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¢+ Vous préciserez le cas échéant le numéro de la question et de la sous-question
auxquelles vous répondrez.

+ Des réponses rédigées sont attendues et peuvent étre accompagnées si besoin de
tableaux, graphiques, schémas...

La communauté urbaine d'INGECO (350 000 habitants), composée de 10 communes, dont
la ville centre dI’'INGEVILLE (85 000 habitants) se situe au coeur d’'un bassin de vie de plus
de 550 000 habitants, générant d’'importants déplacements.

En votre qualité de responsable du service des mobilités dans un service commun INGECO /
INGEVILLE, vous travaillez a l'interface de plusieurs entités :

- le réseau de transports urbains "agglobus" confié a un délégataire de service public que
votre service pilote directement ;

- le produit de vélos en libre-service "agglovélos" mis en ceuvre en régie et que votre service
pilote également ;

- la direction des espaces publics ;

- les autres collectivités en qualité d’autorités organisatrices de transports ou de gestionnaire
de voirie (région, département, communes) ;

- les opérateurs de transport public : SNCF, délégataire du réseau de transport "agglobus",
mais aussi les transporteurs affrétés par le Département et les exploitants de lignes
nationales récemment créées.

Suite a la fermeture d'une importante usine implantée dans le quartier de la gare
d'INGEVILLE, INGECO souhaite organiser un réaménagement du quartier. Le site libéré
présente une surface de prés d’'1 ha.

L'opportunité pour INGECO serait de mieux organiser la circulation de I'ensemble des
modes autour de la gare, mais aussi de rendre plus lisibles et compréhensibles les
cheminements des modes doux, les accés et le stationnement des transports publics non
ferrés et les acces et le stationnement automobile des voyageurs.

INGEVILLE, trés bien desservie par une voie rapide et différentes lignes ferroviaires (TGV,
Intercités et TER) fait aussi depuis peu l'objet de desserte par 3 compagnies de lignes
d’autocars a grande distance (nationale et européenne), qu'il convient désormais d’intégrer a
la problématique.

L'accés a la gare depuis les communes d'INGECO se fait actuellement depuis le réseau de
bus "agglobus” (3 lignes urbaines y transitent, selon un principe de desserte pour la premiére
"nord-sud", la deuxiéme "est-ouest" et la troisieme selon une desserte de la circulation par le
centre-ville et les quartiers au sud de la voie rapide).

En complément, un point de vélos libre-service "agglovélos" a été installé fin 2014 sur le
parvis de la gare, permettant un acces aisé au centre-ville historique (terrain plat).

L'acces routier est trées commode pour les habitants de la périphérie, grace a la voie rapide
(N30) qui traverse INGEVILLE, avec un diffuseur (D2006) donnant accés directement a la
gare, comme on peut le visualiser sur le plan 1 joint.

Néanmoins, le stationnement est plus problématique, puisqu’il n’existe actuellement qu’un
parking payant de 250 places en ouvrage, a I'angle de la place de la Gare / rue du N. Or, la
gare accueille annuellement plus de 3 millions de voyageurs, dont 1/3 de voyageurs TGV /
Intercités.

Les cars départementaux desservent en complément le bassin de vie par 8 lignes, dont les
horaires sont toutefois peu attractifs et davantage ciblés sur les déplacements en direction
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d'INGEVILLE (en moyenne 3 arrivées entre 7h et 8h, 1 aller-retour a midi et 4 départs entre
16h30 et 18h30).

Le Directeur général adjoint (DGA) chargé du pble développement urbain vous demande de
répondre aux questions suivantes :

Question 1 (3 points)

Vous rédigerez une note de portée générale sur les politiques de déplacement en ville, en
rappelant les acteurs, leurs responsabilités et les champs d’action possibles pour INGECO.

Question 2 (3 points)

Vous définirez les enjeux du projet en termes de déplacements et transports, sur le plan de
I'accessibilité a la gare, mais aussi sur le plan du bon fonctionnement de la ville.

Question 3 (4 points)

Pour améliorer I'interconnexion entre la gare, le pont (D2006) et la voie rapide (N30), quelles
solutions proposez-vous ?

Question 4 (4 points)

Vous dessinerez 'aménagement de I'espace public du quartier de la gare compris entre la
place de la Gare / la rue de la Gare et la rue de la Fabrique / la rue des Usines sur le fond de
plan 2 fourni en 2 exemplaires.

Question 5 (6 points)

a) Vous décrirez et justifierez vos choix d’'aménagement.
b) Vous décrirez I'organisation du projet (calendrier prévisionnel, gouvernance, gestion du
projet en interne...).

Liste des documents :

Document 1: « Le Gart a deécortiqgué lintermodalité vélo-transports collectifs » —
Florence GUERNALEC — MobiliCités — 19 ao(t 2015 — 2 pages

Document 2 : « Code des transports » (extrait) — Légifrance — code en vigueur
au 1° décembre 2015 - 5 pages

Document 3: « C’est la fin des périmetres de transport urbain » — Robert VIENNET —
MobiliCités — 14 décembre 2015 — 1 page

Document 4 : « Macron, NOTRe, accessibilité, transition énergétique : aodt, le mois
des lois » — Robert VIENNET — MobiliCités — 17 aolt 2015 — 2 pages

Document 5: « Mobilité 2.0 : optimiser ses déplacements » — Jean-Jacques TALPIN
— TechniCités N°234 — 8 septembre 2012 — 6 pages
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Document 6 : « Présentation du projet du pble d’échanges de Voiron » (extrait) —
Communauté du Pays Voironnais — 23 février 2015 — 9 pages

Annexe A : « Plan de déplacements urbains » (extraits) — INGECO — 2011-2020 —
20 pages — I'annexe n’est pas a rendre avec la copie

Annexe B : « Photo aérienne du quartier gare d'INGEVILLE » — INGECO — 2016 —
format A3 — 1 page — I'annexe n’est pas a rendre avec la copie

Plan 1: « Plan du centre-ville d'INGEVILLE » — INGECO - sans échelle — 2016
— format A3 — le plan n’est pas a rendre avec la copie

Plan 2 : « Fond de plan du quartier gare d'INGEVILLE » — INGECO - sans
échelle — 2016 — format A3 — le plan est a rendre avec la copie

Attention, le plan 2 utilisé pour répondre a la question 4 est fourni en deux
exemplaires dont un est a rendre agrafé a votre copie, méme si vous n’avez rien écrit.
Veillez a n'y porter aucun signe distinctif (pas de nom, pas de numéro de
convocation...).

Documents reproduits avec 'autorisation du CFC

Certains documents peuvent comporter des renvois a des notes ou a des documents
non fournis car non indispensables a la compréhension du sujet.
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DOCUMENT 1
Le Gart a décortiqué I'intermodalité vélo-transports collectifs

MOBILICITES | 19 ao(it 2015 | par Florence Guernalec

A travers des exemples de plusieurs agglomérations et régions, le Groupement des autorités
responsables de transport (Gart) recense les bonnes pratiques en matiére d'intermodalité vélos-
transports collectifs. Dans son étude, I'association d'élus insiste notamment sur les relations entre
les acteurs institutionnels, parties prenantes du déploiement de ces actions.

Les agglos de Nantes, Lille, Caen, Angers, Toulouse, Cholet, Chambéry, Tours... Les régions Pays de la
Loire, Bourgogne, Alsace... Le Gart a interrogé un échantillon de collectivités (1) sur les pratiques
d'intermodalité vélo-transports collectifs qui permettent d'augmenter la zone de rayonnement des
transports collectifs. L'association d'élus en publie aujourd'hui les bonnes pratiques sur son site web.
L'étude compile a la fois les actions mises en ceuvre par les collectivités et les opérateurs pour mieux
lier l'usage du vélo et des transports collectifs, et identifie les leviers qui facilitent cette
intermodalité.

Des exemples d'actions

L'enquéte du Gart recense trois grands types d'actions mises en place par les autorités organisatrices

de la mobilité (AOM) pour améliorer I'intermodalité vélo-transports collectifs :

- le déploiement d'infrastructures (stationnement, itinéraires cyclables de rabattement vers les
stations, modalités d'embarquement des vélos a bord des transports publics) ;

- la création de services de vélos en lien avec les transports (VLS, information intermodale des
usagers) ;

- les incitations a pratiquer des trajets intermodaux (quota de places réservées dans les stations
aux abonnés aux transports ou abonnement obligatoire, tarification combinée et/ou homogéne
sur un territoire, billettique commune...).

Un éparpillement des compétences

Pour réussir cette intermodalité, les obstacles ne manquent pas. L'étude du Gart insiste notamment
sur "l'importance de la coopération entre collectivités territoriales pour une bonne articulation des
politiques de mobilité menée a I'échelle du territoire régional”. Les collectivités doivent, en effet,
gérer "l'éparpillement des prérogatives ayant trait au vélo (compétence voirie, urbanisme, transports
collectifs, pouvoirs de police spéciale de la circulation et du stationnement...) et la diversité des
entités détentrices de celles-ci". Cette coopération est aussi importante pour mobiliser les leviers du
financement. Sans oublier les fonds européens. L'étude du Gart cite, en particulier, le projet
européen Intermodal Traveller Information SystemS (ITISS). Enfin, le Gart insiste également sur la
nécessité pour une collectivité de maitriser le foncier afin de mettre en place des infrastructures
cyclables adaptées et bien dimensionnées a la demande dans le cas des stations de vélos.

Des AOM en premiére ligne

En conclusion, I'étude considere qu''il revient a la région d’étre garante du niveau d’intégration des
mobilités sur un territoire et du sens global de la politique d’intermodalité. Les préconisations
régionales doivent ensuite trouver un écho et une cohérence avec les politiques mises en ceuvre
localement par les AOM" : "L'aptitude d'une AOT a se positionner en chef de file est cruciale : a elle

de mobiliser des compétences et des financements pour servir la stratégie d'intermodalité, de
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http://www.gart.org/S-informer/Nos-publications/Etude-les-pratiques-d-intermodalite-velo-transports-collectifs

démontrer aux opérateurs de transports l'intérét de s'investir dans le vélo et de trouver les montages
contractuels qui traduisent adéquatement cet objectif, et de convaincre les citoyens de préférer les
pratiques intermodales a I'autosolisme".

(1) Une enquéte électronique a été administrée au cours de I'été 2014 auprés de 24 régions, 298 AOM et AO de second rang d’fle-de-France
(21 d’entre elles) et quelques collectivités non organisatrices de transport investies dans I'intermodalité (Toulouse Métropole, Métropole de

Lyon, ville de Tours...), indifféremment de I'adhésion ou non de ces collectivités au Gart. Cette enquéte a obtenu 107 réponses, soit un taux
de réponse de I'ordre de 33%.
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DOCUMENT 2
Code des transports (extrait)
Légifrance — code en vigueur au 1* décembre 2015

» PARTIE LEGISLATIVE
» TROISIEME PARTIE : TRANSPORT ROUTIER
> LIVRE I** : LE TRANSPORT ROUTIER DE PERSONNES
» TITRE I** : LES TRANSPORTS PUBLICS COLLECTIFS
> Chapitre I* : Organisation et exécution des services réguliers
et a la demande

Section 1 : Autorités organisatrices des services hors de la région lle-de-France

e Sous-section 1 : Services non urbains
Article L3111-1
Modifié par LOI n°2015-990 du 6 ao(t 2015 - art. 6
Sans préjudice des articles L. 3111-17 et L. 3421-2, les services non urbains, réguliers et a la
demande, sont organisés par le département, a I'exclusion des liaisons d'intérét régional ou national.
lls sont assurés, dans les conditions prévues aux articles L. 1221-1 a L. 1221-11, par le département
ou par les entreprises publiques ou privées qui ont passé avec lui une convention a durée
déterminée.
Ces services sont inscrits au plan départemental établi et tenu a jour par le département, apres avis
des communes concernées.

