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Iste des abréviations et acronymes

Analyse colts-bénéfices

Agence Frangaise de Développement (French Agency for Development)
Agence Internationale pour 'Energie

Autorité des transports publics

«Eviter, Reporter, Améliorer», acronyme anglais de «Avoid, Shift, Improve»

Activité (déplacements en km par mode de transport), Structure (part du modéle), Intensité (intensité énergétique par
mode de transport en MJ/km), Carburant (intensité carbone du carburant en kg CO,/MJ)

Banque Asiatique de Développement

Business-As-Usual, équivalent de scénario Au fil de I'eau

Bus a haut niveau de service

Dépenses d'investissement, acronyme anglais de «capital expenditure»
Convention-cadre des Nations Unies sur les changements climatiques

Méthane

Dioxyde de carbone

Equivalent en dioxyde de carbone

«Permettre, Eviter, Reporter, Améliorer», acronyme anglais de «Enable, Avoid, Shift, Improve»
Gas a effet de serre

Groupe d'experts intergouvernemental sur 'évolution du climat

Agence allemande de coopération internationale pour le développement

Systeme mondial de positionnement, acronyme anglais de «Global positioning system»
Conseil international pour un transport propre

Mobility-as-a-Service (la mobilité comme service)

Mémorandum d'entente

Matieres particulaires
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Mesure, rapportage et vérification

Oxydes d'azote

Dioxyde d'azote

Origine-destination

Objectif de Développement Durable

Projet de cartographie mondiale «OpenStreetMap»

Produit intérieur brut

Plan de Mobilité Urbaine Durable

Politique nationale de mobilité urbaine ou programme d'investissement
Passagers-kilometres parcourus

Partenariat public-privé

Partenariat pour un transport durable a faible émission de carbone

Analyse des forces, faiblesses, opportunités et menaces, acronyme de I'anglais «Strenghts, Weaknesses, Opportunities
and Threats»

(72]

Termes de Référence

Technologie de I'information

Transit Iéger sur rail, ou métro léger

Transport non motorisé

Développement axé sur le transport en commun

Nombre total de tonne-kilométres parcourus

Transports publics

Transit rapide de masse
Initiative pour une mobilité urbaine transformatrice, de I'anglais «Transformative Urban Mobility Initiative»

Union Européenne

Expérience utilisateur, acronyme de I'anglais «User experience»

Véhicules-kilomeétres parcourus
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Introduction : la planification

de la mobilité pour les régions
de MobiliseYourCity

Un plan de mobilité urbaine durable (PMUD) est un concept développé a l'origine pour les villes européennes par la
Direction générale de la mobilité et des transports (DG MOVE) de la Commission européenne. Les PMUD fournissent
aux gouvernements locaux et aux organisations de développement un outil orienté vers l'action, adaptable et efficace
pour fagonner des systemes de mobilité urbaine durable et garantir la contribution du secteur aux objectifs de
développement durable (ODD).

MobiliseYourCity a été une force motrice dans la diffusion des PMUD dans le Sud global depuis sa création en
2016. En 2022, 69 villes et 15 pays d'Afrique, d'Asie et d’/Amérique latine collaborent étroitement avec le partenariat
MobiliseYourCity afin de développer des solutions évolutives pour améliorer la mobilité dans des environnements
complexes. Aumoment de cette publication, 32 PMUD sont en cours délaboration ou de mise en ceuvre avec l'aide
de I'AFD, de la GIZ, de Codatu, de la BAD, du Cerema et de I'Institut Wuppertal.

En mobilisant I'expertise technique et la puissance financiére de ses donateurs et de ses partenaires de mise en
ceuvre, le Partenariat travaille avec les gouvernements locaux pour développer les PMUD, apporter des améliorations
tangibles et combler le fossé financier nécessaire pour faire de la mobilité urbaine durable une réalité.

ENCADRE 1 Qu'est-ce qu'un plan de
mobilité urbaine durable (PMUD)?

Les lignes directrices européennes pour le développement et la mise
en ceuvre d’'un plan de mobilité urbaine durable définissent les PMUD
comme suit :

«La planification de la mobilité urbaine durable est une approche
stratégique et intégrée permettant de traiter efficacement les complexités
du transport urbain. Son objectif principal est d'améliorer I'accessibilité

et la qualité de vie en s’orientant vers une mobilité durable. Le PMUD
préconise une prise de décision fondée sur des faits et guidée par une
vision a long terme de la mobilité durable. Comme éléments clés, cela
nécessite une évaluation approfondie de la situation actuelle et des
tendances futures, une vision commune largement soutenue avec des
objectifs stratégiques, et un ensemble intégré de mesures réglementaires,
promotionnelles, financiéres, techniques et infrastructurelles pour atteindre
les objectifs - dont la mise en ceuvre devrait étre accompagnée d’un suivi et
d'une évaluation systématiques» (Rupprecht Consult 2019 ; 10).
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Mobiliser le financement des PMUD et des PNMU

Contribution des donateurs

40 M€

24 PMUD et 5 PNMU
supplémentaires sont

P actuellement soutenus, ce qui
COMPLETES 0 augmentera les besoins
d'investissement identifiés, les

financements par effet de
levier et les impacts.

@ v @ vy

ROUTES ET ESPACES PUBLICS

LES TRANSPORTS PUBLICS

VEHICULES DE TRANSPO UBLIC
INFRASTRUCTURE POUR ’\ .

Les pourcentages représentés

. . . . pe dans le graphique circulaire
Besoins d'investissement identifies 14.9 B€ o couvrent les investissements des
PMUD, qui représentent un
besoin d'investissement total de

9,983 milliards d'euros.

