I'instauration des dispositifs
non institutionnels (Comité de pilotage, Comitéhteque). Ces dispositifs — dont on
peut dire qu’ils se rapprochent desseaux thématiques sont a la fois plus souples
(donc plus favorables a I'innovation) et plus ftagi(car dépendant de I'implication
personnelle des techniciens).

3.3 La coopération décentralisée en direction desmmunes

La coopération décentralisée regroupe les difféeentodalités de concertation
et qui se développent entre 'AOT et les commurmesprises a l'intérieur du PTU des
agglomérations étudiées. Cette coopération peaitréperée soit lors de la phase amont
d’élaboration des PDU, soit lors de la phase agahtse en ceuvre et d’évaluation.

A I'amont lors de I'élaboration

Lille : une « coproduction » du PDU avec les comasin

L’exemple Lillois souligne les apports de cette coopération: desorepp
substantiels au contenu du PDU, mais également nacegsus d’appropriation
collective de la démarche par 'ensemble des astenmcernés, et la constitution d’'un
référentiel commun pour 'action collective locale.
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La Communauté Urbaine de Lille regroupe quatreivegpt communes. Pour
pallier & cet émiettement communal, le territoibenmunautaire divisé a partir de 1990
son territoire en huit secteurs. Ce découpagerajéve d’'une logique économique et
d’aménagement du territoire, est utilisé pour laédea directeur et par conséquent, est
« entré dans les maeurs » des maires et des comnemniest qu’échelon intermédiaire
de travail, de discussion et de concertation (GREZEHIER, 2006). La mission PDU
décide de s’appuyer sur ce découpage pour orgdaisencertation avec les maires. Il
y a eu deux étapes a la concertation entre la CelfDdés communes : une premiére au
moment de I'élaboration du PDU et une deuxiéme taleawote du projet.

La mission PDU et le vice-président sont allés eetecontre des communes en
organisant des rencontres « hors les murs » deUBLC dans ces huit territoires,
démarche qui a été bien percue par les maires. dgranune forte implication des
techniciens de la CUDL et du vice-président dartteagémarche. Lors des réunions
dans les huit secteurs sont présents les mairele guuhaitaient, le vice-président, le
responsable de la Mission PDU et son équipe. Gesaés permettaient de présenter
des éléments techniques, des éléments de diagndsisc visions stratégiques et
politiques alimentant le PDU, puis d’organiser débats avec les maires. Les débats
portaient sur des points techniques et politig@Edte concertation a permis d’avancer
sur des dossiers importants, notamment celui deesz80 (SEHIER, 2006). Malgré
cette concertation, notons qu’au moment du vote ppprouver le PDU, un maire de la
CDUL a proposé un amendement, qui a été voté epégcselon lequel, au moment de
la mise en ceuvre du PDU, chaque intervention liegeP®U sera (re)négociee
localement entre la CDUL et le ou les maires cameipar cet aménagement et fera
I'objet d’études préalables. Cet amendement reimet én cause la portée du PDU et le
bien fondé de son contenu (GREZIL, SEHIER, 2008¢sCune limite certaine a la
coopération décentralisée.

Grenoble : une coopération informelle.

La question de la coopération entre échelon comhainatercommunal se pose
d’autant plus que I'agglomération est importanteued la structure communautaire est
lourde. Pendant de longues années, le syndicatrcomenunal qui gérait
I'agglomération grenobloise se vantait d’avoir feusture administrative la plus légére
de France. Le passage en communauté de communas goui communauté
d’agglomération s’est traduit par un recrutemenpeisonnel et un renforcement de la
structure administrative. Aujourd’hui, la Métro plisse de chargés de mission dans tous
ses domaines de compétence. Il n'empéche que dereomdossiers continuent a étre
gérés a travers les réseaux interpersonnels quisemt les élus. Le dossier des
déplacements a ainsi mobilisé un petit nombre dady élus de sensibilités politiques
différentes (appartenant a la majorité comme a iiaorit€) et sur bien des points
('intérét d’une troisieme ligne de tramway, le é@ppement des pistes cyclables...) un
consensus a prévalu. La concurrence politique neljpgen droit sur des dossiers comme
le tunnel sous la Bastille ou le stationnement emtre-ville. De plus pour éviter les
conflits avec les communes, le Syndicat mixte dassports en commun intégre les
professionnels des administrations communales awxipgs thématiques qui ont
préparé le Plan de déplacements urbains. Toutaest dhis en ceuvre pour favoriser
I'approche la plus consensuelle possible.
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3.4 A l'aval, lors de la mise en ceuvre

La concertation lors de la mise en ceuvre des actielatives au PDU est un
processus moins institutionnalisé dans les agglatioéis étudiées. Il peut exister des
déclinaisons locales du PDU sous formes de Placaulo de déplacements ou de
chartes micro PDU mais ces documents ne releveat gaaticulierement d’une
démarche de concertation entre les acteurs publiceffet, ces documents permettent
de territorialiser les actions présentées dan®ld en les inscrivant localement dans un
document de référence. lls ne supposent pas degsue conjoint ou préalable de
concertation entre les acteurs. A Lyon, la Commtéatbaine tente de promouvoir une
forme de territorialisation de l'action collectivelative au PDU a travers la production
de Plans de secteur.

Les Plans de secteur a Lyon : une forme de coapgraécentralisée ?

Les Plans de secteur sont un outil de planifica¢ibde travail interne au Grand
Lyon qui vise a mieux articulation la mise en cewles actions d’aménagement urbain
et celles affectant I'ensemble des réseaux tecksigubains. Les Plans de secteur ne
sont pas a proprement parler des déclinaisons dui #Déchelle des quartiers. lls se
focalisent sur I'organisation et le développemerd tbseaux et sont définis comme une
méthode travail.

Les Plans de secteur sont construits a partir dgplalogie de la voirie et des
réseaux urbains a I'échelle de territoires, défaipriori comme pertinents en termes
d’organisation des réseaux et des services, conusage et de vie de quartier. Il existe
ainsi six grands secteurs géographiques qui déabugderritoire de la communauté
urbaine. Les plans de chaque secteur présentens &mme de -cartographie,
I'organisation actuelle du territoire et la hiétasation des réseaux ainsi qu’'une
formalisation des actions ou projets a mener passgr de I'état actuel a I'état souhaité
du territoire en question. Ainsi, les plans de e sont des outils pré-opérationnels
qui permettent de guider la mise en ceuvre d’actierrgtorialisées et de planifier les
interventions. Ils jouent un role d’interface ents urbanistes territoriaux et la maitrise
d’ceuvre sur les réseaux. Pour le SYTRAL, maitreudage du PDU, les Plans de
secteur sont en dehors de son champ de réflexidraetion et ils ne concernent que
I'organisation et les modalités de travail du Graydn. De plus, notons que ces plans
n'ont pas de contenu stratégique, mais sont simgiendes outils de gestion, qui
synthétisent I'état de la programmation des actiprévues. Cependant ils sont peu
utilisés au quotidien par les services techniquetaccommunauté urbaine et ont donc
un impact limité sur les projets opérationnels.

Les Plans de secteur sont portés par la seule caaut®iurbaine et ne sont pas
reconnus comme des outils de programmation paauges acteurs institutionnels, au
premier rang desquels le SYTRAL. En l'état présdatleur fonctionnement, ils ne
constituent donc pas un vecteur important de cabjoérinstitutionnel.

Les Plans locaux de déplacements a Grenoble

Avant I'adoption méme de la I&8olidarité et renouvellement urbaigui par son
article 102 leur confere un caractere réglementir@lan de déplacements urbains de
Grenoble (2000) propose la mise en place de Placsukx de déplacements qui
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constituent une application localisée des orieotiatidu PDU et doivent respecter
I'objectif de réduction de la circulation automabil Le territoire retenu pour
I'élaboration du PLD est un secteur de l'agglomératou les problemes de
déplacements présentent une certaine acuité. Lizisead’'ouvrage est assurée par une
commune, qui bénéficie de l'assistance technique skvices de la Métro et du
Syndicat mixte des transports en commun. L’élalmmatdu PLD se fait sous la
responsabilité d’'un comité de pilotage qui réued partenaires habituels. Le SMTC et
la Métro subventionnent a hauteur de 25% les étpdEsables et le Département peut
en tant que besoin apporter une aide complémentag® PLD approuvés par les
conseils municipaux sont consultables sur le siterhet du SMTC et une synthése des
Plans locaux de déplacements de I'agglomératiompreésientée en annexe du Plan de
déplacements urbains révisés adoptés en 2007.

Onze secteurs se sont lancés dans I'élaboratiom BWLD. Cing d’entre eux
(concernant les communes d’Echirolles, Eybens, Bfeylun groupement informel
associant Seyssinet-Pariset, Fontaine et Seysdifs,domaine universitaire. Sept sont
en cours d'élaboration (La Tronche, Sassenage-NMgydeurey, Saint Egréve-Saint
Martin le Vinhoux-Le Fontanil, Giéres-Murianetteddéne, Pont-de-Claix, polygone
scientifique).

Les PLD sont percus par le SMTC comme un moyeril@gié de favoriser un
partenariat autour de la mise en application descipes fixés par le Plan de
déplacements urbains. Ce partenariat n'est pas am®ntrer des difficultés, car
I'objectif de multimodalité doit sans cesse étrppelé a des acteurs locaux qui se
sentent plus ou moins impliqués dans l'objectif dluction de la circulation
automobile. De plus la multiplication des procédude planification a I'échelle des
communes, de I'agglomération et de la région udygmose la question d’'une meilleure
articulation des différents outils (SMTC, 2006).r3acertains cas, le Plan local de
déplacement est un bon moyen de traduire les atiens stratégiques établies par le
Plan de déplacements urbains en des prescriptig&ationnelles directement
intégrables dans le Plan local d’urbanisme.

Réflexions sur la mise en place d'outils intermé&dm

Les expériences de Lyon et de Grenoble montrent’totérét qu’il y a a mettre
en place des outils intermédiaires qui facilitgqpsssage des orientations stratégiques,
établies dans le cadre de plans élaborés a undleédbeitoriale vaste, et les
prescriptions opérationnelles, directement utilisaldans les plans communaux. Ces
outils intermédiaires existent dans le Code de Haisme (Schémas de secteur
permettant de proposer une application plus prétgseobjectifs d’aménagement et de
développement du Schéma de cohérence territoriaés).élus locaux semblent leur
préférer des outils, n’ayant pas nécessairemecai@detere réglementaire, ce qui facilite
leur modification. Bordeaux a innové dans cettealion en élaborant, a l'initiative de
’Agence d’'urbanisme, urplan régulateuy permettant a la fois d’actualiser et de
spatialiser les orientations du Schéma de directeyon et Grenoble proposent des
démarches voisines, dans le champ des déplacemientsn plus de la planification
territoriale, en proposant des Plans de secteur jgopremiéere, des Plans locaux de
déplacements pour la seconde.
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La planification territoriale s’apparente de plusmus a un processus continu,
fondé sur des allers-retours entre les différerdebelles territoriales (commune,
secteur, agglomeération, région urbaine), et pagsania mobilisation d’outils, toujours
plus nombreux, qui soit sont prévus par le Codd'danisme, soit sont inventés
localement.

4. Structure de I'expertise

Nous avons souhaité ajouter une dimension aux iquesportant sur le débat
public et la coopération institutionnelle en anahisplus précisément la structure de
I'expertise mobilisée lors de I'élaboration des Péxpertise est issue des processus
de débat public et des processus de coopératitituiimmnelle. Elle fait donc le lien
entre les deux dimensions que nous venons d’étudiatte expertise peut étre ouverte
ou fermée, selon les choix opérés par la colldétivu la structure maitre d’ouvrage du
PDU. L’expertise ouverte fait appel a des expeethature tres différente (associations
par exemple) et correspond a des situations det daélalic largement ouvertes
également. L'expertise fermée est quant a ellédenjénéralement a des acteurs locaux
institutionnels.

A Grenoble, ouverture progressive du systéeme drégpe

A l'origine de la réflexion locale sur la mobilitéy a la contestation du Dossier
de Voiries d’Agglomération produit par les servicksMinistere de 'Equipement. Les
nouveaux €lus de la communauté d’agglomérationenésst alors le besoin de
|égitimer leur réflexion sur la base d’expertisas ge proviennent pas du systéme
public constitué de la DDE et de I’Agence d’'urbamés Pour ce faire, ils font appel a
des personnalités extérieures, a savoir le direateulLaboratoire d’Economie des
Transports de I'Université de Lyon, un représentanbureau d'études suisse Transitec
et I'ancien président de I’Association pour le déppement des transports en commun,
qui a accédé depuis aux fonctions de président add-ddération nationale des
associations d’'usagers de transports. Les rapguoiits produisent sont tres libres dans
leur ton et témoignent de positions tranchées gadhttilité de la rocade Nord et du
tunnel sous la Bastille. Le rapport du présidentABTC est un plaidoyer en faveur
d’'une politigue des déplacements qui donneraitpaité aux transports collectifs et
aux modes doux.

Cette volonté d’ouverture est maintenue tout ag ldun processus de préparation
puis d’élaboration du Plan de déplacements urbaiétaboration du PDU est en effet
précédée par la mise au point de deux scénariosatbdité (I'un avec tunnel, I'autre
sans) dont I'étude est confiée a deux équipes @sgooureaux techniques privés et
architectes urbanistes. Il y a la une manifestatiome certaine volonté a rechercher
une cohérence des approches en matiére de trandpore part, d'urbanisme de l'autre.
L'expertise associative est, elle aussi recherchiés représentants des associations
généralistes (unions de quartiers...) ou spécialis@ssociation de défense de
I'environnement, de promotion des transports ctifiecdu vélo ou de la marche) sont
intégrés aux groupes thématiques du PDU et jouentdle déterminant dans la
promotion de solutions innovantes comme le traamir les zones « 30 » ou la
revalorisation de la marche a pied. Les associatiegroupées dans le collectif « 3D »
sont recues par les élus lorsqu’elles mettent awot pm scénario alternatif a ceux des
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experts et leurs propositions sont écoutées. Cetipération avec le milieu associatif
s’est méme poursuivie avec l'intégration a la neétrd’'ceuvre de certains projets
comme les Plans de mobilité scolaire (Pédibus &bs).

En quelques années, I'on est donc passé d’undisituau I'expertise technique
est comme monopolisée par les deux partenairesguiitsinels des élus que sont la
Direction Départementale de 'Equipement d’'une ,dégence d’urbanisme de l'autre,
a une configuration ou I'expertise est diversifiéare contradictoire. La méthode des
scénarios, testés lors des études préparatoirBtaaule déplacements urbains de 2000
est généralisée (elle est par exemple appliqués tarcadre des Plans locaux de
déplacements). Il y a la un gage d’ouverture etralesparence du débat public. Cette
transformation de la structure de I'expertise papae I'appel a des compétences
extérieures — il faut noter ici le role détermindantbureau d’études Transitec, dont les
liens avec I'Ecole Polytechnique Fédérale de Lamsaont connus — et une ouverture
disciplinaire — a co6té des spécialistes de la Etmn, sont désormais mobilisés des
urbanistes et des chercheurs travaillant sur lailiteolprise dans sa globalité. Le
pilotage d’un tel dispositif n’est possible quegeague le Syndicat mixte des transports
en commun a renforcé ses compétences en interme. deo la révision du Plan de
déplacements urbains, cette ouverture est encosegfiirmée et I’Agence d’urbanisme,
jusque-la partenaire d’études privilégié des ctilléés locales, tend a se transformer en
un prestataire de conseil sur des questions speéetfi (le chrono-aménagement par
exemple).

A Lille, une expertise technique et institutiona@ssentiellement locale

Pendant I'élaboration du PDU, un comité techniquayéu « dur ») est instauré,
autour duquel beaucoup de choses tournent pendamtal trois ans. Régulierement
(toutes les six semaines), ce comité organiseateontres durant lesquelles est réunie
une trentaine de personnes de la CUDL et des pamtsrextérieurs pour réfléchir sur le
dossier du PDU. Dans ces réunions, il est décidéneltre en place une dizaine de
groupes thématiques, dont les membres sont plestdiment concernés par le sujet
abordé (géométrie variable des participants sedletHémes abordés). Il revient ensuite
au le comité de valider les choix et les optiorssQETE a été un acteur tres présent lors
de I'élaboration du PDU. Il y a eu une bonne ert@mitre les personnes du CETE et de
la mission PDU. Du c6té de I'Etat egalement, unesgeingénieure de la DDE et un
collaborateur ont été trés actifs (SEHIER, 2006).r&anche, I'expertise participative
ou associative n'a pas été sollicitée. Ce sontueritent des groupes de techniciens qui
ont participé a la production du PDU. Les assamietiont participé ailleurs et a d’autres
moments, lors de la consultation publique, dandi#érents lieux de débat public. II
n'y a pas eu de mélange des deux ou d’interseetine les deux procédures.

A Lyon, une expertise locale, ouverte et divessifie

Relevons qu’a l'instar de Bordeaux aujourd’hui, coennous allons le voir par
la suite, I'expertise publique dans le champ dassports et des déplacements est au
début des années 1990 quelque peu sectorialisééoremion des compétences
principales des acteurs institutionnels. Les délaatsmoment de la publication du
Dossier de Voirie d’Agglomération en 1993 en adestL’'Etat cantonne ses réflexions
aux problématiques autoroutiéres et de grand camtonent, tandis que I'AOT urbaine
tend a se concentrer sur les enjeux communautaiiggement (SCHERRER, 2006).

92



L’arrivée au pouvoir d’'une nouvelle équipe munidga Lyon et I'élection d’'un
nouveau président de la Communauté urbaine (RayrBanegk), dans un contexte de
contestations tres vives de la réalisation du wangord (a péage) du périphérique,
suggerent aux pouvoirs publics en charge du PDuneéttre en ceuvre un espace de
débat et de concertation ou les expertises institnglles et civiles puissent confronter
les problématiques de déplacements sises aux efitEs échelles du territoire
aggloméré et péri urbanisé. La démarche de délidicmpu PDU de Lyon se présente
comme un cas a mi-chemin entre Lille et Grenoblexpertise locale mobilisée au
moment de I'élaboration du PDU est comme a Lilleurpl'essentiel une expertise
institutionnelle. Comme a Grenoble, les groupesmtt&gues sont ouverts aux
universitaires et aux associations, mais il n'est fait appel a une expertise extérieure,
nationale ou internationale. En effet, dans lesuges de travail sont présents les
professionnels dépendant des partenaires institgle, que sont la DDE, la DRE, le
CETE, le Département, la Chambre de Commerce endaktrie, I'Agence
d’Urbanisme, la SEMALY ou la Région Urbaine de Lyt les exploitants (SNCF,
TCL Lyon Parc Auto), mais des experts issus duemiliniversitaire ou des associations
complétent ces groupes. Cette expertise localestié® a une influence sur le contenu
du PDU. Elle permet de faire émerger certains enumme le passage du métro au
tramway, avec comme enjeu du partage de voirie tatisnitation de I'automobile
dans I'agglomération. Lors de la révision du PDU2603, nous avons déja relevé que
ce type de concertation a été réitéré, en s’appudgalement sur une expertise locale
plus ouverte en direction de la société civile. €gfant, certains experts, hotamment
universitaires, considérent que ce second momeodwieertation a été moins important
sur la forme et sur le fond (moins de sollicitateirmoins de questions débattues).

5. Bordeaux: des collaborations anciennes et sta&s, des enjeux
d’ouverture

5.1 Prémices d’'une collaboration

A Bordeaux, la coopération institutionnelle a é&é jagée par divers experts et
acteurs (SACHET, 2000) comme relativement impoealatrs de I'élaboration du
SDDUC (1995-1996) et de la mise au point du prdgetramway, comme d’ailleurs lors
de la production du projet de PDU. Nos enquéteggalement relevé une appréciation
positive (voire tres positive), de la coopératiastitutionnelle. Les acteurs publics se
disent satisfaits des processus de concertatiomogns a I'échelle communautaire.

La coopération, entre acteurs publics du champ tlessports et des
déplacements, peut étre considérée comme relatiteameienne et pérenne. Depuis
plus de douze ans, plusieurs démarches d’étudtugieprs réflexions a I'échelle de
'agglomération ont en effet formalisé cette co@pén institutionnelle tout en
permettant la capitalisation d’'un savoir dans cangh Cette stabilité et cette
capitalisation de la coopération institutionnellgentent des vertus certaines, mais
soulevent aujourd’hui la question du renouvellendEnt'expertise notamment a propos
de la révision du PDU.
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Avant le SDDUC, I'Opération Vivre et Circuler enl¥i

Parmi les démarches antérieures au PDU, on rappddemise en ceuvre de
I'Opération Vivre et Circuler en Ville (1989-1990)nitiée par le Ministére de
'Equipement. A Bordeaux cette opération est perguame une démarche innovante
de management de projet, qui cherche a mettre &ce pin processus participatif
impliqguant non seulement la communauté urbain®épartement et I'Etat, mais aussi
les élus des communes membres de la CUB. Des @sqoét été produites, qui
nourrissent des recommandations stratégiques. Nite de lignes budgétaires
spécifiques au sein du budget de la CUB, la dénmeanth débouché sur aucune action
concréte. Le processus de participation a connucemain succés et mobilisé

notamment de nombreux maires. La déception av@ern’en a été que plus grande.
Du projet de tramway au Plan de déplacements ubain

Dans le cas bordelajdes acteurs locaux s’accordent a dire que I'é&laan du
Schéma directeur des déplacements urbains comnaimesytie projet de tramway puis
du PDU ont constitué des moments privilégiés penpuveler les modes de travail des
professionnels de la communauté urbaine, commeagience d’'urbanisme.

Le tramway peut étre considéré dés son origine aoramprincipal « projet
urbain » retenu par le maire de Bordeaux nouveltengdu en 1995. Alain Juppé
cumule des lors les fonctions de maire de la wlatre et de président de la
communauté urbaine. Le projet de tramway est miglace a travers I'élaboration d’'un
document original le Schéma directeur des déplantmeabains communautaires, qui
se veut une alternative au Plan de déplacemengsnsriui est jugé trop lourd et trop
complexe. Le SDDUC doit permettre d’engager une réflexion technique, non
institutionnalisée » qui débouche sur la mise en ceuvre du projet deviay
(AURBA, BORDEAUX METROPOLE, 1996). La maitrise diczre des études
préalables au tramway est confiée a ’Agence dhidrme (A’ Urba), dont le directeur
Francis Cuilliet® s'implique directement dans le dossier, car it dains le tramway a la
fois un vecteur de requalification des espacesigibl le support d’'un nouveau projet
pour Bordeaux.

Le projet de tramway donne naissance notammenteaMission tramway au
sein de la Communauté urbaine et favorise la cabipér avec les partenaires
institutionnelles que sont I'Etat et les Chambresstilaires. A cette occasion, la
Chambre de Commerce et d’Industrie, inquiete deegeue peuvent entrainer les
travaux du tramway pour les commercants, mais ggale conscient des effets du
projet sur le développement économique, réorgargseservices en créant en 1998 une
Direction du tramway et des projets urbains. Cassein de cette direction que prend
forme une réflexion originale sur les transports rdarchandises a l'intérieur de
'agglomération et I'observation des effets (écorpas) du tramway. Le projet de
tramway et le SDDUC sont I'occasion d’une réorgatis des services, qui concerne

18 Géographe et urbaniste, Francis Cuillier a tré&aile 1984 a 1990, dans le cadre de la Mission
interministérielle, sur le volet urbain et territdrde la reconversion industrielle de la Lorraibe. 1990 &
1995, en tant que directeur de ’Agence d’urbanisitrguit la réalisation du tramway de Strasbourg e
ainsi I'occasion de se pencher sur son insertitraioe. En 1995, il est nommé directeur de I'Agence
d’'urbanisme de Strasbourg.
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non seulement la communauté urbaine, mais aussistasctures partenaires,
réorganisation qui s’amplifie avec le lancemenftian de déplacements urbains.

5.2 Quelle organisation de la coopération pour le[PU ?
Dispositif de coopérations lors de I'élaboration

Le Plan de déplacements urbains, dont I'élaboragiénhelonne entre 1998 et
2000, s’accompagne d’une réflexion en profondeufatganisation administrative de
la Communauté Urbaine de Bordeaux. A [lintérieur Badministration de la
communauté urbaine, jusque-la structuré de man@essique avec un péle
administratif et un pole technique, est créée urssion PDU, dont le responsable est
un ingénieur responsable des travaux de voiri;#éfieur de la Direction générale des
services techniques. Cette mission, qui associdilesteurs et les responsables de
services concernés, doit permettre de mettre ere plame approche transversale des
problemes de déplacements. La CUB délegue la sailiceuvre des études a I’Agence
d’urbanisme, qui constitue une équipe Iégéere dg chrargés de mission. Cette équipe
est dirigée par un chef de projet PDU, dont la ¢®ulormation d’ingénieur et
d’architecte-urbaniste apparait comme une gardetia volonté de faire du PD&une
piece du projet urbain de I'agglomération)(SACHET, 2000). La CUB confie par
ailleurs a un bureau d’étude (Algoe) une missionégdle de conduite générale du
processus d’élaboration du Plan de déplacementsngriet fait appel a des experts
spécialisés (ISIS, CIRCAM, CERTU, CODRA) pour trélea sur des thématiques
particuliered’.

L’élaboration du Plan de déplacements urbains pagssi par une relance du
réseau de partenariat qui a fonctionné pour leepag tramway. Pour mettre en ceuvre
cette coopération, est retenu le dispositif suivant

= Un Comité de pilotage, présidé par le maire de Baud, comprend
dix élus communautair€ trois techniciens de la CUB, le préfet, le
Directeur départemental de 'Equipement, le dinectEA’ Urba et un
représentant du cabinet Algoe. Ni la Région, b épartement ne sont
représentés dans ce comité.

» Un Comité techniqgue rassemble I'ensemble des [simi@sels
impliqués dans le projet.

= Des groupes de travail thématigtfesont constitués pour soutenir
I'élaboration du projet de PDU. lls sont composéstechniciens de
'administration de la communauté urbaine ou demroones, de
professionnels des partenaires institutionnels ittoathels (Etat,

19 Les quatre bureaux d'études travaillaient chacun i théme spécifique : Isis travaillait sur le
transports de marchandises ; SEMALY sur le comtasport ; Algoe sur la gestion de projet et 184
bureau sur la restructuration des lignes bus.

20 Cing élus de droite, quatre socialistes et un caniste.

2 Dynamique d’agglomération et systéme de déplacemetiminution du trafic automobile et nouvelles
pratiques de déplacements ; transports en commnhaingr et sub-urbains ; stationnement ; économie et
évaluation des systémes de déplacements ; envirmmmedéplacements et développement durable.
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Région, Département, Chambre de Commerce et dineyset
d’experts extérieurs a la du CERTU, de 'ADEME, ldeCGFTE (qui
exploite le réseau) et des bureaux d'études priGdsmque groupe
reposait sur environ une quinzaine de participamsgjs on note
I'absence des élus (communautaires et des commaires)que celle
des associations. Ces groupes ont pour mission isieuter des
éléments de diagnostic fournit par I'’Agence d'uibare mais de
débattre des orientations souhaitables pour le RDWe sur une
période trés courte, entre février et juin 1998.

Ce dispositif est conforme a celui qui est préecdpiar le CERTU, tant et si bien
gue Bordeaux est parfois présenté commeben éleve de la LAURE. Il est voisin de
celui qui est adopté par les autres aggloméragtudiees (Lille, Grenoble).

Une absence de coopération décentralisée

L’élaboration du projet de PDU s’est donc faite ssées communes. Celles-cCi
ont été sollicittes au moment des avis préalablésdgivent étre formulés dans la
période de trois mois précédant 'enquéte publifles présentations du projet de PDU
sont faites dans les communes, soit devant le domsmicipal au complet, soit en
commission. A la CUB, le principe de la concertatidécentralisée releve de la
responsabilité des communes. Si celles-ci soulaitea soit engagé un processus de
concertation entre elles et la CUB, elles doiventsblliciter. Ce sont elles qui
choisissent ou non d’initier et de participer aygge de démarche. Lors de la phase de
collecte des avis, peu hombreuses sont les comnaunespas patrticiper. Cette faible
concertation en direction des communes et desr@éluscipaux explique certainement
en grande partie le constat d'un manque d’appropnadu PDU par ces acteurs
territoriaux. Ce constat a été dressé tant pasdegices de la CUB que par I'’Agence
d’urbanisme. Certes le tramway a une forte vigib#it releve d’une forte appropriation
par 'ensemble des acteurs publics, communautatr@sunicipaux, mais cependant il
ne concerne pas l'ensemble des communes de la GUBfm il ne résume pas
I'ensemble des actions a mener dans le cadre du Péht au PDU, bien souvent les
maires ne percoivent pas l'intégralité de son amntet ont tendance a le réesumer a la
regle des 50/50, appliquée lors des aménagement®ide, car c'est la seule des
préconisations qui soit contraignante lors desamawd’initiative communale.

5.3 Evolution de la coopération au moment de la mésen ceuvre

La réunion de groupes thématiques lors de la mig@at du projet de PDU, et
la création d’'une Mission PDU favorise les apprachmansversales et renforce les
relations qui existaient auparavant entre les teems de la CUB et ceux de I'agence
d’urbanisme. Une fois les études terminées, il $emghe ce dynamisme soit quelque
peu retombé. Une des particularités du contextéutisnnel dans lequel s’inscrivent la
production puis la mise en ceuvre et le suivi du PddJBordeaux réside dans la
restructuration de l'organigramme de la CUB quieimient juste aprés I'enquéte
publique qui lui est dédiée au PDU. Cette restmation n’est pas sans conséquence sur
le portage et les conditions de mise en ceuvre ttie @anification.

L’administration communautaire est désormais stinéet en grands pbles qui
regroupent différentes directions. Le suivi du Pi2léve désormais de la Direction des
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déplacements (Pole aménagement et développemetd)odenmunauté urbaine, alors
que les interventions directes sur la voirie (rdifjoation des voies, aménagement de
pistes cyclables ou de bandes piétonnes) incondéamtDirection des grands travaux
(Péle opérationnel). Cette coupure entre étudaspétations, qui est encore présente
dans bon nombre d’administrations territoriales, utpeconduire a des
mécompréhensions : la regle des 50% (pas plus #e d#s voies nouvelles ou des
voies requalifiées destinés a la voiture) est gesgue par les responsables des travaux
comme une norme difficile d'application lors de ligations concrétes. Cette
transformation de I'organigramme des services conautaires modifie les attaches
institutionnelles des personnes qui ont porté jadgue projet de PDU et contribue a
dissoudre I'esprit d’équipe qui les animait. Lesampréhensions entre les différentes
directions perturbent la mise en ceuvre du PDU. Qudgd, il ne s’agit pas dans cette
recherche d’envisager une nouvelle redistributi@s @artes administratives et de
répartition des compétences au sein de la CUBalitsplutét de réfléchir a des
modalités nouvelles de travail en commun a paeifatganigramme existant.

5.4 Structure de I'expertise et production de la amnaissance
Un systeme d’expertise fermé

Le systeme d’expertise mobilisé au moment de lalyotion du PDU apparait
plus fermé dans le cas bordelais que dans d’aatygbbmérations étudiées, car il est
pour l'essentiel organisé autour des trois partesahabituels des élus que sont
'administration de la Communauté urbaine, 'Agent@rbanisme et la Direction
Départementale de I'Equipement. Certes des exmxtsrieurs (ADEME, CERTU,
Algoe...) ont participé aux études sur la base dssions particulieres. Mais le
management du processus de planification est et les mains des structures
techniques locales et il n'a pas été question tigdér a I'extérieur la responsabilité de
missions aussi centrales que I'élaboration de sm@Ende déplacements. Le processus
est parfaitement maitrisé par des acteurs techsilpeaux, dont il faut rappeler qu’ils
sont au service des élus. Il y a la un obstacke@éhétration d’idées et de propositions
nouvelles qui viennent de I'extérieur. Cependantpns que certains bureaux d'études
étaient présents lors de I'élaboration du projetrdenway, puis du PDU (ISIS et la
SEMALY), voire également lors de I'évaluation a parcours (ISIS). La contribution
de ces bureaux d’étude peut élargir le spectreedpdrtise. Cependant, cette expertise
est elle-méme peut diversifiée.