Article L3111-2

Modifié par LOI n°2015-990 du 6 ao(t 2015 - art. 6

Sans préjudice des articles L. 3111-17 et L. 3421-2, les services réguliers non urbains d'intérét
régional sont organisés par la région. lls sont inscrits au plan régional établi et tenu a jour par la
région, aprés avis des départements et des autorités compétentes pour I'organisation des transports
urbains.

Les services d'intérét régional sont assurés par les entreprises publiques ou privées qui ont passé
avec la région et les départements concernés une convention a durée déterminée dans les conditions
prévues aux articles L. 1221-3 a L. 1221-6.

Article L3111-3

Modifié par LOI n°2015-990 du 6 ao(t 2015 - art. 6

Sans préjudice des articles L. 3111-17 et L. 3421-2, les services réguliers non urbains d'intérét
national sont assurés par les entreprises publiques ou privées qui ont passé avec I'Etat une
convention a durée déterminée dans les conditions prévues aux articles L. 1221-3 a L. 1221-6. Ces
conventions sont soumises a l'avis préalable des régions et départements concernés.

Sous-section 2 : Services non urbains dans le ressort territorial d'une autorité organisatrice de la
mobilité

Article L3111-4

Modifié par LOI n° 2015-991 du 7 ao(t 2015 - art. 18 (V)

Les dessertes locales des services réguliers non urbains organisés par une autorité organisatrice de
transport autre que l'autorité organisatrice de la mobilité territorialement compétente sont créées
ou modifiées aprés information de cette derniére.

Article L3111-5
Modifié par LOI n° 2015-991 du 7 ao(t 2015 - art. 18 (V)
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Sans préjudice du premier alinéa de I'article L. 3111-8, en cas de création d'un établissement public
de coopération intercommunale a fiscalité propre compétent en matiere de mobilité, ou de
modification du ressort territorial d'un établissement public de coopération intercommunale a
fiscalité propre compétent en matiere de mobilité, entrainant l'inclusion de services de transport
public existants, réguliers ou a la demande, organisés par une région, un département ou un syndicat
mixte, |'établissement public de coopération intercommunale a fiscalité propre compétent en
matiére de mobilité est substitué a I'autorité organisatrice de transport antérieurement compétente
dans lI'ensemble de ses droits et obligations pour I'exécution des services de transport publics
désormais intégralement effectués sur son ressort territorial. Cette substitution intervient dans un
délai d'un an a compter de cette création ou modification.

Une convention entre les autorités organisatrices concernées fixe les modalités du transfert et les
conditions de financement des services de transport non urbains transférés, en tenant compte
notamment d'une éventuelle modification du périmetre de I'assiette du versement transport. En cas
de litige, le second alinéa de I'article L. 3111-8 s'applique aux procédures d'arbitrage.

Si l'autorité organisatrice de la mobilité créée ou dont le ressort territorial est modifié ne reléve pas
de la catégorie des établissements publics de coopération intercommunale a fiscalité propre,
I'autorité organisatrice de la mobilité peut se substituer aux autres autorités organisatrices de
transports apres accord entre les parties.

Article L3111-6

Modifié par LOI n° 2015-991 du 7 ao(t 2015 - art. 18 (V)

En cas d'application de I'article L. 3111-5, les conventions mentionnées au deuxieme alinéa du méme
article L. 3111-5 sont exécutées dans les conditions antérieures jusqu'a leur échéance, sauf accord
contraire des parties. La substitution d'autorité mentionnée audit article L. 3111-5 n'entraine aucun
droit a résiliation ou a indemnisation. Les parties a ces conventions sont informées de cette
substitution par 'autorité organisatrice de la mobilité territorialement compétente.

Sous-section 3 : Transports scolaires

Article L3111-7

Modifié par LOI n® 2015-991 du 7 aolt 2015 - art. 18 (V)

Les transports scolaires sont des services réguliers publics.

Le département a la responsabilité de I'organisation et du fonctionnement de ces transports. |l
consulte a leur sujet le conseil départemental de I'éducation nationale.

L'autorité compétente de I'Etat consulte le département, dans des conditions fixées par voie
réglementaire, avant toute décision susceptible d'entrainer une modification substantielle des
besoins en matiere de transports scolaires.

Toutefois, a l'intérieur des périmétres de transports urbains existant au ler septembre 1984, cette
responsabilité est exercée par I'autorité compétente pour I'organisation de la mobilité.

Le transfert des ressources équivalentes aux dépenses supportées par I'Etat au titre des bourses de
fréquentation scolaire, au titre du financement des frais de premier établissement des services de
transport réservés aux éleves, des frais de transport des éléves et étudiants gravement handicapés,
des éléves des écoles maternelles en zone rurale et des éleves des zones de montagne, s'effectue
dans les conditions prévues par le code général des collectivités territoriales.

Les modalités des conventions passées avec les entreprises, et notamment leurs conditions de
dénonciation, sont fixées par décret en Conseil d'Etat.

Article L3111-7-1

Modifié par LOI n°2015-988 du 5 ao(t 2015 - art. 8

Les représentants légaux d'un éleve handicapé scolarisé dont le projet personnalisé de scolarisation
mentionné a l'article L. 112-2 du code de I'éducation prévoit |'utilisation du réseau de transport
scolaire peuvent demander, avec |'appui de I'équipe pluridisciplinaire mentionnée a l'article L. 146-8
du code de l'action sociale et des familles, la mise en accessibilité des points d'arrét de ce réseau les
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plus proches de son domicile et de I'établissement scolaire fréquenté. La mise en accessibilité ne
peut alors étre refusée qu'en cas d'impossibilité technique avérée définie a I'article L. 1112-4. Dans
ce cas, un moyen de transport de substitution est organisé. Les autres points d'arrét a I'usage exclusif
du service de transport scolaire ne sont pas soumis a l'obligation d'accessibilité. Du matériel roulant
routier accessible est affecté aux lignes dont certains points d'arrét sont soumis a l'obligation
d'accessibilité dans les conditions définies au présent article.

Article L3111-8

En cas de création d'un périmetre de transports urbains ou de modification d'un périmétre existant
au ler septembre 1984 incluant les transports scolaires, une convention est passée entre I'autorité
compétente pour l'organisation des transports urbains et le département. Cette convention fixe les
conditions de financement des services de transports scolaires dans le nouveau périmetre.
Les procédures d'arbitrage par I'autorité administrative compétente de I'Etat, en cas de litige, sont
déterminées par décret en Conseil d'Etat. En ce qui concerne les modalités financieres du transfert,
cet arbitrage prend en compte le montant des dépenses effectuées par le département au titre des
compétences transférées a l'autorité compétente pour |'organisation des transports urbains au cours
de I'année scolaire précédant le transfert, de sorte que soit assurée la compensation intégrale des
moyens nécessaires a |'exercice de la compétence transférée.

Article L3111-9

S'ils n'ont pas décidé de les prendre en charge eux-mémes, le département ou |'autorité compétente
pour l'organisation des transports urbains peuvent confier par convention tout ou partie de
I'organisation des transports scolaires a des communes, établissements publics de coopération
intercommunale, syndicats mixtes, établissements d'enseignement, associations de parents d'éleves
et associations familiales. L'autorité compétente pour l'organisation des transports urbains peut
également confier, par convention, tout ou partie de |'organisation des transports scolaires au
département.

Article L3111-10

La région et le département peuvent participer au financement des frais de transport individuel des
éleves vers les établissements scolaires dont ils ont la charge. Une convention avec le département
ou l'autorité compétente pour l'organisation des transports scolaires prévoit les conditions de
participation de la région ou du département au financement de ces transports scolaires.

()

Section 3 : Services librement organisés
e Sous-section 1 : Quverture et modification des services
Article L3111-17
Créé par LOI n° 2015-990 du 6 ao(t 2015 - art. 5 (V)
Les entreprises de transport public routier de personnes établies sur le territoire national peuvent
assurer des services réguliers interurbains.
NOTA :
Aux termes du 2° du | de I'article 18 de la loi n® 2015-990 du 6 ao(t 2015, ces dispositions entrent en vigueur a une date
fixée par décret, au plus tard le premier jour du troisieme mois suivant la promulgation de ladite loi pour ce qui concerne

les services assurant une liaison dont deux arréts sont distants de 100 kilométres ou moins. Le décret n° 2015-1266 du 13
octobre 2015 a fixé cette date au 15 octobre 2015.

Article L3111-18

Créé par LOI n° 2015-990 du 6 ao(it 2015 - art. 5 (V)

Tout service assurant une liaison dont deux arréts sont distants de 100 kilometres ou moins fait
I'objet d'une déclaration aupres de I'Autorité de régulation des activités ferroviaires et routieres,
préalablement a son ouverture. L'autorité publie sans délai cette déclaration.
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Une autorité organisatrice de transport peut, aprés avis conforme de I'Autorité de régulation des
activités ferroviaires et routiéres, dans les conditions définies a l'article L. 3111-19, interdire ou
limiter les services mentionnés au premier alinéa du présent article lorsqu'ils sont exécutés entre des
arréts dont la liaison est assurée sans correspondance par un service régulier de transport qu'elle
organise et qu'ils portent, seuls ou dans leur ensemble, une atteinte substantielle a I'équilibre
économique de la ligne ou des lignes de service public de transport susceptibles d'étre concurrencées

ou a I'équilibre économique du contrat de service public de transport concerné.

NOTA :

Aux termes du 3° du | de I'article 18 de la loi n° 2015-990 du 6 aolt 2015, ces dispositions entrent en vigueur a une date fixée
par décret, au plus tard le premier jour du troisieme mois suivant la publication de ladite loi. Le décret n® 2015-1266 du 13
octobre 2015 a fixé cette date au 15 octobre 2015.

Article L3111-19

Créé par LOI n° 2015-990 du 6 ao(it 2015 - art. 5 (V)

I. -L'autorité organisatrice de transport saisit I'Autorité de régulation des activités ferroviaires et
routieres de son projet d'interdiction ou de limitation du service dans un délai de deux mois a
compter de la publication de la déclaration mentionnée au premier alinéa de I'article L. 3111-18. Sa
saisine est motivée et rendue publique.

L'Autorité de régulation des activités ferroviaires et routieres émet un avis sur le projet d'interdiction
ou de limitation du service de l'autorité organisatrice de transport dans un délai de deux mois a
compter de la réception de la saisine. L'autorité de régulation peut décider de prolonger d'un mois ce
délai, par décision motivée. A défaut d'avis rendu dans ces délais, I'avis est réputé favorable.
Lorsqu'elle estime qu'il est nécessaire de limiter un service, I'Autorité de régulation des activités
ferroviaires et routieres propose a l'autorité organisatrice de transport la mise en place a cet effet de
régles objectives, transparentes et non discriminatoires.

Il.-Le cas échéant, l'autorité organisatrice de transport publie sa décision d'interdiction ou de
limitation dans un délai d'une semaine a compter de la publication de l'avis de I'Autorité de

régulation des activités ferroviaires et routiéres, en se conformant a cet avis.

NOTA :

Aux termes du 3° du | de I'article 18 de la loi n° 2015-990 du 6 aodt 2015, ces dispositions entrent en vigueur a une date fixée
par décret, au plus tard le premier jour du troisieme mois suivant la publication de ladite loi. Le décret n® 2015-1266 du 13
octobre 2015 a fixé cette date au 15 octobre 2015.

Article L3111-20

Créé par LOI n° 2015-990 du 6 ao(it 2015 - art. 5 (V)

En I'absence de saisine de I'Autorité de régulation des activités ferroviaires et routieres par une
autorité organisatrice de transport, un service mentionné au premier alinéa de l'article L. 3111-18
peut étre assuré a l'issue du délai de deux mois mentionné au premier alinéa du | de I'article L. 3111-
19.