Financement par effet 1.296 BE€

de levier ‘
En plus du financement par effet
DESTINATION de levier a gauche, il y a un

Pays 882 M€ Villes 414 M€ o financement de 3,896 milliards

d'euros dans le pipeline, qui
SOURCES devrait étre finalisé dans un

Locales 29% Préts internationaux 64% avenir proche.

Aides internationales 7%

Les plans de mobilité sont essentiels pour obtenir des financements

Les PMUD et les PNMU aident nos villes et pays membres a
identifier les projets ou les programmes adaptés a leurs besoins,
et nous sommes en mesure d'identifier les mesures sélectionnées

avec des estimations de codts.

Schéma 1. Chiffres clés du Partenariat MobiliseYourCity!

Source : MobiliseYourCity

1 Pour plus d'informations sur les actions et I'impact de MobiliseYourCity, consultez le Global Monitor 2022


https://www.mobiliseyourcity.net/sites/default/files/2022-04/Global%20Monitor_final.pdf

9 Développer des Plans de Mobilité Urbaine Durable

Des défis communs dans diverses régions géographiques

En aidant nos membres a développer des PMUD, nous avons acquis des connaissances uniques sur les divers
contextes et les défis locaux rencontrés dans le Sud en matiere de mobilité urbaine, allant de notre plus grand
membre, Ahmedabad (7,8 millions d’habitants), a notre plus petit, Kurunegala (122 000 habitants). Leurs conditions
particulieres offrent des opportunités spécifiques mais aussi des défis qui different de ceux des villes européennes,
ce qui justifie le besoin de lignes directrices adaptées pour le développement des PMUD en Afrique, en Asie et en
Amérique latine :

e Le manque de capacités techniques empéche généralement les collectivités locales de planifier, d'adopter, de
réglementer, de faire appliquer et de contréler les politiques liées a la mobilité urbaine. En outre, les décideurs et
les praticiens peuvent ne pas étre pleinement conscients des avantages d'une planification intégrée et durable de
la mobilité, s'appuyant plutét sur d'anciens paradigmes qui tendent a privilégier les véhicules privés au détriment
des personnes. Cette approche limitée de la planification de la mobilité favorise la motorisation au détriment
de la qualité de vie, de I'accessibilité et de I'¢quité. Une approche solide de renforcement des capacités et de
sensibilisation aux avantages de la mobilité durable est donc un élément constitutif des PMUD de MobiliseYourCity
qui accompagne I'ensemble du processus d'élaboration.

e Dans de nombreux cas, la gouvernance et les cadres institutionnels existants aggravent le manque de
capacités locales en privant les municipalités des mandats nécessaires pour exercer les fonctions essentielles
de réglementation, de gestion et d'administration, qui peuvent étre centralisées de maniére inefficace, voire
inexistantes. Ces limitations conduisent souvent a la prolifération incontrélée des services de transport artisanal et
de la motorisation privée, a la priorisation des infrastructures routieres, a la négligence subséquente de la marche
et du vélo et d'autres questions tout aussi essentielles liées a la mobilité.

e Par rapport aux villes d'Europe et d’Amérique du Nord, la plupart des villes du Sud ont encore un faible taux de
motorisation privée. En d'autres termes, la plupart des gens marchent, font du vélo et utilisent les transports
publics pour atteindre leur destination. Bien que ces conditions puissent évoluer avec la croissance des économies
et 'augmentation du pouvoir d'achat des citoyens, elles offrent toujours un grand potentiel de progression en
s'affranchissant du paradigme inefficace, colteux et nuisible a I'environnement de I'automobile. Alors que les
villes du Nord s'efforcent d'inverser les tendances non durables a I'augmentation de I'utilisation de la voiture dans
un espace urbain restreint, les villes en développement peuvent concevoir et mettre en ceuvre des systemes de
mobilité urbaine nouveaux et innovants qui sont durables, attrayants et accessibles a tous les citoyens.

e Le transport artisanal, ou transport informel, est le principal, sinon le seul, mode de transport public dans la
grande majorité des villes d'Asie, d'Afrique et dAmérique latine, répondant a plus de la moitié de la demande totale
de transport des citoyens urbains. Reconnaitre le transport artisanal comme un contributeur essentiel a la mobilité
durable et s'attaquer aux externalités négatives de ces services, telles que la mauvaise qualité du service, les
conditions de travail précaires et la pollution environnementale, doit étre un objectif central de tout processus de
planification de la mobilité urbaine durable.
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e Des données de qualité, fiables et actualisées sont une condition préalable a la prise de décisions fondées sur
des preuves et a une compréhension solide et précise de la situation actuelle de la mobilité urbaine dans chaque
ville. Cependant, les villes du Sud sont confrontées a des environnements pauvres en données qui limitent
fortement le processus de planification. Pour combler cette lacune, les PMUD doivent, dans un premier temps,
donner la priorité a un diagnostic approfondi de la mobilité urbaine, qui nécessite des ressources importantes.
Les technologies numériques peuvent les aider dans cette tache, par exemple en cartographiant les services de
transport artisanal ou en fournissant des informations sur 'origine-destination grace aux données générées par les
téléphones portables. Linnovation dans ce domaine a un grand potentiel pour dépasser le processus de collecte
de données, lourd et colteux mais essentiel.

e Lesressources destinées a financer la mobilité urbaine durable sont rares et les instruments financiers
traditionnels ne permettent pas de combler le déficit d'investissement dans des domaines fondamentaux tels
que la modernisation du secteur du transport artisanal et le développement des infrastructures pour la marche
et le vélo. Les PMUD s’averent étre un outil efficace pour mobiliser des financements locaux, nationaux et
internationaux, car ils créent un engagement politique, quantifient les impacts, fournissent un environnement
favorable et congoivent des mécanismes financiers qui garantissent la bancabilité des mesures.