Lors de la mise en conformité du PDU avec la LOUSR y a eu peu de
changement par rapport aux modalités de productioDU. Quelques associations
Spécialisées sont associées aux travaux des grdbpestiques, mais le systeme
d’expertise n’est pas renouvelé et aucun débaigunlast organisé. Les élus insistent a
ce propos sur le caractere purement réglementaicette mise en conformité.

Maintien de la division des roles en Autorités origatrices de transports

A Bordeaux, le principe de la grande rocade esfiindans le Schéma directeur
approuvé en 2000, sans qu'un tracé en soit propose.directions régionales et
départementales du Ministere de 'Equipement, exgehdes études, justifie la grande
rocade par l'importance du transit en direction l#espagne, notamment de la
circulation de poids lourds, mais ne fournisseruae évaluation détaillée des flux qui
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traverse la région urbaine. Ni le SDDUC, ni le PD¥ traite de cette nouvelle
infrastructure routiere, méme si les diagnosticgalables du PDU relativisent
'importance du transit qui emprunte aujourd’huirlacade Sud et montrent que la
nouvelle rocade envisagée au Nord n'a de sensiqile £st aussi pensée comme une
infrastructure d’agglomération. Lorsque l'on intage les élus communautaires en
charge des problémes de déplacements sur le ne gmicompte de la grande rocade
dans le Plan de déplacements urbains, ils réporgientcelle-ci ne releve pas de la
communauté urbaine, mais de I'Etat. Le Plan dead@&phents urbains est donc centré
sur la question des transports collectifs et dedemnaloux.

La division des réles entre I'Etat, responsable ddgstructures routieres
d’'intérét supra local, et les collectivités temiédes, en charge des déplacements
internes a la région urbaine, est maintenue, Y@nadntre d’une approche globale de la
mobilité. De ce point de vue, la comparaison emtde deux PDU de Grenoble et
Bordeaux est éclairante. A Grenoble, la mise aidiétdu Plan de déplacements urbains
fait suite aux critiques formulées par les assuamiatet une partie des élus locaux a
'égard du Dossier de voiries d’agglomération et pnojet de rocade Nord. Le
diagnostic s’attache a mesurer les poids respetdgglifférents types de trafics (transit,
échanges, internes) et facilite I'élaboration daamcept de déplacements fondé sur la
multimodalité. La réflexion est donc élargie a Bemble de la région urbaine et ce bien
que le Périmétre de transports urbains ne concgueela seule agglomération. A
Bordeaux, le Plan de déplacements urbains orgémiges ses actions autour d’un pivot
central : le projet de tramway. La volonté de ti@s étroitement projet de transport et
projet urbain conduit a privilégier les espacesregrx ou péricentraux ou les effets de
requalification de I'espace public sont les plusibles. Mais le réseau de tramway ne
concerne, pour l'instant au moins, que I'aggloniéraet le regard est en quelque sorte
« enfermé » a l'intérieur du Périmetre territoirdain, ce qui empéche d’élargir la
réflexion a I'ensemble de la région urbaine.

Aussi il apparait difficile & I'avenir que les oattivités publiques en charge des
questions de déplacements limitent leur réflexibmemr action a un respect par trop
strict de leur périmétre territorial de compétenaequestion de I'échelle des enjeux, et
par conséquent des diagnostics a établir, est tiaredfectivement en relation avec la
structure de I'expertise présidant a ces diagmastic

5.5 Les partenariats de projets : vertus et limites

Le Plan de déplacements urbains de Bordeaux estopobse par la
problématique du tramway et privilégie I'échellel@gglomération, tant eti bien que
I'enjeu d’une coopération entre AOT n’apparait pastral. Si I'intermodalité constitue
un enjeu présent dans plusieurs axes stratégiqud2Dil, cette problématique n’est
cependant pas (encore) au cceur des politiques placdénent. A contrario, dans les
PDU de Lille, Grenoble et dans une moindre meserd.ybn, la question centrale a
traiter n’est plus la réalisation d'un nouveau TCSMais la promotion de
'intermodalité, résultant de l'action conjuguéer shkes différents modes, sur le
stationnement et sur les services rendus aux sa@Ens cette perspective, la
coopération institutionnelle (projet de communadi& transports a Grenoble, de
conférence inter AOT a Lyon) conditionne la miseceuvre du PDU.
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Aujourd’hui, les enjeux de gestion des déplacemerigent de privilégier une
approche a une échelle plus vaste que celle du BAQUB représente environ 50% de
la population du département. Ainsi en gérant tassports urbains, elle prend en
charge une grande partie de la mobilité de la @djoul, mais cette approche n’est pas
suffisante. En effet deux pbéles d’urbanisationyésta I'extérieur du territoire de la
CUB (Libourne et Arcachon), sont de gros génératale trafic. Les mouvements
pendulaires quotidiens entre ces poles périphé&iqtibagglomération ont un impact de
plus en plus lourd sur les déplacements a I'éclidléa CUB. La division actuelle des
réles entre la CUB, le Département, la Région eCldB, empéche toute approche
globale de la mobilité dans la région urbaine.

L’absence de syndicat mixte gérant les transpor&ins a I'échelle d'une
agglomération n’est pas toujours facile a expliqusgs arguments évoqués pour
justifier la décision de ne pas créer ce type titumson sont multiples. A Bordeaux, il
ressort que les obédiences politiques divergeates jusqu’a une date récente, entre le
Conseil général et la Communauté urbaine soit @wseedplications centrales de cette
absence de structure de coopération autour descddpénts. Mais cette explication
n'est pas la seule : l'instauration et le prélevetndun VTA (Versement Transport
Additionnel) lié a la création d’un syndicat mix@ent présentés par de nombreux élus
du Département de la Gironde comme un frein auldppement économique. Le VTA
peut étre vu de deux manieres. En tant que taxkasuasse salariale des entreprises et
des administrations de plus de neuf salariés presams le PTU, il est effectivement
une charge de plus pour les acteurs économiquelsaege qui a un impact direct sur
I'emploi. Il peut étre considéré comme un levieaalion, une ressource supplémentaire
dédiée aux politiques de transports et de déplacenhe GART, par exemple, est
favorable a I'extension du VTA au périméetre du Démaent afin de collecter une
ressource plus importante (GART, 2007).

A Bordeaux s’il n’existe pas de syndicat mixte, la coopénatinstitutionnelle
se construit autour de projets spécifiques, a teakétablissement de conventions. C’est
une autre forme de régulation de la « concurrenestse AOT ou de I'articulation des
compétences partagées. Les conventions bilatédalgsojet ont permis effectivement
la réalisation des actions partenariales. Le Coggeiéral de la Gironde et la CUB ont
mis en place une coopération afin de promouvoir bifiettique unique aux deux
réseaux de transports collectifs (le réseau deigtsirbains et le réseau de transports
urbains). Cependant cette convention n’a pas tégtde probléme de l'intermodalité et
notamment celui de I'articulation de certaines digile cars avec le réseau de tram et de
bus. L’absence de cadres institutionnels de paitgeanotamment pour la définition de
stratégies d’intermodalité et la mise en ceuvreatd®ns afférentes, nous parait tres
dommageable pour l'actuel PDU et les futures géinérs de planifications dans le
champ des déplacements.

5.6 L’externalisation de [I'évaluation & mi-parcours : une limite a la
concertation et a I'appropriation des résultats parles acteurs locaux

Les phases 1 et 2 d’évaluation a mi-parcours, kEmeé 2004 puis en 2005, sont
menées, sous la maitrise d’ouvrage de la Direddemdéplacements de la CUB, mais
sont confiées a des equipes extérieures a la CdBrémiére phase est menée par le
bureau ISIS et la seconde par notre équipe delodars de I'Institut d’Urbanisme de
Grenoble. Ces deux démarches d'évaluation ont gemammsi de poser un regard
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extérieur a la CUB sur la démarche de PDU. Ce rigid@valuation a été critique et
objective. Cependant, ces deux phases d’évaluatimirparcours n'ont pas été animées
par une démarche concertée réguliere avec lesraateda communauté urbaine et des
communes membres.

Les deux démarches reposaient sur des enquétesrdmg et des campagnes
d’entretiens aupres des ces acteurs, mais ne i@ahv@as d'unecoproductiondans
laquelle les acteurs locaux auraient joué un réletral. D’'une certaine maniere les
démarches d’évaluation relevaient de méthodes miestaudit et non de méthodes de
coopération institutionnelle comme cela a été teechille.

Cette méthode présente une limite en termes d’'apptmn des résultats de
I’évaluation par les acteurs publics concernésefigt, I'externalisation de la démarche
a limité la participation de ces acteurs, en lesta@ant principalement a un réle
d’'informateur (certes primordial) et pour certaies cantonnant également a un réle de
spectateur de la démarche ou d’auditeur des résdkd’évaluation. Ce positionnement
et ces roles sont vecteurs de contraintes pouréfaatthe d’évaluation elle-méme
(difficulté d’acces aux informations voire aux ag®. L'appropriation des résultats de
I'évaluation (qui est, dans le cas présent, vagiagdlon les acteurs) est pourtant
considérée comme essentielle pour le pilotage &mey long terme de la politique en
question. En effet, si I'on souhaite que I'évaloataide a la décision, en donnant a voir
des dysfonctionnements et en suggérant des réatimamg de I'action collective, il est
essentiel que les résultats de cette évaluatioensaionnus, compréhensibles et
appropriés in fine par les acteurs parties presadie PDU. Or si la démarche
d’évaluation est trop « extérieure » aux acteucaua, elle peut étre percue comme une
démarche de contrble de leurs actions ou pour iesvapparaitre comme obscure... ou
invisible. Notre propre démarche d’évaluation a fot de ce positionnement.
Plusieurs acteurs ont été méfiants ou encore mastcompris I'enjeu et la portée de
cette démarche faute de participation a la dédinitiollective d’une question évaluative
et faute d’information sur la mise en route deecdimarche.

CONCLUSION
Vertus et limites de la coopération institutionnek

Voici synthétisés quelques constats généraux etusiede la coopération
institutionnelle. A travers les différentes étudis cas, nous avons pu relever trois
vertus ou apports principaux de la coopérationtirnginnelle a I'élaboration, la mise en
ceuvre et I'évaluation des Plans de déplacemengsnstb

La coopération peut permettre le développementedappropriation du PDU
par les acteurs locaux et favoriser I'émergencefatenes d’apprentissage
collectif de la culture professionnelle particudiggue suppose la mise en ceuvre
du PDU. Elle aide a la constitution d’'un réféerenB®U mobilisé par les acteurs
techniques et politiques, parties prenantes dee gqatnification. Cependant,
méme quand le PDU devient un référentiel de I'action’empéche pas toujours
les « dérogations a la regle » au niveau communal.
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Elle contribue a la constitution de réseaux degmsibnnels locaux et d’experts
extérieurs, qui se spécialisent dans les questiemaobilité. Parfois ces réseaux
sont essentiellement publics, institutionnels ehméques (Bordeaux), parfois ces
réseaux sont plus diversifiés (Grenoble ou Lyonpulerture des réseaux
d’expertise met en débat les diagnostics élabarésveeau local et peut enrichir
les démarches de planification.

Elle facile la capitalisation de savoirs lors déldboration du projet de PDU
mais également dans la mise en ceuvre des actibhsaqoprend.
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CHAPITRE 6
LA COORDINATION ENTRE URBANISME ET
TRANSPORTS : UNE THEMATIQUE RECENTE

La question de la cohérence des actions et deweant&ons qui contribuent a
I'élaboration et a la mise en ceuvre des politigoekliques au cceur des dispositifs
d’évaluation. En ce qui concerne les politiquedrdasports et plus particulierement les
Plans de déplacements urbains, I'’évaluation pentéasmaniere dont sont organisés les
différents éléments (diagnostic, scénarios, condepmobilité, programme d’actions)
qui composent le PDU et I'existence ou non d’unetionité entre élaboration et mise
en ceuvre de ce plan. L'évaluation porte aussiidadtion entre le Plan de
déplacements urbains et les autres instrumentdaadéfipation territoriale que sont le
Schéma de cohérence territoriale, les Schémas deusg les Plans locaux de
déplacements et les Plans locaux d'urbanisme. Suitadoption en 2000 de la loi
solidarité et renouvellement urbaidans de nombreuses agglomérations, a I'occasion
de I'élaboration du SCOT ou du PDU, I'accent eseffat mis sur un renforcement des
actions dans le domaine de l'urbanisme et despoatss Pour des facilités de langage,
nous parlerons deohérence internet de cohérencexternea propos de ces deux
aspects de I'évaluation des politiques de déplan&ne

1. Cohérence interne

Pour analyser la cohérence interne des PDU, nous examinerons
successivement :

= La maniére dont ont été élaborées et le contenuiffésentes études
préalables qui permettent d’aboutir a un diagnogéacla mobilité a
I'échelle de I'agglomération ou de la région urlgain

= Le passage du diagnostic a la mise au point deégies et
I'établissement d’'un programme d’actions.

» La continuité qui existe ou non entre PDU et PDUs&
1.1 Elaboration et contenu du diagnostic des PDU

Les diagnostics des PDU analysés révelent de toetesf disparités de
contenus et de méthodes d’élaboration. En effets dartains plans, les diagnostics se
résument a la fourniture de quelques tableaux sstpies servant a justifier un
programme d’actions ou un projet (de tramway pangXe) préétablis. D'autres PDU
proposent des diagnostics de la mobilité « complexet détaillés et cherchent a
construire le probleme qui se pose a I'échelle’dgglomération voire de la région
urbaine. Dans le premier cas, la démarche peutgéiaéfiée deproblem solving car
elle vise a rechercher les solutions plus adagtéas probléme jugé connu a l'avance.
Dans le second, elle peut étre qualifié mleblem setting car elle cherche, avant
d’envisager des solutions, a identifier les proldémui se posent et ce dans le cadre
d’'une démarche partenariale. A titre d’exemple,rptustrer plutét ce deuxieme type
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de démarche, nous reviendrons sur les casimoble et Lyon ou les autorités
organisatrices des transports urbains ont élabesé@thts des lieux et des analyses de la
mobilité urbaine et des déplacements similairegreposant des diagnostics tres étayées
(intégration des informations et données sur la ili®burbaine et notamment des
données des Enquétes Ménages Déplacements). Ldtatsegle ces analyses sont
synthétisés dans le cadre d’'un diagnostic teratoprésenté dées le début du document
ce qui rend le PDU plus compréhensible du pointuede l'articulation des problémes
posés et des stratégies mises en ceuvre.

A Grenaoble plus précisément, le SMTC considere que le Pladépdacements
urbains oblige a une approche de la mobilité damsetsa complexité. Avant d’en
arriver a un programme d’actions, il convient efetefle comprendre les processus qui
expliquent cette augmentation de la mobilité etdisir la maniere dont s’articule les
différents types de trafic (transit, échanges etdgreceur de I'agglomération et les
secteurs extérieurs, circulation interne).

Ainsi, les cinq années qui s’écoulent entre la gméstion du Dossier de voiries
d’agglomération par I'Etat (1993) et la mise ad@ du Plan de déplacements urbains
(a partir de 1998) sont mises a profit pour congpl&t approfondir le diagnostic
partiel sur lequel s’appuyaient les propositions ldgat. Les enquétes ménages
conduites par I'’Agence d’'urbanisme montrent la paitime du trafic de transit : au
nombre de vingt-cing mille, il constitue 2% du tadas déplacements contre 80% pour
les déplacements internes (au nombre de un mileux cent cinquante mille) et 18%
pour les échanges entre I'agglomération et le rdstda région urbaine (deux cent
soixante-quinze millé}. La rocade autoroutiére est donc encombrée peairdalation
locale et avant de construire le barreau nordpitvient de réfléchir a de nouvelles
infrastructures de transports en commun. La pestd&placements effectués en bus ou
en tramway n’est significative que pour la circidatinterne a I'agglomération (14%
des déplacements), elle est tres faible en ceanderne les échanges (5%) et nulle en
ce qui concerne le transit. La croissance des déplants en transports collectifs
(+22% depuis 1973), consécutive a lI'ouverture dexdenes de tramway va de pair
avec une baisse de la marche a pied (27% des dépmats internes) et une
stabilisation de l'usage des deux roues (5% dedadeéments internes, 1% des
échanges). L'effort considérable consenti par lg&ectivités publiques n’a donc pas
permis de modifier radicalement les comportemeassrdénages. Les difficultés a faire
évoluer ces comportements sont liées a la transtiwmradicale de la structure de la
mobilité : alors que les déplacements entre doeitllieu de travail sont en baisse (de
36 a 24% du total) et les déplacements entre daraetiécole sont stables (12%), les
autres (pour faire des courses, pour se rendre deszamis, pour accéder aux
équipements culturels et aux lieux de loisirsaggent de 52% a 64%. La mobilité qui
croit le plus rapidement, concerne une grande téad&isagers, qui se déplacent pour
des motifs difféerents, sur des parcours multiptEest donc celle pour laquelle les
transports en commun sont les moins adapteés.

Sur la base de ce diagnostic, des scénarios ctigraont élaborés, qui
reprennent pour partie au moins ceux sont commaaddsux bureaux d'études a
I'occasion de I'Avant-projet d’organisation des thgments de la Métro. Ces scénarios
sont accompagnés de previsions chiffrées des dbj@catteindre quant aux différents

2 Enquéte ménages déplacements 1992 (Agence d’arbarnle la région grenobloise).
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modes de déplacements. La présence de tels ingisateit favoriser le suivi du Plan
de déplacements urbains et I'évaluation des olfgeqti'il s’est fixé.

Tableau 3 L'évolution des différents modes de déptaments selon les

scénarios retenus

(Source : PDU 2000)

Marche

2 roues

Transport
collectifs

(%)

Voitures
individuelles

Répartition en 1992

27%

5%

14%

54%

Scénario 1 « Prolongement de
tendances passées. »extension de
lignes de tram, nouvelle ligne €,
redynamisation des lignes de bys,
A480 en 2x3voies

Scénario 2 (ou A)« Priorité aux
modes alternatifs » :prolongemen
des lignes de tram afin d'assurer{un
bouclage, nouvelle ligne ¢
superlazer

YU ()

24% 10% 16% 50%

24% 10% 16% 50%

Scénario 3 (ou B)

« Développement tous modes »
bouclage de la rocade, tram sur [les
Grands Boulevards, desserte RER
sur les lignes ferroviaires

24% 10% 15% 51%

En 1999, une exposition publigue est organiséea &uite de laquelle un
guestionnaire est adressé a cing mille personnes golliciter leur avis sur les
différents scénarios. L'exploitation de cette eriguopinion montre que la population
grenobloise apparait a la fois favorable aux trartspcollectifs (91% des sondés
pensent que de nouvelles lignes de tramway somayen efficace pour améliorer les
conditions de circulation contre 68% pour le tunsels la Bastille) et sensible aux
difficultés de se déplacer en voiture (70% pense lgucirculation est difficile et 90%
qu'il est difficile de stationner dans le centrBjois alternatives sont soumises a l'avis
des personnes sondées («réaliser le tunnel sougaddlle avant d'améliorer les
transports collectifs », « améliorer les transpatdlectifs sans réaliser ce tunnel »,
« améliorer les transports collectifs puis réalider tunnel »), qui obtiennent
respectivement 25%, 28% et 44% des préféréhdess élus se trouvent, confortés dans
l'idée que la voie médiane est la plus judicieuserefévrier 1999 le conseil de la
communauté de communes se prononce en faveur dé&margo qui envisage le
développement des transports en commun (a savodalsation d'une troisieme ligne
de tramway, dite ligne C, empruntant les Grandsl®&@uds), avant la construction du
tunnel sous la Bastille.

La révision du PDU s’appuie sur la poursuite de éegles diagnostiques, et
notamment prend en compte I'ensemble des résuléata derniere EMD (2001-2002)

qui élargit le périmetre d’enquéte a un territopieis large que la région urbaine
grenobloise (254 communes pour sept cent millethats). Les éléments principaux du

% pour une présentation synthétique des résultateniguéte, cf. « La Métro au bout du tunnelLe,
Dauphiné Libéré3 janvier 1999.
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diagnostic n'ont guere changé : la part du traghaits les déplacements continue a étre
minime (2%), alors que les échanges croissent (289gue le trafic interne est en
diminution (71%). Le trafic poids lourds ne repmge que 2% du total des
déplacements. Entre 1992 et 2002, des évolutigmsfisatives se font jour en ce qui
concerne les déplacements internes a l'agglomératime forte progression de la
marche a pied (+42%), une augmentation des dépédsnen voiture (+21%) comme
en transports en commun (+21%). Les déplacemenisitime baissent dans la ville de
Grenoble (-2%), alors que leur part est signifigtient inférieure (37%) a ce qu’elle
est dans I'agglomération (61%) et dans I'ensemigidadrégion urbaine (75%). Les
déplacements en deux roues passent de 4 a 3%j mnduencore plus nécessaire une
poursuite des efforts quant a la mise en place daseau interconnecté de pistes
cyclables. L'analyse des motifs des déplacemeritsafgaraitre de la méme maniere
qu’en 1992 le poids croissant des déplacementsresas®. Comme en 2000, le Plan de
déplacements réservés est accompagné d’objecitfifi€sh

Tableau 4 Les objectifs chiffrés du Plan de déplaocgents urbains (2007)
(Source PDU 2007)

1992 2002 Objectifs 2012
Transports publics| 14% 14% 19%
Deux-roues 5% 3% 7%
Marche a pied 27% 30% 30%
Voiture 54% 53% 44%

Lors de I'élaboration du Plan de déplacements ndhacomme lors de sa
révision, le diagnostic, qui s’'appuie pour l'essantur les résultats des Enquétes
ménages déplacements, permet d’'avoir une apprémepsécise des phénomeénes de
mobilité. La faiblesse du trafic de transit, ddnfiaut souligner par exemple qu’il n’est
pas connu a Bordeaux, permet de comprendre queolass rapides urbaines et les
rocades accueillent avant tout un trafic d’échagigee 'agglomération et ses secteurs
extérieurs et qu’il ne sert donc pas a grand-clieskes améliorer pour y concentrer le
seul transit. L'amélioration de [l'offre de transggoren commun, notamment la
construction de trois lignes de tramway, n'est dpa&dle seule suffisante pour réduire la
part de la circulation automobile. Pour rééquilideerépartition modale, il convient de
jouer sur l'ensemble des leviers que sont ['offre ttansports en commun,
I'amélioration de la qualité des cheminements pigt@t des pistes cyclables, le
stationnement (au centre de I'agglomération etoXiprité des gares ou des stations de
tramway¥° et a plus long terme une meilleure articulatiommeetransports et urbanisme.

A Lyon, plusieurs facteurs concourent au lancement d@s, E¥ant la LAURE,
du Plan de déplacements urbains. Tout d’abordrdesltats de 'Enquéte ménages
déplacements créent un choc dans les esprits. Malginvestissement massif dans le
réseau du metro, la part modale de I'automobileesse de croitre au détriment des

% En 2002, les déplacements domicile-travail repriése 14% du total des déplacements, les
déplacements pour se rendre a I'école ou a l'usitéerl3%, les autres déplacements 42% et les

déplacements secondaires 27%.
% En 1992, le nombre de places de parking est estig#000 (dont 47% sont gratuites) dans le ceitre

a 2 700 dans les parkings relais de la périphérie.

105



transports collectifs. Ce constat sert d’argumenirgancer le PDU et est également
une entrée centrale pour le débat public. De pluB&re, qui vient d’arriver au
pouvoir, hérite du tres controversé TEO, le boueldg troncon nord du périphérique a
Lyon, avec son péage (concédé a l'entreprise Bas)gqui suscite les plus vives
oppositions et contestations. Le PDU est alorsypeognme une occasion de remettre a
plat les enjeux de déplacements de facon conceriée I'Etat et les collectivités
locales. Le diagnostic est alors construit a traertravail de groupes de réflexion
thématique auxquels participent des experts inistitnels, d’autres issus de bureaux
d’études, du milieu universitaire ou de la soci&téle. Les themes de travail sont les
suivants : activités économiques et grands équiptar(développement économique) ;
environnement et cadre de vie; équilibres et adlié (est-ouest) ; TC et transport
ferroviaire ; piétons; deux roues; circulatiorsages de la voirie et régulation ;
stationnement ; aspects financiers.

La méthode des scénarios est mobilisée pour teareclpartir de ces éléments
de diagnostic. Au sein du comité technique quitpile travail des groupes thématiques,
un document technique est élaboré intituléois scénarios pour un débat £es
scénarios contrastés sont congus comme un docupéelaigogique a présenter a la
population :

Le scénario Ax poursuite des efforts entreprispropose le prolongement des
tendances en cours (soit faire du métro et améliargesserte VP).

Le scénario Bk politique cohérente des déplacementpropose de réduire la
proéminence de l'automobile (restructuration dsest de surface avec le
développement des TC en 12 lignes fortes).

Le scénario C« un nouveau visage pour la citg propose quant a lui de
promouvoir une autre image de la ville selon SYTRAE projet mixte et
alternatif a la voiture cherche a faire coexistéfécents modes de transports ;
les TC forment une armature centrale avec 12 lifoess (comme alternative a
la voiture) mais le projet prévoit la promotion desoues et I'amélioration des
déplacements des piétons.

Un document (présentant les trois scénarios) estuté par les groupes puis par
le comité de pilotage qui I'adopte. Une grande sk pendant quatre semaines sous
chapiteau a permis de présenter les éléments dmadiic, de 'EMD de 1995, et
chaque scénario. A la sortie de I'exposition, omadedait leur avis aux gens qui
votaient pour le scénario de leur choix. Le vatedonné 80% d’avis favorable au
scénario C. Ce scénario a été entériné par le éataipilotage du PDU.

Le cas delille est nettement différent de ce point de vue puidgueDU ne
présente aucun chapitre de diagnostic ou d’étatiei@s de la mobilité urbaine et des
déplacements. Dans ce cas précis, le PDU est edgnént articulé autour de la
définition d’objectifs d’action collective. C’estds le Schéma directeur lillois que I'on
trouve le plus de données relatives aux mobilitéssanéme que sa date officielle
d’approbation est postérieure a celle du PDU (2003 le SD et 2000 pour le PDU).
Ceci s’explique par le fait que le Schéma Directalont [|'élaboration avait
effectivement débuté avant celle du PDU a été idgapuis retravaillé. Le PDU
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présente donc une faiblesse de diagnostic maigugrhypothése, s’appuie largement
sur des travaux antérieurs et relevant d'autresmeats de planification.

A Bordeaux, les éléments de diagnostic sur lesquels s’appypelitique locale
en matiere de déplacements sont également fourmisup autre document de
planification, dans ce cas précis le Schéma duwectes déplacements urbains
communautaires, un document non prévu par la Ipprauvé en 1996 par la
Communauté urbaine. Sur la base des données deétesmgnénages de 1978 et 1990,
le SDDUC montre la croissance du poids économigquéacpériphérie par rapport au
centre (croissance des activités commerciales elieba), renseigne sur la répartition
des déplacements entre les différents modes dspes et insiste sur 'augmentation
des déplacements de périphérie a périphérie.

Tableau 5 Evolution de la part des différents modede déplacements
(Source : SDDUC 1996)

1978 1990
Voitures particulieres 50% 62%
Transports en commun 10,7% 10%
Marche a pied 28% 21%
Deux-roues 11,5% 6%

L’'on ne connait pas I'importance respective dedédbhts types de trafic
(internes, échanges, transit) a I'échelle de laiorégurbaine, ni les motifs de
déplacements (pour se rendre sur son lieu de krgpaair amener les enfants a I'école,
pour faire des courses, pour d’autres motifs). [IRDBC insiste avant tout sur le
décalage qui existe entre les augmentations digd’de transports en commun (+10%
en 8 ans) et la fréquentation (-11% en 4 ans).t@da justification de la mise en place
d’un réseau de tramway.

Le SDDUC ne dit pas grand-chose sur la circulaiatomobile. Pour trouver
des éléments de diagnostic sur cet aspect paeticddis problemes de déplacements,
c’est au Schéma directeur approuvé en 2000 quitl $a reporter. Le Schéma directeur
insiste en effet sur le fait que le réseau viai@évp au SDAU (élaboré mais jamais
approuvé du milieu des années 1970) n'a jamaiségiise. Bien que le transit sur la
rocade soit estimé a seulement 10%, le SD défeaccanfortation et un renforcement
du réseau autoroutier (passage a 2x3 ou 2x3 veida tbcade actuelle et inscription
d'un projet de grande rocade sans que son tratésamisé). Le SD appelle de ses
vceux un développement de 'offre autant en ce gacerne les infrastructures routiéres
gue les transports en commun.

Le Plan de déplacements urbains, approuvé quaritenl2001 se contente de
reprendre de maniére extrémement synthétique éeseélts de diagnostic contenu dans
le SDDUC et le Schéma directeur. Il ne fournit axecinformation complémentaire et
n'utilise pas I'ensemble des informations de I'E@guménages de 1998.
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A Bordeaux — c’est la une différence essentielleca@renoble — il n’existe pas
de document qui recense lI'ensemble des informatitisponibles et propose un
diagnostic exhaustif des problemes de mobilité damegion urbaine. Le SDDUC met
en avant les données permettant de justifier le fmedé de la solution du tramway. Le
Schéma directeur renseigne sur les projets en matie voirie et de rocade
autoroutiére. Le Plan de déplacements urbains,tcudni, se contente de lister une
série d'actions qui pour la plupart sont complérages au projet de tramway et
concernent notamment la requalification de I'espacblic. Cette dispersion des
éléments de diagnostic a 'intérieur de plusiewsudnents de planification territoriale
va a l'encontre d’'une identification claire et payée par I'ensemble des acteurs des
enjeux ayant trait aux déplacements. Elle donneoia une gestion séparée des
différentes questions (les déplacements internkspebjet de tramway, le renforcement
des infrastructures autoroutieres, les franchisagsnele la Garonne, les lignes
ferroviaires) par différentes institutions publigugEtat, Région, Département,
Communauté urbaine), chacune jalouses de leursogatives et défendant leur
domaine de compétences. Il y a la autant d’'obstaciene approche globale et intégrée
de la mobilité.

La connaissance des mobilités et des flux urbamsstdue un préalable
incontournable a la définition des enjeux et a dastruction de stratégies d’action
contenus dans le PDU. C’est une condition essenties bonnes conditions de pilotage
du PDU. Le diagnostiaoit étre le plus global possible et porter sur éuohelle
territoriale large correspondant le plu souvenaadgion urbaine. En effet, le PDU,
contrairement au projet de TCSP ne traite pas enmgmt des questions d’offre de
transport mais bien de lI'ensemble des enjeux deladéments a I'échelle de
I'agglomération (compréhension des différentes Esnde mobilités, approche des
différents modes, stratégies de stationnemenspli transports / urbanisme, études des
comportements). Les études préalables a un prajdtadtructures de transport ne
peuvent en aucune maniere remplacer le diagnosiclad mobilité préalable a
I'établissement du PDU. L’affinement du diagnogtieut enfin étre I'occasion d’'une
implication des acteurs locaux (collectivités temales, Chambres consulaires,
professionnels, associations) et d’'un apprentissaggommun.