En cas de saisine de I'Autorité de régulation des activités ferroviaires et routiéres, le service peut étre
assuré a l'issue du délai d'une semaine mentionné au Il du méme article L. 3111-19, dans le respect
de la décision d'interdiction ou de limitation de I'autorité organisatrice de transport.

Toutefois, si la liaison est déja assurée par un ou plusieurs services librement organisés, les
modifications d'un service existant ou les nouveaux services peuvent intervenir dés la publication de
la déclaration mentionnée au premier alinéa de l'article L. 3111-18, le cas échéant dans le respect
des décisions d'interdiction ou de limitation portant sur cette liaison et sans préjudice des

modifications de ces derniéres selon la procédure décrite aux articles L. 3111-18 et L. 3111-19.

NOTA :

Aux termes du 3° du | de I'article 18 de la loi n° 2015-990 du 6 aodt 2015, ces dispositions entrent en vigueur a une date fixée
par décret, au plus tard le premier jour du troisieme mois suivant la publication de ladite loi. Le décret n° 2015-1266 du 13
octobre 2015 a fixé cette date au 15 octobre 2015.

Article L3111-21
Modifié par LOI n°2015-990 du 6 ao(t 2015 - art. 18 (V)
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Pour l'application de la présente section, sont considérés comme des services interurbains :

1° Les services qui ne sont pas intégralement inclus dans le ressort territorial d'une autorité
organisatrice de la mobilité, au sens de I'article L. 1231-1;

2° Les services exécutés dans la région d'lle-de-France sur une distance supérieure a un seuil fixé par
décret, pris aprées avis de I'Autorité de régulation des activités ferroviaires et routieres.

e Sous-section 2 : Dispositions relatives a I'Autorité de régulation des activités ferroviaires et
routiéres
Article L3111-22
Créé par LOI n° 2015-990 du 6 ao(it 2015 - art. 5 (V)
L'Autorité de régulation des activités ferroviaires et routiéres concourt, dans le secteur des services
réguliers interurbains de transport routier de personnes, par I'exercice des compétences qui lui sont
confiées en application de la présente sous-section, au bon fonctionnement du marché et, en
particulier, du service public, au bénéfice des usagers et des clients des services de transport routier

et ferroviaire.

NOTA :

Aux termes du 3° du | de I'article 18 de la loi n° 2015-990 du 6 aolt 2015, ces dispositions entrent en vigueur a une date fixée
par décret, au plus tard le premier jour du troisieme mois suivant la publication de ladite loi. Le décret n® 2015-1266 du 13
octobre 2015 a fixé cette date au 15 octobre 2015.

Article L3111-23

Créé par LOI n° 2015-990 du 6 ao(it 2015 - art. 5 (V)

L'Autorité de régulation des activités ferroviaires et routiéres établit chaque année un rapport
portant sur les services de transport public routier de personnes librement organisés. Ce rapport,
détaillé a I'échelle de chaque région frangaise, rend compte des investigations menées par I'autorité,
effectue le bilan des interdictions et des limitations décidées en vue d'assurer la complémentarité de
ces services avec les services publics et évalue I'offre globale de transports interurbains existante.

Il comporte toutes recommandations utiles. Il est adressé au Gouvernement et au Parlement.

NOTA :

Aux termes du 3° du | de I'article 18 de la loi n° 2015-990 du 6 aolt 2015, ces dispositions entrent en vigueur a une date fixée
par décret, au plus tard le premier jour du troisieme mois suivant la publication de ladite loi. Le décret n° 2015-1266 du 13
octobre 2015 a fixé cette date au 15 octobre 2015.

Article L3111-24

Créé par LOI n° 2015-990 du 6 ao(t 2015 - art. 5 (V)

L'Autorité de régulation des activités ferroviaires et routiéres peut recueillir des données, procéder a
des expertises et mener des études et toutes actions d'information nécessaires dans le secteur des
services réguliers interurbains de transport routier et ferroviaire de personnes. Elle peut notamment,
par une décision motivée, imposer la transmission réguliere d'informations par les entreprises de
transport public routier de personnes, par les entreprises ferroviaires et par les entreprises
intervenant dans le secteur des services réguliers interurbains de transport routier de personnes.

A cette fin, les entreprises de transport public routier de personnes, les entreprises ferroviaires et les
autres entreprises intervenant dans le secteur des services réguliers interurbains de transport routier
de personnes sont tenues de lui fournir les informations statistiques concernant I'utilisation, la
fréquentation, les zones desservies, les services délivrés et les modalités d'acces aux services
proposés.

NOTA :

Aux termes du 3° du | de I'article 18 de la loi n° 2015-990 du 6 ao(t 2015, ces dispositions entrent en vigueur a une date fixée

par décret, au plus tard le premier jour du troisieme mois suivant la publication de ladite loi. Le décret n® 2015-1266 du 13
octobre 2015 a fixé cette date au 15 octobre 2015.
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DOCUMENT 3
C'est la fin des périmetres de transport urbain
MOBILICITES | 14 décembre 2015 | par Robert Viennet

Un décret, paru au JO du 10 décembre 2015, fixe les critéres permettant de différencier sur le
territoire des agglomérations, les lignes de transport urbaines et non urbaines. A la clé, quelques
économies en perspective pour les réseaux.

Ne l'appelez plus périmeétre de transport urbain (PTU), mais "ressort territorial de ['autorité
organisatrice de la mobilité". Au-dela du fait qu'il ne sera pas facile de trouver un acronyme
(RTAOM?) a cette nouvelle dénomination du territoire sur lequel les agglomérations exercent leurs
compétences transport, ce décret marque un vrai bouleversement pour le transport urbain. Il
découle d'une disposition de la loi NOTRe dont nous avions fait écho en février 2015 dans
MobiliCités.

L'idée du législateur est de mieux différencier 'offre de transport dans les zones denses et peu
denses du territoire d'une agglomération. Un sujet d'autant plus d'actualité que les périmetres de
transport ne cessent d'augmenter au rythme de I'extension des intercommunalités. Résultat, si les
centres des agglomérations bénéficient d'une offre de transport trés conséquente tout au long de la
journée, les franges périurbaines et rurales sont beaucoup moins bien loties avec seulement
quelques autobus par jour.

Plus prosaiquement, la différenciation entre lignes urbaines et interurbaines permettra aux autorités
organisatrices de la mobilité (AOM) — qui se substituent aux autorités organisatrices des transports
urbains — de faire quelques économies. Les lignes interurbaines sont opérées par des salariés
dépendants d'une convention collective (CCNTR) moins favorable que celle du transport urbain. Sur
son territoire I'agglomération ou I'EPCI, sera donc autorité organisatrice de lignes urbaines et de
lignes interurbaines.

Le décret, paru au JO du 10 décembre 2015, définit les critéres qui permettront de différencier ces
types de lignes. Ainsi sera considéré comme ligne urbaine, tout service régulier "effectué en
autobus" dont "l'espacement moyen des arréts est inférieur ou égal a 500 métres et un ratio entre la
fréquence en heure de pointe et la fréquence en heure creuse inférieur ou égal a 2,5". En clair, pour
qu'une ligne soit considérée comme urbaine les arréts ne devront pas étre espacés de plus de 500
metres, et si en heure de pointe la fréquence de passage est de cing autobus, elle devra étre au
moins de deux autobus en heure creuse.

Une définition qui correspond a ce que souhaitaient notamment les opérateurs réunis au sein de la

Fédération nationale des transports de voyageurs (FNTV) et de I'Union des transports publics et
ferroviaires (UTP).
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DOCUMENT 4
Macron, NOTRe, accessibilité, transition énergétique : ao(t, le mois des lois
MOBILICITES | 17 ao(t 2015 | mis a jour le 25 ao(t 2015 | par Robert Viennet

Comme prévu, entre mi-juillet et mi-aoQt 2015, I'arsenal législatif de la France s'est accru de quatre
nouvelles lois qui concernent le secteur de la mobilité : loi Macron, loi sur la Nouvelle organisation
territoriale de la République (NOTRe), loi sur la transition énergétique et loi sur I'accessibilité.

Présenté en conseil des ministres le 10 décembre 2014, la loi Macron aura finalement été adoptée le
9 juillet 2015 et publiée au Journal officiel le 7 ao(t aprés un long parcours parlementaire ponctué
par deux recours au 49-3. Entre le texte d'origine et celui adopté peu d'évolutions pour la mesure qui
intéresse plus particulierement le secteur de la mobilité : la libéralisation des lignes d'autocars
longue distance. Celle-ci est entrée officiellement en vigueur début ao(t. Transdev a devancé I'appel
en langant sa nouvelle marque Isilines dés le 10 juillet et Megabus vient tout juste de lui emboiter le

pas. D'autres concurrents comme iDBUS, Starshipper ou Flixbus devraient se lancer dans la bataille
dans les prochaines semaines.

Emmanuel Macron, qui a regu les opérateurs de transport le 30 juillet au ministére de I'Economie, n'a
pas caché son ambition pour le secteur. Selon un communiqué du ministere, "lI'ouverture de 200
lignes est envisagée par les principaux acteurs d'ici fin 2016", ce qui laisse espérer la création de 2000
a 3000 emplois directs a laquelle s'ajoutera I'activité induite sur le tourisme et le commerce local.
France Stratégie avait évalué le potentiel de I'ouverture du marché a 22 000 emplois dans le secteur
du transport routier a horizon 2025". Par ailleurs, "l'acquisition de nouvelles flottes d'autocars
devrait permettre de créer davantage d'emplois dans la filiere industrielle frangaise", selon Bercy qui
avance également "un effort de formation professionnelle et la reconversion des conducteurs du
transport routier de marchandise", secteur en difficulté.

"Nous allons travailler, avec mon collégue Frangois Rebsamen (ministre du Travail, NDLR) (...), a la
demande précisément des transporteurs qui étaient la, a la simplification des conditions d'accés a la
profession"”, a ajouté Emmanuel Macron, pour supprimer "des contraintes, en particulier en matiere
d'age, qui n'apparaissent plus adaptées".

Loi Notre : 13 régions combien de capitales ?

La loi sur la Nouvelle organisation territoriale de la république, dite loi NOTRe, a été publiée au
Journal officiel du 8 ao(t 2015. Le passage de 22 a 13 régions sera effectif au 1* janvier 2016. Reste a
choisir les capitales régionales dont le gouvernement a publié une liste provisoire le 31 juillet. Un
exercice délicat a six mois des élections régionales. Rappelons que la loi NOTRe confie notamment
aux régions la responsabilité des transports jusque-la dévolus aux départements, lignes réguliéres
interurbaines et scolaires.

La loi redéfinit par ailleurs la notion de "périmeétre de transports urbains" (PTU) qui devient "ressort
territorial de I'autorité organisatrice de la mobilité". Cela signifie que I'agglomération reste autorité

organisatrice des transports publics sur son territoire, mais qu'elle aura a gérer indifféremment des
lignes urbaines dans les zones denses et des lignes interurbaines dans le rural.

Transition énergétique et bus a faibles émissions

La loi sur la transition énergétique, qui fixe d'ambitieux objectifs de réduction de la consommation
des énergies fossiles et de baisse des émissions de gaz a effet de serre, a été validée jeudi 13 ao(t par
le Conseil constitutionnel. Ne reste plus qu'a attendre sa publication au Journal officiel. La ministre
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http://www.mobilicites.com/011-3970-Autocar-longue-distance-Isilines-sur-les-routes-de-France-le-10-juillet.html
http://www.mobilicites.com/011-4000-Megabus-lance-neuf-lignes-nationales-par-autocar.html
http://www.mobilicites.com/011-4000-Megabus-lance-neuf-lignes-nationales-par-autocar.html
http://www.mobilicites.com/011-3971-Loi-Notre-senateurs-et-deputes-s-accordent-pour-transferer-les-transports-scolaires-aux-regions.html
http://www.mobilicites.com/011-3513-Loi-NOTRe-des-agglomerations-autoritees-organisatrices-urbaines-et-interurbaines.html
http://www.mobilicites.com/011-3513-Loi-NOTRe-des-agglomerations-autoritees-organisatrices-urbaines-et-interurbaines.html

de l'environnement a affirmé que tous les décrets d'application seront publiés "d'ici la fin de
I'année". Un texte retiendra plus particulierement I'attention des opérateurs et des autorités
organisatrices de transport. Celui qui vise a accélérer le remplacement des parcs actuels par "des bus
et autocars a faibles émissions". Le décret doit notamment préciser ce que le gouvernement entend

par bus a faibles émissions.