Le guide PMUD de MobiliseYourCity est une tentative d'adaptation des lignes directrices européennes PMUD, qui ont
fait leurs preuves, aux multiples contextes du Sud, permettant ainsi aux praticiens de la mobilité et aux décideurs, tant
au sein qu'en dehors du partenariat, de développer des plans de mobilité urbaine durable.
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Définir des plans de mobilité urbaine durable (PMUD)

Un plan de mobilité urbaine durable est a la fois un produit et un processus.

En tant que produit, il s'agit d'un document de planification rassemblant les informations les plus pertinentes issues
de I'élaboration du PMUD. Il s'agit du résultat tangible qui serait adopté par les décideurs politiques (idéalement par le
biais d'un acte législatif), guidant les institutions responsables dans sa mise en ceuvre a long, moyen et court terme.
La structure et le contenu d’un tel document refletent le processus d'élaboration lui-méme.

ENCADRE 2 Table des matiéres annotée pour les PMUD de MobiliseYourCity

Le guide PMUD de MobiliseYourCity fournit des recommandations pour I'élaboration des PMUD. En d'autres termes,

il se concentre exclusivement sur le processus de planification. En revanche, la Table des matieres annotée pour les
plans de mobilité urbaine durable de MobiliseYourCity donne des informations sur la meilleure fagon de structurer un
PMUD (ou tout autre document de planification stratégique de la mobilité) et sur les informations qu'il doit contenir
pour étre conforme aux normes internationales des PMUD. ['adoption du PMUD par les autorités correspondantes est
généralement |'étape finale précédant la phase de mise en ceuvre.

La table des matieres annotée pour les PMUD de MobiliseYourCity décrit la structure et le contenu d'un plan de
mobilité urbaine durable (voir également le tableau 14) :

e Résumé exécutif - contexte, objectif, méthodologie, résultats clés, recommandations
® Processus, structure de gestion et participation des parties prenantes - contexte, apercu du processus

e Analyse du statu quo - cadres institutionnels, financiers et de planification, mobilité et transport, démographie et
développement urbain, accessibilité, sécurité, fret, dimension sociale de la mobilité, environnement.

e Vision et objectifs - cible et indicateurs, mesures prévues et proposées, comparaison des scénarios PMUD et
Business-as-usual.

e Scénario et mesures sélectionnés pour le PMUD - description du scénario et des mesures sélectionnés,
estimations des codts, planification de la mise en ceuvre, financement, stratégie de développement des capacités

e Suivi et rapports - indicateurs de base, dispositif de gouvernance

® Annexe - calendrier de développement du PMUD, méthodologie de collecte des données, approche participative,
description des scénarios, description détaillée des mesures, rapport sur le modele de trafic.

Pont dédié a la marche et au vélo, Brésil
Crédits photographiques : Kande Bonfim on Unsplash



https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
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En tant que processus, un PMUD est une approche de planification qui suit une méthodologie spécifique et adhere aux
principes suivants spécifiés dans les lignes directrices européennes PMUD :

Les principes d'un PMUD, établis par

les directives européennes PMUD

Implications pour le développement d'un PMUD dans le Sud global

1.

Planifier la mobilité durable dans la «zone
urbaine fonctionnelle» plutét que dans les
limites administratives. Les lignes directrices
précisent la zone urbaine fonctionnelle dans
les premiéres étapes de la préparation du
PMUD, sur la base des schémas de mobilité
qui refletent la répartition des activités
économiques et des services sur le territoire
ou, plus généralement, l'utilisation des sols.

Coopérer au-dela des frontiéres
institutionnelles, en reliant la mobilité

et la planification urbaine, les transports
routiers et publics, les infrastructures et les
institutions environnementales et sociales
de tous les niveaux de gouvernement.
L'implication des acteurs publics concernés
ayant une influence directe et indirecte sur

la mobilité urbaine garantit I'alignement du
PMUD sur les politiques, réglementations

et dispositions institutionnelles existantes.
La coopération organisationnelle assure
I'appropriation politique nécessaire a la mise
en ceuvre réussie du PMUD et a I'adhésion au
plan dans le temps, en particulier a travers
les cycles électoraux.

Impliquer les citoyens et les parties
prenantes, afin de garantir que les besoins
et les intéréts de la population et des
entreprises en matiére de mobilité soient pris
en compte, dans la mesure du possible, dans
la conception du PMUD.

Les juridictions administratives du Sud peuvent ne pas refléter les modéles de
développement urbain actuels en raison de la croissance démographique et de
I'urbanisation rapides. Dans certains cas, les gouvernements nationaux assument

ou centralisent les compétences administratives, réglementaires et décisionnelles,
car les autorités locales existantes n‘ont pas les capacités nécessaires pour remplir
leurs mandats. Les dispositions de gouvernance existantes conduisent souvent a une
incapacité a faire face a I'étalement urbain et a répondre aux besoins de mobilité de la
population de maniére durable, slre et accessible.

Etant donné que les PMUD se concentrent sur la zone urbaine fonctionnelle, ils peuvent
fournir des informations précieuses sur les processus de décentralisation en cours

ou futurs et contribuer a la création ou a I'amélioration des institutions locales et
métropolitaines en matiere de transport et de mobilité.

L'implication du gouvernement national est essentielle car les villes du Sud n'ont
généralement pas la capacité fiscale de mettre en ceuvre un PMUD. Elles peuvent ne
pas étre mandatées pour accéder directement a des préts de sources internationales et
peuvent dépendre du niveau national pour promulguer des politiques ou des reglements
spécifiques identifiés dans un PMUD. Les gouvernements nationaux sont des acteurs
essentiels dans I'élaboration et la mise en ceuvre d'un PMUD. Les gouvernements
nationaux peuvent également jouer un role prépondérant et proactif au sein de leur pays
en adoptant des environnements favorables a I'adoption d'un PMUD, par exemple, par

le biais de politiques nationales de mobilité urbaine et de programmes d'investissement
(PNMU) (voir également la sous-section de ce chapitre ««Comment fonctionnent les plans
de mobilité urbaine durable dans la pratique»»).