1.2 Le passage du diagnostic aux stratégies

Il existe deux stratégies sous-jacentes aux Plamgdlacements urbains étudiés
dans le cadre de cette recherche. Soit le PDU &ejstifier et a encadrer le
développement de nouvelles infrastructures de piats relevant de projets d’ampleur
(de type TCSP). Soit le PDU est réalisés dans ategte « post » infrastructures (tout
au plus s’agit-il de réaliser a des extensionsgiees), apres la réalisation d’'un projet de
TCSP ; il dresse alors un bilan qui porte sur lisdtion et le role des infrastructures en
question, amene de nouvelles questions et de rlesvstratégies en termes de

politiques de déplacement et de mobilité.

A Grenoble, commealLille, le PDUintervientdans un contexte « post » TCSP.
La communauté urbaine de Lille lance son PDU en51@@res la réalisation d’'un
réseau de VAL (et elle possede par un ailleursramway) ; quant a la communauté
d’agglomération de Grenoble, elle se lance dangidmarche de PDU aprés la
réalisation de deux lignes de tramway sur l'aggl@tién (mais elle prévoit dans ce
document la réalisation d'une troisieme ligne). ®aces agglomérations, I'on
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commence a percevoir que les effets de ces nouveagdes de transports sur la
structure des déplacements ne sont pas ceux énitéadt attendus et que la circulation
automobile continue a croitre. L’objectif de rédoctdes gaz a effet de serre que la
LAURE assigne aux Plans de déplacements urbainsasse pas uniquement par la
mise en place de modes modernes de transportstdse|lenais suppose de développer
I'intermodalité et de jouer sur les différents kng que sont le développement de I'offre
de transports collectifs, la billettique, la réargation du transport ferroviaire,
'aménagement de l'espace public en faveur des malbeix, le stationnement (en
centre-ville, dans les parkings relais).

A Grenoble, le diagnostic produit lors de I'élaboration du WPe Grenoble
conforte les élus dans l'idée que la poursuite efsrts financiers en faveur des
transports collectifs n'est pas a elle seule safiice pour faire baisser de maniére
significative le recours a I'automobile. Il conviepar conséquent de mettre en place
une stratégie qui joue en méme temps sur les différmodes et qui s’articule avec une
politique du stationnement. Cette stratégie débeusir I'adoption par le Syndicat
mixte des transports en commun d’'wrconcept de déplacementsqui s’organise
autour de trois objectifs :

»= Un centre d’agglomération protégé ou les transpamtsommun et les
modes doux sont privilégiés et ou le stationnerashinaitrise ;

= La constitution d’'un ring (ce qui suppose le bogelale la rocade) le
long duquel sont implantés les principaux parkirglais, les stations
de tramways et les arréts de bus, ce qui pernmaaiitautomobilistes de
changer de mode de transports ;

= Une amélioration de l'offre de transports en commpar création
d’'une troisiéme ligne de tramway et mise en plateeal desserte
cadencée sur les lignes ferroviaires existamsen.

Ce concept, qui est parfois qualifié denultimodal » doit faire I'objet d’'une
mise en ceuvre en deux temps : la priorité est &t dbnner a la réalisation de la
troisieme ligne de tramway (Est-Ouest permettaatlel’ de périphérie en périphérie
sans traverser le centre) et a la requalificatiea Grands Boulevards qui résulte de
I'implantation de cette ligne et ce n’est que dansleuxiéme temps que sont envisagés
le bouclage de la rocade et la construction d’'uméli autoroutier sous la Bastille. Et
'achevement de la rocade autoroutiere peut sdigrsti elle aboutit a la création d’un
véritable boulevard de ceinture, d’krring » Ce concept est repris et approfondi lors
de la révision du Plan de déplacements urbaingjucgémoigne d’'une volonté du
Syndicat mixte des transports en commun et de manumauté d’agglomération de
réfléchir a une véritable stratégie d’'intermodalité

Le Plan de déplacements urbains dessine donc iablérprojet territorial pour
I'agglomération. Les pénétrantes, qu'il s’agissepdaétrantes routiere ou ferroviaires,
convergent vers leng, le long duquel s’organisent les transferts degdm Lering et
'anneau ferroviaire, qui lui est parallele, sont effet ponctués de parkings-relais, de
gares et de haltes. Ces plates-formes intermodaesent d’ailleurs devenir les
supports privilégiés de projets de requalificatimbaine. Le centre d’agglomération,
protégé de la circulation automobile, est dédié apdes doux et aux transports
collectifs et ses espaces publics font l'objet dejgts de requalification et
d’embellissement. Dans le cadre d'une stratégigmenotion de l'intermodalité, le
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PDU recense donc une série de projets urbainsegueoinmunes sont invitées a mettre
en ceuvre (NOVARINA et PAULHIAC, 2006).

La stratégie conduitelayon présente une originalité : alors que I'agglomérati
dispose depuis de nombreuses années d'un réseaétde le SYTRAL, au moment
méme ou il lance le Plan de déplacements urbaiesgage dans la réalisation d’'un
tramway constitué, a l'origine, de deux lignes.RIBU sert ici a justifier I'intérét d’'un
nouveau mode de transports collectifs, complémentai métro déja en activité. Dans
I'esprit indiqué par laloi sur l'organisation des transportantérieurs, le PDU est
envisagé, en 1995, comme un document de programmatntractuelle entre les
différents partenaires publics participant au foement des projets et des actions.
Finalement, les dispositions de la LAURE, qui rertdebligatoires les PDU pour les
agglomérations de plus de cent mille habitants¢car@erent pas au PDU de contenu
contractuel. Le diagnostic alimenté par les résulle I'Enquéte ménages déplacements
et la méthode des scénarios focalisent I'attergiomla nécessité de mettre en place une
stratégie a I'échelle communautaire. Le PDU esteffiet, a I'image de celui de
Bordeaux, un PDU «pro TCSP » dont I'argumentaiee construit autour et en
complément du projet de tramway. Cet argumentasteessentiellement celui d’'un
nouveau partage de la voirie qui met en lumiéenetdiiét de I'option tramway par
rapport & celle du métro, retenue jusque-la. AIMSOT peut afficher une volonté de
limitation de 'usage de la voiture (par le partaigela voirie) en référence aux objectifs
et obligations des PDU instaurés pas la loi LAURE.

A Bordeaux, les premiéres études préalables au Schéma directes
déplacements urbains communautaires datent de $88%n an avant la mise au point
d’'un schéma de TCSP qui retient 'adoption d’'urminaay. Le choix de lancer le
SDDUC, en lieu et place d’'un véritable Plan de dépinents urbains, est justifié par
une volonté d’arriver le plus rapidement possiblales solutions opérationnelles.
L’élaboration du Plan de déplacements urbains seutk de 1996 a 1998, en plein
déroulement des travaux du tramway. Elle ne peajppmiyer sur une évaluation des
effets de ce nouveau mode de transport, puisquieafeway n’'est pas encore en
fonctionnement. Le PDU se présente donc comme mplai programme d’actions
regroupées autour de sept grandes orientations :

» réduire les émissions polluantes ;

»= organiser le territoire métropolitain pour mieux Titriger les
déplacements (lutte contre [I'étalement urbain, cttmation de
'urbanisation autour des axes lourds de transperis commun,
renforcement du niveau de services dans les camntoams) ;

= ameéliorer le fonctionnement des transports en comfmise en place
d’un réseau de tramway, amélioration de I'offrederaire) ;

= partager autrement I'espace public ;

» organiser le stationnement et les livraisons ;

= communiquer pour favoriser de nouveaux comportesnent

Ces actions concernent le seul territoire de la GeBnon I'ensemble de la
région urbaine) et une certaine priorité est dordetait a la requalification des espaces
publics (notamment ceux qui sont situés le long gless de la Garonne). Le Plan de
déplacements urbains ne traite pratiquement pés@erganisation du réseau des voies
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rapides (c’est le Schéma directeur qui s’en chardge) préconisation la plus
spectaculaire est intituléerues a vivre » dans les nouveaux aménagements de voies,
elle affecte a la voiture 50% au maximum du domaungic.

On a donc du mal dans le cas de Bordeaux a saisiahiére dont s’articulent
les stratégies de développement des transportsnemen d’une part, d’amélioration du
réseau de grandes voiries urbaines de l'autrecetrprendre quelle est la nature de la
politique de déplacements conduite dans I'agglotisérdordelaise. Celle-ci poursuit-
elle, ainsi que cela est indiqué dans le Schénectéiur, un objectif d’amélioration de
I'offre globale (tous modes compris) ? Ou au cardréa priorité est-elle donnée aux
transports collectifs et aux modes doux sur laweiP Les séparations qui existent au
sein du systéme politico-administratif local entt@ communauté urbaine, le
Département et les administrations déconcentréd&€@ (qui ont chacune en charge
un segment particulier des politiques de déplacésheme contribuent-elles pas a cette
difficulté a articuler la réflexion sur les différis modes de transports dans le cadre
d’'une stratégie globale de la mobilité ? Cette gprtition d’approches sectorielles ne
conduit-elle pas — ainsi que I'ont souligné cemrairpersonnes interviewées — a une
situation de crise : 'amélioration des voies autbites de pénétration, conjuguées a
I'éviction de la circulation des voitures individlgs dans une large partie du centre
ancien de Bordeaux ne risque-t-elle pas d’aboung@witablement a une saturation de
I'actuelle rocade ?

1.3 De I'élaboration a la révision

Parmi les quatre agglomérations étudiées, seulem lgt Grenoble se sont
engagées dans une révision de leur Plan de dématemrbains. C'est donc tout
naturellement autour de ces deux cas qu’est orgaunistre réflexion.

La révision du PDU dé.yon est lancée en 2003. L'objectif est de prendre en
compte les nouvelles dispositions de la alidarité et renouvellement urbagt de
procéder quelques changements d’orientation, nhalimgment, le SYTRAL affirme sa
volonté de conforter la mise en ceuvre du scéndébigeité en 1996, k¥n nouveau
visage dans la ville, «en approfondissant les themes insuffisamment $raitéece
jour » (BOSSUET, 2006). Ainsi, cette révision est mengd@dement. Elle s’inscrit
€galement dans un contexte particulier de planifinaterritoriale : la Directive
territoriale d’aménagement en cours, le Plan ldaabanisme (démarré en 2002) et le
Schéma de cohérence territoriale a venir suggématoute une meilleure articulation
entre transports et urbanisme. De la part du Gkagnod, il y a une autre motivation a la
révision du PDU, qui est liée aux normes de statoment jugées intenables
(application de l'article 12 du PLU qui établit desrmes plafonds). Cet article limite
en effet 'offre de stationnement que les promatquivés doivent réaliser dans le cadre
de leurs opérations de logements et de bureauxai@erestiment qu’'une telle mesure
fait retomber sur les collectivités publiques lagsion de la demande en stationnement
résidentiel. Le préfet, quant a lui, y voit une oresfavorisant le recours aux transports
collectifs et en 2004 s’appuie sur le PDU pourigdsl le PLU a restreindre le
stationnement résidentiel.

En ce qui concerne les méthodes d’évaluation etiaignostic alimentant cette

révision, plusieurs constats s'imposent. L'évaluatdes effets du PDU est quasiment
inexistante dans les faits. Tout d’abord I'obsevirat prévu au PDU de 1997 n’a pas
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fonctionné durant la période 1997-2003. Une seolece de données est effectuée en
1998 mais qui n'a pas de suite. Par conséquest,pga de données sont disponibles
pour alimenter I'évaluation du PDU et considéres siets. Malgreé tout, I'idée centrale
de la révision est de construire désormais unerigeet un diagnostic a I'échelle de la
région urbaine au regard des conditions de la m@hirbaine quotidienne et de ses
enjeux. Cependant, les moyens en termes de coanaissie sont pas véritablement
disponibles. A I'époque, la nouvelle Enquéte mépatdEplacements n’est pas encore
disponible et ne permet pas de produire une anahgssse a une telle échéfieAinsi,

le diagnostic préalable a la révision est-il egslaiment construit, en 2003, sur les
données INSEE et retrace les grandes évolutionsiod#®uographiques de
'agglomération (sur la période 1990-1999). Des réms sur la fréquentation des
transports en commun sont également mobilisées, ¢omme les résultats de
comptages de véhicules motorisés réalisés a I'écliel la Ville de Lyoft, et des
données d’accidentologie et de pollutions. De cetpte vue, on peut déplorer une
faiblesse de I'analyse diachronique des comport&sra® mobilité, qui aurait été utile
pour mesurer par exemple le report modal. La méthied groupes de travail permet de
pallier en partie a la faiblesse du diagnostic eppsant une réflexion thématique et
qualitative sur des points précis.

Le manque de données pour mesurer les effets temasaencourage les acteurs
publics a limiter le champ de la révision. Les ahje du PDU fixés cinqg ans plus t6t
sont, dans leur ensemble, maintenus, méme ¢s’ilteexise volonté d'intégrer les
nouvelles contraintes identifiées par la IBolidarité et renouvellement urbain
concernant les modes doux, le stationnement, larig€ou le bruit. L'idée centrale du
PDU révisé est de maintenir I'accessibilité toutdeo tout en contribuant a un
développement durable de l'agglomération. Le dépmdment d'une politique de
déplacements de proximité, soucieuse d’équité etotidarité est au cceur du projet de
révision (BOSSUET, 2006 ; SYTRAL, 2005). Des graapleématiques et des ateliers
sont organisés pour mettre sur pied une straté@gigmpose d'étendre le réseau de
tramway et de compléter le réseau de métro auxandpursuite de la mise en place
des lignes fortes et amélioration de I'acces aubegp@’échanges). Cette politique
favorable aux transports en commun est notammenpléée par des actions visant a
mieux partager la voirie et a favoriser I'implaiat de parcs-relais. Le volet
stationnement est également développé dans ce aofRRU. Enfin, selon M. Bossuet,
un aspect du nouveau PDU est I'élargissement dmptre d’action, ce qui conduit a
des propositions nouvelles concernant le renforoéhe la coopération.

Le PDU révisé reprend pour I'essentiel les graridgses du PDU précédent,
tout en procédant & son toilettage de maniére axnatirmer des priorités et a étre plus
précis sur certains programmes d’actions. Il existec une pérennité des stratégies et
une continuité des actions. La faiblesse du diagmege permet d’ailleurs pas aux
acteurs publics, qui I'ont bien compris, d’engagdes réorientations majeures de leurs
stratégies inscrites dans le PDU.

% | ’EMD a été menée en 2005-2006 & I'échelle deélfian urbaine de Lyon, comme désormais toutes
les EMD d'agglomération. Elle est aujourd’hui eruo de traitement. Les premiers communiqués de
presse ont fait part des premiers résultats gérdeaufévrier-mars 2007). D'ici fin 2007, I'enseraldes
résultats de 'EMD sera disponible.

27 A I'époque, il nexiste pas de données actualistedes flux. La derniére enquéte cordon, qui date
1970, vient a peine d'étre réactualisée. Une grampiéte cordon est en effet réalisée par la DDE en
septembre 2005 a I'échelle de I'agglomération lynse.
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La révision conduite a Grenobleest plus récente encore, puisque le nouveau
Plan de déplacements urbains n’est pas encordtoéiment approuve. La révision, qui
fait I'objet d'une démarche de concertation plugéel® que I'élaboration, retrace
I'histoire de la planification de la mobilité dalegglomération (depuis le premier PDU
de 1987 jusqu’a celui de 2000) et retrace le cantdun« concept multimodal ¢t sa
mise en ceuvre qui devait se faire en deux étalegremiére (2000-2005) consacrée a
la réalisation de la troisieme ligne de tramwawnlélioration des lignes de bus,
I'instauration d’une nouvelle politique de stati@nment, la promotion des modes doux,
la mise en place de pbles multimodaux ; la seco(®R05-2010) consacrée a
'achevement de la rocade nord, la réalisation diam-tram et la mise en place d’'un
plan de circulation en marguerite. Prenant appt@amment sur la nouvelle Enquéte
ménages déplacements (2002), I'évaluation desraceénmvisagées dans le PDU met
I'accent sur les bons résultats de la troisiemeelige tramway (ouverte en 2006), dont
la fréquentation est supérieure a ce qui étaihdttepar I'exploitant, mais insiste aussi
sur la baisse de l'utilisation du vélo, et ce alotgen 2000, la Métro a pris la
compétence de réalisation d'tinéraires cyclablemt@ét communautaire. La
circulation automobile continue a croitre (saufrar@ble) et les voies d’'acces au centre
de I'agglomération atteignent leurs limites de catgad’écoulement.

Le PDU révisé confirme le bien-fondé auconcept multimodal set pour la
période 2006-2012 réaffirme un engagement en faseweveloppement des transports
en commun (extensions des lignes de tramway) ¢ deaitrise du stationnement. De
nouvelles thématiques apparaissent :

» La promotion de l'intermodalité (coordination desdires, information
commune dans les gares, poursuite de 'aménagedeemarkings-
relais, mise en place d’'une agence de mobilité).

» Un partage équilibré de la voirie et des espacdsigsuavec une
priorité a la sécurité des piétons et des cycleénémlisation des
expériences conduites dans les Plans locaux d'isfn@nd’Echirolles
et Grenoble de mise en place d'un systeme hiésgctlie voiries,
réduction des vitesses autorisées avec un obgtf0 km/heure dans
tout le centre de I'agglomération).

Enfin, et c’est sans doute I'aspect le plus novatkuPDU révisé, I'accent est
mis sur linstauration d’'une véritable stratégieurbanisme-transports »qui doit
contribuer a développer de maniére privilégiéetézgtoires desservis par les lignes
lourdes de transports en commun. De nouveaux ofdilarte urbanisme-transports,
contrat d’axe) sont proposés aux communes par hai€t mixte des transports en
commun et la Métro.

Dans les deux agglomérations étudiées, il n'y adeaipture dans les stratégies
mises en place par les collectivités locales, égiat qui visent a favoriser un report
modal. La révision est I'occasion de réaffirmer ¢egentations qui ont prévalu lors de
I'élaboration des Plans de déplacements urbaingleetompléter par des mesures
nouvelles (en faveur de lintermodalité notammele politiques en vigueur. Des
inflexions se dessinent, dont la plus originale &sBrenoble I'expérimentation des
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nouveaux outils permettant une meilleure articalaties stratégies de développement
des transports collectifs avec celles de requatifie urbaine et de densification.

2. La cohérence externe

2.1 La cohérence entre Plan de déplacements urbaiasSchéma directeur

La loi Solidarité et renouvellement urbaian prolongement direct des lois qui
I'ont précédé, notamment de lai d’orientation fonciérede 1967, instaure un rapport
de compatibilité entre Plan local d'urbanisme ehéwa de cohérence territoriale
d’abord, entre Plan de déplacements urbains, Rrogealocal pour I'habitat et Schéma
de cohérence territoriale ensuite, entre Plan Ideabanisme et Plan de déplacements
urbains enfin. Elle renforce donc l'idée selon keltpiil existerait un processus linéaire
de planification territoriale : le Schéma de cohéee territoriale, document de
planification territoriale a I'échelle de la régiambaine, doit précéder le Plan de
déplacements urbains (ou le Programme local pbabitat), document de planification
sectorielle a I'échelle de I'agglomération, quitda@ son tour, précéder le Plan local
d’'urbanisme, document de planification urbanisticud’échelle communale. Tout
observateur in peu aguerri sait que cette visia awses est purement théorique et
que, dans la réalité, les différents plans sontdanconjointement sans respect d'un
calendrier défini a I'avance. L’articulation PDUSCOT, PLU / SCOT et PLU / PDU
pose donc probleme et les autorités locales sopt@opos a la recherche de solutions
qui permettent un respect des champs de compétateeglifférents échelons de
gouvernement du territoire. Nous nous appuierons I'sunalyse des articulations
recherchées entre PDU et SCOT d’une part, entijetprarbains communaux, PLU et
PDU de l'autre, et ce dans les agglomérations den@le et Lille, pour interroger
ensuite la situation bordelaise.

Plan territorial et plan sectoriel : quelle artication a I'échelle de la région
urbaine de Grenoble ?

Le Schéma directeur : un document d’orientations

La révision du Schéma directeur est un processuduga dix ans (1990-2000)
et se déroule pour partie parallelement a I'élafimmadu Plan de déplacements urbains,
document de planification sectorielle, qui est ltBars approuvé avant le Schéma
directeur. Ce dernier couvre un territoire qui coemgl cent cinquante-sept communes
et est élaboré sous la responsabilité d’'un syndmiite qui regroupe plusieurs
communautés d’agglomération ou de communes, aiesiegDépartement. Le PDU ne
concerne que les vingt-sept (aujourd’hui les treotenmunes de la Métro, qui joue un
réle déterminant a I'intérieur du Syndicat mixtes deansports en commun. D’un coté, il
y a donc un document de planification qui portesuterritoire (la région urbaine) dit
pertinent du point de vue économique et social,snoaii est porté par une structure
relativement faible, dont les membres sont désignésroisieme degré et qui a a sa
disposition un nombre restreint de chargés de orisfle 'autre, il y a un document de
planification sectorielle, qui porte sur un tenrgo(l'agglomération) plus restreint, mais
qui est piloté par une structure politigue plusspante et qui peut s’appuyer sur des
cadres compétents en plus grand nombre.
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La révision du Schéma directeur est confiée a Haged’'urbanisme, plus
précisément a des chargés d’études qui sont dé&evemus lors du Schéma directeur
d’aménagement et d'urbanisme de 1973. Ceux-ci erémngne sorte de monopole sur
les études d’aménagement a I'échelle intercommuetatt tendance a reproduire les
méthodes gu’ils estiment éprouvées. Comme danBAdJSle diagnostic est fondé sur
la démographie, sur I'analyse du parc de logementsles emplois et met en évidence
les déséquilibres entre les différents territoiggs composent la région urbaine
grenobloise. Le regard porté sur la région urbasieintroverti et, a la différence du
Schéma directeur Lyon 2010, ne s’attache pas a amnpes performances de
'agglomération grenobloise avec celles des viflesicaises et européennes de taille
comparable. Elle ne mesure donc pas l'attractideéGrenoble a partir d’'une série
d’indicateurs. Et cette vision des choses ne péngt @iscutée ni par des experts
extérieurs, ni par I'Agence économique et de proonotde l'lsere qui n'est pas
directement associée a cette révision.

A Grenoble, la révision du Schéma directeur dure prés de afirées et
débouche sur des orientations qui témoignent, grarapce au moins, d'un fort
volontarisme politique. L'impératif du développemeiurable oblige en effet @agérer
'espace de maniére économewl’enjeu est d’inverser les tendances des vingt
dernieres années qui ont vu les emplois se crées tagglomération et les logements
a I'extérieur » Pour atteindre cet objectif, il convient de luttentre I'étalement urbain
et de préserver lintégrité des espaces naturelse développement devra en
conséguence étre contenu sur des périmétres liraiiés'attachant a rééquilibrer le
territoire et a conforter les pdles urbains... M&é de l'urbanisation, préservation
ferme de I'environnement, cohérence des sites d&koéconomique, excellence
universitaire et scientifique. Ces choix... marqueme étape importante dans la
définition d’une nouvelle phase du développemerdlde et qualitatif » Et le Schéma
directeur d’appeler de ses vceeux wnsolidarité forte et constanteentre les différents
secteurs de la région grenobldfse

Un examen attentif de la carte des objectifs duémeh directeur améne a
relativiser ce volontarisme. La protection de l&uraporte sur les grands espaces verts
de proximité identifiés déja dans le SDAU de 19Badtille, Colline Verte, Plateau du
Murier...) et les plaines agricoles soumises a rnifgpues d’inondation. La carte de
'urbanisation fait apparaitre trois types d’esgacd’axe urbain majeur dont le
périmétre correspond aux limites actuelles de darbation dans les vallées du Drac et
de I'lsere, les axes urbains secondaires qui quoregent aux zones résidentielles plus
éloignées et les espaces urbains périphériquasegsien général a plus de trente
kilometres du centre de I'agglomération) pour ledgjisont proposés une maitrise de
I'étalement urbain et un renforcement des bourghasheaux existants (habitat de
village). Les seules limites imposées a la pouesdé I'urbanisation sont les coupures
vertes (une simple fleche sur la carte) et«és;ades urbaines & composeiGrenoble
est défini comme le centre de la région urbaineiydroest qualifiée de ville centre,
alors que pratiquement tous les chefs-lieux deorasiont considérés comme des
« pbles urbains a conforter. »

%8 Extraits de I'éditorial du projet de schéma dieext(Syndicat mixte pour I'élaboration et le suili
schéma directeur, Agence d’urbanisme de la régienaploiseProjet de schéma directeur de la région
grenobloisge 1999).
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L’objectif est celui de la constitution d’une aggiération polycentrique. Mais le
polycentrisme proposé ne tient pas compte des Hesymlarités qui sont apparus avec
la constitution d’'une ville diffuse. A coté du cemtancien de Grenoble, le Schéma
directeur n’identifie pas de centres secondairest(ta une différence avec le SDAU de
1973) et ne tient compte ni des efforts de commuteedanlieue (Echirolles, Saint-
Martin d’'Heéres) pour se doter de nouvelles cenéslini de I'apparition en périphérie
de pbles commerciaux ou de technopoles (EuroptRSEY, Sud Galaxie, Campus...). Il
est donc largement déconnecté des stratégies @eppar le PDU. Dans le périurbain,
il ne cherche pas a comprendre la maniere donnhdéeseaux pdles d’'urbanisation
s'articulent avec les bourgs ou les villages. Léygentrisme affiché dans le schéma
directeur correspond avant tout a un respect demnamies communales. Et cette
volonté de rechercher des meilleurs équilibreseeless différents secteurs de la région
urbaine peut parfois méme aller jusqu’a nier lescessus en cours de développement
économique et social. Le schéma directeur plaideepample pour la mise en place
d’'une « technopole rayonnante et la création de nouvelles antennes univers#aire
alors que l'ensemble des programmes d’investissempablics et privés vise a
renforcer les péles existants (implantation de Minadans une zone tampon entre
Europole et la presqu’ile scientifique, poursuiés dnplantations technologiques dans
le Grésivaudan, confortation du campus comme ligivilggié des nouvelles
implantations universitaires). L'objectif de rappher les emplois des lieux de
résidence se heurte au fait que I'offre de terrainde locaux pour I'accueil d’activités
économiques reste importante sur les zones situpesximité immédiate de la cuvette
grenobloise.
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Carte des objectifs du schéma directeur en termes d'urbanisation et de pdle urbains.
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Le Schéma directeur se veut avant tout un docurdenprospective et de
prévision qui se préoccupe avant tout de limiterételement urbain. Portant sur un
territoire qui comprend cent cinquante-sept comraprile propose une stratégie de
rééquilibrage du développement entre les différesescteurs (agglomération
grenobloise, Pays Voironnais, Biévres, Moyen Gaasi\an, Haut Grésivaudan, Sud),
qui composent la région urbaine. Il traite peu adeville consolidée, qui correspond
grosso modo a ce que l'on appelle I'agglomératianlap cuvette grenobloise. Il se
contente de rappeler un certain nombre de grandsipes (polycentrisme, maitrise
fonciere, lutte contre I'étalement urbain), sarabkt de liens entre ces principes et les
choix opérationnels faits par les différentes mipailités. I ne convient a aucun
moment de faire référence a des actions ou detprqje risquent de bouleverser les
equilibres entre les différentes entités qui cosenb la région urbaine. Chaque secteur
a donc droit a son centre secondaire, a son pactidté et a son pble d'innovation. En
matiere de déplacements, il se contente de repesans les approfondir, les éléments
de diagnostic et les orientations du Plan de dépiaats urbains dont il faut rappeler
qu’il a été approuvé avant lui. Le Schéma direcegparait donc de moins en moins
comme un plan territorial, qui aurait une influernser I'organisation physique du
territoire, et de plus en plus comme un simple @ogne de développement a caractere
économique et social.

Le Plan de déplacements urbains : un plan temitori

Le Plan de déplacements urbains, en s’appuyant sancept multimodal de
déplacements, s’avere un véritable projet d’'urbaaisil propose de faciliter I'acces a
un centre d’agglomération, élargi a la partie duittére des communes de banlieue
située a lintérieur du périmétre de la rocade arihonce l'intention de réserver ce
centre aux transports en commun et aux modes dibygpose la constitution d’'un
véritable réseau de pistes cyclables et la maitiisstationnement. Il indique des axes
de requalification urbaine : linstallation de leoisiéme ligne de tramway sur les
Grands Boulevardsimplantés a la fin des années 1920 en lieu eepies anciennes
fortifications, doit étre I'occasion d’une restruction de I'espace public, favorisant
une reconquéte par les piétons et les cyclescdllise de nouvelles polarités urbaines a
proximité des plateformes intermodales (que somtgleres ddaser ou de tramway)
implantées le long de la rocade autoroutiére. L&nRle déplacements urbains se
transforme ainsi en un véritable plan territoribh’est plus simplement un programme
sectoriel fixant des priorités d'investissements fameur des différents modes de
déplacements, mais devient un plan établissanbdestations quant a I'organisation
du territoire matériel et physique. Il définit descteurs qui pourraient accueillir les
futurs projets d’'urbanisme émanant des commungwcetuit en fin de compte une
représentation polarisée du territoire. Certair@armunes ne s’y trompent pas, qui a
I'occasion de la révision de leur plan d’occupatt®s sols ou de I'élaboration de leur
projet de ville font des nouvelles infrastructuss transport collectif le vecteur de
nouveaux projets de requalification urbaine (axecelatralité a Saint-Martin d’Heéres,
rétablissement de la continuité urbaine entre leartiprs nord et sud d’Echirolles,
quartiers actuellement séparés par la rocade\atidaferrée). Et le plan territorial a un
caractére stratégique : la communauté d’agglonoératifiche des projets et invite les
communes a se les approprier pour en faire les akesturants de leur projet
d’aménagement et de développement durable. Uneécatign se dessine ainsi entre
échelon intercommunal et échelon communal.
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La révision du Schéma directeur est restée damedi@n urbaine de Grenoble
quasi exclusivement I'affaire des éltidl n’y a donc rien d’étonnant & ce qu’ait prévalu
une représentation politique du territoire, celle jgart du découpage de cette région en
communes et en secteurs de regroupement prochepréescupations de gestion
guotidienne des maires et de leurs adjoints. Sebkm derniers, 'aménagement du
territoire doit contribuer a un rééquilibrage duveléppement entre la cuvette
grenobloise et le périurbain, entre les villesest petites communes, entre le monde
urbain et le monde rural. La constructiontdtritoire des équilibres politiquesuppose
gue I'on passe sous silence les tendances d’égnjutbomme les projets opérationnels
en cours, qui contribuent a une structuration jssarde la région urbaine et donc a une
inégalité de traitement des entités qui la compodelie n'est pas en adéquation avec
les stratégies de développement émanant du moraord@ue, comme du milieu
scientifique et technique. Le Plan de déplacementwins a suscité un débat
contradictoire et parfois conflictuel entre élusdax, associations et représentants des
entreprises. Il a débouché sur des actions et gstp ayant un caractere opérationnel.
Il a réussi a trouver une articulation avec lestétries de certaines communes en
matiere d’urbanisme. A partir d’'une architecturetipaliére des différents réseaux de
déplacements, il propose une représentation dtofegr qui établit une distinction entre
un centre réservé aux transports collectifs et muaxies doux et une périphérie ou
continue a prévaloir 'usage de la voiture. Il itita des nceuds ou des axes sur lesquels
doit se développer de maniére privilegiée I'acéide projet en matiere d’'urbanisme. La
construction duerritoire des projets urbanistiqudait sienne les images du systéme ou
du réseau et privilégie les nceuds ou les polafiks.s’adresse de maniére prioritaire a
ceux que l'on appelle les porteurs de projets oaumiencore lestakeholdersElle
intéresse donc plus les architectes, les urbaniseagents de développement, les chefs
d’entreprise, les responsables associatifs, lesirddj spécialisés que les simples
conseillers municipaux ou les habitants.