Loi sur I'accessibilité : un bail 3/6/9
La loi sur 'accessibilité a été publiée au Journal officiel du 6 ao(t 2015. Elle ratifie I'ordonnance du 26
septembre 2014 qui accordait de nouveaux délais pour la mise en accessibilité des lieux recevant du

public et des transports publics. Les réseaux urbains bénéficient de trois ans de plus pour se mettre
en accord avec la loi, les transports départementaux six ans et les transports ferroviaires neuf ans.

Rappelons que les réseaux qui ne sont pas encore accessibles devront déposer leur Schéma directeur
d'accessibilité — agenda d'accessibilité programmeée (SD'AP), avant le 26 septembre 2015 sous peine

de sanctions pénales. Le SD'AP est un document de programmation et de planification contenant des
engagements calendaires et financiers précis pour atteindre les objectifs imposés par la loi.
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http://www.mobilicites.com/011-3783-Bus-et-cars-propres-les-professionnels-denoncent-une-decision-defavorable-aux-transports-publics.html
http://www.mobilicites.com/011-3783-Bus-et-cars-propres-les-professionnels-denoncent-une-decision-defavorable-aux-transports-publics.html
http://www.mobilicites.com/011-2923-Accessibilite-les-nouveaux-delais-actes.html
http://www.mobilicites.com/011-3472-Accessibilite-une-nouvelle-dynamique.html

DOSSIER  poGUMENT 5

Par Jean-Jacques Talpin

Optimiser ses deplacerments

Lirruption des nouvelles
technologies numériques,

la généralisation des
smartphones et des
communications sans fil
bouleversent les transports
dans les villes avec I'apparition
de nouvelles mobilités ou
intermodalité et interopérabilité
sont les maitres mots. Le
développement, méme lent,

des véhicules électriques, les
modes de déplacements doux,
les paiements sans contact,

le stationnement intelligent vont
profondément impacter les villes

qui elles aussi deviennent
intelligentes et connectées.

@ Mobilité electrique :
les initiatives foisonnent,
mais le développement de masse

est absent
@ Stationnement intelligent:
™ un outil au service de la mobilité
e urbaine
@ Autopartage, covoiturage, voies
I. |- réservées: solutions en devenir
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Un « Cercle clé
des collectivités
électromobiles »

L'Avere vient de lancer le « Cercle
clé des collectivités
électromobiles » dont l'objectif
est le partage d'expériences des
collectivités engagées dans la
mobilité électrique. Ce cercle,
composé d’une vingtaine de
collectivités, veut dégager les
bonnes pratiques et les essaimer.
« Les collectivités qui veulent
investir dans le véhicule
électrique, ne savent pas quoi
faire, explique Frangois Tanguy
qui coanime le Cercle. Nous allons
rédiger un guide qui répondra a
toutes leurs questionsen
apportant les bons conseils et la
bonne méthodologie: achat,
gestion, équipement, assurances,
bornes de recharge ».

TECHNI.CITES n° 234 « 8 septembre 2012

DOSSIER

a mobilité au service de la croissance: on

estime qu'une diminution de 10 % des

temps de déplacement augmenterait la
productivité de 3 %. Lobjectif des élus, gestion-
naires ou techniciens des collectivités, est donc
doptimiser ces déplacements, de les rendre plus
efficients au profit de la qualité de vie et de
I'environnement puisque les transports repré-
sentent 27 % des émissions de gaz a effet de
serre et 17 % de |'énergie consommée. Grace aux
nouvelles technologies, la mobilité — quelle
concerne la circulation des automobiles, des
piétons ou des deux-roues — devient intelligente.
Le numérigue comme les liaisons NFC (1) auto-
risent désormais l'intelligence des véhicules, du
stationnement et méme du mobilier urbain. La
grande révolution porte sur I'information des
voyageurs qui peuvent, avec leurs smartphones,
connaitre en temps réel le trafic ou les bouchons,
calculer le meilleur itinéraire, chercher une place
disponible ou payer son parcmetre. L'intelligence
explore encore de nouveaux domaines sans
qu'on en connaisse les limites. Cette nouvelle ere
de l'information libre impacte la ville et ses tech-
niciens, les gestionnaires de I'espace urbain
devant préparer et accompagner les mutations
techniques. Pour I'Association des directeurs de
services techniques départementaux (ADSTD)
la porte est ouverte « sur des approches concep-
tuelles originales: une nouvelle génération de
routes, une route de nouvelle technologie ». Mais
la réussite de cette mobilité intelligente suppose
notamment que l'usager soit placé au centre des
préoccupations et que le colit de cette muta-
tion soit « socialement acceptable ».
Maitriser la circulation devient alors un enjeu
urbain. Quels que soient les efforts en faveur des
transports en commun, I'équipement automo-
bile ne faiblit pas. Et pourtant, la voiture est un
mode de transport peu optimisé avec 95 % de
sa durée de vie a larrét et envahissant car 80 %
de I'espace public lui est réservé. La tendance
actuelle est d'optimiser les déplacements. Avec
sa « centrale de mobilité », le Grand Lyon va
regrouper sur une seule plateforme internet
toutes les informations afin de proposer le
moyen de transport le plus adapté pour se
déplacer et réduire les temps de trajets. Cette
initiative « Optimod’Lyon », qui doit diminuer
de 8 % d'ici a 2014 l'usage de la voiture a Lyon,
sinspire d'exemples de villescomme Singapour
ol des données enregistrées par capteurs
permettent de prévoir les bouchons une heure
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a lavance. Metz et Nice proposent aussi une
version mobile dédiée au trafic en temps réel,
zones de travaux, arréts de bus, places de
parkings, etc.

Mobilité électrique:
les initiatives
foisonnent, mais

le développement
de masse est absent

Ce devait étre lalternative au moteur thermique
et le sésame pour lutter contre les émissions de
CO2: le véhicule électrique devait sauver la
planéte et la filiere automobile. Mais les ventes
de véhicules électriques ne décollent pas. « Cest
vrai, juge Charlotte de Silguy, secrétaire générale

Deret transporteur

A e transporteur Deret sest équipé de véhicules
utilitaires électriques pour les livraisons en cceur
de ville.

de I'Avere (association pour le développement
de la mobilicé électrique), gue le décollage est plus
lent que prévu. En France, on visait un objectif de
2 millions de véhicules électriques en 2020,
aujourd'hui on est a peine a 10 ou 12000 ». Et
encore, le véritable développement est le fait
d'initiatives comme Autolib” a Paris ou d'une
vingtaine de sites d'autopartage. l'autonomie
réduite, le colit élevé, la méconnaissance de la
technigue sont aujourd’hui des freins au déve-
loppement de I'électrique dans le grand public.
« Mais tout change, insiste Charlotte de Silguy.
Lautonomie des batteries augmente, les prix vont
baisser et il faut raisonner en cotit global avec un
colit d'usage tres faible ». Cette derniére est
convaincue que le véhicule électrique annonce
une révolution: « nous allons passer de I'ére de
la possession d'un véhicule a I'ére de l'utilisation
de services de mobilités multimodales, partagées,
écologiques et communicantes ».



Des entreprises ont également pris les devants
notamment dans la logistique. Le transporteur
Deret a ainsi mis en place une flotte de petits
utilitaires électriques pour approvisionner les
commerces des centres-villes et donner ainsi une
solution au « dernier kilometre parcouru »
souvent le plus coliteux.

Véhicules de fonction, vélos pour la police, petits
utilitaires pour les services techniques, les villes
se lancent modestement dans l'aventure. Le
développement de cette technologie passe
aussi par l'investissement dans les bornes de
recharge. « Pour rassurer le grand public sur
I'autonomie, il faut installer des bornes de
recharge visibles et rassurantes, méme si elles sont
peu ou pas utilisées » estime Francois Tanguy du
conseil général de Moselle. La recharge constitue
un systéme en devenir avec différents standards,
I'un francais avec des prises de type 3 (43 kW),
lautre allemand (50 kW) qui charge plus vite.
« La question nest pas essentielle pour le grand
public qui, dans plus de 95 % des cas, recharge a
domicile insiste Frangois Tanguy. Il en va autre-
ment des entreprises qui ont besoin de bornes
dédiées ». Ces bornes de nouvelle génération
serontaussi « communicantes » avec fonction-
nement a distance a partir d'un smartphone.

Résoudre le casse-téte du réseau
électrique

Malgré des aides publiques, ces bornes restent
coliteuses (entre 6 et 10000 euros). Besancon
en ainstallé deux en centre-ville pour lautopar-
tage et le grand public. « Cest un investissement
sur lavenir insiste Clément Billet, ingénieur a la
direction de la voirie, car aujourd'hui la demande
privée est minime ». Hors son colt, l'installation

d'une borne est simple avec une alimentation
électrique et deux prises pour la recharge. A
I'inverse d’autres villes, Besancon a fait le choix
de « vendre » |'électricité: pour éviter le station-
nement long ou gratuit et la neutralisation de
deux places de stationnement en plein centre,
lautomobiliste en recharge devra alimenter un
horodateur.

Sile parc de véhicules électriques se développe
massivement avec des bornes de recharge
rapide, le réseau pourrait difficilement répondre
a ces nouveaux besoins. Cest l'objet des
recherches sur les smart grids pour une « gestion
intelligente » et optimisée des réseaux élec

triques. A terme, l'objectif est d'utiliser le ...

Besancon a fait le choix d'installer
deux bornes de recharge électrique. &

Trois questions a Frangois Tanguy, conseil général de Moselle

« Les collectivités ont un devoir
d’innovation et d’exemplarité »

Spécialiste du véhicule électrique avec une expérience en
Poitou-Charentes et dans les Yvelines, Francois Tanguy pilote
aujourd’hui le projet « Moselle Electromobile ».

Présentez-nous votre projet ?

« Moselle Electromobile » comprend une expérimentation
transfrontaliére de véhicules Smart électriques fabriqués en Lorraine
en collaboration avec Daimler et EDF avec pour objectif la réflexion
sur la sécurité de fonctionnement des dispositifs, la nature et le
dimensionnement des infrastructures de charge, la standardisation
des connexions aux bornes et le développement de fonctionnalités
ouvertes et intelligentes de communication. Plusieurs projets sont
menés avec les pays voisins pour montrer que les frontiéres ne font
pas obstacle au déploiement du véhicule électrique.
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Que faut-il pour lancer véritablement le véhicule électrique ?
Bien str réduire le colt et augmenter I'autonomie. PSA a baissé ses
prix de 10000 euros en quelques mois et Renault va lancer Zoé au prix
d’une Clio diesel. Dans ce domaine, les collectivités ont un devoir
d’innovation et d’exemplarité pour promouvoir la mobilité

électrique en installant des bornes, en achetant et en utilisant des
véhicules, en facilitant leur acquisition.

Comment sera le véhicule électrique du futur?

Tout évolue tres vite, la recherche est massive, on va voir apparaitre
des véhicules hybrides rechargeables qui permettront déplacements
urbains et longs voyages en campagne. Des évolutions pour
augmenter |'autonomie et les capacités sont attendues avec la pile a
combustible ou des mini-turbines. Les progres seront spectaculaires.