Les opérateurs du transport artisanal sont des acteurs clés a impliquer tout au long du
processus PMUD. Ils sont nombreux et généralement bien organisés (et ont donc un
pouvoir politique important), mais en tant que principaux fournisseurs de transports
publics, ils sont directement affectés par toute réforme des transports publics ou
I'introduction de systémes de transport de masse. S'assurer que les travailleurs du
secteur ont leur mot a dire dans le processus de planification est une condition préalable
a une transition juste vers une mobilité urbaine durable.

Les cultures participatives différent grandement d’un pays a l'autre. Un défi important
dans le processus PMUD est de s'assurer que tous les groupes de population sont
impliqués dans le processus participatif. Le personnel chargé d'élaborer un PMUD
doit donc faire preuve d'innovation dans ses méthodes et chercher a impliquer des
représentants et des dirigeants locaux susceptibles de couvrir le plus large éventail
possible d'intéréts et de perspectives.?

2 Pour plus d'informations et de conseils sur la participation des parties prenantes lors des PMUD, voir le guide thématique de MobiliseYourCity «Processus participatifs dans
la planification de la mobilité urbaine».



https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
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Les principes d'un PMUD, établis par
les directives européennes PMUD

Evaluer les performances actuelles et
futures du systeme de transport dans la
zone urbaine fonctionnelle en réalisant un
diagnostic complet de la mobilité urbaine,
en élaborant et en comparant des scénarios
PMUD par rapport a une base de référence,
et en identifiant des indicateurs de suivi.

Définir une vision a long terme et une

voie de mise en ceuvre claire qui soit
financierement viable. L'appropriation
politique est nécessaire pour une adhésion
a long terme au PMUD. D'autre part, des
ressources adéquates, rapides et dédiées
contribuent a I'obtention de résultats pour la
phase de mise en ceuvre.

Développer tous les modes de transport de
maniére intégrée tout en donnant la priorité
aux transports publics et a la mobilité active.
Les mesures identifiées dans le PMUD
(infrastructure, technique, réglementaire,
sensibilisation et financiere) doivent refléter
cette intégration pour améliorer la qualité,

la sécurité, 'accessibilité et I'efficacité du
systeme global.

Prévoir un suivi et une évaluation pour
évaluer les progres de la mise en ceuvre du
PMUD et I''mpact attendu au fil du temps.
Des indicateurs, une collecte de données
et des méthodes d'évaluation appropriés
doivent étre identifiés pour suivre et
communiquer ces progres et adapter les
mesures en cours si nécessaire.

. Assurer la qualité du PMUD en mettant en
place des mécanismes. La garantie de la
qualité des données et la gestion des risques
pendant la mise en ceuvre requiérent une
attention particuliere.

Implications pour le développement d'un PMUD dans le Sud global

L'atténuation et I'adaptation au changement climatique sont une priorité dans les PMUD
développés avec le soutien de MobiliseYourCity. Ainsi, >évaluation d>une base de
référence et la comparaison avec différents scénarios implique de quantifier bhimpact

du PMUD en termes de réduction des émissions de gaz a effet de serre (GES). Ce critere
contribue aux engagements internationaux de chaque pays et est une condition préalable
a l'acces au financement climatique, une ressource vitale a exploiter pour la mise en
ceuvre du PMUD.

Les capacités des autorités en place et les performances financiéres globales du
systeme de transport sont deux criteres supplémentaires pour cette évaluation. Ces deux
éléments sont essentiels pour comparer la faisabilité des différents scénarios et identifier
les mesures de renforcement des capacités, ainsi que la conception d'un mécanisme
financier dans les étapes ultérieures du processus de planification du PMUD.

La sélection du scénario PMUD le plus approprié repose essentiellement sur les criteres
mentionnés ci-dessus (impact de 'atténuation et faisabilité des mesures proposées).

Le processus PMUD renforce le processus de prise de décision autour de la mobilité
urbaine dans les pays du Sud. Dans des contextes ou les institutions nationales et locales
manquent de capacité et de Iégitimité pour développer la mobilité durable, le PMUD établit
une vision a long terme concertée avec les différentes parties prenantes, transcendant
les mandats gouvernementaux et les divergences politiques. Les décisions fondées sur
des données sont au cceur d'un plan d’action PMUD, ce qui permet de ne pas tenter de
I'écarter en cas de changement ou d'instabilité politique.

Le transport artisanal et la marche sont les principaux modes de transport dans les villes
du Sud. Cependant, I'utilisation de ces modes n’est pas un choix libre mais une nécessité
pour la plupart des citoyens. Les PMUD doivent identifier un large éventail de mesures
intégratives pour accroitre l'attractivité, la qualité, la sécurité et I'accessibilité de ces
deux modes, ainsi que du vélo, afin de lutter contre les taux de motorisation rapides et
d'améliorer la qualité de vie globale des espaces urbains.

Avec I'augmentation des investissements dans les systémes de transport en commun,

en particulier les bus a haut niveau de service (BHNS), les PMUD sont un outil précieux
pour assurer l'intégration de ces nouveaux projets avec les autres modes. Par exemple, un
projet BHNS peut intégrer des investissements d'infrastructure pour la marche et le vélo
etinclure des mesures de réforme du transport artisanal pour garantir la complémentarité
et une transition juste des opérateurs concernés.