L’approfondissement des objectifs du Plan de déprents urbains dans le
cadre du Schéma directeur a Lille

Faire de Lille une métropole

A Lille, le Schéma directeur est mis en révisionl®&91, I'agence d’'urbanisme
étant recréée pour I'occasion. Ce schéma est deeaauévisé a partir de 2000 puis
corrigé en 2001 pour mise en conformité avec laSolidarité et renouvellement
urbain. Aprés une annulation par la Tribunal Adminisfratl est définitivement
approuveé le 6 décembre 2002, soit plus de deuxesnaprés I'adoption du Plan de
déplacements urbains (23 juin 2000). Le territowacerné par le Schéma directeur est
celui de l'arrondissement de Lille, qui comprendtcéngt-six communes (regroupées
en plusieurs intercommunalités) et 1 182 000 hatst@nviron. A lintérieur de ce
périmetre, la Communauté urbaine de Lille a un p@icpondérant : avec quatre-vingt
sept communes et 1 091 000 habitants, elle repees@2P6 de la population de
I'arrondissement et deux tiers de sa superficieesCla communauté urbaine qui a
conduit I'élaboration du Plan de déplacements aai

% Depuis I'approbation du Schéma directeur, le syadinixte chargé de son élaboration et de son suivi
cherche a corriger cet état de fait. Il réunit sless territoires particuliers, ou autour de probleme
particuliers, des communautés d’'acteurs »
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Le Schéma directeur se veut représentatif d’'uneadgéme de planification
stratégique, dont il donne d’ailleurs une définitia La planification est stratégique,
lorsqu’elle cherche a transcrire dans un documeiatridntations, qu’il soit texte ou
carte, des objectifs qualitatifs prioritaires et’glle définit pour atteindre ces objectifs
des plans d’actions coordonnées qui dépassent résspn des intentions pour
annoncer la mise en ceuvrédSyndicat Mixte du Schéma Directeur de Lille mptie,
2002, p. 15). Le Schéma directeur, document d’'taiens, n’aurait donc pas a
réglementer la destination des sols et il est ousrs I'action, car il anticipe la mise en
ceuvre des objectifs de développement qu’il assagnierritoire.

Le diagnostic part d'un constat d’'un déclin de tidté industrielle, a cause
notamment de la crise du secteur textile, déclinstpst traduit par une stagnation de
I'emploi comme de la populatidh Mais ce constat pessimiste ne doit pas conduire a
découragement : il existe en effet des signes, aonamprogression des emplois
tertiaires” ou I'existence de secteurs émergents (commeraagdgrdistribution, ventes
a distance, transports et logistiques), qui sontardu de leviers pour un
redéveloppement. L'arrivée du TGV et la créationlalegare Lille-Europe, en plein
coeur de Lille, rapproche l'agglomération des grandeétropoles européennes. Le
Schéma directeur doit donc contribuer a 'éemergatiobae métropole lilloise. De plus
cette métropole posséde une dimension transfrérgadvidente, puisqu’il existe une
continuité de l'urbanisation entre I'agglomératide Lille-Roubaix-Tourcoing et le
bassin d’habitat constitué par les villes belge3 dearnai, Mouscron, Kortrijk et Ypres.
Mais l'affirmation de la vocation internationale demétropole lilloise (confirmation de
son rdle de carrefour européen, positionnemerégaid de Bruxelles, renforcement de
la coopération transfrontaliére) ne doit pas fawblier que Lille est aussi une capitale
régionale et que I'agglomération est composée migoiees qui connaissent des niveaux
de développement difféerents. Ces précautions §iases, le Schéma directeur met
pourtant I'accent sur l'importance de I'enjeu dentgtropolisation et préconise de
conforter le réle de carrefour d’échanges de laggiration (ce qui conduit a
I'acceptation ou a la proposition de nombreux psoginfrastructures) et d’asseoir le
développement sur les pbles d’échanges et les dieaxellence (au premier rang
desquels est cité Euralille). La stratégie d’inationalisation, qui consiste a s’éloigner
de Paris (pour ne pas devenir une ville a une hdeireette ville) et a se rapprocher des
capitales européennes que sont Bruxelles et Londgesarait comme un moyen
privilégié de changer I'image de I'agglomérationsgue-la fortement marquée par le
déclin des activités industrielles traditionnelles)d’engager un nouveau processus de
développement économique. La métropolisation pasfia par I'accueil de nouvelles
activités (nouvelles technologies, recherche méglitaurisme de congres, culture) qui
doivent contribuer a une diversification du tissoomique local.

La thématigue de la ville renouvelée

Dans une perspective de développement durable,ckeénsa directeur, en
conformité avec les principes établis par la doiidarité et renouvellement urbain
propose une stratégie de renouvellement de Ig siltatégie fondée sur la récupération

%0 Entre 1975 et 1999, le nombre d’emploi est pagsd&B 000 a 468 000. Durant la méme période, la
population, malgré un solde migratoire négatif, r& Bgerement (+ 70 000 habitants). Le taux de
chémage est élevé (15,9%).

3L Entre 1975 et 1999, la part de I'emploi tertiaigt passée de 47% & 78% et celle de I'emploi inglist
de 49% a 21,5%.
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des terrains vacants d’occupation et sur la refigation des anciens quartiers
industriels d’'une part, des grands ensembles ddréala mise en ceuvre d’'un tel
objectif passe par une aération des tissus urb@wsc introduction de nouveaux
espaces verts), par une recherche de qualité ootigé, par un désenclavement des
quartiers et par une diversification du parc detognts.

La stratégie de renouvellement releve d’'un objgutis général d’amélioration
de la qualité urbaine, objectif dont la mise en measse aussi par des actions de
préservation et de mise en valeur des espaceselsatlbes mesures de protection
portent a la fois sur les terres agricoles, notamiroelles qui sont destinées aux cultures
intensives comme I'endive, sur les grands espa@gsagers, sur les parcs de loisirs, sur
le réseau des canaux (qui, dans bien des casntidéane I'objet d’une action préalable
de dépollution). Elles s’intégrent dans un projktbgl qui vise a créer unetrame
métropolitaine verte et bleue ¥ne démarche de promotion de ce type d’espades do
déboucher sur la création d’'une structure métrtgink en charge des espaces verts et
récreatifs.

L’accent mis sur le renouvellement urbain n’est pasompatible avec des
extensions urbaines, a condition que celles-ciefas$objet de projets maitrisés.
L’analyse approfondie des documents écrits comstitle Schéma directeur montre
cependant que le renouvellement urbain ne consfia® une véritable priorité.
L’ensemble des secteurs recensés comme pouvant péiteurs de projet de
requalification permettra de dégager quatre millectéwes pour des projets de
construction ou de réhabilitation. Les dix-neuksipouvant accueillir des extensions
urbaines couvrent quant a eux une superficie denslg hectares. Le rapport entre les
surfaces respectives, consacrées au renouvelledieneé part, aux extensions de
l'autre, est a rapprocher des objectifs fixés parduides régionaux ou les schémas de
développement britanniques qui prévoit que 60% degveaux logements soient
réalisés sur lesrown fieldset seulement 40% sur lgeeen fields

La relance des transports en commun

Le Schéma directeur consacre de nombreuses pagks question des
déplacements, des transports, et de la mobilig¥s ahéme que le PDU ne contient
aucun tableau statistique ou documents cartograpbiqui présenteraient les flux ou
les parts modales. Le Schéma directeur dresse lan, l@ssez complet, des actions
conduites dans le cadre des politiques publiguestemment du Plan de déplacements
urbains. Il insiste sur les réalisations accompliescréation de deux lignes de métro, la
modernisation du réseau de tramway et la restratibor du réseau de bus. Il insiste
aussi sur les problémes qui subsistent :

= A l'exception du réseau de métro, le développenusd transports
collectifs urbains ne permet pas de répondre araathde.

» |l n'existe pas de complémentarité entre le réseatier et celui de
transports collectifs.

» Le réseau viaire est insuffisamment hiérarchiseé.

» Le réseau autoroutier, dont le tracé dépend e lpagtie de choix de
I'Etat, pénétre I'agglomération, parfois jusqu’aentre-ville. Il coupe
le territoire de certaines communes. Sa proximies derritoires
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urbanisés explique qu’il soit parcouru par difféesnformes de trafic
(transit, échanges).

» Il n’y a pas de stratégie globale en matiére diostaement.

= Pour le transport des marchandises, le réseau déres voies d'eau
sont insuffisamment utilisés.

Cet état du systeme des déplacements expliquépempdérance de la voiture dans les
modes de déplacements et la faible part des trasspo commun (8% soit la moitié de celle
des principales agglomérations francaises). Ceéegmdérance risque de s’accentuer encore
avec la croissance attendue de la mobilité. Lileen effet dans ce domaine en retard par
rapport aux autres régions urbaines francaises.

Tableau 6 Répartition de la mobilité entre les dierents modes
(Source : Schéma directeur, 2002)

1975 1998 2015
Voiture particuliere 42% 60% 53%
Transports en commun 8% 8% 15%
Deux roues 12% 3% 4%
Marche a pied 38% 29% 25%

Une fois ce bilan dressé, le Schéma directeur st ¢iee chose rare qui mérite d’étre
soulignée — propose uanouveau scénario pour 2015 sont I'objectif est de combler le
retard de Lille par rapport aux autres régions indzen matiere de transports collectifs. Dans
une perspective de recherche de complémentaritélesebjectifs du Plan de déplacements
urbains (dont il faut rappeler qu’il est approuv@spde deux ans avant le Schéma directeur),
le Schéma directeur propose un doublement de la gew transports collectifs (métro,
tramway, bus et train) dans le total des déplac&néfobjectif affiché est I'amélioration de
la qualité du service rendu, ce qui passe non gatapcréation de nouvelles lignes de métro
ou de tramway, mais par 'augmentation des frége®rsur ces réseaux et par la création
d’axes de bus a haut niveau de service
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LE RESEALU EXISTANT DE
TRANSPORTS EN COMMUMN EM 5|TE PROPRE
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Le Schéma directeur envisage la réalisation d'@iniram, empruntant le
réseau ferré en périphérie et celui de tramwaingtieur de I'agglomération. La mise
en place d’'un systeme de transports collectifsudditg doit enfin conduire a la création
de sept pbles d’échanges réunissant halte ferreyistiation de métro ou de tramway et
parkings-relais. L'accent est mis sur la coordmmatde la stratégie de développement
des transports en commun avec une politique déost&iment qui, jouant sur la
facturation (harmonisation de la tarification dées parcs couverts et sur les places en
superficie), doit permettre de limiter le parking eentre-ville. La création des
nouveaux poles d’échanges vise par ailleurs aréewite saturation de la gare de Lille-
Flandres, dévolue pour I'essentiel aux transpaftaiégionaux.
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LES PROJETS DE TRANSPORTS EN COMMUN EN -."'l-lTE PROPRE
DU PLAN DE DEPLACEMENTS URBAIN
{horizon 2006)
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LE PROJET DE RESEALU DE TRANSPORTS EN COMMUN EN S|TE PROPRE
{harizon 2015)
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Un nouveau partage de I'espace public

Développement des transports en commun et limitadio stationnement dans
les secteurs centraux de I'agglomération doivemt l&ccasion d’impulser un nouveau
partage de I'espace public, qui soit plus favorahlg modes doux. A la différence du
Plan de déplacements de Bordeaux qui fixe des rwrare la matiére (lors de
I'aménagement de nouvelles voies, pas plus de 5% space ne doivent étre dévolus
a la voiture), le Schéma directeur se contenterdpgser une démarche a suivre pour
lors des interventions portant sur les espacesgsulifette démarche met I'accent sur
'importance de l'analyse urbaine préalable quitdai la fois porter sur les
fonctionnalités (circulations, stationnement, dessdes ilots) et sur les usages sociaux
et préconise I'établissement de cahiers des chgrgeslablement aux interventions
conduites par les services techniques des difféseotllectivités locales ou par des
prives.

Cette action de requalification de I'espace puslictegre dans une politique de
promotion des modes doux qui prévoit notammentrdigdr la vitesse a 30km/heure en
ville, de multiplier par deux le linéaire des pssteyclables (+ 400kilomeétres) et
d'implanter des garages a vélos sécurisés. La icréat'un véritable réseau des
itinéraires pour les deux roues doit s’appuyerladrame métropolitaine verte et bleue
dans le Schéma directeur préconise la mise en.place

Un réseau routier complété et hiérarchisé

La région urbaine lilloise est traversée par de lor@mx projets de liaisons
autoroutieres, au premier rang desquels la A24 dpit favoriser un meilleur
ecoulement des flux de transit entre la Basse Seinka Belgique et délester les
autoroutes de I'lle de France. Les conflits & psomle ces nouveaux trongons
autoroutiers sont nombreux, ce qui explique pet-@ue le Schéma directeur se
contente d’inscrire dans la carte de destinatices sbls un projet d’Etat qui présente
une utilité qui reste a démontrer (Syndicat Mixte 8chéma Directeur de Lille
métropole, 2002, p. 160). Une fois ces réservesiragps a I'égard de certains projets
d’Etat, le Schéma directeur n’en propose pas mbathevement du contournement
autoroutier de l'agglomération (ce qui suppose me®stissements élevés pour la
rocade Ouest, la rocade Est étant, quant a elievae). Le contournement autoroutier
ayant comme objectif prioritaire I'écoulement dafic de transit, il convient par ailleurs
de prévoir 'aménagement de boulevards de cein{per exemple dans la partie Nord-
Ouest de la région urbaine) de maniere a facilgsr échanges entre les différents
secteurs de la région urbaine. Ces interventiondesucontournements doivent enfin
s’intégrer dans une stratégie de requalificatioetesemble du réseau viaire, stratégie
qui poursuit un double objectif de facilitation deccessibilité aux quartiers et de mise
en place d’'un systeme hiérarchiseé.
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LES INFRASTRUCTURES ROUTIERES MAJEURES
EXTENSIONS ET NOUVEAUX PROJETS
{(horizen 2015)
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Le renforcement des axes urbains majeurs

Les réseaux de transports en commun, qu’il s'agisseeseau de métro ou de
celui de tramway, s’organisent autour d'un coulmntral, dont le Schéma directeur
propose de faire un axe prioritaire de développén@et axe comprend a chacune de
ces extrémités Nord et Sud, un pb6le métropolittéxcellence (Euralille et 'Union a
Roubaix) et relie Lille a Roubaix et Tourcoing. ISchéma directeur propose de
compléter cet axe central, qui est le plus puissarg’appuie sur une réalité liée a
I'histoire, par deux axes complémentaires au NomleSud, dans lesquels sont prévues
a la fois des extensions du réseau de TCSP et |#mmgion de podles d’intérét
métropolitain. Le Schéma directeur mentionne plewas la vallée de la Lys, qui bien
que ne constituant pas un axe a proprement pagf@esente un potentiel important de
développement transfrontalier. Il n'est pas poulalaiuproposé de projets visant a la
requalification des infrastructures de transpoutsidaménagement de pbles d'activités.

Cette volonté d’organiser la ville renouvelée autdaxes majeurs est quelque
peu démentie par d'autres orientations du Schémectdur. Si cing des six péles
d’excellence sont localisés a proximité immédiate exes majeurs, les quatorze pdles
d’intérét métropolitain sont répartis de maniegsaurer une équité territoriale dans leur
répartition. De plus le Schéma directeur proposergdniser le développement
périurbain autour de douze centres qui sont comgaéares aux axes urbains et
affirme sa volonté de maintenir une proportion desons dans le parc de logements.

Le Schéma directeur témoigne, pour une partie sere de ses orientations,
d’'une volonté de rechercher une cohérence entrabiestifs de renouvellement urbain
et ceux de renforcement des réseaux de transpodsnremun. Les objectifs ayant trait
a 'aménagement des espaces périurbains les phiaifs témoignent a contrario d’'un
souci de tenir compte des équilibres territorigundiiques ?) internes a I'agglomération
(a la communauté urbaine ?). L'objectif affiché paiSchéma directeur de doubler la
part modale des transports collectifs pourra étteird si, a I'avenir, prévaudra la
stratégie de la ville renouvelée (quatre mille hext disponibles pour de nouvelles
opérations) sur celle de I'extension urbaine (sikenhectares affectés a cet effet).
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LE DEVELOPPEMENT URBAIN ET ECONOM|QUE
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Une stratégie écartelée entre amélioration de d'ssibilité et développement
des transports collectifs

La stratégie de métropolisation, qui constituetiap de base a partir de laquelle
est construit le Schéma directeur, conduit toutirelerment a mettre I'accent sur la
position de la métropole lilloise dans le terricoguropéen (aire urbaine transfrontaliére
positionnée a proximité de plusieurs pays européensa place particuliere qu’elle
occupe dans le réseau des grandes voies de conatiomieuropéennes et régionales
(téte de réseau et axe de transit majeure). LaTfaxéde Lille-Europe, située en plein
cceur de l'agglomération, tout comme la bonne adumb&s autoroutiere depuis
Londres, Bruxelles ou Paris, est présentée commataut pour la métropole lilloise.
Ces grandes infrastructures sont présentées comgimébs a accueillir des flux de
transit, dont une faible partie seulement a comnméntpde destination Lille.
L’amélioration de I'accessibilité apparait donc ecoenune sorte de condition nécessaire
a remplir pour mettre en place une stratégie deldppement fondée notamment sur
I'accueil de nouvelles activités tertiaires (objeassigné par exemple au grand projet
d’Euralille).

Il existerait donc, selon les auteurs du Schémectiiur, une complémentarité
possible entre une stratégie d’amélioration deckasibilité (depuis I'extérieur) et le
politique de promotion des transports collectifsles modes doux (qui porte, quant a
elle, sur l'intérieur de I'agglomération). L'argumtation développée sur la nécessaire
séparation des flux de transit et des flux d’écleangntre les différents secteurs de
I'agglomération constitue la principale justificati d’'une politique qui vise en fin de
compte plus a améliorer I'offre de transports tousdes confondus qu’a favoriser un
report modal.

*kkk

Certains observateurs sont critiques sur l'artiotades démarches de Schéma
directeur et de Plans de déplacements urbains tn®gion urbaine de Lille
(MENERAULT, PARIS, 2006). Le Schéma directeur satven outil de planification
stratégique qui identifie les pbles d’excellencéestaxes urbains qui peuvent servir de
base a un développement futur. Les axes urbairis,stagisse de I'axe central ou de
ses prolongements correspondent a des couloirergesgpar le métro ou le tramway.
De ce point de vue, le Schéma directeur permetpdidpndir la réflexion engagée dans
le Plan de déplacements urbains et confirme d’'en@ioe maniére la priorité donnée a
I'amélioration du réseau de transports colleciMais le Schéma directeur en reste a des
orientations générales, dont témoigne notammebsdace de précision des documents
graphiques qui 'accompagnent, et ne précise pasdaditions de desserte par les
transports en commun ou au contraire par les \aiesmobiles des pbles d’excellence
ou des poles d’intérét metropolitain. De plus messt dit ni sur I'intérét de la solution
VAL par rapport & d’autres TCSP, ni sur l'articudat des réseaux de métro et de
tramway (avec des lignes en partie paralleles emtgni I'axe urbain central). La
volonté de développer un réseau de train-tram rggihale, mais il est a noter qu’elle
n'était pas présente dans la premiére version dwérSa directeur (qui a fait I'objet
d’'une annulation par le Tribunal administratif).leEln’a été introduite que dans la
seconde version du Schéma directeur (qui est pestérau Plan de déplacements
urbains), sans que soient précisées les conditlenfonctionnement de ce nouveau
moyen de transports sur la base des réseaux dgigiachemin de fer et de tramway.
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Les intentions du Schéma directeur de Bordeaux

Une volonté de croissance démographique et écom@miq

La révision du Schéma directeur est engagée a Boxden 1996, année méme
ou est approuvé le Schéma directeur des déplacemgbhins communautaires.
Approuvé le 26 septembre 2001, il doit devenir wetwinent de référence pour les
politiques communales. Le diagnostic qu’il propesé fondé sur une présentation des
atouts et des handicaps de la région urBaine

Tableau 7 Atouts et handicaps du territoire bordedis
(Source : Schéma directeur, 2000)

Atouts Handicaps

Situation géographique remarquable, le long|ddifficultés a maitriser la croissance urbaine.
I’Arc Atlantique, a l'interface de I'Europe
du Nord et de la Péninsule Hispanique.

Renommeée internationale liée au vin. Une struatuu#ipolaire insuffisamment
organiseée.
Un potentiel touristique. Les projets de contourerts prévus au SDAU de

1980 (grande rocade, rocade des mairies) n'ont

pas été réalisés.

Un marché immobilier attractif & cause de la| Réseau ferré sous-utilisé.
faiblesse des prix de I'accession a la
propriéteé.

Ségrégation sociale.
Peu de création d’emplois dans le secteur tertiai
prive.

[}

Le Schéma directeur exprime une volonté de reldeda croissance urbaine de
la région urbaine, qui doit se montrer plus attvactPour améliorer le positionnement
de la ville, il convient d’améliorer les liaisonsve& les grands couloirs de
communication, de favoriser le rayonnement de lke (par le développement de
I'enseignement supérieur, de la recherche et digtés culturelles). La croissance
urbaine attendue fait méme I'objet d’une évaluatioantitative (approche qui est plus
représentative des Schémas directeurs du débwtniees 1970 que de ceux de la fin
des années 1990) et doit se traduire par une iéqgatbn des tissus urbains existants et
par une affirmation du réle des centres.

Un parti d'aménagement peu contraignant

Les orientations stratégiques du Schéma directeutrait & I'organisation du
développement urbain, a la préservation des espaaiesels et a I'amélioration de
I'accessibilitée.

32 e territoire couvert par le Syndicat mixte potgldboration du Schéma directeur (SYSDAU)
comprend quatre-vingt treize communes (contre viegt pour la communauté urbaine). Le Département
est membre de ce syndicat mixte.
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L’organisation du développement urbain part d’urgtiction entre les espaces
qui sont situés a I'intérieur ou a I'extérieur derdcade.

En ce qui concerne les premiers, I'objectif estréaforcement d'un centre
principal, qui correspond au centre historiquegtlde Bordeaux. Parmi les axes
d’intervention, le Schéma directeur met I'accent lsupolitique de reconquéte
des berges du fleuve, de maniere a faire de ceedenn véritable axe de
développement. La premiere couronne, qui doit féatget d'une densification,
doit devenir un lieu de mixité.

En ce qui concerne les seconds, I'objectif esfiftaition de polarités, autour
desquelles s'organisera le développement périurbades polarités
correspondent aux centres de onze communes dedadgecouronne.

Des centralités économiques sont par ailleurs iiiiked, qui correspondent aux
nombreuses zones d’activités existantes ou entpiajes les différentes communes de
I'agglomération.

La stratégie adoptée en matiere de préservatioresigsces naturels est plus
originale. Elle s’appuie sur I'établissement d’uiypologie (espaces naturels urbains,
espaces naturels majeurs inconstructibles, espapestéger, espaces de discontinuite,
espaces agricoles ou sylvicoles, fils de I'eau)rgaméconiser la mise en place d’'une
trame verte qui s’appuie notamment sur le réseaurgisseaux qui parcourt tout le
territoire de la région urbaine.

134



Les centralités dans le Schéma directeur
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Centralités et extensions urbaines
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Les conséquences du parti daménagement sur I'maion des déplacements

Le Schéma directeur se contente de reprendre &@uopte I'objectif affiché
dans le Schéma directeur des déplacements urb@imsignautaires (repris par la suite
dans le Plan de déplacements urbains), objectifviggé a proposer une offre de
transports collectifs alternatifs a la voitureedit par contre beaucoup plus prolixe sur
les investissements nécessaires pour assurer ummuwE des itinéraires de transit
situés hors des zones urbanisées, pour désentdgviarritoires a I'écart (rive droite,
Médoc, Nord-Ouest, presqu’ile dAmbes) et pour fesar le franchissement de la
Garonne.

Pour atteindre de tels objectifs, le Schéma ditecse propose d'une part de
conforter et compléter le réseau autoroutier, gv@ssage a 2x3 ou 2x4 voies de la
petite rocade et de faciliter l'accés a cette dwei Cette rocade doit servir
principalement aux déplacements internes a la mégrbaine, puisqu’en I'état actuel,
elle naccueille que 10% de trafic de transit. Lengpe d’'une Grande Rocade (ou
projet deGrand Contournement) projet défendu par I'Etat, est inscrit au Schéma

directeur, sans que soit pour autant précisé sgg.tr

Alors que le SDDUC et le Plan de déplacements nshalont il faut rappeler
gu’ils ne portent que sur les vingt-sept commurelaccommunauté urbaine, ne traitent
gue de la mise en place du réseau de tramway eaa&ss de requalification de
I'espace public qui accompagne cette mise en plac8chéma directeur propose une
réflexion et des actions complémentaires concempamnt I'essentiel les grandes voiries
urbaines. Il ne s’engage pas dans une stratégieemtat modal, puisque I'objectif
affiché est de développer I'offre autant pour lestwres particulieres que pour les
transports en commun.
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Restructuration du réseau viaire
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Projets de transports collectifs
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Le Schéma directeur d’'une part, le Schéma direateardéplacements urbains
communautaires et le Plan de déplacements urbain&uatre, ne portent pas sur le
méme territoire et leur élaboration n’incombe pda méme institution. Par ailleurs ils
n'ont pas la méme portée : alors que le Schématdueest un outil de prévision et un
document d’orientations générales, le SDDUC et len Rle déplacements urbains
possédent un caractére pré-opérationnel et senpeésesous forme de programme
d’actions.

Le SDDUC a servi pour I'essentiel a préparer laeneis place de trois lignes de
tramway en relation avec un projet urbain, fondé laurequalification de I'espace
public, dont il faut bien dire qu’il concerne pollgssentiel le centre historique de la
ville de Bordeaux et les quais de la Garonne. lam e déplacements urbains se situe
dans une logique d’accompagnement de ce projetaietdis développement des
transports collectifs et des modes doux une péollifpropose une série d’interventions
qui concernent principalement la partie de I'aggloation située a l'intérieur de la
rocade autoroutiere. Le Schéma directeur apparaihmz un document peu
contraignant, proposant parfois des objectifs quelgeu contradictoires (la volonté de
mieux organiser l'urbanisation n’est pas nécessuirg compatible avec le nombre
élevé de sites de développement retenu; la neaitde la périurbanisation
s'accompagne mal de la volonté de conforter larabté dans onze communes). En
matiere de déplacements, il traite des domainesqure pas défrichés le SDDUC et le
Plan de déplacements urbains. La mise en perspedtivces trois documents de
planification laisse penser a I'existence de réfieg paralléles qui ne se croisent pas
nécessairement. Une telle situation va a I'encodfr;ne approche globale de la
mobilité et explique, selon certains observatedes dysfonctionnements déja
constatables du systeme des déplacements bordsdgigénétrantes, dont le Schéma
directeur appelle de ses vaeux I'amélioration, sigeaht toutes vers les deux anneaux
gue sont la petite rocade et les boulevards, tasitl@en que la circulation automobile
bute sur un centre d’agglomération, difficilemeaatversable, car réservé au tramway et
aux modes doux. Ni le Schéma directeur, ni les oherus de planification des
déplacements ne permettent une coordination effidas politiques d’'urbanisme d’'une
part, de transports de l'autre. L’adoption par ¢eenmunauté urbaine d’'un Plan local
d’urbanisme, commun aux vingt-sept communes deayliéagération, permet, dans une
certaine mesure de corriger cet état de choses.

2.2 Plan de déplacements urbains, Plan local d’urlvésme et projets urbains

La loi Solidarité et renouvellement urbaitonforte I'existence d’'un systéme
hiérarchique de planification territoriale : lescdments de planification sectorielle
(dont le Plan de déplacements urbains) doivent &mpatibles avec le Schéma de
cohérence territoriale ; les Plans locaux d’urbaeigdont la responsabilité incombe
aux communes) doivent étre compatibles avec lesmdents intercommunaux que sont
non seulement le SCOT, mais aussi les documentlasification sectorielle.
L’articulation entre les outils de programmatiorC(3T, PDU), dont il faut rappeler
gu’ils sont des plans d'orientation et d’intentiaet, les instruments de planification
(PLU), dont il faut rappeler qu’il ont un contenégtementaire, est une question
complexe, qui fait I'objet, dans les différents pauropéens (Angleterre, Allemagne,
Espagne, Italie) de nombreuses analyses de ladparprofessionnels de I'urbanisme
comme des chercheurs. Dans les deux agglomératiamenoble et Bordeaux), que
nous avons étudiées, se posent un probléme deti@dues orientations fixées par le
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Plan de déplacements urbains en termes réglemesntdie maniére a les intégrer dans
le (ou les) Plans locaux d'urbanisme. Une manigraésoudre cette difficulté est le
recours a des instruments intermédiaires (les Rtmagix de déplacements a Grenoble,
le Plan régulateur a Bordeaux) qui facilitent l'angsation du passage des orientations
du PDU aux prescriptions des PLU.

A Grenoble, les Plans locaux de déplacements aotatruction d’'une culture
commune

Bien que proposant un concept de mobilité qui a oeplications sur
I'organisation spatiale de I'agglomération, le Ptendéplacements urbains de Grenoble
formule des indications et des orientations qui pgivent pas étre directement
retranscrites dans le Plan local d’'urbanisme. Istexdonc le besoin d’'un document
intermédiaire qui permette d’approfondir la mise @uvre de ces orientations a
I'échelle de territoires plus restreints que l'aggération. L'élaboration de ces
documents intermédiaires est l'occasion d'une cdatien entre les communes
concernées et I'Autorité organisatrice en matierdrdnsports. A Grenoble, le Syndicat
mixte des transports en commun pousse les comnis@eges ou regroupées) a élaborer

des Plans locaux de déplacements.

Onze Plans locaux de déplacements en cours d’@lfnor

La notion de Plan local de déplacements appargieméentairement pour la
premiére fois dans l'article 102 de la ®alidarité et renouvellement urbaibe Plan de
déplacements urbains de Grenoble, adopté avamrébption de cette loi, propose déja
la mise en place de ces plans locaux en leur assidiobjectif de transposer les
objectifs globaux du PDU en les adaptant aux sjgéé des territoires que sont une
commune, un groupement de communes ou«l@dles spécifiques »que sont le
domaine universitaire ou les centres commerciawx.s@nt les communes qui sont
maitres d’ouvrages des Plans locaux de déplacenerfyndicat mixte des transports
en commun et la direction des politiques de déptecds de la communauté
d’agglomération assurant un soutien méthodologigukélaboration et financant a
hauteur de 25% les études. Pour chacun des PLEgraité de pilotage, présidé par un
élu, est mis en place, qui réunit la ou les commuite SMTC, la Métro, I'’Agence
d’urbanisme, le Département, la Direction Départgtale de I'Equipement, les
associations d’'usagers et la SEMITAG, gestionnkareeseau. Il est enfin prévu que
sera établi un bilan de ces Plans locaux de déplaaes, bilan qui sera annexé au Plan
de déplacements urbains révisé pour la période-2008.

Lors de cette révision, sept Plans locaux de dépiaats sont validés, trois
concernent des communes isolées, un concernecwaisunes associées et un pole
spécifique. Six sont en cours d’élaboration, dearcernent des communes isolées,
trois des communes associées et un, un péle speéxifi

En s'impliquant dans cette démarche des Plans Yock&u déplacements, le
Syndicat mixte des transports en commun cherclara partager par les élus locaux
les objectifs dont il s’est doté dans le cadre ldun e déplacements urbains. La volonté
de réduire le trafic automobile, dont il faut ralgpegu’il est un impératif de la LAURE,
n'est pas acceptée par tous les élus communaug etarbctére multimodal de la
démarche adoptée dans le PDU doit sans cesseapprelé. La concertation engagée a
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'occasion des Plans locaux de déplacements coestin moment privilégié pour
construire une culture partagée sur la questiorddplcements. C’est aussi I'occasion
de rechercher des ajustements et des articulagiuns les démarches de prospectives et
de planification qui se multiplient sur le territoide la communauté d’agglomération.