TECHNI.CITES n°® 234 « 8 septembre 2012

Ville de Besangon



Le Syndicat mixte du Pays de la Haute-
Gironde a testé, sur trois mois, une
technologie de mise en relation par
téléphone mobile pour du covoiturage.
Toutefois, cette technologie étant
privée, a elle désormais de trouver
preneur pour un déploiement
économique et commercial. &

Pays de la Haute-Gironde

En quoi consiste-t-il 2

Sude, la filiale de la Semiacs, la SEM que controle la ville, a congu un

TECHNI.CITES n° 234 « 8 septembre 2012

« Il faut calculer en coiit global! »

En quoi votre stationnement est-il intelligent ?
Parce que nous avons voulu en faire un systeme
global qui porte sur le guidage vers les places
disponibles, la conception de nouveaux horodateurs et sur une offre
de services variée sur tous les modes de transports. Tout cela vise a
faciliter la vie des automobilistes. Nous ne voulons pas de péage
urbain, il faut donc faire payer le stationnement en coeur de ville pour
plus de rotation afin de fluidifier la circulation.

DOSSIER

véhicule électrique pour stabiliser le réseau, en
I'utilisant comme un outil de stockage décen-
tralisé avec possibilité de réinjecter en cas de
besoin I'électricité non consommeée des batte-
ries sur le réseau. Des services innovants doivent
également étre mis en ceuvre: forfaits de charge,
recharges aux heures creuses, ombriéres photo-
voltaiques comme bornes de recharges, etc.

Stationnement
intelligent: un outil
au service de la
mobilité urbaine

Lavenir des villes se joue aussi par le stationne-
ment car 25 % a 30 % du trafic de centre-ville sont
liés a la recherche de stationnement avec en

Trois questions a Benoit Kandel

Premier adjoint au maire de Nice et initiateur
du « stationnement intelligent ».

Iair, etc.

moyenne 30 minutes pour trouver une place:
gaspillage de temps, d'argent et d'énergie.
Améliorer le stationnement, cest donc fluidifier
le trafic, améliorer la qualité de l'air et réduire les
nuisances sonores. La généralisation des smart-
phones et des communications sans fil est aussi
a la source d'une révolution: assistance a la
recherche de place, information en temps réel sur
l'occupation des places, jalonnement dynamique.
Alors que de nombreuses collectivités veulent
réduire le nombre d'automobiles en ville, la faci-
litation du stationnement pourrait apparaitre
contradictoire. « Mais un stationnement peu
optimisé est source de gaspillage, de mauvaise
gestion. On estime que 20 % des automobilistes
payent les horodateurs dont nous pouvons
doubler, voire tripler le taux d utilisation » explique
Benoit Kandel, premier adjoint au maire de Nice.

Orienter vers les places
disponibles

Issy expérimente également un systeme de
géolocalisation pour orienter vers les places
disponibles avec des capteurs collés sur le sol qui
vont détecter la présence d'un véhicule, systeme
plus lourd qui demande des opérations de génie
civil sur la chaussée. Avec ces technologies, I'usa-
ger est contraint de piloter finement son station-
nement sous peine de verbalisation accentuée.
Une technologie plus classique se développe en
méme temps que la généralisation des caméras
de surveillance: la vidéo-verbalisation initiée a
Echirolles et Asnieres-sur-Seine, reprise dans une
dizaine de villes. Les services municipaux utilisent
alors les caméras pour « traquer » l'automobi-
liste en infraction. Une technique qui demande
moins de personnel sur le terrain avec proces-
verbal vidéo — rarement contesté — et photo

horodateur de troisiéme génération avec une application
smartphone. Les places de stationnement sont également identifiées
par des capteurs noyés dans la bordure de trottoir qui dialoguent sans
fil avec les horodateurs. Des kiosques intelligents sont également
installés avec écran tactile et une multitude de services: recharge de
véhicules électriques, spot wifi gratuit, mesures sur la qualité de

Tout cela a un colit...

Il faut calculer en global car aujourd’hui la recette des parcmetres
couvre a peine le colt des agents et des dépenses. On devait
remplacer 850 horodateurs pour 7 a 8 millions d’euros. Le nouveau
dispositif revient a 13 millions avec donc un surcotit 5 a 6 millions,

mais qui va permettre de mieux gérer 10000 places en voirie avec
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moins de personnels, plus de rotation et donc plus de recettes.



adressés a l'automobiliste. Nice teste aussi la
vidéo pour lutter contre le vol ou la fraude au
péage dans un parking souterrain. 'e-mobilité
étend donc peu a peu ses tentacules dans une
ville qui devient intelligente. Mais cette révolu-
tion pese sur les services techniques de plus en
plus dépendants des technologies.

Autopartage,
covoiturage, voies
réservées: solutions
en devenir

A l'instar de Bordeaux, de nombreuses collecti-
vités s'interrogent sur un « systéeme global de
mobilité » qui intégre les transports en commun
et l'automobile mais aussi de nouveaux outils. A
ce titre, l'autopartage est une des réponses
quontapportees plus d'une vingtaine de collec
tivités ou l'autopartage grignote peu a peu des
parts de marchés et apparait méme pour
certains comme « la roue de secours de la mobi-
lité électrique ».'autopartage repose en effet en
grande partie sur des véhicules électriques a
I'image d’Autolib’ a Paris avec 1740 Bluecar et

plus de 15000 abonnés. Lautopartage est une
alternative a la possession d'une voiture indivi-
duelle, mais qui nécessite un financement, une
volonté politique et une logistique importants.
Cela suppose en effet un parc relativement
conséquent de véhicules et des stations aména-
gées en voirie ou dans des parkings avec un
systeme électronique sophistiqué pour réserver,
payer et rendre son véhicule.

Le covoiturage apparait comme une autre
réponse. Mais par-dela ses « vertus environne-
mentales » le covoiturage se heurte aux préjugés
de nombre dautomobilistes. C'est pourquoi
certains experts ne voient d'avenir que dans le
« covoiturage dynamique » qui associe
géolocalisation par GPS, smartphones et
connexions 3C. Plutdt que de sappuyer sur un
systeme de réservations préalables lourd et peu
réactif via une inscription a un site, le « covoitu-
rage dynamique » permet de synchroniser en
temps réel les demandes et les offres de trajets.
Cette dynamique vise d'abord les trajets domi-
cile-travail. Une expérimentation a ainsi été
lancée avec les 11500 agents de la ville de
Marseille via un site web et une application

iPhone. Mémes initiatives avec le conseil général =«
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A Poste de contréle de la vidéo-
verbalisation mise en ceuvre
par la ville d’Echirolles (Isére).
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Aux abords de Grenoble, la bande
darrét d'urgence est libérée

pour permettre aux cars de circuler
sans subir dembouteillages. &
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DOSSIER

de I'lsére ou le Pays de la Haute Gironde. Ces
tests visent d'abord a « massifier » ce service,
seule solution pour que le covoiturage dyna-
mique se développe réellement. Ce développe-
ment repose aussi sur dautres services: places
de stationnement dédiées, voies réservées, aires
de covoiturage multiservices a « haut niveau de
service » ol cohabitent sur le méme site aire de
covoiturage, arrét bus, borne de recharge de
véhicules électriques, parking sécurisé vélos et
pourquoi pas livraison de colis, gonflage de
pneus, petite épicerie de dépannage. Ces aires,
en campagne ou sur les parkings de supermar-
chés, pourraient étre équipées de capteurs
permettant aux éventuels covoitureurs de
connaitre en temps réel le taux de remplissage
de laire. Les sociétés d'autoroute ont également
pris les devants en ouvrant des parkings de
covoiturage dédiés et sécurisés.

Des voies réservées pour gagner
du temps

Le covoiturage serait encore plus attractif s
permettait de réduire le temps de transport.
Dot l'idée de créer des voies réservées pour les
véhicules a « occupation multiple » (trois
personnes ou plus) en priorité pour les déplace-
ments domicile-travail. Cette formule a notam-
ment été développée au Canada. En France,
deux expérimentations visant a utiliser a
certaines périodes la bande d'arrét d'urgence des
autoroutes ont été lancées en région parisienne
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et a Grenoble. Bordeaux prévoit aussi d'ouvrir
une voie réservée au covoiturage sur une
portion du périphérique saturé aux heures de
pointe. Mais la mise en ceuvre de ces voies est
difficile: il faut en effet une longueur minimale
de 12 kilometres pour que l'incitation soit effi-
cace et que les controles par caméras soient
fiables pour éviter les « contrevenants » pressés.
Autre solution de mobilité intelligente: le
controle dacces et la gestion dynamique des
vitesses. La présence tous les 500 métres de
portiques dynamiques, associés a des boucles
de mesure de vitesse permet de réguler la vitesse
pour fluidifier au maximum la circulation.

Vers des Grenelles de la mobilité
La question de la mobilité devient si prégnante
que les collectivités en font désormais un objec
tif prioritaire a Iimage de l'agglomération et de
la ville de Bordeaux qui ont lancé en 2011 le
« Grenelle des mobilités » pour anticiper 2030
quand l'agglomération atteindra le million
d’habitants. Pour Vincent Feltesse, président de
lagglomération:: « il faut cesser la fuite en avant
vers toujours plus d'infrastructures, le Grenelle
doit déboucher sur une vision stratégique parta-
gée et des actions concretes ». LA-urba, I'agence
d'urbanisme qui a coordonné les travaux de
tous les acteurs associés au projet, a rendu cet
été un premier cadre de réflexion pour « une
mobilité fluide, raisonnée et régulée ».Pour Jean-
Marc Offner, directeur de I'A-urba « il faut une
rupture avec les principes actuels de la politique
des déplacements », l'objectif n'est plus de
« courir apres le temps » pour aller toujours plus
vite, mais de « remplacer rapidité par prévisibi-
lité des déplacements » ce qui exige régulation
et mise en place de dispositifs qui orientent les
choix de déplacements d'un transport a un
autre avec la encore, une volonté de « mobilité
intelligente ». (M

(1) Near field communication ou communication en champ proche.

« Rapport « Mobilité intelligente » par
I’Association des directeurs des services
techniques départementaux.

- Directive ITS (2010/40 du 7 juillet 2010) sur
le « déploiement des systemes de transports
intelligents (ITS) en Europe ».

- Site du ministére des Transports:
www.transport-intelligent.net

« « Le stationnement intelligent », rapport du
Certu, février 2012.
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Réunion publique
Projets
Gare routiere Sud
Acces sud gare TER
Gare routiere Nord

Sommaire

Politique de réaménagement des gares

Qu'est-ce qu'un pole d'échanges et pourquoi un
pole d'échanges a Voiron?

* Etat d'avancement du projet

® Présentation du projet de gare routiére sud /
acces sud gare

Présentation de I'esquisse gare routiere nord
* Codts et financement

Les suites de la démarche
* Quartier DiverCité
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* Politique initiée au début des années 2000

* Objectifs : soutenir le développement de |'offre ferroviaire en lien avec les
principales gares du territoire pour renforcer |'intermodalité et offrir une solution
alternative a la voiture.

e Partenariat : Etat, Région, Département, Pays Voironnais, communes, RFF, SNCF
* Principe d'aménagement des gares :

- Amélioration de I'accessibilité et de I'intermodalité

- Amélioration du confort et de l'attente des voyageurs

- Intégration urbaine et paysagere

* Autres projets réalisés ou initiés dans le Pays Voironnais : PE de Rives, PE de
Tullins, PE de Moirans, PE de Voreppe

* Maitrise d’ouvrage : Pays Voironnais et communes

e Qutils financiers : Contrat de plan Etat-Région (CPER), Contrat d’'aménagement de
gare (CAG) et Contrat de développement durable Rhone-Alpes (CDDRA)

Un lieu

Un espace qualitatif
intégré a la ville d’'un
point de vue urbain

et paysager
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Pourquoi un péle

La gare de Voiron en quelques chiffres : d’éChanges a Voiron ?