Le suivi et I'évaluation sont généralement de nouvelles responsabilités qui doivent

étre assumées par les autorités locales. Lintroduction de ces systémes doit inclure
I'identification des capacités nécessaires a mettre en place et I'établissement de
dispositions organisationnelles. Concrétement, il peut s’agir d'embaucher et de former du
nouveau personnel et de créer un responsable chargé d'accomplir ces taches.

Les organisations de mise en ceuvre de MobiliseYourCity aident les villes a élaborer

des PMUD en leur fournissant une assistance technique et en mobilisant des experts
internationaux. Un soutien méthodologique détaillé et des outils mis a disposition par le
partenariat, tels que le présent document®, garantissent la qualité des PMUD.

Toute ville intéressée par I'élaboration d'un PMUD peut solliciter le soutien d’organisations
internationales de développement ou de gouvernements nationaux et rejoindre des
communautés de pratique régionales et nationales (si elles existent) pour partager des
expériences et tirer les legons des autres villes.

Tableau 1. Implications pour les géographies de MobiliseYourCity des lignes directrices européennes PMUD

3 Les outils et méthodologies de MobiliseYourCity sont disponibles sur www.mobiliseyourcity.net.


http://www.mobiliseyourcity.net/
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Outre ces principes et leurs implications sur I'élaboration du PMUD dans les villes du Sud, MobiliseYourCity accorde

une attention particuliére aux éléments suivants :

¢ Fixer des objectifs en faveur de I'atténuation et de I'adaptation au changement climatique : Les PMUD
introduisent I'impact climatique comme critere pour définir la stratégie de mobilité dans des contextes ou la
sensibilisation au changement climatique est souvent limitée ou pergue comme moins pertinente que d'autres
défis. Ainsi, ils encouragent un changement de I'agenda politique et de I'opinion publique en faveur d'une action

climatique renforceée.

e Adopter une approche contextualisée et sensible au contexte local : pour étre efficace, une politique de mobilité
doit étre ancrée dans les pratiques locales, en tenant compte des déterminants de la mobilité et des facteurs de
changement. En outre, les PMUD ne visent pas seulement le changement climatique mais considerent également
la mobilité comme un facteur d'amélioration des conditions de vie et de soutien a I'économie locale.

e Tirer le meilleur parti du potentiel de I'innovation et des technologies numériques : élaborer des
recommandations de grande valeur dans des contextes souvent marqués par des ressources et des données

disponibles limitées est un exercice exigeant qui requiert pragmatisme et créativité. MobiliseYourCity renforce les
capacités de ses membres a cet égard, car elle favorise le développement d’outils numériques gratuits ou a code
source ouvert et de bonnes pratiques pour mettre en ceuvre les activités du PMUD avec une efficacité maximale.

ENCADRE 3 L'approche Eviter-Transférer-Améliorer (ASI)

'approche ASI aide les praticiens de la mobilité et les décideurs a identifier les mesures PMUD qui contribuent a
I'atténuation du changement climatique tout en favorisant I'accessibilité, I'efficacité, la sécurité, I'équité et la durabilité

globale dans le secteur des transports.

Aucune activité de Transport actif

Transport individuel motorisé

Transport individuel
motorisé

déplacement Marcher, aller & vélo Transports publics (bus, rail)
. o . Voiture, taxi, moto
Aucun dcs\‘r ou besoin de
se déplacer P PY
[ L
y
z P
Eviter Améliorer
Eviter ou réduire Améliorer
les besoins de se Lefficacité grace a
déplacer la technologie des
véhicules
[ L J
[ O
Instruments de Instruments Instruments Instruments Instruments

planification

Planification de l'utilisation
de l'espace
Planification/mise a
disposition transports
publics et modes de
transport non motorisés

réglementaires

Normes et standards (émissions,
sécuritg), organisation (limites
de vitesse, stationnement,
allocation d'espace routier,
processus de production)

économiques

Taxes sur les carburants, péages
routiers, subventions, taxes
d'achat, droits et taxes, échange
de droits d'émission

Schéma 2. Le concept ASI : Avoid, Shift, Improve

Source : TUMI, Transport urbain durable : Eviter-Transférer-Améliorer (A-S-I)

d’'information

Campagnes de sensibilisation du
public, gestion de la mobilite,
programmes de marketing,
accords de coopération,
programmes d'éco-conduite

d'investissement

Amélioration des
carburants, technologies
plus propres, dispositifs
de contrdle en bout de
chaine, production plus
propre
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La contribution des PMUD aux objectifs de développement

durable et a l'agenda climatique international Cibles

13.2 - Intégrer les mesures relatives au changement
climatique dans les politiques, les stratégies et la planification
En développant et en mettant en ceuvre des PMUD qui englobent des mesures efficaces pour décarboniser le transport urbain, les villes nationales
peuvent contribuer aux contributions déterminées au niveau national (CDN) de leur pays, définies dans le cadre de I'agenda international
sur le climat, et a de nombreux objectifs liés a I'urbanisme spécifiés dans le nouvel agenda urbain ainsi que dans les objectifs de

développement durable (ODD).