Les différents PLD engagés permettent donc d’appudif la réflexion sur les
orientations fixées dans le Plan de déplacemeriiaing. lls ont par exemple (La
Tronche, Echirolles, Pont-de-Claix, polygone sdfgpuie et domaine universitaire)
permis de réflechir a une stratégie en matieretagosnement (présentée comme le
levier majeur des politiques de déplacements) étabouti a la fixation de normes
maximales de stationnement dans es réglementslaes IBcaux d’'urbanisme. lls ont
par ailleurs permis de préciser les tracés desnsixtes de lignes de transports en
commun ou des pistes cyclables et de proposermésagements routiers. Ils ont enfin
proposé des mesures de densification le long dmicgraxes de maniere a mieux
articuler politiques de transports et d’'urbanisme.

Un cas exemplaire d’articulation : Echirolles

Echirolles, deuxieme commune de I'agglomératiomgbdoise, avec trente-cinq
mille habitants, s’est engagées de longue date wlanslémarche de projet urbain qui a
porté dans un premier temps sur un nouveau ceifigestdans un deuxieme temps sur
la requalification de 'ensemble de son territolre.Ville s’est dotée d’un Plan local de
déplacements, dont elle recherche ensuite unediiadwrbanistique dans unProjet
de ville » puis dans un Plan local d’'urbanisme.

Le Plan local de déplacements approfondit le distincétabli par le plan de
déplacements urbains et fait le constat que le thnmotorisation est plus élevé a
Echirolles que dans I'agglomération et que la p@g déplacements en voiture et en
transports collectifs y est plus importafitd.a recherche d’un nouvel équilibre modal
passe par une stratégie globale qui porte a ladisle développement des modes
alternatifs, la réorganisation du réseau viairguetle stationnement.

Le Plan local de déplacements, constatant quevesnide I'offre de transports
en commun est satisfaisant sur Echirolles (comntiaversée par une ligne de tramway
et desservie par le réseau de laser), émet ureed@proposition visant a améliorer le
fonctionnement du service aux usagers. Il prend detla volonté de la communauté
d’agglomération de créer un véritable réseau depsyclables et, pour en accélérer la
mise en ceuvre, propose de prendre en charge lasatéal de troncons
complémentaires a ceux qui sont financés par ladviét

Autant le plan local de déplacement se contenteepgeendre & son compte les
objectifs fixés par le plan de déplacements urbamsnatiére de développement des
modes alternatifs, autant il innove dans les sahgtiqu’il retient pour la réorganisation
du réseau de voirie. Il critique a demi-mot le @ptcd’organisation en marguerite,
proposé par le Plan de déplacements urbains, tarctae favorise pas les échanges
entre les différents quartiers qui composent letéére échirollois et ne garantit pas une
bonne irrigation du territoire. L'organisation dysgme viaire doit favoriser une

3 La part de la voiture dans les déplacements dtevticivail s'éléve & 66% & Echirolles (63% dans
I'agglomération) et celle des transports colleaiifb4% (11% dans I'agglomération).
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porosité entre les quartiers. Ce systeme doit émeccomposé de cellules poreuses »
et il existe une hiérarchie entre les différentei®s qui le composent.

= Trois voies primaires d’agglomération sillonnent léerritoire
échirollois.

» Les voies secondaires assurent les liaisons eoadiers, notamment
les liaisons est-ouest. Elles accueillent donc de clrculation
automobile, mais la vitesse doit étre modérée dbete circonstance
ne doit jamais dépasser 50 kméPour des raisons de sécurité, les
différents modes sont séparés (larges trottoirspdes cyclables,
stationnement précisément délimité), mais le traéiet de I'espace
affiche le caractére urbain de la voirie : multifcironnalité, emprise
réduite des voies (trois métres) et des carrefotitesse réduite™.

= Les voies tertiaires assurent la seule dessertbatetations riveraines.
Conformément aux recommandations exprimées paérdiffs guides
du CERTU (ministere de I'Equipement), elles soaitées erx zone
30 »avec des entrées et des sorties identifiéesiddtpra droite a tous
les carrefours, une absence de marquage au go€dance de cycles a
contresens lorsque sont instaurés des sens urpquetes voitures.

En matiere de stationnement, le Plan local de déplants constate que
globalement l'offre est en adéquation avec la deteahien qu’il existe quelques zones
de tension, a proximité des équipements qui ont aire d’'influence a I'échelle de
I'agglomération. C’est le cas dans le secteur dealee des Congrés (Alpexpo) et dans
le centre-ville, le soir, lorsque fonctionne a pleégime le multiplex et le bowling. Le
plan local de déplacement recherche une meilledégueation entre la priorité accordée
aux modes alternatifs et la politique de statiore@mIl ne convient donc pas de
favoriser I'accés aux péles de bureaux et aux pHexgivités en voiture. Les normes de
stationnement du futur Plan local d’'urbanisme daivelonc étre révisées: une
obligation minimale sera définie, mais le seuilasplus bas que celui qui est imposé
dans l'actuel plan d’occupation des sols ; un pldfmaximal & ne pas dépasser sera par
ailleurs fixé ; la construction de garages a véoasobligatoire ; ces normes seront
modulées en fonction de la proximité de lignes degr de transports en commun
(tramway, lazer).

Le Plan local de déplacements contient donc tonéesérie d’orientations et de
projets qui peuvent facilement étre intégrés daesplan local d'urbanisme :
organisation du systeme viaire et caractérisatemdifférents éléments qui composent
les voies de desserte, les rues assurant la lieistoe les quartiers et les axes primaires ;
normes de stationnement ; pole d’intermodalité.rd\lgue I'articulation entre Agenda
21 et Plan local d’'urbanisme impligue une retrapsion des objectifs stratégiques
définis en matiére d’'aménagement urbain ou de giote du patrimoine naturel et
culturel, la relation est directe entre plan locl déplacements et plan local
d’urbanisme.

3 Ville d’Echirolles, Plan local de déplacements (PL2003, p 14.
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Les orientations du Plan local de déplacements fmndsi I'objet d'une
traduction réglementaire dans le cadre du Plan Wogbanisme. Afin de« construire
une ville & la structure urbaine plus harmonieud® ia Ville introduit dans son PLU
une« orientation particuliéere d’aménagement N°1 pottaar la morphologie urbaine
de la ville » qui définit les regles d’implantation des constiats le long des
principales voies publiques. Les regles d'impldotasont en relation directe avec cette
orientation particuliere d’aménagement. Selon doe ke trouve a proximité des
avenues ou boulevards urbains d'une part, des agsepaysageres de l'autre, elles
favorisent la continuité ou au contraire la disawnté urbaine. Dans le premier cas, les
constructions s’'implantent a I'alignement et sy lienites séparatives latérales. En ce
qui concerne l'implantation par rapport a la limde fond de parcelle, la régle est
distance = hauteur (d = h). Dans le second casredesits par rapport a I'alignement
sont fixés et les regles d’'implantation par rap@arx limites séparatives sont d = h/2
pour les limites latérales et d = h pour les lisitn fond de parcelle. La hauteur
autorisée est calculée en fonction de la hautearadastructions existantes sur les
terrains voisins de la parcelle concernée. La hauteaximale autorisée sera la
moyenne des constructions limitrophes, augmentée étage. Un plafond maximum
est fixé a sept niveaux (vingt-deux metres). Celtge générale est modulée pour tenir
compte de situations particuliéres.

Une deuxiéme orientation particuliere d’aménagentaite de I'usage des rez-
de-chaussée et cherche a privilégier l'implantatib® commerces ou d’activités
libérales le long des avenues et grands axes cdation. Lorsque des commerces sont
déja implantés en rez-de-chaussée, le reglememtlatulocal d’'urbanisme interdit la
transformation en logements ou en garages. Le hbeg) autres voies, les rez-de-
chaussée seront occupés par les logements.

% Ville d’Echirolles, PLU Plan Local d’Urbanismesupplément &ité Echirolles 2006, N°244, p. 8.
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Orientation particuliere d'aménagement n° 1
portant sur la morphologie urbaine de la ville

Alignement interdit et continuité du bati interdite
Alignement obligatoire et continuité du bati souhaitée
Front urbain central et continuité du bati souhaitée

Front urbain central et discontinuité du bati souhaitée
Front urbain activités et continuité du bati souhaitée
Front urbain services, tertiaire et continuité du bati souhaitée
Front urbain mixte continu, continuité du bati autorisée
Front urbain mixte discontinu, continuité du bati interdite
Traitement carrefours sur Jean Jaurés

Valorisation gare ferroviaire

Espace centre ville (animation RC)

Plateforme équipement

Front végétal

Valorisation végétale

Places et espaces paysagers structurants

© GrenoblesAlpes Métropole (2001)
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Orientation particuliere d'aménagement n° 2
portant sur I'organisation de la ville et de ses
fonctions selon les usages souhaités ou imposés
du bati en R. de C. sur I'espace public

Activités souhaitées

Logements souhaités

A

—-——— COmmerces, services en rez-de-chaussée souhaités

Maintien des commerces favorisé
(habitat et garage interdit en rez-de-chaussée)

© Grenoble-Alpes Métropole (2001)

Programmes mixtes activités / logements a rez-de-chaussée d'activités souhaités
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Le Plan local de déplacement constitue un momefitecl’occasion duquel est
négociée avec les acteurs locaux (élus communagkniciens de I'administration
municipale) une adaptation des orientations du Rlandéplacements urbaines en
fonction des caractéristiques spécifiques auxtoémes locaux. Cette négociation peut
déboucher — c’est le cas a Echirolles — sur de eltas/ propositions qui sont sinon
contradictoires, du moins différentes de cellesé&aient retenues dans le PDU. Le Plan
local de déplacements est ainsi 'occasion deaiéil@dle maniere globale aux fonctions
gue jouent les différents types de voies a I'ieiéridu systéme viaire. Il permet d'initier
une réflexion sur I'adoption de regles d’urbanismej s’appliquent non plus a des
zones mais a des axes et qui renouent ainsi avetragition des reglements de voirie
qui remonte au I9° siécle. Cette réflexion s’inscrit dans une volod& favoriser
I'adoption de formes urbaines plus régulieres as plenses le long des avenues ou des
boulevards.

L'intermodalité support de nouveaux projets urbains

A la suite du Plan de déplacements urbains, le Bzt de déplacements retient
deux péles d’intermodalité dans la partie Sud dgdlomération : I'un sur la commune
de Pont-de-Claix, l'autre sur le territoire d’Edlles, au carrefour entre la rocade sud,
la voie ferrée et la ligne de tramway. kdéProjet de ville » qui préfigure le Projet de
développement et d'aménagement durable du Plah daodanisme, esquisse ce que
pourrait étre le contenu d'un projet urbain qui nu&it appui sur le pole
d’'intermodalité constitué d’'une part par le croigeemnde trois axes de déplacements,
d'autre part par la présence d'un parking-relaisediste donc a cet endroit une
potentialité de développement et ce d'autant plwd gxiste a proximité des zones
industrielles ou commerciales qui peuvent étre jébbde densification et de
requalification. Le Projet de ville propose donasdintitulé « exploiter les franges
urbaines » un ambitieux projet d’extension du nouveau cexuilte- vers le Nord,
reprenant la structure d’flots et envisageant umeverture de la voie ferrée et de
I'autoroute. Un tel projet ne peut étre assuméniimerement par la seule commune, tant
et si bien que cette derniere est a la recherche gartenariat avec la Métro et le
Syndicat mixte des transports en commun d’'une pag¢ des investisseurs prives de
l'autre.

La démarche d’Echirolles sert d’'une certaine maniexemple a suivre. Dans
le Plan de déplacements urbains révisé (2007),yheli€at mixte des transports en
commun propose la mise en place dune stratégigbanisme et transports &
I'échelle de la région urbaine et de I'aggloménatistratégie qui permettent la mise en
cohérence des politiques de transports et desqua# urbaines a différentes échelles
territoriales. Le SMTC s’engage donc dans un partah avec les communes pour
favoriser a proximité des axes de transports difbedes formes urbaines compactes et
la mise en adéquation des régles du Plan locabahisme avec cet objectif. En
échange d’'une acceptation par les communes d’lieesteatégie, il s’engage, dans le
cadre de la recherche de participations financid®@gentuels investisseurs privés, a la
mise en place de nouvelles infrastructures de déplants ou a la confortation de celles
qui existent. Ce partenariat se matérialise pamise a I'étude puis la signature de
contrats d’axeUn de ces contrats est en cours de lancemeondede la nouvelle ligne
de tramway qui doit desservir les communes de S4amin le Vinhoux, de Saint-
Egréve et du Fontanil (situées a I'Ouest de Grajobl
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Future extension du nouveau centre-ville
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A Bordeaux, un Plan régulateur pour préparer lerPlacal d’urbanisme

Les compétences en matiere d'urbanisme des comr@asnhaubaines sont
beaucoup plus larges que celles des communautgglaaération. Elles comprennent
en plus de I'élaboration du Schéma de cohérencéot@le, du Plan de déplacements
urbains, du Programme local pour I'Habitat, cella &lan local d’'urbanisme.
L’articulation urbanisme / transport consiste aloo® plus en la mise en relations du
SCOT et du PDU avec un nombre élevé de Plans lodawkanisme, mais en la
coordination entre le SCOT, le PDU et un Plan labatbanisme qui est de compétence
communautaire. Cette affirmation est a nuancerpamdant de nombreuses années, le
Plan d’occupation des sols de la Communauté Urbd@nBordeaux s’est limité a une
juxtaposition de plans communaux. Tel n’est pascd#s du nouveau Plan local
d’urbanisme, approuvé le 21 juillet 2006.

Une nouvelle méthode d’'élaboration ?

Le Plan local d’'urbanisme intervient apres quedkésna directeur et le Plan de
déplacements urbains aient été approuvés. Il geddnc de synthétiser les orientations
contenues dans ces deux documents. Il doit pausslitenir compte des demandes des
élus communaux qui pensent souvent que le conter@cdéma directeur a vieilli et qui
sont parfois critiques a I'égard de certaines pnésagions du Plan de déplacements
urbains (la régle des 50/50 par exemple). Pouald@dation du Plan local d’'urbanisme
(2002-2006), I'Agence d'urbanisme et la communautiaine font le choix d'une
approche qui croise mise au point par chacune desncines d’'un propre projet de
territoire (population nouvelle attendue, projetégdipements et d’espaces verts) et
établissement, dans le cadre de commissions thgumati(environnement et espaces
naturels, habitat et formes urbaines, déplacement®quipements), des grandes
orientations a I'’échelle communautaire.

L’articulation entre orientations communautairepmtjets communaux se fait a
l'intérieur de sept ateliers de secteurs qui assdciles €lus communaux et
communautaires, les maitres d’'ceuvre (A’ Urba etises de la CUB), des techniciens
des administrations municipales et les représentdmi’Etat. Ces ateliers fonctionnent
(juillet 2002-novembre 2003) fonctionne comme detables groupes de projet, qui
évaluent la cohérence des projets communaux avecgilandes orientations de
développement, qui définissent les grands axestdires de développement et qui
échangent sur les formes d’habitat souhaitables.

Les travaux conduits en atelier débouchent suail&tsement d’'un document de
référence, construit de maniére interactive. Caughent est dénomme, en référence a
une tradition italienne de planification territdaale Plan régulateur Ce document, qui
n'a pas de caractére réglementaire, rappelonsstifi¢ les choix retenus en matiere
d’affectations des sols.
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Les secteurs de l'agglomération
source : PLU de Bordeaux

Secteur presqu’ile
d'Ambés ‘
Ambes
| Secteur Nord-Ouest \
[N
R — Parempuyre
Secteur Ouest
St Aubin de Médoc
Elanquefort
Le Taillan Médoc

Le Bouseal

Bassens

St Medard &n jalles

Le Haillan

' Secteur Sud-Ouest

Secteurs Sud
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Le contenu du Plan régulateur

Traduisant sur le plan spatial les principes ésabdir le Schéma directeur, puis
par le Projet daménagement et de développemenabbiyril exprime une image de la
ville future autour de trois volets :

= [linventaire de I'ensemble des sites qui font letbjde projets de
requalification ou d’extension ;

» |a définition d’'une maille des grands tracés urbaictuels et futurs
(non seulement les espaces publics mais aussides gt espaces
naturels) ;

= [identification des gisements de croissance urgsiet le dessin d’'une
enveloppe possible de l'urbanisation (et ce en greren compte
I'orientation du PADD, qui est de favoriser unelevitcompacte autour
des centres et des axes de transports).

Les trois orientations retenues dans le Plan réguladonnent lieu a la
production de trois ensembles de cartes intituléea ville en projet » « la ville
composeée et« la ville proposée »

Les cartes, regroupées sous lintitutda ville en projet » rassemblent de
maniére exhaustive I'ensemble des projets urbaars secteur géographique, qu'il
s’agisse de ceux qui sont en cours de realisatiore réflexions émergentes sous
maitrise d’ouvrage ou privé. Elles dressent un -pl@ngramme qui constitue une sorte
d’état des lieux a I'échelle de I'agglomération gesjets de requalification, d’extension
ou de développement économique. Entre 1970 et 2@GQMYlomération connait une
urbanisation de type extensif, alors que les aésvindustrielles et portuaires sont en
déclin. L'existence, a I'heure actuelle, de vagtgsaces susceptibles de muter explique
le nombre élevé de projet urbain en cours. Le Rdgalateur regroupe ces projets dans
le cadre de grandssites d’'intérét métropolitain ¢figurés par de simples rectangles sur
un fond de carte sur lequel apparaissent le flaives grandes masses vertes). Il fixe
comme priorité la volonté de renforcer les capacd&rbanisation a proximité des
centralités traditionnelles (centres-villes et cesibourgs), comme de polarités
émergentes (pbles d’échanges, barrieres, centrepattiers). Cet objectif conduit a
envisager le renforcement d’'un nombre élevé despqglé jouent une fonction de
centralité complémentaire avec le centre prinaiedglomération.

Les cartes, regroupées sous l'intituléa ville composée,straitent tout d’abord
de I'espace public. Elles identifient les voies gant parties prenantes d’un maillage
structurant et proposent de nouveaux trongons igent a compléter cette maille. Les
propositions de nouveaux itinéraires de rocadesnvia corriger I'organisation radiale
du systeme viaire de I'agglomération. Elles défiaigt, le long de certains axes, de
projets de requalification lourde ou de traitemepts/sagers (pour les autoroutes
notamment). Elles envisagent la création ou I'efigsgment d’espaces publics en lieu
et place de carrefours. Elles proposent la créal®rtontinuités paysageres entre les
parcs urbains et les espaces naturels et défihiesecorridors de transports collectifs.
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Site d'Intérét Métrapolitain
Grand Projet de Ville.

Rehabilitation, restructu
B renouvelement Urbain
— Tﬁnway,-gm

Emprise ferroviaire

-Espwe"mbarwabhétaﬂmpréummldas enjeux paysagers.
| Grand espace naturel d'aggloméraion fixant les limitss de la vile:

152



COMPOSEE

lage urbain structuran!
t - & créer ou a contorter

m Voie existante - & créer ou & conforter

[T [ voie concentrique & cévelopper

[ ™| Embeliissement et partage de I'sspace
| Requalification lourde - Esaace public et bati

Traitement paysager des infrastructures routidres el
mnnruﬁiémp:- Fagade & constituer )

[ Espace public & embellir
I I Espace public & créer
D Péle d'échange intermodal & aménager
[ Parc urbain - existant

m Grandes continuités paysageres 4 valoriser
| Espace naturel ou agricole

o Lisiere naturelle 4 composer
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Les cartes, regroupées sous l'intitwda ville proposée »dressent un état de
'urbanisation (limites de son extension et canasti@ues des tissus urbains) et
définissent une< enveloppe capable e la ville a long terme en s’appuyant sur le
respect de plusieurs principes : priorité au reetlement urbain (a proximité des
centralités périphériques et des sites stratégidaateveloppement) ; densification des
secteurs diffus.

Le Plan régulateur met lI'accent sur les restrutituma du systeme viaire a
I'échelle de I'agglomération. Il met le doigt sesldifficultés de liaison de périphérie a
périphérie et identifient les grands corridors dangports collectifs. Il synthétise un
certain nombre de propositions émises dans le cadi@chéma directeur et dans une
moindre mesure du Plan de déplacements urbaindneiresse a leur transcription
spatiale. L'articulation entre PDU et Plan régulatest relativement ténue notamment
du point de vue opérationnel. En effet, la réféeean Plan régulateur dans le champ
d’action publique des déplacements et des trarspeste une pratique marginale au
sein des services de la Communauté urbaine.
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mLAVILLE |
PROPOSEE
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2004

Les territoires habités selon les densités baties

Tissu urbain central - Pares urbains existants et projetés
Tissu urbain de faubourg et centre secondaire
Tissu urbain péri-central _ Espace naturel ou agricole

Tissu urbain continu périphérique

Tissu discontinu peri-urbain - Grandes continuités paysagéres {Farc des jalles, parc des coteaux, ...)
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La traduction réglementaire des orientations du Ek déplacements urbains et
du Plan réqulateur

L’élaboration du Plan local d'urbanisme est ausscdasion pour la
communauté urbaine d’introduire une série d’innmvet sur le plan réglementaire.
L'innovation principale est I'abandon de la regke ebefficient d’occupation des sols,
aprés qu’il soit constaté qu’'une méme densité h@dievait recouvrir des organisations
urbaines tres diversifiées et que son applicatmuvpit aller a I'encontre de I'objectif
de qualité des paysages et des formes urbaine€Q%, sont préférées les regles de
gabarit (implantation et hauteur) et d’emprise al Bes regles différenciées sont
établies en fonction des caractéristiques des gramés de maniere a favoriser une
densification et une constitution de fronts batstmus. L'objectif est donc, comme a
Echirolles, de passer a des regles morphologiquessognt difféerentes selon les
caractéristiques de voies et non des axes.

Les orientations du Plan de déplacements urbaing fuant a elles, I'objet
d’une traduction réglementaire en ce qui concegsechractéristiques de la voirie d’'une
part, le stationnement de l'autre. La rédaction I'deticle 3 est I'occasion d'un
assouplissement de la régle des 50/50 de maniéaeilier son application. Elle ne
s'appliguera de maniere stricte que pour les vomsvelles de plus de dix métres de
large (huit métres pour les voies en sens uniduee)éedaction de l'article 12 prévoit
I'instauration de normes plafonds, la réduction5®86 des normes maximales pour
toutes les occupations des sols a I'exclusion derwent et la fixation de normes de
parkings pour les deux-roues. Ces nouvelles nogappliquent dans la partie centrale
de l'agglomération (a lintérieur des cours) et plart et d'autre des corridors de
transports en commun.

*kkk

Dans les agglomérations étudiées, il existe unentélde mieux articuler les
politiques de transports avec celles d’'urbanismee Bktention particuliere est portée a
la transcription sur le plan de I'organisation satdes orientations fixées dans le cadre
des Schémas directeurs et des Plans de déplacenmbaisns. Cette attention est
particulierement nette a Grenoble, surtout degadkoption en 2007 de la révision du
Plan de déplacements urbains. Les réflexions erscoantrent tout l'intérét qu’il y a a
élaborer des documents intermédiaires qui n’ontdeasaractere contraignant du point
de vue réglementaire. La mise au point des Plateulode déplacements, sur la base
d’'une concertation entre les communes, la Métile &yndicat mixte des transports en
commun, est I'occasion d’identifier les pbles ddmhodalité et les axes qui peuvent étre
le support de projets favorisant une plus grande@ce urbanisme / transports. Cette
volonté s’accompagne d’un souci de mettre au pdénhouvelles regles d’urbanisme
(stationnement, usages des rez-de-chaussée, gabboitg des axes de transports en
commun) favorisant un transfert modal. De plusyadicat mixte est a la recherche de
nouveaux outils (chartes urbanisme / transportstrats d’axes) permettant la mise en
ceuvre opérationnelle de ces principes et regld3oleaux, la réflexion en la matiére
est moins poussée. La confrontation du Schéma tdirec du Schéma de
développements des déplacements urbains commumsutdu Plan de déplacements
urbains et du Plan local d’'urbanisme, fait appegaies contradictions entre la volonté
de privilégier les transports en commun et la paitesdes aménagements le long de la
rocade autoroutiere. L’identification des corridais transports, en nombre éleve, ne
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privilégie pas les lignes de tramway par rapport aMes empruntés par d'autres
transports en commun. La volonté de densificatiolohg de ces axes a dans certaines
communes des effets inattendus, se traduisantreabaisse des densités admises dans
toutes les zones qui ne sont pas situées a préxieis axes. L'élaboration du Plan
régulateur constitue cependant une tentative aigide mettre en ceuvre un document
de références (la encore sans caractére norm@dhtva favoriser la création d’'un
systeme des espaces publics a I'échelle de l'agglmon. L’existence de cette
démarche nouvelle méritée d’étre soulignée a e tit
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CHAPITRE 7
DES OBSERVATOIRES PEU OPERATIONNELS

La quatrieme et derniere dimension de I'évaluaties Plans de déplacements
urbains concerne les démarches de suivi des PDAustprécisément les dispositifs
d’observation. Cette dimension de I'évaluation agparue tout aussi centrale que les
précédentes dans la mesure ou le suivi et I'observaes PDU sont des conditions
nécessaires au bon pilotage des PDU, notammentpaluer les réalisations concrétes
liées aux préconisations des plans et les effetsadgons effectivement réalisées. Ce
suivi est parti prenant du processus d’évaluatemPDU. Les observatoires font I'objet
de nombreuses réflexions et d’expérimentationsigi@d, mais nombreux sont les
acteurs locaux qui s'interrogent sur leur role aairlefficacité. De loin, ce sont les
dispositifs lies aux PDU qui sont pour le momerd lmaoins opérationnels. Nous
dressons donc un bilan des pratiques de suiviebldgervatoires du PDU au regard des
études de cas et de I'enquéte flash.

1. Le cadre de références des observatoires

Sans définir explicitement le contenu et les maésldu processus d’évaluation,
la loi impose aux collectivités locales concernB@galuation réguliere de leur PDU,
tous les cing ans (article 14 de la LAURE). Dansartexte, la mise en place d’outils
de recueil de données, afin d’assurer le suiviptescriptions du PDU et la mesure de
leurs effets, est considérée commsowhaitable» (CERTU, 2001). Mais ni la LAURE
ni la loi Solidarité et renouvellement urbamimposent en tant que tel un observatoire
du suivi et des effets du PDU. La loi SRU imposegst vrai, certaines créations -
comme celles d'un observatoire sur les accidenis d@¢ompte déplacements, de
systéme d’information multimodale et de conseihnawbilité - mais elle ne dit rien sur
les modalités d’un dispositif suivi des actionsRIDU ou mesure de ses effets.

Le CERTU, organisme qui appartient a I'administmatcentrale du ministere de
'Equipement, dans son guide intiti€Observatoires des PDU — de la méthode aux
indicateurs » (2001), propose une définition de I'observatoire wne série de
recommandations sur les méthodes pouvant alimeates démarche. La nature de cet
observatoire est définie de la facon suivant€l’'okservatoire) doit permettre de suivre
régulierement la politique menée sur trois aspet#s actions du PDU, les effets de ces
actions et l'atteinte des objectifs du PDU(CERTU, 2001, p.7). Le portage de
I'observatoire n’est pas défini a priori, car ilyperelever d'un service de I'AOT, de
'agence d'urbanisme, e&tc.» (lbid.). Les recommandations méthodologiques
relativement exhaustives du CERTU doivent aider aa ckéation et au bon
fonctionnement de dispositifs considérés commespetisables au déroulement de la
politique de déplacements urbains et a son évaluati
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2. Etat des lieux

Apreés la publication de son guide, le CERTU a meme enquéte en 2083sur

'état d’avancement de la mise en place des obs®rga dans une série
d’agglomérations. Le bilan publié en 2004 révele difficultés rencontrées par les
AOTU pour parvenir a trouver des modus operandipedaet pertinents dans ce
domaine (CERTU, 2004). Les acteurs interrogés egledifférents types de difficultés :
lourdeur de la procédure, rbles et partenariaficiiEls a définir et a mettre en place,
manque de motivation, indicateurs difficiles a treu Sur quarante-six villes, ayant
répondu et faisant face a I'obligation de mettreceavre un PDU (agglomération de
plus de 100 000 habitants), seules huit ont unrgbs@re en place et huit sont en train
d’en monter un. Parmi les autres villes (villes mmyes ayant mis en place un PDU
volontaire), aucune n'a d’observatoire du PDU. Aies 2004, trés peu d’observatoires
existent. Le CERTU rappelle, a juste titre, quelae en ceuvre d’observatoire n’est pas
une obligation légale (CERTU, 2004). Notons quetecetnquéte ne dit rien du
fonctionnement concret de ces observatoires.

L’enquéte flash (2006) menée aupres des communawbzsnes de France
confirme cet état de fait : aucune communauté spodie pour l'instant d’observatoire
opérationnel ou performant. Bordeaux est un exengw®e réussite partielle des
observatoires. Les communautés urbaines de Dunkerdqu Mans, de Lille, de
Marseille, de Nancy et de Strasbourg déclarentaseapoir d’observatoire ou n’ont pas
renseigné la question. A Brest et a Lyon, I'obstiva du PDU est respectivement en
projet et en refonte. Ainsi, la situation ne sempées véritablement s’étre améliorée
entre 2003 et 2006.

L’enquéte du CERTU fait état des facteurs qui epmnt les difficultés
rencontrées par les acteurs locaux pour mettréaee pe tels dispositifs.

» Les agglomérations soulignent le manque de motinates partenaires
en soulignant que ce projet n'allait pas de sorr mautains acteurs. La
lourdeur de l'organisation partenariale, la ditgciépartition des roles,
ou la définition des taches sont avancées comnteuiacd’inertie.

» Les autres obstacles ou contraintes relévent dssueces disponibles
pour mener ce projet, ressources d’ordre technigpxpertise) et
financieres.

» Les acteurs locaux soulignent les difficultés aneerces indicateurs
tant du point de vue de la pertinence de leur rague du point de vue
de I'acces possible aux données pouvant les aleneégulierement.

» Enfin, I'outillage informatique nécessaire au eaient des données se
révele parfois de haut niveau et, de fait, dificilent maitrisable.

Lors des enquétes realisées a I'occasion de ndsegetades de cas, nous avons
établi un constat sur bien des points similaires BOT ont effectivement tenté de
mettre en place de tels observatoires, tout erociemst parfois suivi des actions en
cours et observation des effets des orientationslest prescriptions du Plan de
déplacements urbains. En effet, on constate queétsodes de suivi des actions sont

% 'enquéte du CERTU a été réalisée durant I'été3208r questionnaire auprés d’une centaine de villes
faisant dace ou non a I'obligation de mettre enreeum PDU. Le taux de réponse a été d’environ 50%.
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généralement bien développées, en partenariatlavexservices et les acteurs publics
concernés par la mise en ceuvre du PDU. Les AOTlassarent généralement la
maitrise d’ceuvre. La maitrise d’ceuvre de I'obsaivatdes effets du PDU est plutot
confiée une «équipe » différente (dont on ret@aceertaines caractéristiques ci-
dessous). Ces deux méthodes connaissent des panfoeatout a fait differentes. Alors
gue les méthodes et les résultats du suivi desnasctiont peu critiqués par les acteurs et
semblent bien fonctionner — donnant lieu a des gdppbien fournis dans le cas
bordelais par exemple - lebservatoires des effetsncontrent des difficultés majeures
de mise en ceuvre.