Prés de 100 TER / jour

3 000 montées descentes / jour

lere gare du Pays Voironnais par sa fréquentation et son offre de services
1leme gare régionale

Ligne TER Lyon-Grenoble : 1ere ligne TER de la Région en terme de fréquentation
Temps de trajet vers Grenoble : 15a 21mn

31 lignes bus (dont 3 lignes urbaines et la ligne Translsére Express n°1)

Les enjeux d’'aménagement de la gare :

=>un projet qui participe
au renouvellement du |
centre-ville de Voiron §

Mise en accessibilité PMR et sécurisation des cheminements piétons
Renforcement et organisation du stationnement automobile

Amélioration du fonctionnement des plateformes bus et mise en accessibilité PMR
des quais

Amélioration des services aux usagers : stationnement cycle, information
intermodale notamment

Valorisation paysagére des abords de la gare




2009 2010 2011 2013 2014

Etudes de
faisabilité
v
Définition du EHCEIEREEENERNRERIEIVER IS v

programme Francols Mltterrar?d et Réception du parvis de la gare SNCF,

d’aménagement OIS =S du parking courte-durée et mise en
T accessibilité des quais SNCF
. X (rehaussement des quais et installation
Mise en service du o5 2 masEE)

Parking des Tisserands

Sept 2010 : Extension et réaménagement de
I'agence commerciale de la gare routiere

" | parvis et stationnement
courte durée (2011)
2 Y- ':.,/ ™ \ &

4.
o
‘-\
%

P RV e : wf 18 ! - g S gare SNCF
:, mail, avenueF Mitterrand, I i | (201.1)
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Avenue F. Mitterrand, rue
des Fabrlques (2010) gare routiére sud / accés
w4 ™ sud gare (2015-2016)
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INb lignes bus
Nb passages
bus / h (max)

¢ M006 et W
; Express 1,

1380, 2900,
7010, 7110,

Avant Apres &
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Parking des
Tisserands

%

Les Jardins du
Palladio

[

AVENUE FRANCOIS MITTERRAND

W /et de bus
[ Enrobé voirie
T geton désactivé
Dalle calcaire
[L707 Servitude de passage
W Pelouse
19994 Végétation arbustive
BB Arbresprojetés

BOULEVARD FRANKLIN ROOSEVELT




I 4ccét de bus
Enrobé voirie
1 Béton désactivé
Dalle caleaire
W enrobe stationnement
WS vegetation arbustive
B O® Abres projetés
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Voironnais




I rrét de bus
Enrobé voirie

[0 Béton désactivé

[LHE30 Béton désactivé sur quai bus
{granulat basaltique)

W Enrobé stationnement

BB vegération arbustive

& @ W Arbres projetés

Colits :
« Etudes: 162 000 euros HT

¢ Travaux : 2 005 000 euros HT
e Gare sud /accés sud: 1215000 euros HT
e Gare nord : 610 000

* Révisions de prix, aléas : 180 000 euros HT
* Foncier : 195 000 euros HT
e Total : 2362 000 euros HT

Financement :
* Subventions : 1 004 000 euros
* Etat:320 000 euros
e Région : 350 000 euros
e Département : 334 000 euros
* Reste a financer (hors TVA) pour le Pays Voironnais : 1 358 000 euros
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Colits et financement :

n ’ ’
Colt du projet (études et travaux) : Pole d’échanges

Etudes préalables, communication (0,7 M€)

Mise en accessibilité gare (2 M€)

Parking des Tisserands (5,5 M€)
14

millions
€HT

Parvis et parking gare (1,3 M€)

2 gare routieres (2 M€)

Voiries (2,5 M€)

Colits et financement

Financement :

Etat
8%

Voiron
14 35%

millions
€HT

29/50



ANNEXE A

Extraits du plan de déplacements urbains d'INGECO - 2011-2020

Les elements cles

du diagnostic

Une croissance forte et soutenue

Dans les derniéres décennies, la population de la ville
centre s’est peu a peu stabilisée et le développement s’est

orienté essentiellement sur les communes périphériques.

Aujourd’hui INGEVILLE regroupe 24 % de la population d'INGECO.

Si les emplois ont suivi une croissance comparable a celle de la population,
ils restent encore largement concentrés sur INGEVILLE, puisque celle-ci
accueille 66 % des emplois d'INGECO.

On constate néanmoins Uexistence de plles de proximité dans
chaque agglomération périphérique. Les poles secondaires existent
mais sont peu nombreux et pourraient étre développés.

INGECO connait

une croissance forte

et soutenue de sa population

(+ 119 % de 1962 a 2006,

la croissance nationale

dans le méme temps

ayant été de + 32 %),

qui devrait se poursuivre

dans les dix prochaines années.

Des habitudes de déplacements
relativement standards

La répartition de l'usage des modes sur INGECO
(EDVM 2008)

2%
W Automobile
W Bus
2% W Vélo
5% W Marche
B Autre
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La mobilité générale est dans
la moyenne haute, avec prés

de 4 déplacements quotidiens
par personne.

Les parts modales observées
laissent la part belle

au mode automobile mais
sont finalement comparables
aux agglomérations

de méme taille.



Les elements cles
du diagnostic

Une hiérarchisation complexe
et peu lisible de la voirie

Le réseau structurant est essentiellement radial et marqué par un
manque de voies tangentielles a I’extérieur d'INGEVILLE et sur

INGEVILLE, ce qui tend a concentrer les trafics sur la N 30.
La D 235 pourrait jouer le role de ceinture complémentaire, mais elle est
incompléte et souffre de saturations ponctuelles.

Des difficultés de circulation limitées__-

Globalement, la circulation P,
automobile est relativement e
confortable. Ny

Il existe bien entendu, £ ' -.\ < ™~

comme dans toute grande LN - ~‘ 3
agglomération, des zones (1 X0 NI SZe7 | '*‘r"j-
de congestion, mais celles-ci
ne concernent que les heures \ F i~
de pointe et restent limitées : :
a certaines voies structurantes. ‘.._ N N

& SO

Difficultés de circulation recensées sur [’agglomération
(source ville d'INGEVILLE 2006)
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Problématique des livraisons

Comme dans tout centre historique, des difficultés liées

a la livraison des marchandises en ville sont rencontrées
(stationnement sauvage, livraison en double file, nuisances...). Ces difficultés
restent toutefois modérées.

Un réseau de bus performant mais perfectible

Du fait de ’urbanisation

du territoire, le Périmétre des
Transports Urbains (PTU)
d'INGECO se caractérise

par la faible taille de la zone
agglomérée centrale
(’agglomération centrale

ne regroupe que 51 %

de la population d'INGECO).

Ceci constitue une difficulté réelle pour I’exploitation du
réseau, qui doit répondre a des objectifs de transports
urbains et périurbains.

Par ailleurs, on note la faible présence d’aménagements en faveur des bus
sur les voiries de I’agglomération (couloirs réservés, priorités aux carrefours...).
Si les difficultés de la circulation générale restent limitées, ce probléme est
toutefois prégnant sur certaines lignes structurantes.

Enfin, les ratios annuels d’exploitation du réseau de transport collectif des TPV
(chiffres 2008) mettent en évidence que ce réseau se caractérise par :

La bonne efficacité de ’offre (3,29 voyages réalisés par km offert),

Les faibles colts d’exploitation (76 € / habitant),

Son dimensionnement relativement concentré (15,81 km offerts / hab.),

Et au final une fréquentation perfectible (52 voyages / hab.).

Les modes doux, porteurs de nombreux enjeux

La part modale des cyclistes
apparait aujourd’hui
plutot faible.

Impacts et nuisances

Les indices de qualité de I’air
se sont révélés satisfaisants,
mais toutefois a maintenir

et a préserver.

La part modale des piétons quant a elle est plutot
satisfaisante dans le centre-ville d'INGEVILLE, mais décroit
au fur et a mesure que |’on s’en éloigne.

Il existe un enjeu a développer les aménagements en faveur des piétons et des

cyclistes, afin de valoriser les espaces publics, notamment dans les centres
bourgs.

Il existe également un enjeu a développer les modes doux, comme vecteur
d’intermodalité afin d’agrandir les zones de chalandise des réseaux de transports
collectifs.

Le niveau de sécurité routiére est plutét meilleur que la
moyenne départementale.

Il existe toutefois des enjeux de sécurité routiére, en particulier en faveur des
modes doux.
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Les scéenarios de travail

L’analyse des déplacements généreés

par INGECO

L’enquéte de déplacements
réalisée dans le cadre
du diagnostic a permis

de cerner deux types

de déplacement clés
pour définir les scénarios
du PDU.

Le trafic d’échanges entre INGECO et |’extérieur : ces

déplacements ne sont pas les plus nombreux, mais ce sont ceux qui
produisent le plus de véhicules x km (environ 50 km par déplacement).

On ne ressent pas nécessairement leurs nuisances car elles ont lieu en grande
partie a ’extérieur du territoire de la communauté urbaine.

Ils la concernent néanmoins car ce sont ses habitants, ses emplois ou ses
commerces qui sont a la source de ces déplacements.

Ces déplacements portent donc un enjeu majeur en matiére de réduction des
émissions de polluants et de maitrise du réchauffement climatique.

Le trafic interne aux communes d'INGECO :

Si ces déplacements sont les plus importants en nombre, ils ne produisent pas
pour autant un gros volume de véhicules x km (environ 3 km par déplacement).
Généralement réalisés en coeur de ville ou coeur de bourg, ce sont les
déplacements qui se voient le plus, ceux dont on peut le plus ressentir les
nuisances (visuelles, auditives, olfactives...).

Ces déplacements portent donc un enjeu majeur en matiére de cadre de vie
et de valorisation des centres-villes / centres-bourgs.
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Le contenu des scénarios de travail

Sur la base de ce constat,
deux scénarios ont été définis :

un scénario concentrant les
moyens sur le développement
des Transports Collectifs,

un scénario concentrant les
moyens sur la contrainte

de I’automobile en centre-ville
et un développement important
des aménagements en faveur
des modes doux.

Le scénario « Transports collectifs »
Le scénario 1 concentrait essentiellement les moyens mis en ceuvre :

Sur le développement des transports urbains (doublement des km offerts) :

- développement du réseau structurant sur [’agglomération centrale,

- création d’une ligne de ceinture,

- renforcement de ’offre sur ’ensemble des lignes existantes et sur les
communes de seconde couronne.

Sur le report du trafic d’échanges (de longue distance) de ’automobile vers un

mode alternatif (train et autocar).

Le scénario « Modes doux »

Le scénario 2 concentrait les moyens mis en ceuvre sur l’aménagement des

centres-villes en contraignant [’automobile au profit des modes alternatifs :
Développement du réseau cyclable,

Généralisation des zones 30 et zones de rencontre sur la totalité des zones
agglomérées,

L’évaluation des scénarios de travail

L’évaluation réalisée sur ces 2 scénarios a permis de
mettre en évidence que :

Si tous deux obtenaient des résultats comparables en matiére de modification
des habitudes de déplacements (parts modales), aucun des deux ne permettait,
a lui seul, de répondre au double objectif d'INGECO :

de réduction des émissions de polluants,

d’amélioration du cadre de vie par une diminution du trafic automobile

en centre-ville.

A partir de ces conclusions et en cumulant les mesures les plus intéressantes
de chacun des deux scénarios précédents, INGECO a retenu deux
objectifs majeurs pour son PDU.
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Les objectifs retenus

Les deux objectifs du PDU

Cette réduction visera en priorité la réduction du trafic
automobile dans les centres-villes et les centres-bourgs,
ce qui contribuera entre autres a leur revitalisation.

Pour les trajets internes aux communes, le PDU propose d’équilibrer la part de
marché entre I’automobile et les modes alternatifs, de telle sorte que la part

de la voiture passe de 57 % en 2008 a 50 % en 2020.