13.3 - Améliorer I'éducation, la sensibilisation et les capacités
humaines et institutionnelles en matiere d'atténuation du
changement climatique, d'adaptation, de réduction des

BONNE SANTE
ET BIEN-ETRE

/e

Cibles

3.6 - D'ici 2020, réduire de moitié le nombre de décés
et de blessures dus aux accidents de la route dans
le monde

3.8 - Assurer une couverture sanitaire universelle, y
compris la protection contre les risques financiers,
I'accés a des services de soins de santé essentiels
de qualité et I'accés a des médicaments et vaccins
essentiels sdrs, efficaces, de qualité et abordables
pour tous

3.9 - D'ici a 2030, réduire sensiblement le nombre de
déces et de maladies dus aux produits chimiques
dangereux et a la pollution et & la contamination de
I'air, de I'eau et du sol

Contribution du PMUD

Réduire le nombre de décés sur les routes

en améliorant le réseau routier, en réduisant
I'utilisation des voitures et en améliorant la gestion
des routes

Assurer l'acces aux services de santé en
améliorant la mobilité, en particulier pour les

groupes minoritaires et les ménages a faibles
revenus

Améliorer la qualité de I'air dans les villes en
réduisant la part modale des modes de transport
privés et en promouvant une mobilité propre
(véhicules électriques, transports non motorisés,
etc)

Schéma 3. La contribution des PMUD aux 0DD

INDUSTRIE, INNOVATION &

ET INFRASTRUCTURE

Cibles

9.1 - Développer des infrastructures de qualité,
fiables, durables et résilientes

9.a - Faciliter le développement d'infrastructures
durables et résilientes dans les pays en
développement en renforgant l'aide financiére et
I'assistance technique

Contribution du PMUD

« Développer les infrastructures de transport de
la ville, notamment pour les transports publics,
adaptées au contexte local

Encourager la collecte de données, ensuite
partagées sur des plateformes de données
open-source et utilisées pour développer des apps
pour améliorer la mobilité dans la ville (apps de
routage avec disponibilité du GTFS..)

.

Organiser le secteur des transports, en créant
potentiellement des opportunités d'emploi

1 VILLES ET COMMUNAUTES

DURABLES

Cibles

11.2 - D'ici a 2030, assurer a tous l'acces a des
systemes de transport s(rs, abordables, accessibles
et durables, en améliorant la sécurité routiére,
notamment en développant les transports publics, en
accordant une attention particuliere aux besoins des
personnes en situation de vulnérabilité

11.6 - D'ici a 2030, réduire I'impact environnemental
négatif des villes par habitant, notamment en
accordant une attention particuliere a la qualité de
I'air

Contribution du PMUD

+ Planifier les évolutions les plus adaptées pour
le réseau de transport public de la ville, en
construisant une vision partagée avec toutes les
parties prenantes et avec la population

+ Encourager l'utilisation des transports non
motorisés (y compris par le développement des
infrastructures correspondantes)

+ Accorder une attention particuliére aux groupes
vulnérables et aux minorités

Améliorer la qualité de I'air dans les villes en
réduisant la part modale des modes de transport
privés et promouvoir une mobilité propre

impacts et d'alerte précoce

Contribution du PMUD

Promouvoir des mesures qui réduiront les émissions de GES :

« Enréduisant la part modale des modes de transport privés

+ En favorisant les modes non motorisés

« Enrecommandant la transition vers des énergies plus
propres pour les flottes de véhicules publics et privés

» Encoordonnant avec les politiques nationales

1 PARTENARIATS POUR LA
REALISATION DES OBJECTIFS

Cibles

17.3 - Mobiliser des ressources financiéres supplémentaires
pour les pays en développement a partir de sources multiples
17.9 - Accroitre le soutien international pour mettre en ceuvre
un renforcement efficace et ciblé des capacités dans les pays
en développement afin de mettre en ceuvre tous les Objectifs
de Développement Durable

17.19 - Renforcer le partenariat mondial pour le
développement durable afin de partager les connaissances,
I'expertise, la technologie et les ressources financieres, pour
soutenir la réalisation des ODD

Contribution du PMUD

«+ Aider aidentifier les sources de financement pour la mise
en ceuvre du plan

» Mobiliser les partenaires internationaux, les IFl, les
opérateurs de transport, etc. pour qu'ils participent au
projet

» Faciliter I'adhésion de la ville au partenariat
MobiliseYourCity pour le développement durable, qui
mobilise et partage les connaissances, I'expertise, les
technologies et les ressources financiéres

« Participer a la plateforme de connaissances de
MobiliseYourCity sur la mobilité durable
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Comment les niveaux national et régional peuvent-
ils soutenir les plans de mobilité urbaine durable?

La mobilité urbaine est étroitement liée a d'autres secteurs politiques, tels que I'environnement, la sécurité routiere, la
santé, 'aménagement du territoire et I'énergie. Les autorités locales, régionales et nationales élaborent ces politiques
et ces plans.

Il est essentiel de comprendre la relation entre les différents niveaux de gouvernance et de concevoir un cadre qui
permette une coordination efficace et un soutien adéquat du niveau national au niveau de la ville pour améliorer
I'environnement d'investissement et mettre les systemes de mobilité urbaine sur une voie durable a faible émission de
carbone. Le partenariat MobiliseYourCity s'est concentré sur une approche intégrée depuis sa création, en soutenant
la conception de cadres nationaux (PNMU) et la planification intégrée de la mobilité urbaine au niveau des villes
(PMUD). La proximité des acronymes PNMU et PMUD souligne I'importance de cadres de planification solides et
cohérents au niveau national et urbain.

Si la planification de la mobilité urbaine est avant tout une compétence locale, les villes ne peuvent atteindre
seules les objectifs ambitieux de la mobilité urbaine durable. Elles ont besoin de cadres favorables de la part du
gouvernement national, car elles ne disposent souvent pas des capacités techniques et des ressources financieres
nécessaires.

En méme temps, les niveaux nationaux et régionaux de gouvernement ont également beaucoup a gagner d'une
planification efficace de la mobilité urbaine durable, car les améliorations au niveau local contribuent également a la
réalisation des objectifs régionaux et nationaux.