3. Les observatoires a I'étude

Grenoble ou les difficultés a trouver un porteur’déservatoire

Grenoble se distingue de bon nombre d’autres aggtations francaises par une
volonté de suivi statistique des évolutions de tzbilité et des déplacements. Depuis
1973, le Syndicat mixte des transports en communtelarégulierement, avec le
concours de I'Agence d’urbanisme, des Enquétes gesndéplacements. L'EMD de
1992 sert de base a I'établissement du diagnostia chobilité présenté dans le Plan de
déplacements urbains de 2000 et celle de 2002 tiéne réflexion pour la révision de
ce méme PDU (2007). En 2002, I'enquéte porte @il sur un périmetre plus large
que la région urbaine, de maniére a saisir le @dmaustivement possible les différents
types de déplacements. Les données recueillies tas Enquétes ménages
déplacements sont complétées par des informatienseillies par la Direction
Départementale de I'Equipement lors de comptagadiers, par les résultats
d’exploitation de I'exploitant du réseau de tramgp@n commun, par les statistiques de
la Métro sur lI'usage du vélo. Différentes instituts sont en mesure de fournir des
données sur les pollutions de nature diverse. Cettesse de I'information recueillie
n'est pas étrangére a la qualité des diagnostiodugs a I'occasion des Plans de
déplacements urbains de 2000 et 2007.

Les premiéres réflexions sur la mise en place dhservatoire datent du milieu
des années 1990. L'initiative émane de I'Agencerldinisme qui fait le tour des
producteurs d’'information. En I'absence de dematheie élus, elle n’aboutit pas. Avec
le Plan de déplacements urbains de 2000, la guned&od’observatoire revient sur le
tapis. La volonté alors est d’'une part de suiveedetions contenues et a cet effet tous
les objectifs sont quantifiés (évolution de la paspective des différents modes par
exemple). Elle est d’autre part d’aboutir a unecdpton annuelle de la situation des
déplacements dans I'agglomération, de maniéere agioévaluer les effets des mesures
des leur engagement. Des efforts sont par aille@mgagés pour modéliser les
déplacements et leurs effets sur I'environnementatkord existe entre professionnels
(de la Métro, du SMTC, de I'Agence d'urbanisme,ldeDDE, de la SEMITAG, de
TASCOPARG...) sur la nécessité d'un observatoirdaetiémarche a suivre pour le
mettre en place. Mais, pour l'instant en tout cas, réflexions ne débouchent pas.
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Selon les professionnels intervieweés, la créat®iiabservatoire se heurte a une
double difficulté :

= |es élus n'en ressentent pas la nécessité, cardbnstitue pas pour eux
un moyen de suivre au jour le jour les impacts desons qu'ils
engagent, ils ne sont donc pas demandeurs ;

= il est difficile de trouver un organisme au seingdel localiser cet
observatoire.

Cette seconde difficulté renvoie a I'évolution dlerde I’Agence d’urbanisme.
Pendant de longues années, cette derniere estigodes réflexions intercommunales a
I'échelle de l'agglomération. Engagée dans les edugréalables du SDAU puis du
Schéma directeur, c’est elle qui gére une sérivages de données pour le compte des
collectivités locales. Depuis quelques annéesr8lenévolue vers le conseil et l'aide a
la décision pour les différentes autorités commemait intercommunales. L’Agence
d’'urbanisme se sent moins que par le passé dahBghtion de jouer un réle de
fournisseur de données. Pour cette raison, ellégeh@ss’engager dans la gestion de
I'observatoire du PDU. La direction des déplacemeht Syndicat mixe des transports
en commun, bien qu’elle ait recruté du personrteduélle ait conduit la réalisation de
'Enquéte ménages déplacements de 2002 (avecstasse de I'’Agence d’urbanisme),
n'est pas encore en mesure de gérer un tel obeerveEn I'état actuel des organismes
compétents en matiére de déplacements, la situaibmlonc bloquée. Notre constat
rejoint celui de I'étude du CERTU (2004), dans kltgiGrenoble est repérée comme
un cas dans lequel la lourdeur de l'opération tieotamment a la multiplicité des
acteurs concernés et sollicités. Cette multiplictiés acteurs altere in fine
I'opérationnalité du projet.

A Lyon : nouveau projet de suivi et d’'observataitePDU en émergence

A Lyon, entre 1997 et 2006, il n'y a pas d’obseou& opérationnel bien que
celui-ci soit explicitement prévu dans le premid@dWR adopté en 1998. Ce premier
projet d'observatoire est organisé de la faconasu®. La maitrise d’ouvrage revient au
Grand Lyon par délégation et le CETE obtient latrisa d’ceuvre du projet pour lancer
une démarche expérimentale de deux ans. L'objedéf cet observatoire est
essentiellement de rendre compte aux élus de lk@raant des actions inscrites dans le
PDU et de la réalisation effective des objectifs e dernier. Et « autant que
possible » des effets des actions. Il doit aioarriir des éléments pour I'évaluation du
PDU prévue a 5 ans par la LOTI. L'observatoire &srs concu comme « un lieu
d’échange «global » et «transversal » pour desgenmares pluridisciplinaires »
(SYTRAL, 2007).

Cependant, la méthodologie employée apparait na@de trop « lourde » a
mettre en ceuvre et plusieurs dysfonctionnementsre@mvés :

» des experts attribuent cette lourdeur a la comgede la méthode
proposée par le CERTU ;
= d'autres dénoncent les difficultés a récupérer eteatraliser des
données. Une seule publication produite en 1998stattde son
existence. L’aspect valorisation des résultats mait pdonc étre
poursuivi ;
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»= notons également que la révision du PDU intervemu2005-2006 n'a
donc pas pu s’appuyer sur des données issuestdeRatoire.

En 2005, le Grand Lyon et le SYTRAL relancent deéle et le projet de
'observatoire du PDU, auxquels le DépartementREgion et I'Etat vont adhérer
eégalement. Ce dernier est piloté par le SYTRAL ntéiside de préfiguration de cet
observatoire est menée par I'agence d'urbanisméyd@. La mission de I'agence
porte sur quatre points (SYTRAL, 2007) :

» recueil de I'expérience lyonnaise et de celle dgiagglomérations ;
= entretiens menés auprés de partenaires et degeaums de données ;
= premiere collecte d’indicateurs ;

= proposition pour un cahier des charges de I'obseirea

Un premier choix est formulé quant a ce nouvel pkadeire : distinguer le suivi
des impacts ou des effets du PDU du suivi desretisises en ceuvre, a la maniére des
observatoires bordelais (qui sont cités en réf@smpar M. Bossuet lors de I'entretien,
2006). L'observatoire présenterait ainsi deux nivede données.

= Un premier niveau de données permettant de dressétat des lieux
de 'avancement des actions. Le recueil se fetgites des partenaires
(les collectivités) en charge des actions.

» Le suivi des actions a proprement parler restei€oafix différents
services des collectivités locales concernés parplescriptions du
PDU mais ce suivi fait I'objet d’'une informationgdiere et centralisée
au sein de l'observatoire. Un second niveau de éesralimenterait
une analyse managériale du PDU : il s’agit d'uilides indicateurs de
management de projet pour dire si telle ou teltaest bien partie ou
pas, afin de savoir ou en est le PDU et de rendngpte a un comité
des maitres d’ouvrage.

Cet observatoire devrait avoir comme périmetre aimma le Grand Lyon et a
maxima l'aire métropolitaine lyonnaise. Ses olfedpécifiques sont identifiés de la
facon suivante (SYTRAL, 2007) :

= observer les déplacements de personnes et marskandi

= devenir une source de références (chiffres clés;ateurs) ;

= faire le lien avec d’autres observatoires ;

= apporter des éléments utiles a I'évaluation du REWVi des accidents
piétons et cyclistes...).

Courant 2007, des groupes de travail doivent défes indicateurs clés qui
guideront le travail de I'observatoire. Ces groupéanissent les acteurs publics,
traditionnellement partenaires du PDU, et poteletieént fournisseurs de données
exploitables pour I'observatoire.
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Ces groupes de travail thématiques ont été idéstipar I'agence et sont
constitués de la facon suivante :

= Groupe 1 « TCU, TCNU, TER, intermodalité » avecSETRAL, le
Département, la Région, la Région Urbaine de Lyda &rand Lyon ;

= Groupe 2 « Circulation routiere (VP, VL, 2R Motokgwec le Grand
Lyon, la Ville de Lyon, I'Etat et le Départemenieft a faire avec
Coraly) ;

= Groupe 3 « Stationnement et transport de marchesidisivec le Grand
Lyon, la Ville de Lyon et I'Etat ;

= Groupe 4 «vélo » avec le Grand Lyon, la Ville degoh, I'Etat et le
Département ;

= Groupe 5 « Accidentologie, accessibilité PMR, piéte avec I'Etat, le
Département, le Grand Lyon, la Ville de Lyon, le TRAL et la
Région ;

= Groupe 6 «environnement, nuisances, transport bBanisme,
organisation de I'espace public, observatoire e d&é&rand Lyon et la
Coparly.

Pour le moment, I'observatoire est en cours detitatisn. Cependant plusieurs
guestions nous intéressent qui mériteraient uni sev ce projet dans des études
ultérieures. Comment seront définis les indicatewts répondront-ils a des
problématiques du PDU ? La méthode du CERTU guitietie la construction de ces
indicateurs ? Ces derniers résulteront-ils deitaldation entre des enjeux du PDU et
des données disponibles ?

Lille : le choix de ne pas créer de dispositif

Le cas de Lille est intéressant car la Communaub&ible de Lille a choisi ne
pas avoir d’'observatoire mais a souhaité conceswoarattention et ses efforts sur le
processus d’évaluation au fil de I'eau. Cette aptiésulte d’'un choix politique de
refuser ce type de méthode. Selon le responsabRbdll la méthode de I'observatoire
du PDU (comprendre : la méthode proposée par leTCERSst percue comme quelque
peu « décousue » et lourde a mener. Selon lesrmesples du Plan de déplacements
urbains et de I'évaluation au fil de I'eau, collrcdes données pour construire un
observatoire, sans savoir ce que l'on veut évalast, contradictoire avec le bon
fonctionnement de I'évaluation (qui est centralensdde pilotage du PDU). Les
indicateurs et les observations doivent avoir urs selativement a la définition d’objets
ou de questions d’évaluation. Les indicateurs dudivnc étre définis en fonction des
actions que I'on souhaite évaluer et de la démaadoptée en matiére d’évaluation.

4- Bordeaux : deux observatoires en restructuration
Les structures d'observation du suivi et d'obseomatdes effets du PDU

relevent de la responsabilité de la CUB et repasaeement sur deux dispositifs de
maitrise d’ceuvre distincts :
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- un observatoire du suivi des actions du PDU : gérénterne a la CUB
(maitrise d’ouvrage et maitrise d’ceuvre en régieimges par la CUB) ;
- un observatoire des effets du PDU, dont le maiteusdre est A’ Urba.

Le suivi des actions

Au sein de la CUB, il existe donc un observatowesdivi de la mise en ceuvre
des actions du PDU, géré par le service en chamdéhboration du PDU en
collaboration avec les services de la communautsedcteurs publics compétents pour
les actions a réaliser. Les différents maitres diteedu PDU sont donc sollicités pour
alimenter ce suivi. Le tableau de bord ainsi réatisrmet de suivre I'avancement des
prescriptions du PDU. Cet état des lieux est ptésatans un rapport, sous forme de
fiches synthétiques organisées et rédigées enidondes actions prescrites dans le
PDU. Le suivi des actions doit permettre le piletadty PDU, et I'observatoire et sa
production se présentent comme un outil d’aide déeaision. Le document final est
aisément lisible et il a pour but de rendre contl@¢avancement du PDU et I'état de la
mise en ceuvre des actions prescrites. Il est pateinent a destination des élus. Ce
suivi permet également d'interpeller les servidgle® communes sur leur travail et leur
action pour soutenir la mise en ceuvre du PDU. iitexa ce titre des référents PDU au
sein des communes et des services des partenasteaationnels. Cet observatoire du
suivi des actions du PDU pourrait devenir un liedcdanges sur les attentes des
partenaires du PDU. Les indicateurs devraient awotuer.

Ce dispositif a fait 'objet d'une évaluation sdépie lors de I'évaluation du
PDU a mi-parcours réalisée en 2004-2005. Nous wmendrons donc pas sur cette
analyse dont les résultats sont largement connssseevices de la CUB. Rappelons
seulement les principaux €léments conclusifs dee catalyse. L’outil est considére
comme complet et précis. Cependant, on reprocldoaument final d’étre peu lisible
et peu « communiquant » en dehors des servicegitpEs. Les conclusions relévent
également I'existence d’indicateurs peu pertinentsencore la faiblesse de I'analyse
globale sur I'état d’avancement général du PDU.rEdfvaluation souléve la faible
relation entre ce dispositif d’observation aved$ervatoire des effets du PDU que
nous présentons ci-dessous. Notons cependant gqeeastette évaluation un projet de
refonte de cet observatoire est mis en ceuvre. Wrnobgctifs de cette refonte est de
trouver les leviers et les modalités d'une meikearticulation entre observation du
suivi et observation des effets.

L'observatoire des effets du PDU

Au sein de l'agence d'urbanisme de Bordeaux, uremfasoire des effets du
PDU a également été mis en place. Il est co-ppatéla CUB et la DDE. La maitrise
d’ceuvre en est confié a I'A’'urba dans le cadre dawogramme partenarial annuel
associant notamment les partenaires institutiorloe&ux suivants CUB, DDE, Consell
Régional, Conseil général, A'urba.

La mission principale attribuée a cet observatesed’ observer douze champs,
qui sont liés aux déplacements, aux transportslatnaobilité quotidienne et qui sont
construits a partir de la méthode du CERTU. Laitale I'observatoire des effets du
PDU est de reposer sur des indicateurs actualsablgénériques permettant de retracer
et de sentir les évolutions des grands phénome@é&sst un observatoire de
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connaissances générales. Les douze dimensionsn#dime’observatoire sofit: le
trafic automobile ; la vitesse ; le stationnemeré; transport et la livraison des
marchandises ; les transports collectifs ; la Qeegipiétonne ; la pratique deux-roues ; la
reconquéte de lI'espace public ; l'intermodalité@ ;plollution de I'air ; les niveaux de
bruit ; les accidents corporels de la circulation.

Les données pour alimenter ces indicateurs sorthéarie, issues de différents
observatoires préexistants ; ce donc des outilsuiMd antérieurs qui fournissent les
données. Plusieurs groupes d’observatoires alimentes dimensions assurant
I'observation des effets du PDU.

= 1% groupe d’observatoires : observatoire du logemebservatoire
foncier, observatoire de la démographie, obsematalu social,
observatoire des activités economiques ;

= 2°™ groupe dobservatoires: observatoire du statiorer,

observatoire des déplacements de la DDE, obsereateis effets du

tramway (porté par ’Agence d’urbanisme) ;

3°™ groupe : l'observatoire sur les comportements enmes

d’accidents et d'infractions (CUB) ;

4°™ groupe : données sur la qualité de lair et leeaiv de bruit

(AIRAQ).

Les fournisseurs de données sont les partenairgaditionnels » de la
communauté urbaine, a savoir la DDE, la ChambreCdenmerce et d’Industrie,
I'exploitant du stationnement... Cependant le rdale données cumulées dans douze
champs thématiques demande un « certain investisgemde la part de tous ces
acteurs. De plus, il n’existe pas de banque de @mcommunes. Notons que la CCI
fait ses propres enquétes par exemple, tout comnizDIE. Cependant, a travers les
modeles de traficun travail partenarial est engagé pour mutualigetaines données.
La CUB applique un modéle de simulation de la d¢abon, appelé « EMME2 ». Pour
que ce modele prenne en compte les évolutionsnebat socio-démographiques, un
second modéele stratégique a été créé, MOSTRA, menaaiat avec la DDE, le Conseil
régional, le Conseil général et la CUB. C’est 'AAge d’'urbanisme qui géere le modeéle
MOSTRA. Ce dernier permet de définir des coeffitseme croissance qui sont ensuite
introduit dans EMME 2.

Le diagnostic mobilité et déplacement est alimaraélitionnellement par les
EMD. Cependant, dans le cas bordelais, ces EMD tsemtespacees dans le temps, la
derniére date de 1998 (la précédente de 1987)pebtdnaine doit étre lancée d'ici la fin
2007. Les données qui alimentent les divers obs@rea sont censées étre mises a jour
tous les deux ans. Cette actualisation est de#fidans les faits. A I'heure actuelle une
série champs ne sont pas renseitfiiédes pratiques des piétons ; le transport de
marchandises ; la reconquéte de I'espace publicterimodalité ; le niveau de bruit.
Pour faciliter le recueil de données, peut-étre gedains champs d’observation
pourraient étre regroupés, par exemple de la nardaivante : pollution + bruit;

37 Source : rapport d’évaluation & mi parcours du PDSIS et ARKOS 2005 et publication de
I'observatoire des effets du PDU (A'URBA).

% De méme, nous avons relevé que certain domairtainfgas créés au sein de I'observatoire et ainsi
gu'il n'existait pas par exemple de données suirtzulation des poids lourds dans I'agglomération.
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accidentologie + communication ; stationnement +chandises. Il est par ailleurs
frappant de constater que ne sont pas publicigSeddnnées concernant I'écoulement
des différents types de trafic le long de la rocdddBordeaux. Ces données issues des
boucles de détection automatique SIREDO permedieiconnaitre I'état du trafic sur la
rocade. Cependant, ces données n’apparaissent gras lds diverses documents
consultés et sont peu ou pas mobilisées par neddatiteurs. Ce constat est surprenant
dans la mesure ou cet axe routier est essentisl [lganisation des flux quotidiens
affectant 'agglomération bordelaise. Ainsi qu’agisse du trafic moyen journalier, des
coefficients de pointe, de la moyenne harmonique \deesses, I'analyse de cet axe
routier est essentielle a la bonne compréhensisrpdeblématiques de déplacements a
I'échelle de I'agglomération et de la métropoledsaise. Ces données sont d’autant
plus importantes qu’elles permettent d’évaluerdaipence du projet de grande rocade
ou Grand controunementlont I'objectif est de canaliser un trafic densi dont on ne
connait pas de maniere précise I'importance.

L’ensemble des ces données sont recueillies a diichterritoriale de
'agglomération, qui correspond au périmetre de pé&ences de la communauté
urbaine. Or tous les observateurs sont d’accord affiumer que le périmétre pertinent,
celui des déplacements entre domicile et lieu aeatl, correspond a la région urbaine.
Aujourd’hui, I'enjeu est donc d’élargir I'échelled observation.

Des observatoires en restructuration

Suite a [l'évaluation a mi-parcours, la directions ddéplacements de la
communauté urbaine a souhaité retravailler sur fdelstions entre les deux
observatoires, afin notamment de mieux articulex teeux types d'analyse. Une
commande a été passeée a I'Agence d’'urbanisme emuzoutil de veille territoriale)
en lui rappelant les exigences a respecter : lezelochamps thématiques (tirés de la
méthode CERTU) sont pertinents, mais il revient’aJ/a de trouver les indicateurs
pour les alimenter. La communauté urbaine propeperant I'adoption de deux types
d’indicateurs : des indicateurs de cadrage ; dégateurs « zoomés » (permettant des
zooms spatiaux et des changements d’échelle) paxilitér I'observation sur des
territoires plus petits).

Dans cette perspective, la CUB souhaite pouvoir,egample, mesurer le report
modal. Le probléme dans ce cas précis est qu’ibrpas d’'EMD récente (pas depuis la
mise en circulation du tramway). Ainsi I'’Agence tiwmouver de la matiere et donner des
éléments d’interprétation des pratiques et du tepwdal avec d’autres méthodes
d’observations et d'autre type de données. Cepéndan CUB (Direction des
déplacements) rappelle qu’il ne s’agit pas de fameobservatoire des déplacements
mais bien un observatoire des effets du PDU. HEjpelle également que la méthode
CERTU sous-tend cette démarche de refonte de robtsere.

L’élargissement du périmetre d’observation implidaeecherche de nouveaux
partenaires, qui, pour certains, auraient souteditgrder la refonte de I'observatoire
sous un angle un peu différent en privilégiant iaeren place d’'un observatoire des
Déplacements. Il s’agirait alors de prendre plusedel par rapport a I'observatoire des
effets du PDU en proposant des analyses synthétgjudes déplacements a partir d’'un
certain nombre de résultats de I'observatoire dietseet d’autres d’observatoires, en
articulant diverses dimensions, autour de themeses : déplacements + habitat ;
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déplacements+environnement... Coexistent donc des idéférentes sur ce que doit
étre un observatoire au sein de la communauté lasdedes professionnels de
I'urbanisme ou des déplacements.

5. Les principaux facteurs de dysfonctionnements

Les quatre études de cas (Bordeaux, Grenoble, &illeyon) confirment en
large partie les conclusions de I'enquéte du CER®me de I'enquéte flash, menée
auprés des communautés urbaines. Il n’existe pasure actuelle d’observatoires qui
permettent a la fois d’évaluer la mise en ceuvreadéens et de mesurer des effets. La
création des observatoires se heurte en effetta tme série de difficultés.

La premiére concerne le portage politique local aleservatoires qui est, dans certains
cas, relativement faible au vu des colts élevés suppose (besoin de personnel dédié,
traitement des données...) et le peu d’intérét gu'dcite aupres d’une partie des élus.
La seconde concerne la coordination entre lestanes productrices de données. Les
difficultés majeures résident alors dans la poltsEibde faire émerger une définition
partagée et consensuelle du type d’indicateuroomquvoir et des données a recenser.
La présentation et la modélisation des données gmnéudgalement étre un point de
désaccord entre les partenaires.

La troisiéme concerne le fonctionnement dans lgpsede I'observatoire et la pérennité
de la production des données, difficulté qui déequincipalement des deux premieres.

Ce bilan souleve nombre de questions et améneeaager la méthode des
observatoires construite par le CERTU car c'est @i a animé I'ensemble des
démarches et les dispositifs d’observation que rexmns examinées. Nous avons
évalué a son tour cette méthodologie du CERTU dfapprofondir notamment la
question des indicateurs et des champs de |'obsenvades PDU.
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CHAPITRE 8
DEUX EXPERIENCES CONTRASTEES D’EVALUATION

A linstar d’autres champs de politiques publigud®valuation est peu
développée dans la pratique locale des Plans decdépents urbains. En France, il
n'existe pas de culture de I'évaluation et cettenidee n’est pas considérée comme
partie prenante des stratégies d’action publiqetteGéticence a I'égard de I'évaluation
est renforcée par les difficultés auxquelles setheza mise en ceuvre au niveau local.
Dans les quatre agglomérations que nous avonséésjdseules les communautés
urbaines de Lille et de Bordeaux se sont lancéas das évaluations et ce en ayant
recours a des méthodes différentes : évaluatioffil ale I'eau dans le premier cas,
évaluation a mi-parcours dans le second. Malgredig&sences, les méthodes retenues
portent toutes les deux sur les conditions de emsesuvre du PDU et son appropriation
par les acteurs locaux. Elles mettent en lumiéneplortance de la concertation tout au
long de I'évaluation.

1. A Lille, I'évaluation au fil de I'eau

Fin 2001, peu de temps aprés I'approbation du Béadéplacements urbaiils
la Communauté Urbaine de Lille envisage une éviainau fil de la mise en ceuvre du
PDU. L’évaluation des politiques communautairel que soit leur objet, est prise en
charge par un service spécialis€, la Mission digatadn des politiques publiques, qui a
mis au point des méthodes complexes de concertatiea les acteurs communaux et
communautaires pour reconstituer et évaluer effectent les actions engagées. Cette
mission s’est occupée de I'évaluation du PDU, ce tgmoigne d'une inscription
institutionnelle de I'évaluation dans le fonctionment interne de la CUDL, qui
rapproche Lille de Bordeaux et les distingue deéseawagglomérations.

1.1 Enjeux et objectifs de I'évaluation

A Lille, le Plan de déplacements urbains relevend’'d’approche transversale de
la gestion des déplacements et ce d'autant pluguquh gros équipement (de type
tramway) n’alimente de facon centrale les straggie cette planification. Aussi, la
communauté urbaine préfere a la mise en place abservatoire, construit selon les
recommandations du CERTU, une démarche d'évaluatamtée par la Mission
d’évaluation des politiques publiques. Cette Misgieut engager des évaluations qui
portent soit sur une politique sectorielle, soir siés actions relevant de themes
transversaux, par exemptda ville renouvelée »axe stratégique inscrit dans le Schéma
directeur. Les politiques de déplacements et desp@rts sont considérées comme
transversales par essence et supposent par conségue&fléchir aux manieres de faire
la ville, en mobilisant différents secteurs d’antiet d’intervention (transports, voirie,
espaces publics, développement économique...).

39 Délibération N° 179 du 23 juin 2000.
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L’évaluation se distingue clairement du suilds actions, démarche menée par
les services de la communauté urbaine en charde adse en ceuvre des actions du
PDU. Le suivi, qui reléve de la responsabilité daque direction, est, bien entendu, un
préalable a I'évaluation. Un suivi régulier, au dié I'eau, permet une évaluation en
continu. Aussi, des l'approbation du PDU, est lanaéremier travail technique visant
a préfigurer un observatoire de suivi des actimr#enues dans ce docuni@nfrois
axes sont privilégiés afin de structurer cet obamive du suivi des actions du PDU :

= Mesurer les aspects opérationnels et financierprdoessus de mise en
ceuvre interne du PDU, en suivant, durant la phasegdlisation par la
communauté Urbaine, les actions pour « savoir eel'qu fait quand on
dit que I'on fait » (SEHIER, 2006).

= Savoir comment les objectifs du PDU sont reprigddétlinés par les
autres acteurs publics et privés partenaires cordforent aux schémas de
services collectifs transports (LOADDT) : approfioa des objectifs et
prise en compte dans les projets opérationneldgsaacteurs majeurs
dans le domaine des transports et de I'aménagengeatuation du
partenariat dans des projets communs.

»= Reconstituer la vision globale a I'échelle du teire métropolitain,
mesurer les évolutions des pratiques de mobilib&ine, ainsi que les
impacts produits (pollution, bruit, accidents) sansanté et la qualité du
cadre de vie.

Une fois le projet d’observatoire du suivi du PDUfidi, la Communauté
Urbaine de Lille souhaite engager, au-dela derietstobligation lIégale, une évaluation
répondant a ses propres préoccupations. Cette afauest envisagée comme une
évaluation menéau fil de I'eay a savoir tout au long de la mise en ceuvre du RIDU.
certain nombre de questions considérées commeitaiies animent et organisent ce
processus d’évaluation (délibération de la commténarbaine de 2002) :

= Que fait-on lorsqu’on dit que 'on fait un PDU ? @ment applique-t-on
un PDU ? Ce premier volet de I'évaluation est aéhev

= Comment les partenaires (Région, Département, Etat}ent en ceuvre
et s'approprient les stratégies du PDU et ce notamirdans le cadre du
contrat d’agglomération ?

* Quels sont les impacts environnementaux des systdegansports ?

Par délibération N°03 C 105 du 11 avril 2003, il éécidé de recourir a une
solution de coopération avec le secteur de la rebkeafin d’organiser la démarche
évaluative et de I'adapter au PDU.

Une mission d’assistance méthodologique et la g@#hin d’'une partie de la
premiere étape de I'évaluation est alors confiéénatitut National de Recherche sur
les Transports et leur Sécurité. Le contenu deigaion est le suivant :

40 pglibération N° 02 C 160 du 24 mai 2002.
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apporter des éléments de méthode et d’organisdtioprocessus pour
construire un dispositif d’évaluation propre au PPDU

analyser les référentiels politigues contenus densPDU et les

rapprocher des activitts de la commission IV «dpants et

déplacements » afin de restituer les opérationgopigees dans le
contexte du PDU ;

dresser le bilan des actions effectuées ou engagéese du PDU, afin

d’en évaluer la mise en ceuvre ;

analyser et comprendre l'organisation et [|'évolati@les services
communautaires en charge des aspects transpagplketcdments et leur
fonctionnement territorial ;

conduire une série d’entretiens a l'intérieur decdeanmunauté urbaine
afin d'une part d’apprécier le degré d’appropriatées préconisations du
PDU et d'autre part d’évaluer les interactions ent politique des

déplacements et les autres politiques communasitapeoritaires

(environnement, urbanisme, aménagement du teajtpir

concevoir un questionnaire pour les communes menleteen fonction

des résultats, réaliser des entretiens en direatiendeux ou trois
communes et des huit territoires de LMCU, ainsi @les services
techniques et des missions communautaires ;

organiser un séminaire d’échanges et de restituties travaux

effectués ;

préparer des perspectives de recherche prolondednte (aspects
transfrontaliers, lien avec les Etablissements ipsibte coopération
intercommunale limitrophes et les partenairesttaraux, croisements de
référentiels du PDU et du contrat d’agglomération).

1.2 Contenu et méthode de I'évaluation

Le processus d’évaluation du PDU donne lieu a ppod proposant une
appréciation de la mise en ceuvre du PDU autourogiednjeux principaux :

comprendre l'articulation entre planification commautaire et politiques
communales et le passage d’'une dimension straggiéfinie a I'échelle
de [l'agglomération a des modalités concretes diegipbdn sur
'ensemble du territoire de la communauté urbaine ;

comprendre le degré d’appropriation des objectifsPDU (définis au
niveau communautaire) par les communes ;

comprendre le degré d'appropriation du PDU a liinée au sein des
services de la CUDL et saisir la traduction desntibns stratégiques en
actions opérationnelles ;

guantifier les réalisations et tirer un bilan fiogr des réalisations
effectives.
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Pour répondre a ces questions, deux types d’anstygemenés :

= Une analyse quantitative des mesures mises en ceuvre

» Une analyse qualitative aupres des élus communtadesegonctionnaires
communautaires, visant a comprendre I'appropriadanPDU par les
communes et l'articulation entre les politiquesmniveau intercommunal
et celles du niveau communal.

Des politiques de transport sont lancées avanppadn en 2000 du Plan de
déplacements urbains. Il est donc difficile d’éealae qui est propre au PDU (« I'effet
PDU ») et ce qui reléve d’actions antérieures at'aatant plus que le PDU reprend les
éléments de politiques antérieures dés lors qu@dstribuent a ses objectifs (par
exemple, les zones 30). Le travail d’évaluationngapnstitution des actions relevant du
PDU est long a mener. L'évaluation consiste aussialyser I'articulation entre de ce
qui a été décidé (contenu consigné dans le PDU)estqui a é€té mis en
ceuvre finalement. Pour ce faire, il faut reconstitle « puzzle » des actions, menées
dans et par les différents services sur le teretale la CUDL, qui constituent
effectivement le contenu ou la mise en ceuvre du .RDdhravail ne peut étre mené par
la seule Mission d’évaluation des politiques puldis, Ce n’est pas a elle de choisir les
objectifs a évaluer, la méthode a retenir et ldi&cateurs a utiliser. La Mission formule
a ce propos des propositions qui sont a discusr ks élus et avec les responsables de
services, tant du c6té de la maitrise d’ouvragedpuka maitrise d’ceuvre. L'évaluation
résulte d’'untravail de concertatioravec les communes et d’entretiens avec les experts
de la CUDL. Le rble des maires est primordial diansiise en ceuvre du PDU (et plus
généralement des politiques publiqgues de la CUME)sont considérés comme les
véritables chefs de file des projets a réaliserlsur territoire, notamment en ce qui
concerne la requalification des espaces publisgollent par conséquent également un
réle central dans le processus d’évaluation.