Pour les trajets depuis/vers le centre-ville d'INGEVILLE,
de confirmer la prédominance actuelle des modes alternatifs en faisant passer la

le PDU propose

part de marché de [’automobile de 47 % en 2008 a 40 % en 2020.

En parallele, le PDU se fixe pour objectif de réduire
d’environ 10 % les véhicules x kilométres parcourus

quotidiennement en automobile sur les trafics d’échanges
(liaisons entre INGECO et les communes hors INGECO).

Le PDU propose ainsi de supprimer, a [’horizon 2020, environ 500 000 véh.
x km quotidiens. Cela reviendra a reporter environ 10 000 déplacements
d’échanges de I’automobile vers le train, les transports par autocars et le

covoiturage.

doivent permet
fixés par
de

tre d’atte
(e Grenelle de | E
s transports, 2 az a effet de serre p

Deux objectifs majeurs
sont retenus pour le PDU.

Le PDU se fixe pour objectif
de réduire d’environ 10 %

la part de marché de
I’automobile sur le territoire
d'INGECO, en faisant

passer sa part modale

de 69 % en 2008 a 63 %

a ’horizon 2020.

ctifs nationaux

~dre les obje ine
indr ament dans '€ dooma
nvironn %

de 2

. i n
une réductio = habi tant

amissions dé .
des émission 5 ’horizon 2
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Les objectifs retenus

La traduction des objectifs par mode

Transports collectifs urbains | Le PDU prévoit d’augmenter la part de marché des
transports collectifs urbains d’environ 60 % en passant sa
part modale de 5 % aujourd’hui a 8 % en 2020.

Cela reviendra a augmenter d’environ 80 % la fréquentation quotidienne
du réseau TPV (30 a 40 000 voyages / jour en 2020 contre 19 000 voyages / jour
en 2008).

Transports collectifs interurbains | L’objectif du PDU est de reporter environ 10 000
déplacements quotidiens de I’automobile vers le train et

le transport par autocars.

A titre de comparaison, le trafic actuel en gare d'INGEVILLE est de 3 000 & 4 000
voyageurs / jour.

Modes doux | Le PDU prévoit d’augmenter la part de marché des modes
doux (marche, vélo...) d’environ 10 % en passant leur part
modale de 26 % aujourd’hui a 29 % en 2020.
Part modale du vélo augmentée de 2 a 5 %,
Part modale de la marche (et autres modes) stabilisée a 24 %.

Cet objectif peut paraitre limité mais il faut avoir a I’esprit que :
La tendance naturelle d’évolution de la marche a pied est décroissante,
L’augmentation de la fréquentation des transports collectifs urbains tend
a réduire la part modale de ’automobile mais aussi celle des modes doux
(le report modal vers les transports collectifs s’effectuant aussi depuis la
marche et le vélo).

Circulation automobile | L’objectif du PDU est de réduire d’environ 10 % la part de
marché de [’automobile sur le territoire
d'INGECO, en faisant passer sa part modale de 69 % aujourd’hui
a 63 %en 2020.

On notera qué

(inéluctable,

. ) o
&tant donnee la croissanc

de U'agglomération)-
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Les mesures phares du PDU

Parmi les 40 mesures
contenues dans le PDU,
certaines d’entre elles
apparaissent plus
emblématiques.

Il s’agit en premier lieu du renforcement des transports collectifs urbains sur
les secteurs les plus denses.

Le développement de I’intermodalité est aussi une mesure phare du PDU avec,
en particulier, la volonté de faire de la gare d'INGEVILLE un pole d’échanges
multimodal de grande ampleur.

Pour inciter a lutilisation des modes doux et a la valorisation des espaces
publics, le PDU propose de mettre en place une politique ambitieuse pour le
développement du vélo mais aussi de la marche, a travers la mise en place
de zones 30 et de zones de rencontre ainsi que ’aménagement de continuités
cyclables.

Enfin, conscient que le développement durable des déplacements passe par
une mise en cohérence avec la planification urbaine, le PDU propose diverses
actions visant a mieux articuler transport et urbanisme. Citons notamment
des propositions pour l’aménagement des espaces publics autour des poéles
de proximité afin de favoriser leur développement ou encore la généralisation
des études de déplacements dans les projets d’urbanisme.

37/50



(-..)
Quelques mesures phares du PDU :

5 - Déavelopper 'offre
de transport collectif urbain

L’offre kilométrique du réseau de transport collectif
urbain était de 2 095 000 km en 2007.

Les objectifs ambitieux d’augmentation

collectifs urbains

équentation des transports
- n de l’offre.

nécessitent une augmentatio

Propositions de mesures

Le PDU prévoit d’augmenter | Pour atteindre les objectifs ambitieux du PDU en matiére
I’offre kilométrique annuelle | d’augmentation de fréquentation des transports collectifs,
d’environ 1 300 000 km | {| s’agira de développer en priorité ’offre, la ou la demande
(environ +60 %) | est la plus forte. A ce titre, I’offre sera développée selon

les priorités suivantes :
= Renforcement du réseau structurant (fréquence 10 minutes)
afin d’identifier clairement 2 axes majeurs de desserte :
- un axe nord-sud
- un axe est-ouest
= Augmentation de fréquence sur les lignes existantes
et création de nouvelles lignes :
- en gardant a Uesprit les objectifs d’efficacité de I’offre mise en place,
- en hiérarchisant l’offre de transport
- en tenant compte du développement urbain programmé dans le cadre
du SCOT.

Les premiéres actions du PDU visant a développer 'offre concerneraient
notamment :
- ’amélioration de la desserte Gare/Université;
- la diminution des « trous d’offre » du matin pour les salariés;
- la diminution des écarts de fréquence sur le réseau entre périodes scolaires
et non-scolaires.

De surcroit, il serait prévu de faire évoluer le service Créabus, avec entre
autres, la création de nouveaux points d’arréts.

L’objectif visé est d’atteindre 80 % d’augmentation de la fréquentation des
TCU a ’horizon 2020.

Critéres d’évaluation
Résultats d’exploitation TPV
(offre et fréquentation)

Colt estimé
33 M€ sur la période 2011-2020

Maitrise d’ouvrage
INGECO
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Les premiéres actions en faveur d’un renforcement du

réseau structurant et d’une augmentation de fréquence sur
les lignes existantes seraient effectives dés la rentrée 2012.

Le SDTC concerneraient I’ensemble du réseau TPV, hors services scolaires.
Il porterait principalement :
- sur 'offre de transport (itinéraires, arréts, fréquences,...)

- sur les types de prestations et leurs modalités d’organisation.
Il comprendrait également un Schéma d’organisation des parkings-relais
autour des lignes de transports en commun, intégrant les différentes phases
du projet.
L’analyse des caractéristiques propres au territoire (densité...) permettrait
d’identifier des zones hiérarchisées de dessertes.

Usage des TC
et flux importants

Domaine
de pertinence faible :
solutions mixtes

Densité de population
et d’équipement faible

Densité de population
et d’équipement forte
Domaine
de pertinence moyen :
lignes
complémentaires

Domaine de pertinence
trés faible :
pas de desserte
ou systéme alternatif

Usage des TC
et flux faibles

Concernant ’enveloppe de 33 milllions d’euros, le

déploiement du réseau sur les 10 prochaines années

s’établirait de la maniére suivante :

- 2011 : de Uordre de 120 000 € (dont la 1¢ partie de [’étude relative au SDTC)

- 2012 : de ordre de 500 000 € (augmentation de l’offre de 20 a 25% a partir
de la rentrée 2012, ce montant étant a cumuler avec celui actuellement
alloué aux transports collectifs)

- 2013 2 2015 : de Uordre de 1,5 M€ a 1,7 M€ (année pleine de mise en service du
nouveau réseau)

- 2016 : 2 400 000 € (augmentation supplémentaire de 20 a 25% a partir de la
rentrée 2016)

- 2017 : 3 800 000 € (année pleine avec la 2™ augmentation de ’offre)

- 2018 22020 : 4 200 000 € a 5 000 000 € (dernieres évolutions significatives sur
le réseau, correspondant a une augmentation de U’offre de 10%)

L’augmentation de U’offre telle qu’annoncée dans le PDU équivaut a un total de
25 500 000 € en charges de fonctionnement. Les 7,5 M€ restant permettront
de financer le matériel roulant nécessaire au déploiement de U'offre (23 bus
supplémentaires).
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Propositions de mesures

Afin de planifier le déploiement
de cette offre complémentaire,

un Schéma Directeur des Transports
Collectifs (SDTC) sera élaboré

deés I’approbation du PDU pour
une mise en ceuvre sur la période
2011-2020.

Le SDTC serait alimenté par :

- les résultats de I’Enquéte
Déplacements Villes Moyennes
(EDVM) de 2008-2009

- les résultats de I’Enquéte
Origine-Destination de 2010

- les réflexions sur le Péle
d’Echange Multimodal de la gare

- les réflexions sur les aménagements
de voirie en faveur des bus

Une enveloppe financiére de 33 M€
au service du développement

de ’offre de transports collectifs
urbains.



b - Mettre en place
des parkings-relais

Propositions de mesures

Le PDU préconise la création

Le PDU ne définit pas les détails d’implantation de chaque
de 4 a 5 Parkings-Relais (P+R)

P+R (taille, localisation...), chacun d’entre eux devant faire
sur les principales entrées | ’objet d’une étude détaillée.
de I’agglomération centrale

. Il précise par contre les principes et préconisations a respecter pour leur
(soit un total de 800 places) | jmplantation :

Etre desservis par des lignes bus ayant une fréquence élevée et un temps

de parcours réduit vers le centre ville d'INGEVILLE et les destinations principales,

Etre accessibles facilement en automobile (ils doivent a ce titre &tre localisés
juste en amont des congestions).

Offrir une gratuité de stationnement pour les usagers des transports collectifs.
Assurer la sécurité des véhicules en stationnement,

Disposer de l’ensemble des équipements et services leur permettant de jouer
leur role de pole d’échange multimodal :
- stationnement vélo,

- correspondances urbains et interurbains,
- signalisation multimodale,

Les premiers parkings-relais seront positionnés sur les lignes structurantes 1 et

2 et la mise en service du parking-relais Nord devrait étre effective a horizon
2012-2013.

Critéres d’évaluation
Fréquentation des parkings-relais

Colt estimeé
5 M€ sur la période 2011-2020

Maitrise d’ouvrage

INGECO
Eventuellement Conseil

Départemental

(si aires de covoiturage, arréts transports interurbains...)
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7/ - Fiabiliser les temps de parcours
par des aménagements de vaoirie

culation générale, présentent une vitesse

commerciale estimée 4 moins de 10 km/h en cceur de ville.

it é ires de passage des bus.
i t également au respect des horaires ssage C
ey pose d’abord sur la fiabilité des

des temps de parcours du bus

Les bus, bloqués dans la cir

L’attractivité du réseau de bus re

horaires et sur la compétitivité :
par rapport a la voiture.

Pour atteindre cet objectif, le PDU prévoit |

a création

iri ctifs.
d’aménagements de voirie en faveur des transports colle

Propositions de mesures

Elaborer un programme Afin de définir un objectif de vitesse commerciale réaliste, il est nécessaire de
d’aménagement de voirie réaliser, dans un premier temps, un audit des vitesses actuelles, ligne par ligne,
d’arrét a arrét, essentiellement en zone congestionnée.

A partir de ce diagnostic, des objectifs de vitesses commerciales et de ponctualité
seront définis selon le type de ligne (lignes structurantes et de maillage).

En cohérence avec les objectifs affichés, un programme d’aménagement de voirie
sera élaboré et mis en ceuvre.

La priorité de réalisation sera donnée :

= aux lignes structurantes cadencées,

= aux troncons, sur lesquels se superposent plusieurs lignes de maillage afin
que soient maximisés les gains de vitesse commerciale.