ENCADRE 4 Politiques ou programmes
d'investissement nationaux de
mobilité urbaine (PNMU)

Une politique nationale de mobilité urbaine ou un programme
d’investissement est un cadre stratégique, orienté vers I'action, pour la
mobilité urbaine, élaboré par les gouvernements nationaux et promulgué
pour renforcer la capacité des villes a planifier, financer et mettre en
ceuvre des projets et des mesures destinés a répondre aux besoins de
mobilité des personnes et des entreprises dans les villes et leurs environs
de maniere durable. Il s‘appuie sur les politiques et réglementations
existantes et vise a harmoniser les lois, normes, stratégies sectorielles,
investissements et programmes de soutien pertinents en vue d'une
approche intégrée au bénéfice des villes et de leurs habitants. Elle prend
ddment en compte les principes de participation et d'évaluation.

Le guide PNMU a été élaboré dans le cadre du partenariat
MobiliseYourCity et est disponible en ligne. Il fournit des conseils pratiques
pour faciliter le développement ou le renforcement d'un PNMU existant.


https://www.mobiliseyourcity.net/politiques-programmes-dinvestissement-nationaux-de-mobilite-urbaine-un-guide-pour-experts
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Les gouvernements nationaux peuvent fournir des données d’entrée, notamment en ce qui concerne le contexte
socio-économique, la structure du parc automobile et les performances environnementales. Ils peuvent également
disposer de plus grandes capacités techniques sur des sujets émergents tels que la qualité de I'air, le changement
climatique et le genre, avec éventuellement des politiques nationales ou des spécialistes qualifiés qui peuvent
soutenir les initiatives locales. Dans I'ensemble, 'engagement des niveaux national et local tout au long de
I'élaboration du PMUD est bénéfique, car il garantit que les visions sont bien alignées et que les principes de mobilité
durable sont partagés.

Le schéma ci-dessous illustre comment les niveaux local et national peuvent interagir.

NT\%QKL @ Programme d'Investissement et/ou Politique Nationale de mobilité urbaine

N
Politiques, réglementation T

et orientations techniques Financement et/ou financement 3

selon les critéres de déboursement Remboursement de la dette

Renforcement des capacités 5 s By

1
1
2
\L

vl @ Plans de Mobilits Urbaine Durable (PMUD)

. Politiques locales, réglementation, orientations techniques
Fonds et financement locaux
Renforcement des capacités (par exemple, formation des planificateurs, des techniciens de l'e-bus)
Programmes au niveau de la ville (par exemple, campagnes de sensibilisation, prix)
Mesures de mobilité (réforme des bus, gestion du stationnement, covoiturage, billetterie intégrée)

Projets d'infrastructure (par exemple, systéme BRT, centres intermodaux, pistes cyclables)

Schéma 4. Articulation entre les autorités de transport nationales et locales
Source : guide PNMU de MobiliseYourCity




Le processus d'@laboration d'un PMUD
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L'objectif principal du guide PMUD est de fournir une méthodologie pour développer un PMUD : le cycle PMUD.
S'inspirant de la planification stratégique, les lignes directrices européennes sur les PMUD ont d'abord développé
et exposé cette méthodologie pour I'adapter au secteur du transport urbain. Depuis lors, elle a servi de base a
I'élaboration de chaque PMUD dans le monde entier. Dans cette publication, nous adaptons le cycle PMUD aux

contextes spécifiques du Sud.

Le cycle PMUD se compose de quatre phases avec treize étapes principales, elles-mémes décomposées en activités.
Dans la pratique, il peut étre adapté aux conditions particulieres de chaque ville, pour autant que les principes de la

planification de la mobilité urbaine durable soient respectés.

MISE EN

CEUVRE ET SUIVI

PREPARATION ET ANALYSE

Effectuer une évaluation
de l'état de préparation

‘ Geérer la mise en ceuvre

@ Surveiller, adapter et

communiquer
Revoir et tirer
des legons

PLANIFICATION
DES MESURES

Sélectionner les ensembles de
mesures avec les parties prenantes

0 Convenir des actions et
des responsabilités

Sélectionner les ensembles de
mesures avec les parties prenantes

Schéma 5. Le cycle PMUD - 4 phases et 13 étapes

Mettre en place des
structures de travall

Déterminer le cadre de

planification

Analyser la
situation de la
mobilite

\

VISION, FIXATION DES OBJECTIFS
ET ELABORATION DES SCENARIOS

Elaborer et évaluer

conjointement les scénarios

Développer une vision et des @
objectifs avec les parties prenantes

Définir des indicateurs et des objectifs @

Source : élaboration propre basée sur Rupprecht Consult, Lignes directrices pour le développement et la mise en ceuvre d’un plan de mobilité urbaine durable
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PHASE 1

Préparation et analyse

Dans la premiere phase, les bases du processus
de planification sont posées en répondant aux
questions suivantes.

Etape 0 : Effectuer une évaluation
de 'état de préparation

Quelles sont nos ressources? Comment nous
préparer?

Description : Evaluer les capacités locales, les
données disponibles, les ressources et le contexte et
mesurer I'écart pour compléter le cycle PMUD.

Etape 1: mettre en place des
structures de travail

Qui doit s'impliquer?

Description : Obtenir le soutien extérieur nécessaire
et mettre en place des structures de travail et de
participation appropriées.

Etape 2 : Déterminer le cadre de planification
Quel est notre contexte de planification?

Description : Identifier les facteurs qui pourraient
avoir un impact sur le processus de planification
et déterminer les parametres généraux du PMUD
(zone urbaine fonctionnelle, horizons temporels,

ambitions).

Etape 3 : Analyser la situation de la mobilité

Quels sont nos principaux problémes et
opportunités?

Description : Analyser la situation de la mobilité du
point de vue de tous les modes de transport et des
aspects de durabilité pertinents sur 'ensemble de la
zone urbaine fonctionnelle.

PHASE 2

Développement de la stratégie

L'objectif de la deuxieme phase est de définir
I'orientation stratégique du PMUD en coopération
avec les citoyens et les parties prenantes.