Des questions sont privilégiées durant cette étialuaqui se fait selon un
contenu a géomeétrie variable. Des « paquets » dstiqus sont définis sur différents
themes, tels que le rapport entre les communesaetCUDL, les questions
d’aménagement de voirie, les transports collectifE€nsuite, il faut trouver des
opérations représentatives (dans le contenu ebidd ghe vue territorial), puis définir un
échantillon avec les services, et enfin batir leeres d’évaluation avec les services
compétents. L’exercice d’évaluation repose sur eooi collectif concernant I'enjeu,
les stratégies et les moyens d’évaluer et sur ng@ngation d’ensemble dans laquelle
sont impliqués tous les services ayant a voir daquolitique examinée. Les services
opérationnels sont en effet des acteurs détermiriEnsont les principaux fournisseurs
de données, ils ont leur mot a dire sur I'étabflismet de priorités et la mise en ceuvre du
Plan de déplacements urbains dépend pour unepargiede la connaissance qu’ils ont
des stratégies définies, des actions envisagéedgsetontraintes auxquelles elles se
heurtent. La Mission d’évaluation des politiquedlmues est donc dans I'obligation
d’entretenir des rapports réguliers avec I'enserdblees services.

Prendre du temps pour communiquer sur le rappéxadliation, a I'interne et a
I'externe, est également primordial. A Lille, ilésoule presque un an entre I'annonce
des résultats et la production du rapport finalnéen durant laquelle de nouveaux
entretiens sont menés aupres des chefs de seetides élus, pour présenter et discuter
les résultats de I'évaluation. Selon Mme Grézilctmtenu des conclusions n’a pas
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bougé durant cette année mais cela a permis dalleasur la forme, la présentation et
la rédaction des conclusions. Les différents paftes peuvent a cette occasion
s’approprier les résultats, ce qui évite les mae&isurprises au moment de la
présentation du document final. L'évaluation fageria son tour la transversalité des
méthodes de travail et I'appropriation du PDU pew tlifférents services, car elle est
définie et menée collectivement, au fil de I'eauSi«chacun assume son role,

I'évaluation est faite en conjointement car elld agous » (GREZIL, 2006).
1.3 Principaux résultats

En termes d’appropriation du PDU par les acteursadm, il ressort de
I'évaluation que le PDU est bien connu et appropeé les acteurs communautaires,
communaux et les parties prenantes du PDU. A ilitexisterait bien un « référentiel
PDU » communs a ces acteurs. A ce titre, le PDlt@assidéré comme stratégique et
présentant un « fil directeur » pour I'action (CUR005).

Les résultats de I'évaluation démontrent égalenaert les acteurs locaux, au
niveau des communes membres de la communauté,démt« interprétations » de
certaines dispositions du PDU, en fonction du cdaetet d’enjeux locaux propres a leur
territoire de gestion mais que c'est également ds @ linterne des services
communautaires, soit que les objectifs avancésdmmeurés trop flous soit qu'il y a eu
des interprétations ou des négociations tout agi dienla lise en ceuvre du PDU.

L’évaluation démontre que dans ce systéme interaomamc’est le niveau
communal qui prédomine dans la mise en ceuvre dégjpes communautaires. Les
intéréts des communes prévalent, ce qui a mémeédau au vote d’'un amendement
de derniére minute au moment de I'approbation dital projet de PDU : le PUD ne se
met pas en ceuvre localement sans l'avis des méiéggociation toujours possible
durant la mise en ceuvre des actions relevant detme PDU). Ainsi, dans un champ
d’actions spécifique et structuré par le PDU, diesrpolitiques municipales peuvent
coexister allant jusqu’a remettre en cause la @gér de I'action collective autour des
enjeux et des stratégies définies dans le PDU.

D’autres résultats de I'évaluation ont égalementmie de montrer que des
stratégies et des d’interventions inscrites au PRaldaient I'objet d’actions plus
rapidement mise en ceuvre que d’autres. Cependamtlegon tirée de I'évaluation et
inscrite dans le rapport final : il faudra précikes objectifs du PDU si I'on souhaite une
meilleure appropriation et mise en ceuvre dansng@se Ainsi, ce premier PDU doit étre
affiné et précisé. En matiére de transports et éigladements, les acteurs locaux
s’accordent a dire qu’il n’y avait jamais eu ddetgEflexion pour favoriser la mise en
ceuvre de politiques de transports et de déplacenmeais également pour mesurer des
effets de ces politiques. Dans ce contexte, ibegip donc que I'évaluation permet de
définir les réorientations a impulser a cette gieation.

Notons cependant que certains élus communautdin@si@cipaux ont jugeé le
bilan de I'évaluation du PDU un peu pauvre ou ifisaht au regard de I'ampleur de la
démarche engagée. Selon la Direction de la MisEiealuation (GREZIL, 2006), ce
sentiment tendra a s’atténuer. Le rapport finahitlate quelques semaines au moment
de notre enquéte. Le temps d’appropriation dedtedswde cette démarche évaluative
du PDU par 'ensemble des acteurs n’était pas erteominé.
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2. A Bordeaux, une évaluation a mi-parcours

Le Plan de déplacements urbains est €élaboré ea@@ dat 2000. Il est ensuite
révisé afin d’étre mis en conformité avec la &alidarité et renouvellement urbaém
2004. Bordeaux, agglomeérations de plus de 100 @b@dnts, est, selon la LAURE de
1996, dans I'obligation d’élaborer un tel documemiais I'agglomération a largement
anticipé cette obligation en lancant un Schémactlite des déplacements urbains
communautaires (SDDUC), qui est I'occasion de figstle projet de tramway promu a
partir de 1995 par la communauté urbaine. Cettaiéler opte pour une démarche
évaluative originale, mis en ceuvre a mi-parcoursealisée en deux temps autour de
deux champs d’évaluation et portée par deux équifiEgsentes. Nous présenterons les
grands principes de cette évaluation pour en swedites caractéristiques principales et
dégager ensuite les points de convergence et dergdmce existant entre les
expériences lilloise et bordelaise.

2.1 Premiére étape (2004-2005)

La maitrise d’'ouvrage de I'évaluation est assuréele Comité technique du
PDU, qui est présidé par le vice-président commiaii@uen charge de la politique des
déplacements et rassemble les partenaires instingis que sont 'Etat (DDE 33), le
Département de la Gironde, la Région AquitainegéAce d'urbanisme, 'TADEME,
ainsi que des représentants (au nombre de vingteude différents services de la
CUB, a savoir la Direction générale des services, Hole aménagement et
développement, le Pble opérationnel, la Directies déplacement urbains, la Direction
de l'urbanisme et de la planification, la Directidn développement durable et de
I'écologie urbaine, la Direction opérationnelle ldevoirie, la Circulation et proximité,
la Direction des grands travaux, la Mission évatuaet prospective-conseil. Ce Comité
se réuni trois fois durant la période d'évaluatientre mai 2004 et avril 2005. La
fonction de pilotage de I'évaluation assurée padeité technique est accompagnée et
soutenue par la Mission PDU, constituée essentieli¢ de représentants de différents
services, dont certains appartiennent égalemenCamité technique, mais qui se
présentent comme un groupe plus restreint (quikzeopnes environ) représentant le
Pbdle Aménagement et Développement, le Pbole opéraiple Pdle finances, et la
Direction de la communication ainsi que la MissiBaaluation et prospective. La
Mission s’est réunie quant a elle six fois duraettee méme période. Enfin, la
Commission d’évaluation des politiques communaesairalide le cahier des charges
initial, le choix du prestataire et suit I'état damcement des travaux (information des
résultats intermédiaires et des résultats finaux).

Cette évaluation a mi-parcours vise a analyser apgprécier les conditions
générales de mise en ceuvre du PDU et poursuippltisulierement trois objectifs :

= Evaluer l'avancement général du PDU (et analyser flecteurs

explicatifs) et 'avancement d’actions spécifiquedatives notamment
a 'aménagement des espaces publics.
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= Evaluer I'enrichissement potentiel de I'observatales effets du PDU.
= Evaluer la cohérence des différents documentsatefgation.

Cette premiere étape de I'évaluation est réalis@e @ cabinet ISIS, qui a
participé, au préalable, aux études préfigurantaemway a Bordeaux, ainsi qu’a celles
alimentant le projet de PDU.

Pour chacun des objectifs généraux, définis plug, hane série de questions
évaluatives plus précises sont posées aux persameesewées’. Ainsi, & propos de
I'état d’avancement général et de l'analyse des fmstexplicatifs les questions
étaient : pour quelles raisons les actions du PDtJethes donné lieu & une mise en
ceuvre ou au contraire ont débouché sur un stat® quaeel est le degré d’appropriation
de ces actions par les acteurs partenaires ? Hjuiceoncerne Btat d’avancement
d’actions spécifiqueselles étaient : ces actions ont-elles produitefésts ? Ces effets
correspondent-ils aux effets attendus ? Quel deétéécanisme d’appropriation de ces
actions par les acteurs partenaires ? Quelleculiiis ou distorsion d’interprétations
entre la formulation du PDU et la mise en ceuvreccsr ? En ce qui concerne
I"enrichissement de I'observatoire du PDEs indicateurs du suivi sont-ils pertinents et
utiles ? Ces indicateurs apportent-ils des réporeses questions des élus des
techniciens, de la population ? Quelles difficul@dsns leur constitution ? Quelles
améliorations a apporter ? Quelles conséquencessydteme existant est-il pérenne ?
En ce qui concerne dhalyse de la cohérence du PDlés moyens financiers et
humains sont-ils adaptés aux objectifs du PDU ?dregets de rénovation de I'espace
public sont-ils (...) en cohérence avec les orieotetidu PDU ? Existe-t-il une
cohérence entre les objectifs du PDU et la progranom des aménagements de
voirie ? En ce qui concerneahalyse des conditions de mise en ceuyel est le degré
d’appropriation du PDU par les acteurs de la mis@seivre ? Quelle est la perception
des acteurs institutionnels sur l'utilité du PDUeet quoi est-il facteur de progrés dans
la mise en ceuvre d’une politique de déplacemersinrd

L’évaluation s’est appuyée sur deux types de méthothisant appel a des
sources différentes. Elle consiste tout d’abordiee analyse de documents techniques
et réglementaires, puis sur I'étude de cing cadiques (études sur le terrain de
réalisations). Ensuite, le cabinet ISIS procédesahtretiens (de visu et téléphoniques)
avec cinguante-sept personnes, représentant déasesetechniques de la CUB, des
administrations partenaires, mais aussi des comsnueenbres de la CUB.

L’évaluation donne lieu a la production de troipparts retracant les différentes
phases de cette évaluation expertise» (expertise documentaire et étude de cas
pratiques) ; «coute du territoire> (confrontation de I'analyse précédente a cedls d
acteurs locaux par le biais d’entretiens)gréconisations> (valorisation des résultats,
analyse transversale et recommandations pourdidctie dernier document met en
évidence les raisons de certains échecs ou suecé2Dtl, les interfaces entre les
difféerents documents de planification et les progrations publiques et enfin les
améliorations a apporter, dans la perspective déviaion du PDU.

L Cf. rapport « Phase 1 : Expertise », ISIS, 2005.
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Le Comité technique se déclare relativement sdtidéala démarche menée et
des réponses apportées relativement au cahiehdeges initial, tout en soulignant un
besoin de clarification de certaines recommandatitirsouhaite des précisions sur le
caractere opérationnel de certaines recommandati@mssi qu'une meilleure
articulation des préconisations au calendrier drwéun PDU. Il souligne les éléments
majeurs de cette évaluation. Nous retracons deareasuccincte les points retenus par
le Comité :

= L’évaluation insiste sur la nécessité d’'un planutégpur, qui permette
un pilotage et la coordination des différentes cosaptes de la
politique des déplacements urbains. A ce titre, itesgfruments de
pilotage apparaissent insuffisants.

= Sile PDU est bien percu et compris par I'enserdekeacteurs, il est en
revanche « occulté » par la réalisation du tramveaygui peut étre
préjudiciable pour la cohérence de I'ensemble detibn collective
dans le champ des déplacements.

» L’observatoire est jugé essentiel dans la démadchBDU mais il est
recommandé d’en améliorer le fonctionnement.

Cette réflexion évaluative se prolonge par la suiesque la Communauté
Urbaine de Bordeaux décide de participer au finarece d’une recherche-action dans
le cadre d’un appel d’offres du PREDIT.

2.2 Deuxiéme étape (2006-2007)

Cette seconde étape découle pour partie des m8sditala premiere étape de
I’évaluation. La mission confiée a notre équipeeherche répond a deux objectifs :

= Evaluer, parmi les processus ayant présidé a béddion et a la mise
en ouvre du PDU par la CUB, le role du débat puldiccoordination
entre les acteurs publics, la cohérence urbanisntiensport, les
observatoires.

» Produire des recommandations sur la démarche éwaua

Nous ne reviendrons pas ici en détail sur notrdnat d’évaluation privilégiée
mais rappellerons quelques éléments sur les conditide réalisation de cette
évaluation. Nous avons mené une évaluation deligpehmarking (comparée) sur les
conditions de mise en cohérence de I'action callecautour du PDU de Bordeaux.
Notre analyse porte sur les conditions de pilotdgd’action (role du débat public,
conditions de mobilisation de données sur la m@hilles dispositifs d’observation et
de suivi) et sur les conditions de la mise en ceeomcertation institutionnelle et
coordination urbanisme / transports).

Le statut de cette évaluation est particulier danmesure ou celle-ci releve
d’'une commande plus large de type recherche-afiiancée par le PREDIT et qu’elle
est menée par des universitaires. Le pilotage de é&valuation est assuré par la
direction du Groupe opérationnel 11 du PREDIT 3ietsitu, par la Direction du
déplacement et la Mission d’évaluation de la Comamté urbaine de Bordeaux. Le
cahier des charges initial a donc été établi pgrdepe 11 et la CUB, puis a été amendé
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par 'ensemble des partenaires de la rechercherafdt non des acteurs de la CUB par
exemple). Lors du suivi de la recherche, des réasgont organisées de facon trés
réguliere tout au long de I'année 2006 entre I'pgquile chercheurs et la Direction des
déplacements. Notre démarche n’est donc pas dmecte rattachée au Comité
technique du PDU ou a la mission PDU.

Il est difficile pour nous dévaluer notre propreéndarche. Nous nous
contenterons d’en souligner ci-dessous les priscgieecteurs et les apports au regard
des autres expériences precitées. La définitiorrahier des charges s’est faite sans
concertation ni avec les différents services car&grni avec les élus. Ce sont les
chercheurs qui, pour I'essentiel, ont défini leggeass du Plan de déplacements urbains a
soumettre a évaluation. Les enquétes menées algséadifférents partenaires du PDU
se sont déroulées le plus souvent de maniére notale satisfaisante, mais certains
interlocuteurs se sont interrogés sur le bien fatidée nouvelle phase d’évaluation. Le
manque de concertation institutionnelle autour digenrecherche peut contribuer a lui
donner une faible visibilité. Dans ce contexte, nfaisons I'hypothése d'un risque de
faible appropriation des résultats de la part désuas de la CUB et des partenaires du
PDU. A contrario, la posture dans laquelle noussrtoouvions nous a permis de mener
une évaluation distancée et, nous I'espérons, tagec
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Les principales caractéristiques des

Bordeaux

démarches d'@lation de Lille et

Evaluations réalisées

PDU de la CU de Lille
(Adopté en 2000)

PDU de la CU de Bordeaux
(adopté en 2000, mis en conformité en 2004)

Obligation légale de révision 2005 2008
(loi SRU)
Moment Au fil de l'eau Mi parcours Mi parcours
1% étape 1® étape 2" étape
Date Lancée en 2002 2004-2005 2006-2007
(durée) (continue) (un an environ) (16 mois environ)
Evaluation des
Niveaux d’évaluation Evaluation des| Evaluation des conditions de mise en
conditions de mise en conditions de mise mise en cohérencs
ceuvre  du PDU en ceuvre du PDU (réle du débat public,
(appropriation) (cohérence et coopération
appropriation) institutionnelles,
coordination des

actions, conditions de
suivi et d’observation)

Outils et Méthode

Méthode privilégiée :

Méthode privilégiée :

Qualitative (recherches

Qualitative et | Qualitative et et analyse
quantitative guantitative documentaire ;
(recherches et entretien)
analyse Méthode comparée
Pas d’évaluation documentaire ; (analyse d’'autres
participative ; le débat entretien ; analyse PDU) : bench
public nest pas d’actions réalisées) marking
sollicitt' ou méme
évoqué. Pas d’évaluation| Pas d’évaluation
participative participative
Objectifs :
Mesure des effets du PDU NON NON NON
Suivi des actions réalisées oul Ooul NON
Appréciation de| OUI oul Ooul
I'appropriation du PDU par
les acteurs Commentaires : focug Commentaires : Commentaires : comme

sur

L’évaluation qualitative
de différents
processus sous—
tendant I'élaboration,
la mise en ceuvre et
suivi des PDU

Et sur la mesure et
I'appréciation des
processus
d’appropriation / de
cohérence des

politiques

comme a Lille
focus sur
L’évaluation
qualitative de
différents processus
sous—tendant
I'élaboration, la
mise en ceuvre et
suivi des PDU

a Lille focus sur

L'évaluation qualitative
de différents
processus sous—
tendant I'élaboration,
la mise en ceuvre et
suivi des PDU

Sur la mesure et
I'appréciation des
processus de
cohérence des
politiques
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Maitrise d’ouvrage

Communauté urbaine :
Mission Evaluation des
politiques publique

CUB:

Comité technique du
PDU

Mission du PDU

CUB : Direction des
déplacements

Définition concertée entre
acteurs publics du champ
d’évaluation

oul
via la concertation au
sein des services e

t

Ooul
cahier des charges
défini au sein des

NON
Cahier des charges
défini par la Direction

aupres des élus services centraux]  des déplacements et |
de la CUB en Mission Evaluation +
collaboration avec par les partenaires
le comité de ADEME et PREDIT
pilotage et Ia du groupe
Mission PDU opérationnel 11.
Externalisation de la | OUI Ooul oul
maitrise d’ceuvre mais partiellement Cabinet ISIS Recherche action
Recherche action : PREDIT : Institut
INRETS d'Urbanisme de
Grenoble
Recommandations pour une | OUI Oul oul
aide a la décision
Réorientation de I'action liée | Envisagée oul Trop t6t pour le dire
aux recommandations L'évaluation A donné lieu a une| mais l'objectif est
concertée : un outil de ~ 2°™ phase présent
management du projef  d'évaluation et a
de pilotage du PDU des projets (EX.:
refonte de
I'observatoire)
Qualification de Evaluation Evaluation de type : Evaluation de type :
I'évaluation? essentiellement  de
type :
Mi parcours Mi parcours
In itineris (suivi de | Apprentissage Benchmarking (en
laction au fil de (accumuler des positionnant
I'eau) données sur les I'expérience de
Monitoring de l'action conditions de Bordeaux au regard
et Endo formative (il pilotage de l'action d’autres PDU)
s'agit avant tout et de mise en| Apprentissage
d’accompagner ceuvre) (accumuler des
I'action et la | Contrble: état des données  sur leg
réorienter le cas lieux de la mise en conditions de pilotage
échéant) ceuvre de certaing de l'action et de mise
Controle: état des actions ; en ceuvre)
lieux de la mise en
ceuvre de certains
actions ;

2 |a qualification de I'évaluation est tirée dentamenclature proposée par J.-M. Offner (2006)
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L’évaluation des PDU peut se décliner autour destioes et de modalités
diversifiees comme en attestent les expériencelysses ci-dessus. Lille et Bordeaux
illustrent différents processus et champs d’évamapossibles. Dans les deux cas, le
processus d’évaluation est long, tant et si biem Igvaluation se structure, a chaque
fois, en plusieurs étapes successives autour degios de mise en ceuvre et de mise
en cohérence de I'action. Chacune de ces évalsatiemande du temps et des moyens
humains, d’expertise et financiers. Ce constat Enquestionne la périodicité, la
fréequence et par conséquent les modalités et leungotentielles de I'évaluation d’'un
PDU. Dans quelle mesure les pouvoirs publics loaanixils les moyens et I'énergie
pour mener a bien une telle évaluation ? L’extésatibn de la maitrise d’ceuvre peut
étre une réponse. En confiant a un acteur extétiearpart de I'évaluation du PDU,
'AOT se « déleste » de ce travail et assure eoribéau moins 'objectivité de cette
évaluation. Les évaluations présentées ne couypasta elles seules I'ensemble du
champ potentiel d’évaluation de la mise en cohérelecl’action collective relative a un
PDU. Ainsi, elles donnent a voir des domaines penis de ce champ sans étre
exhaustives. Elles soulignent de facon nette lee rdle I'évaluation et son
positionnement a la croisée des conditions de ggtde I'action, les conditions de
mise en ceuvre (via le monitoring et I'apprentis$agecelles du suivi des actions (via
le contrble de I'action).
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PARTIE I
GUIDE D'ORIENTATION DU PDU DE BORDEAUX
POUR LA REFLEXION ET L'ACTION
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VERS UNE NOUVELLE GENERATION DE PLAN DE
DEPLACEMENTS URBAINS A BORDEAUX

Les recommandations que nous proposons a la Conutéurdrbaine de
Bordeaux concerne le Plan de Déplacements Urbaissng de plusieurs ordres. Elles
se réferent principalement a@onditions de mise en cohérence de I'action callect
urbaine et font suite a I'évaluation des PDU de BordeaBxenoble, Lille et Lyon
présentées dans la partie Rggards Croisés)Ces recommandations sont présentées
sous la forme d’'urGuide d’orientationsusceptible, selon nous, d’éclairer la phase de
révision a venir qui affectera la planificationlatgestion des déplacements urbains sur
I'agglomération bordelaise.

Ce guide d'orientation propose d’infléchir certaippcessus alimentant les
conditions de pilotage et les conditions de miseeenre du PDU. En effet, I'évaluation
du PDU de Bordeaux a révélé un certain nombre deur®de freins a ces conditions,
assurant en partie ou le cas échéant limitant $& min cohérence de I'action collective
dans le champ des transports, des déplacementg ¢ dhobilité a I'échelle de
I'agglomération et de la région urbaine bordelafsesi, il est possible de proposer de
nouvelles méthodes de régulation de ce champ diagtublique a ces différentes
échelles. Cependant, ces recommandations doivegrérativement prendre en compte

I’évolution du contenu stratégique du PDU.

Le Plan de déplacements urbains de la Communatgner de Bordeaux,
adopté en 2000 et mis en conformité avec la loi $ER00) en 2004, est un document
de planification stratégique amené a évoluer saupulsion de plusieurs facteurs. La
mise en ceuvre effective du projet de tramway estlesfacteurs principaux de cette
évolution. Le projet de grand contournement eruasautre primordial. La révision du
PDU a venir va orienter les propositions vers una&égie nouvelle, s’orientant, d’'une
part, vers la poursuite de I'extension du tramway les communes périphériques et,
d’autre part, vers une gestion de l'intermodalité.

Le document actuel démontre la place centrale a@x@dppartir de 1995 par le
projet de tramway, dans la structuration de I'offeetransport et les problématiques de
déplacements a I'échelle de 'agglomération boiidele&En ceci, il differe nettement des
PDU de Lille et Grenoble, deux agglomérations otékdisation des réseaux de TCSP
est antérieure a la production du PDU. Mais il approche ainsi de I'expérience
Lyonnaise qui a promu le tramway a travers le P2U8997, voire du premier PDU de
Grenoble (1987) qui a permis de lancer les premidignes de tramway et de
réorganiser le réseau de transports en commun.

= Le projet de Tramway entre désormais dans uneepbaxtension et de
finalisation de son réseau. Ainsi, le document elctle planification des
déplacements urbains est-il amené a évoluer du peirvue stratégique afin
de préparer la gestion de lintermodalité au regard de la nouvelle
génération des réseaux de transports et de TCSP dagglomération
bordelaise De nouvelles stratégies sont a promouvoir quveldi intégrer la
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réalité du tramway notamment et permettre de faeoiie report modal de la
voiture vers le transport en commun. Ces mesurascempagneront de
mesures contraignantes pour I'automobile.

Comme cela a été constaté dans les cas de Lillg @@C2000), Grenoble (PDU

de 2000 et de 2006) et Lyon (PDU révisé puis apgrale 2005), les PDU qui son

produits aprés la mise en ceuvre de projets de T&E3&ur la mise en circulation, se
réferent explicitement a une problématique diffegeressentiellement centrée sur la
gestion des réseaux existants et une amélioragohlirdermodalité sous-tendant les
pratiques individuelles. L'objet de ces « nouved®DU » n’est plus de contribuer a
ameliorer l'offre de transports (tout mode confondmais, conformément aux

impératifs de la loiSolidarité et renouvellement urbaide favoriser un report modal.

Cette transformation du contenu du PDU impliquejaleer sur tous les leviers a

disposition (amélioration de I'offre, stationnemetdrification...) pour engager une

politique fondée sur l'intermodalité et de réduntite la place de I'automobile.

De plus, a Bordeaux, la réalisation du grand caonement ouest aura des
répercussions sur la répartition des flux a I'éehde I'agglomération bordelaise. C’est
un élément clé a prendre en compte.

= Le PDU est également un document visant de plygusna prendre en compte

les questions et les caractéristiqgues environnementaleau sens large, des
déplacements a I'échelle de I'agglomération. De mées enjeux sociaux
d’accessibilité sont également des axes clés de réflexion et diastisant a
étre intégrés dans le futur PDU.

Les stratégies désormais focaliséms la gestion des déplacements, en
prenant en compte le demande de mobilitéet non plus de I'offre) eles
conditions de déplacements(offre mais également service de transport
offerts) seront désormais centrales dans la naugélhération de PDU a porter
par la CUB prochainement. Ainsi, nous émettrons usérie de
recommandations sues outils de connaissance de la mobilitéspatiale
quotidienne indispensables pour définir et gérer ces nouveajpux.

Dans ce contexte, le réle des enquétes déplaceraedis débat public sont
primordiaux.

L'impact de ces nouveaux enjeux est égalementicepkur les modes de
travailler et les modes de faire des différente@s publics concernés par le
PDU. Ce point nous parait essentiel a soulighar exemplel intermodalit é
ne concerne pas uniguement I'articulation des ésda partage de voirie, les
conditions de rupture de charges des voyageurs aowillettique (soit
'aménagement de l'offre et la qualité du service).

Ces enjeusupposengn amont des actions, une coopération institutiontie
entre AOT afin de définircollectivement les conditions de cette intermodalit
et les outils a promouvoir pour I'assurer.

L’ensemble de ces enjeux sera également traité d@myle de la
territorialisation de l'action collective tant au niveau de l'approche des
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problemes (diagnostic, connaissance) que danstiaitement et la mise en
ceuvre des actions préconisées.

= Enfin, ils supposent également d’avoir des outids salivi et d’évaluation
spécifiques afin de connaitre les effets, dansteps, des actions mises en
ceuvre et pouvoir guider l'action a long terme.

Voici les recommandations que nous préconisonegard de ces enjeux et de
la situation bordelaise.

1. Enrichir les conditions de pilotage des politiqas de déplacements urbains

1.1 Connaissance de la mobilité : enrichir le diagrstic préalable au PDU et
élargir le périmetre de I'analyse a l'aire urbaine

La situation bordelaise :

» Pas d’enquéte ménage réactualisée jusqu’en 20D8QG¥, lancement d’'une
nouvelle EMD

* Faiblesse du diagnostic du PDU du point de vueadmhnaissance des flux
et des comportements de mobilité.

» Approche séparée de la circulation interne a l'aggration et des flux de
transit.

On a du mal aujourd’hui a envisager I'établissenamtstratégies relatives a
I'offre de transports et a la gestion des déplaceésnesans avoir a disposition, au
préalable, un certain nombre de connaissances tglle : les pratiques de déplacements
des individus, la fréquentation des difféerents nsode transports, les flux (volume,
nature, origine-destination) ou encore les prasqpar CSP. Ces données sont
généralement fournies par des protocoles d’enquatesont aujourd’hui tres bien
connues et maitrisées (les Enquétes Ménages Démate les enquétes cordon par
exemple).

=» La connaissance de la mobilité est primordialindispensable pour le bon
pilotage de I'action dans le champ des transpaitess déplacements et de la
mobilité ; il s’agit de mettre en place un outildi& & la production de
connaissances sur les comportements de mobilitéaretlyse synchronique
et diachronique de cette mobilité effective.

Rappelons que la production du diagnostic préalabéedéfinition du projet de
PDU est une étape clé au regard de la cohéreneméniet externe du PDU. Ce
diagnostic est avant tout territorialisé et doitrnpettre d’établir les enjeux et les
priorités d’'action pour I'ensemble des acteurs eomé€s par le champ des déplacements
urbains. Au cceur de ce diagnostic se trouve I'amalge la mobilité spatiale des
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individus appréhendée généralement a I'échelle teetlp quotidienne et désormais a
I'échelle spatiale de la région urbaine.

Si la mobilité urbaine quotidienne n'est pas p&efaent analysée et ses
évolutions récentes parfaitement connues (en tedegsarts modales, motifs, flux, et
ce de facon diachronique et territorialisée), il @strémement difficile de définir les
enjeux des politiques doffres de transports et ¢geditiques de gestion des
déplacements. Il devient d'ailleurs impossible, dames conditions, d’élaborer par
exemple des politiques d’intermodalité efficacesdesa politiques de management de la
mobilité ciblées et adaptées a leur clientéle. fit,eces politiques supposent une trés
bonne connaissance ciblée de la demande de madiilitél’élaborer et de produire des
stratégies relevant pour certaines du marketiniyiihael.

Certes, les EMD seules ne suffisent plus a cormairfaitement la mobilité.
Cependant, I'évolution récente du périmétre d’etgu@largi aux régions urbaines
désormais) a permis de mieux appréhender la mdbjlibtidienne affectant les bassins
de vie et d’emploi lié aux agglomérations. Cedats la connaissance de la mobilité
s'est affinés en réduisant a un pourcentage minilmahombre de déplacements
quotidiens d’'une région urbaine non pris en compBes enquétes meénages
déplacements répondent aux exigences d’'une obemrTvastandardisée » et réplicable
dans différentes aires urbaines et dans le tempgraduction de connaissances qui en
découle est marquée par une série d’'indicateurgérgéx relevant de la description
quantitative des déplacements des personnes deskahén différents criteres qualifiant
les moyens (les modes notamment) utilisés et lesfandgsés. Un deuxiéme aspect
récurrent de cette observation est la « spatiadisat des mouvements en fonction des
secteurs prédéfinis des enquétes, permettant dérerepes grandes masses de
déplacements d’un type de territoire a un autre.

Les protocoles d’observation et de traitement de equétes n’abordent en
revanche aucunement certaines questions telles «glgccessibilité », question
pertinente pour déceler par exemple la capaciecife des personnes a se procurer les
ressources nécessaires a leur projet de vie oueetaiese de cbté I'analyse de la non
mobilité. Si I'enquéte ménage permet de décrirerfiant la chaine de déplacements
d’un individu, elle ne permet pas d’évaluer commeette chaine s'inscrit dans un
réseau d’offres et un champ de contraintes avegiéds I'individu a pu /a di élaborer
son programme d’activités et ses déplacements (AHAMNEL, 2006). Nous pensons
gu'’il existe un enjeu méthodologique dans la préiducd’observations permettant de
mettre en avant le jeu des tensions qui existetné ¢lenvironnement spatial et social
dans lequel puisent les individus et la réalitéledgs actions et de leur capacité a se
mouvoir (CHARDONNEL, 2006). De plus, les EMD ont codt relativement élevé. La
derniére EMD sur la région urbaine grenobloise @&d,4 millions d’euros et celle sur
Lyon environ 2 millions d’euros. La méthode d’entgupar entretien de visu, méme si
elle concerne de petit échantillon de populationvifen 1%) demande beaucoup de
temps et un volume d’enquéteurs importants (d’dyilus que les périmétres d’enquéte
se sont élargis) et également des données dempplasEnombreuses a traiter.

Est-ce a conclure que les EMD sont trop lourdeheoletes ? Non bien

entendu. L’objectif de notre propos est d’affirna@rcontraire la nécessité de protocoles
d’enquéte de ce type quitte a faire, dans un pret@mpps, des enquétes plus légéres sur
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les déplacements quotidiens. En tout état de cduest,impossible de fonctionner sans
références ni donnée précises sur la mobilité.