Ce programme d’aménagement de voirie devra nécessairement s’accompagner
d’un plan de signalisation des feux, lesquels donneront priorité aux bus.

Critéres d’évaluation

Données d’exploitation (vitesse
commerciale et ponctualité),
SAEIV nécessaire pour évaluation

Colt estimé
10 M€ sur la période 2011-2020

Maitrise d’ouvrage
INGECO

(en co-maitrise d’ouvrage
avec les communes)
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O - Moderniser

le reseau

Les objectifs ambitieux d’augmentation.
de la fréquentation des transports collectifs
urbains passent par une modernisation

de I’image du réseau.
Le réseau a également besoin d’outils
pour améliorer son exploitation
et faciliter son évaluation.

Propositions de mesures

SAEIV

Billettique et tarifs

Autres actions majeures

Criteres d’évaluation
Actions mises en ceuvre

Colt estimé
3 M€ sur la période 2011-2020
hors acquisition matériel roulant

Maitrise d’ouvrage
INGECO

Le PDU propose la mise en place d’un Systeme d’Aide a
I’Exploitation et a I'Information des Voyageurs (SAEIV).

Ce systéme permettra de mieux réguler les avances et les retards des bus mais
aussi de diffuser une information en temps réel aux arréts du réseau structurant.

La mise en place de la billettique et d’une nouvelle
gamme tarifaire seront mises en ceuvre pour améliorer et
moderniser I'image du réseau TPV.

Cela pourra se traduire par des titres de transport innovants, une évolution de
la gamme tarifaire (tarif journée, tarifs groupes, ...) ou encore des actions
de communication et de marketing réseau, la mise en place du post-paiement...

D’autres actions pourront étre mises en ceuvre, comme
par exemple ’acquisition de matériel roulant de type Bus
a Haut Niveau de Service (BHNS).

Cela passera notamment par [’acquisition progressive de véhicules équipés d’une

information dynamique a bord, plus confortables et accessibles aux personnes a
mobilité réduite (PMR), et ce, dés la rentrée 2012.

(...)

44/50



9 - Porter les déemarches de poles
d’eéchanges multimodaux

La réductio
de longue distance,

la volonté de report

ic d’é ile, qui géné
n du trafic d’échanges automobile, -
est [’'un des deux grands enjeux du PDU avec

er 10 000 de ces déplacements vers le train

re des déplacements

et les transports par autocars.

Les poles d’échanges multim
TPV-TIM...) constituent

On y accéde en voiture,

Leur accessibilité tous mode

Propositions de mesures

Le PDU propose de lancer

des études de Pdles d’Echanges
Multimodaux (PEM) sur la base
d’une démarche multi-
partenariale (Région,
Département, INGECO,
Commune, RFF, SNCF...)

Critéres d’évaluation
Fréquentation des PEM

Colt estimé
30 M€ sur la période 2011-2020

Maitrise d’ouvrage

Maitrise d’ouvrage partenariale (selon
les PEM concernés) :

INGECO,

Ville d'INGEVILLE,

Conseil Départemental,

Conseil Régional,

Transporteurs routiers

(TPV et TIM), SNCF et RFF,...

mais également a pied, a vélo,

odaux (gare SNCF, plateforme d’échanges
les portes d’entree de ces réseaux.

en bus ou en car.
s est donc essentielle.

La gare d'INGEVILLE est la seule gare de |’agglomération
en fonctionnement.

Par ailleurs, l'urbanisation du quartier de la gare apparait comme un enjeu de
développement économique important. Le PDU propose donc que la démarche
de Pole d’Echanges Multimodal (PEM) soit appliquée en priorité a la gare
d'INGEVILLE.

L’ensemble des réseaux et des modes devra y trouver sa place. Le PDU indique

ci-dessous un certain nombre de préconisations par mode, dont la liste n’est

pas exhaustive ; les données quantitatives seront a affiner dans le cadre de la

démarche de PEM :

= La gare devra étre desservie par une ligne structurante de transports collectifs
urbains.

= Les horaires des différents réseaux de transport seront coordonnés.

= L’accessibilité en voiture devra étre facilitée. En effet, pour réduire les
émissions de GES, mieux vaut que quelques kilométres soient réalisés en
voiture et que le reste du trajet soit effectué en train, plutot que le trajet ne
soit intégralement réalisé en voiture.
Cela pourra nécessiter une adaptation du plan de circulation et une
augmentation de Uoffre de stationnement (besoin estimé en premiére
approche a 1 300 places ; il faudra veiller a ce que ces places soient réservées
aux usagers du train ou du car).

= Il faudraveiller aux continuités cyclables et a ’aménagement de stationnements
pour vélos, dont une part sera abritée et sécurisée (besoin estimé en premiére
approche a 150 places). Les continuités piétonnes seront elles aussi assurées.

= Un double acceés a la gare, voire une extension de la gare au nord sera envisagé.
Ceci permettrait en effet de réduire ’effet de coupure nord-sud de la gare et
de mieux répartir les flux sur le secteur.

= Une politique tarifaire attractive pour le stationnement (combinaison train +
parking ou car + parking) devra étre mise en place.

= La communication sur les différents services sera disponible en gare (ex. : titres
combinés, local a vélo sécurisé...).

45/50



10 - Contribuer a I’attractivité
du réseau interurbain (réseau TIM)

La réduction du trafic d'échanges automobile, qui génére des
déplacements de longue distance, est I'un des deux grands
enjeux du PDU avec la volonté de reporter 10 000 de ces
déplacements vers le train et les transports par autocars.

La clientéle commerciale du réseau interurbain du Conseil
Départemental est aujourd'hui faible et, a priori, en dessous de
son potentiel. Le réseau a également besoin d'outils pour
améliorer son exploitation et faciliter son évaluation.

Propositions de mesures

INGECO souhaite travailler en collaboration avec Travailler en collaboration
le Département et les transporteurs, pour contribuer a avec le Département
I’attractivité du réseau interurbain. et les transporteurs

On notera que le Conseil Départemental et INGECO ont déja engagé une = pour contribuer a I’attractivité
collaboration puisque les communes de U’est de [’agglomération sont desservies du réseau interurbain

par le réseau TIM et que des bases de tarification combinées sont déja en place
(continuité TIM-TPV a prix réduit).

(0]

Le travail partenarial avec le Conseil Départemantal aura entre autres pour finalitg :

= D’augmenter les fréquences du réseau TIM sur les lignes a plus fort potentiel.

= De proposer une tarification combinée TIM + TPV avec un seul support et une
tarification avantageuse.

= De fiabiliser les temps de parcours en permettant aux cars d’utiliser les
aménagements de voirie dédiés aux bus.

= D’améliorer la desserte d'INGECO (points d’arrét et de correspondances
TIM/TPV).

= D’améliorer Uattractivité du réseau TIM en réaménageant certains arréts.

Critéres d’évaluation
Fréquentation des lignes TIM
desservant INGECO,

vitesse commerciale des cars

Colt estimé
Sans objet

Maitrise d’ouvrage
Conseil Départemental
d'INGECO
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11 - Coopérer avec les autres Autorités
Organisatrices de Transport

rafic d’échanges automobiles,
ements de longue distance, ,
est [’'un des deux grands enjeux du PDU avec la volor.wte
de reporter 10 000 de ces déplacement§ vers le train,
les transports par cars et le covoiturage.

La réduction du t
qui génére des déplac

Propositions de mesures

Le PDU propose d’instaurer | L’objectif est de mettre en cohérence les politiques
une démarche concertée avec | locales (nombre de places de stationnement voiture et
la Région, les agglomérations = Vélo, lobbying pour I’augmentation des fréquences...).
d’origine ou de destination | Il s’agit également de proposer aux usagers des services prenant en compte la

des pendulaires | totalité de la chaine de déplacement (titres combinés, information voyageurs,
auto-partage, VLS...).

Critéres d’évaluation n charge des

i i rise €
Actions partenariales Uner‘: i \’ensemb\e dela
. usage '
mises en ceuvre e deplaceﬂr\;:’f:itté
Colit estimé constitue donc une p
Sans objet

Maitrise d’ouvrage
Maitrise d’ouvrage partenariale :
INGECO,
Autorités Organisatrices de
Transport d’autres collectivités
locales, Départements,
Régions
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12 - Encourager le covoiturage

La réduction du

trafic d’échanges automobile i géne
: s, qui gé
déplacements genere des

de longue distance, est [’un des deux grands

enjeux du PDU avec la volonté de reporter 10 000 de ces

deplac?ments vers des modes alternatifs 3 [’automobile.
Le <.:ov01turage. est un des moyens permettant de limiter le
trafic automobile sur les déplacements de grande distance

Propositions de mesures

Le PDU prévoit de créer des aires de covoiturage sur le
territoire d'INGECO.

Le besoin est estimé en premiére approche a 1 200 places. Ce nombre pourra
étre affiné dans le cadre de la mise en ceuvre du PDU.

Ces espaces pourront étre multifonctionnels : ils pourraient pour certains
disposer de stationnements pour deux-roues abrités et sécurisés, éventuellement
d’une connexion avec le réseau interurbain TIM...

Leur jalonnement sera lisible et visible.

Des aires de covoiturage sont en cours d’étude au sein des services du Conseil
Départemental et d'INGECO.

Les études, a des stades différents d’avancement, montrent que ces zones sont
pertinentes en matiére de covoiturage (localisation, stationnement « spontané »
caractérisé...). Le nombre de places et ’emplacement définitif restent cependant
a affiner.

D’autres aires de covoiturage seront par la suite mises a [’étude, en fonction des
besoins identifiés.

Le stationnement spontané observé sur |’agglomération sera un indicateur pertinent
d’usages, et permettra de déterminer la localisation éventuelle de futures aires de
covoiturage. D’autres éléments (nombre de véhicules stationnés, proximité d’un
nceud de circulation ou d’un échangeur, sécurisation des lieux,...) permettront
de définir la faisabilité de nouvelles aires sur le territoire communautaire, et
notamment en premiére et deuxiéme couronnes.

Afin de permettre une mise en service et une gestion efficaces des aires
de covoiturage, il sera nécessaire que des transferts de patrimoine soient opérés.

Communication

Le principe du covoiturage et le site Internet de mise en relation du
Conseil Départemental pourront faire ’objet d’une campagne de communication
commune entre INGECO et le Conseil Départemental (cf. fiche action

« Campagnes de communication » pour valoriser le covoiturage).
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Aires de covoiturage

Dossiers a |’étude

Critéres d’évaluation

Taux de remplissage

des aires de covoiturage
Nombre de places offertes
dans les aires de covoiturage

Nombre de mises en relation
effectuées sur le site
internet de covoiturage

du Conseil Départemental

Colt estimé
2 M€ sur la période 2011-2020

Maitrise d’ouvrage
INGECO
Conseil Départemental



13 - Ftudier 'opportunité d’'un systeme
d’auto-partage

aliser l'utilisation de la
[ément des modes doux

ou collectifs. . -

Des expériences d’auto-part:.;\ge ex:stent de]:f\t ,

dans 23 grandes villes francaises. L’opportunite
d’un tel systéme serait a étudier sur INGECO.

’auto-partage vise a ration
voiture. Il s’utilise en comp

Propositions de mesures

La structure de suivi et

de mise en ceuvre du PDU lancera
une étude sur |’opportunité

de déploiement d’un service
d’auto-partage sur INGECO

(cf. action «mise en ceuvre

du PDU»)

Critéres d’évaluation
Conclusions de I’étude d’opportunité

Colt estimé

Sans objet

Note : le systéme d’aides
financiéres de [’ADEME
permettrait de

soutenir cette étude

Maitrise d’ouvrage
INGECO
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ANNEXE B
Photo aérienne du quartier gare d’INGEVILLE
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PLAN 1

Plan du centre-ville d’INGEVILLE — INGECO - sans échelle — 2016
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