RECOMMANDATION (1) (a moyen terme) :

= Maintenir le processus, et a une fréquence régulier de I'Enquéte
Ménage Déplacements a I'échelle de la région urbande Bordeaux
(possibilité d’envisager une enquéte plus légere)

RECOMMANDATION (2) (2 moyen terme) :

Dans la perspective d’'une meilleure connaissancelademobilité, nous
envisageons une autre recommandation.

= Développer et pérenniser le Compte déplacements &nlg terme
(obligation légale depuis la loi SRU)

L’objectif d'un compte déplacements est de metiréueniere et de mettre a jour
I'ensemble des flux motorisés qui se réalisentlsuerritoire et d’évaluer qui paie quoi
pour les réaliser. La délimitation du territoireobservation releve d’un compromis
entre les acteurs locaux. Dans le cas de Bordeaws envisageons de I'établir
directement a I'échelle de la région urbaine.

L’établissement d’'un compte déplacements s’inslaits un cadre 1égal fixé par
I'article 113 de la loi n°2000-1208 SRU. La loi tedonc obligatoire ce dispositif.

A Bordeaux, ce type de données sur les flux (ietera lI'agglomération,
d’échanges entre les différents secteurs de lamégibaine, transit), leur nature et leur
répartition fait cruellement défaut (une seule pmation en 2002 fait état d’'une
production de ce type). De plus, la dimension di@® financiére introduite par le
compte déplacement permet d’embrasser les fluxifeelaux investissements et au
fonctionnement ainsi qu’a I'investissement. Cetjeaion releve donc la capacité des
pouvoirs publics a investir dans tels ou tel sectee qui est primordial aujourd’hui afin
de définir les stratégies prioritaires et les c#paa’actions.

Le compte déplacements permet de :

- Produire une économie des transports locale, dencodinaitre les codts
véritables pour chaque acteur et pour les usagers

- D’évaluer les pratiques des usagers et les chotamno

- Dévaluer les capacités d’investissement public

- De faire de la pédagogie en direction des acteude® publics dans ces
domaines et donc de diffuser une culture déplac&men
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RECOMMANDATION (3) (a moyen terme):

La maitrise du stationnement, qu’il s’agisse dti@aement automobile ou du
stationnement des deux roues, apparait comme wu agntral des stratégies de
mobilité qui visent a favoriser un report modal. ktannaissance de l'offre de
stationnement, non seulement de I'offre globaleisnaaissi de sa répartition entre les
différents secteurs qui composent de l'aire urha@s¢ donc un préalable a la mise en
ceuvre de ces nouvelles politiques.

= Mieux connaitre I'offre de stationnement (automolde et deux-roues) et
sa répartition géographique

1.2 L’expertise participative a institutionnaliser

La situation bordelaise :

» Existence d’'une société civile structurée.
» Des expériences passées de débat public.

» Mais faible ouverture des processus d’élaboratio®?BU a I'expertise locale
et participative

Nous avons démontré le réle positif que pouvaiejda débat public au moment
de I'élaboration du projet de PDU. Sans ignoretelmps et le colt potentiel lié a la
mise en ceuvre de dispositifs participatifs, nouasnfocalisons ici les vertus et les
orientations a privilégier dans ce domaine.

=>» les conditions de production du PDU doivent permeettélaboration d’'un
diagnostic territorial des déplacements et de labitit@ riche et complexe qui
gagne a s'alimenter d’'une expertise locale divegsif

= Le débat public selon certaines modalités est wteve d’enrichissement de
ce diagnostic et d’évaluation ex ante des projatarg. || permet d’anticiper
d’éventuels changements de comportements des nséragematiere de
mobilité.

Cette recommandation nous semble d’autant plusnéske qu’il existe a

Bordeaux un réseau associatif et une société capkes a participer a ce type de
dispositif.

RECOMMANDATION (4) (a court terme)

= Au moment de la révision du PDU, constituer_des gumpes de travall
thématique ouverts a la société civile, aux associations et aux expger
locaux par exemple universitaires mais envisager apment la
participation d’experts extérieurs a Bordeaux.

= A plus long terme et de facon & _pérennisele débat public, on peut
suggérer d'associer leConseil de Développement durabgux réflexions
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menées dans le cadre du PDU par des saisines autode question
spécifiques.

Ainsi composeée, cette expertise peut permettre :

=> L’'apport de nouvelles expertises sur les pratiqgtdes besoins en matiere de
mobilité a I'échelle de I'agglomération et de lgigh urbaine bordelaise.

=>» Pour évaluer I'acceptabilité des projets futursa(éation ex ante), elle permet
de choisir

=>» Elle assure enfin une plus grande transparencprdesssus de planification

2. Stabiliser et pérenniser les conditions de miss ceuvre du PDU

2.1 Coopération institutionnelle élargie a la régin urbaine de Bordeaux :
favoriser de nouvelles formes de coopération intekOT

La situation bordelaise :

» Coopération bilatérale de projet, ponctuelle.
» Pas de syndicat mixte.

* Non pérennisation de la Mission PDU a l'intériew lthdministration de la
Communauté Urbaine

La coopération institutionnelle a des impacts dgesur la définition des
stratégies et la mise en cohérence des politiguesdéplacements dans les
agglomérations. Dans le cadre d’un PDU d’intermidélatette coopération est au coeur
de la définition des contenus des politiques a mmedh ocuvre et des ressources
nécessaires a leur réalisation

= Une dimension essentielle de la coopération erdgsedcteurs réside dans les
possibilités d’une meilleure articulation entre ldigférents périmetres d’actions,
les compétences et les ressources des acteurtuiiostnels, a I'échelle des
régions urbaines. En effet, I'échelle des enjeudest stratégies d’'une politique
intermodale dépasse aujourd’hui le périmetre demngports urbains d’une
agglomération.

=>» La coordination entre services techniques appamemax difféerentes directions
de la Communauté Urbaine, comme entre la CUB ealges administrations
techniques dépendant du Département, de la Régionde I'Etat est
indispensable pour faire prévaloir une approchebgle de la mobilité lors de
I'élaboration comme de la mise en ceuvre du Pladéggacements urbains.

RECOMMANDATION (5) (a court terme) :

=>» Créer une structure de coopération inter AOT, pérane et a I'échelle de la
région urbaine. Elle permettrait de définir des stratégies a laehde la région
urbaine et a long terme. Elle favoriserait ainsdéinition de I'intermodalité
(contenu et projets inter AOT). Elle doit permetageprésentation de toutes les
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AOT (acteurs publics) concernées par le territdieel’aire métropolitaine et le
PDU.

=> Cette structure pourrait étre relativement infotmal départ. Elle serait de type
conférence inter AOT au moment de la révision du PDU'(Etape).

La Conférence d’AOT est un dispositif informel oconninstitutionnel au départ
(non prévu par la loi) qui émane d’'une volonté extive des acteurs en charge des
transports et concernés par le PDU de travaillesemible a I'élaboration mais
également au suivi du PDU. La Conférence des AO$enkmite pas au strict suivi de
la mise en ceuvre et des résultats du PDU. Elldeep@rfois sous forme encore plus
informelle dans d’autres agglomération : ainsi &r®ble, la révision du PDU est
conduite sous la houlette d'un Comité de pilotagerggroupe des €élus du Syndicat
mixte des transports en commun, des autres teest@omposant la région urbaine, de
la Région, ainsi que des représentants de I'Etas, @hambres consulaires et des
associations.

La Conférence des AOT est un lieu de débat et deertation politique autour
des stratégies et des orientations prises ou @dgier dans le champ des transports, en
priorité & I'échelle de I'agglomération lyonnais¢,du PDU, mais également a I'échelle
de la région urbaine lyonnaise. De ce fait, elleliséngue d’un simple comité de suivi
de la réalisation des actions inscrites au PDU.

=> Et elle préfigurerait une structure formelle ettitgionnalisee a long terme
(Cf. infra) de typesyndicat mixte type loi SRU(2°™ étape)

Le syndicat mixte proposé par la loi SRU est umenfde qui emprunte a la fois
aux coopérations de projets et aux syndicats mirdektionnels. La Loi SRU reconnait
ainsi I'enjeu d’'une coopération institutionnelle pahle de répondre aux enjeux
d’'intermodalité propres aux agglomérations. Ce matdmixte doit permettre de
formaliser la coopération entre des AOT de diff&samveaux afin de coordonner les
services de transports, mettre en place un systém®rmation pour les usagers,
favorise la création de billettique unique ou Léefi

RECOMMANDATION (6) :

= Réactiver leComité technique de suivi de la mise en ceuvre du PDU.
Composé de techniciens appartenant aux différeditestions de la Communauté
Urbaine, de '’Agence d'urbanisme, du DépartemeatiadRégion et de I'Etat, ce comité
pourrait conduire la révision du PDU et le suiviséemise en ceuvre. Il organiserait la
commande d’études a des bureaux extérieurs.
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2.2 Coopération institutionnelle : Relancer le dispsitif institutionnel de
pilotage et de suivi du PDU

La situation bordelaise :

» Essoufflement de la coopération entre servicesuauatio PDU
* Absence de coopération décentralisée ou vertiaaldirection des communes
membres de la CUB

Il nous semble pertinent de profiter de la dynaraidge révision du PDU pour
enclencher deux processus en matiére de coopésittiooncertation entre les acteurs
publics locaux afin de favoriser I'appropriation BIDU et sa mise en ceuvre pérenne

dans le temps.
RECOMMANDATIONS (7) :

= Intégrer les propositions du PDU a venir, notammentelles qui visent
a mettre en cohérence urbanisme et transport dansne démarche
partenariale plus large de type agenda 21 ou plardimat local.

RECOMMANDATION (8) :

=>» La coopération verticale, décentralisée, a I'occasn _de la révision du
PDU, peut prendre différentes formes afin de favorisetes collaboration
entre la CUB et les élus municipaux (non exclusivéss unes des autres) :
'intégration des élus dans les groupes de travdihématique ; la
concertation avec les communes, sur leur territoireavant le vote du
projet ou par la réalisation d’une conférence des mires. Cela favorise la
territorialisation de I'action et du PDU.

La révision du Plan de déplacements urbains pdudte [‘occasion de
reprendre la démarche engagée lors de I'élaboralioRlan local d’'urbanisme de la
Communauté urbaine. La préparation du Projet d’'agément et de développement
durable s’est traduite par une démarche s’appuyant

sur la production par les communes de projets riigotee ;
- sur I'élaboration, dans le cadre d’ateliers deegst d’'un plan régulateur.

Une organisation voisine pourrait étre adoptée avec

- I'élaboration par les communes qui le souhaitent Blans locaux de
déplacements ; ces derniers sont une forme dé¢otalisation de I'action qui
donne une logique au PDU selon les territoires eoré&s et un cadre de
référence précis aux actions a mener.

- la mise au point d’'une synthése par secteurs ggbignaes, synthese portant sur
une définition précise des voies appartenant ayatese hiérarchisé de voirie
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(démarche adoptée par exemple dans le nouveau Sieédagglomeération de
Montpellier).

3. Observation : Dynamiser I'observation des effetdu PDU
La situation bordelaise :

L’observatoire est en refonte, si bien que nos @sidjwns seront ici plus
limitées. Elles se concentrent sur deux points.

RECOMMANDATIONS (9)

= Intégrer de nouveaux domaines d’observation notamnmg intégrer
le domaine « développement urbain et déplacements(méthode CERTU)
afin de mesurer l'influence du TCSP sur la densifiation logements/activités
(dimensions compatibles avec les critéres de I'éuation LOTI).

= Coordonner la refonte de I'observatoire avec la crdtion du compte
déplacements : permet d’intégrer de nouvelles dimesions pour la mesure
des effets et d’harmoniser les indicateurs

4. Affiner le champ de I'évaluation
4.1 Redéfinir et élargir I'évaluation du Type LOTI
La situation bordelaise :

e Réalisation d’'un TCSP, de type tramway, dans leecdd PDU de 2000.
* Mise en service en 2003.

» Extensions 2006/2007.

* Observatoire des effets du Tramway a la CCI.

=> Le bilan LOTI est une évaluation des effets ddrbstructure réalisée sous
la forme d’une production de bilans socio-éconoragat environnementaux
qui interviennent entre 3 et 5 ans aprés la miseamice des infrastructures
de transport concernées. Dans le cas de Bordeaaxbilan LOTI du
tramway devrait pouvoir intervenir prochainementoljectif central est
I'évaluer et d’expliquer les écarts entre les psdons du DUP et la réalité
apres la mise en service du TCSP, ainsi que ddewveau respect des
engagements de I'état.

Cette évaluation peut contribuer a I'évaluation axte d'autres projets et

d’éclairer des choix futurs. C’est également unegatp transparence de laction
publique puisqu’elle permet de rendre compte ddiation de I'argent public.
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Les criteres de I'évaluation (pour dresser un dtatla situation actuelle par
rapport a un état de référence) sont tout d'aboardce socio-économique et
environnemental. On dresse un état de la situatdatif aux codts d’entretien et
d’exploitation, les trafics, la sécurité routiéta, qualité du service, les réalisations
effectives du maitre d’ouvrage, la rentabilité seé&conomique et financiére pour la

collectivité.

L’évaluation LOTI prévoit également une phase d@pprofondissement selon
les projets et les contextes locaux. C’est surobet gue nous souhaitons insister. Selon
nous cette phase d’approfondissement est une apértpour, d’'une part, élargir
I'expertise locale et, d’autre part, élargir leslgématiques d’évaluation.

RECOMMANDATIONS (10)

= Engager I'évaluation LOTI du tramway selonune formule « élargie »
d’investigation

= Approfondir les problématiques liées a I'évaluationdu TCSP: il s'agirait
notamment de s’appuyer sur des éléments déja psémeisein de I'expertise
locale. L’'expertise autour du tramway est tradmieifement répartie, a
Bordeaux, entre 'Agence d’'Urbanisme, la CCI, I'E& la CUB.Un des
points forts du cas de bordelais est d’avoir créérupartenariat avec la
CCI autour du projet du tramway (création d’'une missioTramway et
projets urbains » et I'observatoire des effetsrdmtvay au sein de la CCI).
Dans ce cadre, il existe des éléments tout a éafinents qu’il faudra utiliser
au moment de cette évaluation par exemple surdestigns des retombées
économiques et des effets induits sur la struaeseactivités économiques.
D’autres themes nous semblent importants. Du mentue des thématiques
a approfondir, plusieurs domaines peuvent étre stisveen théorie : les
conséquences du TCSP sur les autres modes dearandp question du
report modal, les effets sur la production immeiéi et I'appréciation des
transformation de I'espace publics par les halstant

= S’appuyer sur I'expertise existante et développer ’dxpertise
contradictoire en interpellant des experts locaux et extérielBerdeaux.

4.2 Elargir les domaines de I'évaluation

La question de l'articulation des stratégies eniégnatde déplacements d’'une
part, d’'urbanisme de l'autre, est au centre ddexi@hs concernant I'élaboration et la
mise en ceuvre des Plans de déplacements urbaémgérience de Bordeaux est riche
d’enseignements en la matiere. Les orientationgef par le Plan de déplacements
urbains, ont été traduites en objectifs de dévedommt & une ville de proximité,»

« une mobilité maitrisée)dans le Plan régulateur, puis le Projet d’amémage et de
développement durable du Plan local d’urbanisme.
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Elles ont ensuite fait 'objet d’'une traduction i€&gentaire (regles de hauteur et
d’emprise au sol dans les grands couloirs de déplant, article 3 permettant
I'application du principe 50/50 établi dans le PDidymes de stationnement). La mise
en ceuvre du PDU passe donc par un respect dedifsbgtcdes regles du PLU. Un
suivi de la mise en ceuvre de ce dernier plan sendaessaire.

RECOMMANDATION (11) :

=>» Suivre la mise en ceuvre du Plan local d'urbanismafin d'évaluer la
pertinence des principes établis par le Plan deadéments urbains : priorité au
développement dans les grands couloirs de déplatemeegle des 50/50,
normes maximales de stationnement.

L’ordonnance N°2004-489 du 3 juin 2004 a transpaesés le droit francais la
directive 2001/42/CE de I'Union Européenne qui ispoque tous les plans et
programmes de planification fassent I'objet, aursode leur élaboration, d'une
évaluation environnementale. Cette procédure nterest par exemple appliquée pour
la révision du Plan de déplacements urbains dedbtenL’évaluation impligue la mise
au point d’indicateurs dans les trois champs qum lsoqualité de I'air, I'émission des
gaz a effet de serre et la qualité de la vie (baéturité routiere, consommation de
I'espace par le stationnement).

Expérimenter la méthode testée a Grenoble des coats d’'axe :

Le long des axes lourds de transports en commuestilprévu des regles
d’urbanisme qui favorisent la création de formdsaures continues et compactes. Des
contrats, associant la Communauté Urbaine de Boxdetles communes concernées,
pourraient permettre d’assujettir le financemens d#rastructures de transports et
'aménagement des espaces publics a la mise atugmprojets d’'urbanisme favorisant
une densification. Les études préalables a cesatemourraient étre en partie financées
par la communauté urbaine.

RECOMMANDATION (12) :
- Mise au point d’'indicateurs ayant trait a la giéatie I'air, a I'émission des gaz
a effet de serre et a la qualité de la vie (bséturité routiére, consommation de

'espace), afin de faciliter la mise en ceuvre deplacédure d’évaluation
environnementale, rendue obligatoire par I'ordomeasiu 3 juin 2004.
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4.3 Pérenniser la méthode de benchmarking pour aliemter une évaluation
au fil de I'eau

Notre propre méthode d'évaluation a reposé sur omghode dite de
benchmarking qui permet en analysant d’autres tgitus similaires au niveau national
de produire un regard croisé sur la situation Harske, de la relativiser dans un contexte
plus large et par conséquent de I'analyser aveardie et objectivité, du moins nous
nous y sommes efforces.

= La méthode du benchmarking est de plus en pludcissdl par les
collectivités locales afin d’alimenter I'expertigg la connaissance locale et
d’élargir les références de l'action collective. & ce contexte, les
innovations locales sont parfois portées par ceardgroisé.

RECOMMANDATIONS (13)
= Pérenniser la méthode du benchmarking sous la formel’une veille
thématique, régulierement alimenter sur un certmmbre de points qui

paraissent essentiels aux acteurs locaux pour @émdeur expertise et
contribuer a une meilleure connaissance de latsitubordelaise.
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Grille d’'Orientations et de Recommandations

Niveaux

Domaines

Objectif

Recommandations

Conditions de
pilotage de l'action

Connaissance de

Enrichir le diagnostic et élargir

Recommandation (1) :

la mobilité le périmetre de I'analyse a la Pérenniser les démarches d’enquéte
région urbaine déplacements Légere ou EMD classique

Recommandation (2) :
Etablir un compte déplacements (obligation
légale), a moyen terme
Recommandation (3) :
Mieux connaitre I'offre de stationnement
(automobile et deux-roues) et sa répartition
géographique

Expertise Enrichir le diagnostic Recommandation (4) :

participative

Evaluer I'acceptabilité des
projets futurs

Améliorer la transparence des
processus de planification

Favoriser le débat participatif au moment de la
révision du PDU pour I'élaboration du
diagnostic et des stratégies

»  Développer I'évaluation ex ante
»  Saisir le Conseil de développement
durable

Conditions de mise
en ceuvre

Coopération
institutionnelle
élargie (échelle
région urbaine)

Favoriser de nouvelles formes
de coopération inter AOT

Recommandation (5) :

Envisager une structure de coopération inter
AOT pérenne et a I'échelle de l'aire urbaine :
- informelle de type conférence inter AOT'{1
Etape) au moment de la révision du PDU

- un syndicat mixte type loi SRUKZ étape) a
long terme

Recommandation (6):
Réactiver le Comité technique de suivi de la
révision du PDU et de sa mise en ceuvre




Coopération
institutionnelle
interne a la CUB

Relancer le dispositif
institutionnel de suivi du PDU

Recommandation (7) :

Insérer la démarche du PDU dans une
démarche partenariale plus large de type
agenda 21 ou plan climatique local

Coopération
verticale avec les
communes

Territorialiser le PDU

Recommandation (8) :

Mettre en place une coopération
institutionnelle verticale, au moment de la
révision

Conditions de
pilotage et de mise
en ceuvre

Observatoire du
PDU

Dynamiser I'observation des
effets du PDU

Recommandation (9)

Intégrer un nouveau domaine
d’observation « développement urbain et
transports »

Intégrer le compte déplacements a
I'observation des effets du PDU

Evaluation du
PDU

Evaluer les effets du tramway

Elargir le champ de
I'observation

Articulation PDU/PLU

Recommandation (10)

Lancer une évaluation de type loi LOTI : en
élargissant les problématiques et en intégrant
expertise extérieure contradictoire

Recommandation (11)

Suivre la mise en ceuvre du Plan local
d'urbanisme afin d’évaluer la pertinence des
principes établis par le Plan de déplacements
urbains : priorité au développement dans les
grands couloirs de déplacements, regle des
50/50, normes maximales de stationnement.
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Evaluation environnementale

Pérenniser la méthode du
benchmarking

Recommandation (12)
Mise au point d’indicateurs ayant trait a la

qualité de l'air, a I'’émission des gaz a effet de

serre et a la qualité de la vie (bruit, sécurité

routiere, consommation de I'espace), afin de

faciliter la mise en ceuvre de la procédure
d’évaluation environnementale, rendue
obligatoire par I'ordonnance du 3 juin 2004.

Recommandation (13)
Créer un dispositif de veille autour de
I’évaluation d’expériences nationales et

internationales afin d’'éclairer le cas bordelais
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Annexe 1

Questionnaire de I'enquéte flash CUB-ACUF

1. Etat de la planification territoriale a I'échelle intercommunale

Veuillez indiquer, a l'aide du tableau ci-dessoles type de maitrise d’ouvrage,
les dates d’approbation et de révision des docwraiports ainsi que les périmetres
concernés pour chaque type de planification teraiti.

Planification Maitrise Date Date de| Périmetre
d’ouvrage d’approbation révision

Schéma directeur /
SCOT

PLU

PLH

PDU

2. Etat des lieux de la mobilité urbaine

Pouvez-vous dresser un portrait rapide de la niéhilibaine quotidienne sur le
territoire de la communauté urbaine en indiquantamonent le volume des
déplacements, des principaux trafics et des pastiatas ?

3. Modalités d’élaboration du Plan de déplacements urains

Les acteurs suivants ont-ils participé a I'élaborabn du PDU ?(Répondre
par oui ou non)

- Etat (si oui, précisez CETE, DDE, ...) :

- Conseil général :

- Conseil régional :

- La chambre de commerce et d’'industrie :
- Les associations (si oui, lesquelles ?) :

Quelles ont été les principales modalités d’élabotian du PDU ?

- Quels ont été les groupes thématiques de tranigaien place ?
Veuillez indiquer les thémes abordés et la comjposides groupes.

- Y a-t-il eu une concertation interne a la commuéaurbaine, entre services
concerneés ?

Si oui, pouvez-vous décrire les principes, la farnes partenaires et les
moments de cette concertation ?

-'Y a-t-il eu une concertation entre les commuriésa eommunauté urbaine ?

Si oui, pouvez décrire les principes, la formeletx moments de cette
concertation ?
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- Durant I'élaboration du PDU, y a-t-il eu des débptshlics impliquant la société
civile ?
Si oui, pouvez décrire les principes, la form&stmoments de débats publics ?

4. Enjeux et actions du Plan de Déplacements Urbains

- Quels enjeux ont présideé a I'élaboration du PDU ?

- Quelles sont les principales actions inscrites dauFOU ?

- Quelles sont les actions qui ont été realisées ?

- Quels enjeux ont présidé a la révision du PDlddHe-ci a été engagee) ?

5. Suivi et évaluation du Plan de Déplacements urbains
Un observatoire du PDU a—t-il était mis en place ?
Si oui, pouvez le décrire: organisation institotielle (localisation de
I'observatoire et services le gérant), themes aolation, indicateurs choisis, bases de

données utilisées ?

Pouvez-vous décrire les méthodes d’évaluation du RD: maitrise d’ouvrage,
principes, méthodes

- Pour le suivi des actions du PDU mises en ceuvre
- Pour le suivi des effets du PDU
- Pour le suivi des politiques connexes au PDU (gpifransports en commun, ...)

6. Articulation urbanisme- transport
Quels sont les projets représentatifs de I'artitoiaentre les politiques liées aux
transports et aux déplacements et les autres quediti urbaines sur le territoire de la
Communauté urbaine ?
Citez ces projets et décrivez rapidement les grawide l'articulation entre
urbanisme et transports dans ces cas.

7. En quoi votre PDU présente des spécificités ?
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Annexe 2

Liste des personnes rencontrées et des entretiergalisés

Etude de cas Bordeaux

M. Jean-Jacques AGARAYOA, Président, Associaticen$tCUB, Bordeaux

M. Dominique BARRAULT, Direction départementale ldequipement, Bordeaux
M. Christian BOYER, Directeur Etudes et Grands &moprbains, CCI de Bordeaux
M. Pierre BREBINAUD, Chargé de Mission, Directioesddéplacements urbains,
CUB

M. Alain CAZABONNE, Maire de Talence

M. Jean-Christophe CHADANSON, Agence d’Urbanisméddedeaux

M. Sylvain CHARLIER, chargé de Mission, Agencertbanisme de Bordeaux
Mme Valérie DIAZ, Chargée d’Etude Pole développemenrable, Agence
d’Urbanisme

Mme Marie-Pierre GAIFFAS, Directrice adjointe, Chée PDU, Direction des
déplacements, CUB

M. Michel KERJEAN, Directeur des Grands Travaux,n@ounauté urbaine de
Bordeaux

M. Eric LEROY, Président, Association Vélo Cité,rBeaux.

M. Jean MARIEU, Professeur, Institut d’AménagemedtUrbanisme et de
Tourisme de Bordeaux, Université de Bordeaux lll.

Mme Isabelle MESPLE-SOMPS, Service Evaluation, peosve et Conseil, CUB
M. Philippe MULLER, Directeur des Déplacements Umnlsa Communauté urbaine
de Bordeaux

M. Jean-Marc OFFNER, Directeur de Recherche, Detectiu LATTS, Professeur a
'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées

Mme Frédérique SORBETS, Chargée de Mission, SeBxaduation, Prospective et
Conseil, CUB

M. Jean-Baptiste RIGAUDY, Directeur Général Adjoirtgence d’urbanisme de
Bordeaux

M. Hervé TEISSEIRE, Membre, Association Trans’CU®rdeaux.

Mme Hélene TROUVE-ROBIN, Direction des Déplacemg@idB

M. Claude SORBETS, Directeur de recherche, CERVtier®e Po, Université
Bordeaux IV

Etude de cas Lille

Mme Séverine FRERE, Chargée de mission au Congei€éi@l du Nord, Direction
des Transports

Mme Ghislaine GREZIL, Directrice de la Mission Bvafion et Planification,
Communauté urbaine de Lille

M. Philippe MENERAULT, Directeur de recherche, INRELille

M. Didier PARIS, Directeur de I'Institut d’Aménagemt et d’'Urbanisme de Lille-
Université Lille |
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M. Jean-Louis SEHIER, Directeur du Cadre de vien@mnauté Urbaine de Lille,

Etude de cas Grenoble

M. Jérébme FOURCHES, Salarié de I'association ADG&noble

Mme Mireille LAMOUR, SMTC, Equipe suivi du PDU

M. Pierre MOREL, chargé de mission, Direction deditigues de Déplacements,
Communauté d’Agglomération Grenoble Alpes Métropole

Mme Géraldine PFLEIGER, Collaboratrice de rechercheole Polytechnique
Fédérale de Lausanne, Laboratoire de Sociolog&ngblLausanne.

M. Hans VAN EIBERGEN, chef de projet PDU, Directedes Politiques de
Déplacements, Communauté d’Agglomération Grenolpeg\Métropole

Etude de cas Lyon

M. Philippe BOSSUET, Chef de projet PDU de Lyondets études générales,
SYTRAL

M. Bruno FAIVRE d’ARCIER, Professeur, Laboratoir&T-Université Lyon Il

M. Philippe GAMON, Chef de mission déplacementsztand Lyon

M. Franck SCHERRER, Professeur, Directeur de litastd’'Urbanisme de Lyon,
Lyon Il

M. Marcus ZEPF, Professeur associé a 'EPFL eteBeafur a I'Institut d’'Urbanisme
de Grenoble
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Annexe 3

Programme du Séminaire du 26 juin 2007
L’évaluation des Plans de déplacements urbains

9h30 /10h00

Accueil et introduction du séminaire :

M. Michel BROQUA, Vice-président déplacements, Q@umauté Urbaine de
Bordeaux,

M. Philippe MULLER, Directeur des Déplacements, @aumauté Urbaine de
Bordeaux,

Premiéere demi-journée
Les enjeux de I'évaluation des PDU

10h00-10h15

Introduction du président/animateur de la séance

Jacques Theys, METLTM/DRAST, Secrétaire du Groupérabonnel 11,
PREDIT 3

10h15-11h00 :

Présentation des principaux résultats de la rebbdP®REDIT sur I'évaluation du
PDU de Bordeaux

Gilles NOVARINA, Professeur, Directeur de I'InstittiUrbanisme de Grenoble
Florence PAULHIAC, Maitre de Conférences, Diredriscientifique de la
recherche PREDIT, Institut d’'Urbanisme de Grenoble

11H00-12h30
Table Ronde et regards croisés sur les enjeuwédalllation des PDU :

M. Philippe BOSSUET, chef de projet du PDU et désdés générales
(SYndicat des TRansports de I’Agglomeération Lyoseat SYTRAL)

Mme Marie-Pierre GAIFFAS, Directrice adjointe deépthcements, Chef du
projet PDU, Communauté Urbaine de Bordeaux

Mme Ghislaine GREZIL, Directrice de la Mission éwation des politiques
publiqgues, Communauté Urbaine de Lille

M. Christian LEBONDIDIER, Chargée de projet, CERTMabilité

M. Hans VAN EIBERGEN, chef de projet PDU, Directalgs Politiques de
Déplacements, Communauté d’Agglomération Grenolpeg\Métropole

Deuxieme demi-journée
Problématiques, méthodologie et outils de I'évatrat

14h00-14h15
Introduction du président/animateur de la séance
Franck SCHERRER, Professeur, Directeur de I'InstfWrbanisme de Lyon
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14h15-15H00
Conférence : Les méthodes d’évaluation des poésglurables de déplacements
et de mobilité sous le prisme européen
Bruno Faivre d’Arcier, Chercheur au Laboratoire d@&omie des Transports
(LET), Professeur a I'Université Lyon Il

15h00-16h30
Table Ronde et regards croisés sur les problénesgtjiga méthodologie et les
outils de I'évaluation

Mme Ghislaine GREZIL, Directrice de la Mission awation des politiques
publigues, Communauté Urbaine de Lille

Mme Isabelle MESPLE-SOMPS, Mission évaluation, Camauté Urbaine de
Bordeaux

M. Christian LEBONDIDIER, Chargée de projet, CERTabilité

M. Hans VAN EIBERGEN, chef de projet PDU, Directadgs Politiques de
Déplacements, Communauté d’Agglomération Grenolpe#\Métropole

M. Philippe BOSSUET, chef de projet du PDU et désdés générales
(SYndicat des TRansports de I’Agglomeération Lyoseat SYTRAL)

16h30-17H00

Synthese de la journée

Jean-Marc OFFNER, Chercheur, Directeur du LATTS)féaseur a I'Ecole
Nationale des Ponts et Chaussées

17H00: Conclusion du séminaire M. Jacques THEY®u@e Opérationnel 11
du PREDIT 3
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