Etape 4 : Elaboration et évaluation
conjointe de scénarios

Quelles sont nos options pour I'avenir?

Description : Analyser les changements probables
dans les facteurs externes importants pour la
mobilité urbaine (par exemple, la démographie, la
technologie de I'information, le climat) et développer
des scénarios qui explorent des directions
stratégiques alternatives a la situation projetée de
Business-As-Usual.

Etape 5 : Développer une vision et des
objectifs avec les parties prenantes

Quel genre de ville voulons-nous?

Description : Utiliser des exercices de visualisation
avec les parties prenantes et les citoyens pour
créer une compréhension commune des futurs
souhaitables et des objectifs connexes qui refletent
les principales préoccupations tout en couvrant les
leviers pertinents de la mobilité durable.

Etape 6 : Définir des indicateurs et des objectifs
Comment qualifier nos critéres de réussite?

Description : Définir des objectifs ambitieux,
réalisables, cohérents et soutenus, conjointement
avec un ensemble d'indicateurs stratégiques qui
permettent de suivre les progres de tous les objectifs
sans exiger une quantité irréaliste de nouvelles
collectes de données.

/[/I)ll
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PHASE 3

Planification des mesures

Dans la troisieme phase, le processus de
planification passe du niveau stratégique au niveau
opérationnel et se concentre sur les mesures a
prendre pour atteindre les objectifs et les cibles
convenus.

Etape 7 : Sélectionner les ensembles de
mesures avec les parties prenantes

Que faisons-nous concrétement?

Description : Créer une longue liste de mesures,
évaluer leur efficacité et leur faisabilité, consulter
les citoyens et les parties prenantes, et sélectionner
celles qui répondent le mieux aux objectifs et aux
cibles. Planifier le suivi et I'évaluation de chaque
mesure.

Etape 8 : Convenir des actions
et des responsabilités

Que faut-il faire? Qui sera le responsable?

Description : Décrire les actions en détail, y compris
leurs colts estimés, leurs interdépendances et leurs
risques. Identifiez les instruments de financement
internes et externes et les sources de financement
pour toutes les actions. Sur cette base, convenez
des responsabilités claires, des priorités de mise en
ceuvre et des calendriers pour chaque action.

Etape 9 : Préparer l'adoption et le financement

Sommes-nous préts a passer a la mise en ceuvre?

Description : Finaliser le PMUD, vérifier sa qualité et
assurer I'approbation politique et le soutien public.

Développer des Plans de Mobilité Urbaine Durable

PHASE 4

Mise en ceuvre et suivi

La quatrieme phase se concentre sur la mise en
ceuvre des mesures et des actions définies dans le
PMUD, accompagnée d'un suivi, d'une évaluation et
d’'une communication systématiques.

Etape 10 : Gérer la mise en ceuvre

Comment gérer la mise en ceuvre d’un plan global
sur le long terme?

Descriptions : Les départements et organisations
responsables doivent planifier les détails techniques
de leurs actions, entreprendre la mise en ceuvre et
se procurer des biens et services si nécessaire, en
accordant une attention particuliere a la coordination
du processus.

Etape 11 : Contrélez, adaptez et communiquez.

Ou en sommes-nous avec la mise en ceuvre du
PMUD?

Description : Le suivi systématique permet de
déterminer si les choses progressent comme prévu,
ce qui permet de prendre des mesures correctives si
nécessaire. La compréhension de I'opinion publique
sur la base d'un dialogue actif a double sens est
cruciale pour une mise en ceuvre réussie.

Etape 12 : Examiner et tirer des legons

Qu'avons-nous appris de I'évaluation du PMUD?

Description : La derniere étape du cycle PMUD
consiste a évaluer les succes et les échecs et a
communiqguer ces résultats aux parties prenantes
et au grand public. Ce processus de révision permet
également d'évaluer les défis et les solutions futurs
et inconnus.
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Comment fonctionnent les plans de mobilité
urbaine durable dans la pratique

L'aspect opérationnel de la planification

LLa gestion d'un PMUD est un processus axé sur les capacités. Certains enseignements peuvent étre mis en évidence
et partagés sur la base d'expériences antérieures :

e Bijen qu'elle soit parfois sous-estimée, une évaluation de I'état de préparation, qui permet d'évaluer les capacités
et les ressources existantes d'une ville, est essentielle pour comprendre la mesure de I'effort nécessaire pour
lancer un processus PMUD. «Etape 0 : Effectuer une évaluation de I'état de préparation» fournit des conseils
détaillés a cet égard.

e Lappropriation par les parties prenantes locales est un autre point clé qui confere une importance particuliere a
la mise en place institutionnelle et a I'évaluation des capacités («Participation des acteurs du plan et des citoyens»
et «Analyser les problémes et les opportunités»). En particulier, l'organisation d'un dialogue avec les parties
prenantes permet une bonne compréhension du processus global, des études et un retour d'information régulier.

e [‘élaboration du PMUD exige d'aborder de nombreux sujets en un temps limité. Il est essentiel d'accorder une
attention particuliere a la gestion du processus PMUD pour que les homologues locaux puissent assimiler et
réagir aux propositions techniques. Cette exigence requiert I'implication des décideurs locaux a chaque phase et la
communication accessible des étapes clés par I'équipe responsable de I'élaboration du PMUD.

e Lerenforcement des capacités est un processus continu destiné a étre renforcé pendant I'élaboration du PMUD
(phases 1 a 3) et maintenu pendant la phase de mise en ceuvre. En effet, le schéma de gouvernance, le degré de
sensibilisation et les capacités techniques des acteurs locaux déterminent le calendrier de mise en ceuvre du plan
d’action et les conditions préalables a la formation ou au renforcement des capacités.
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Les PMUD en tant que processus intégré

Un PMUD peut étre considéré comme un engrenage dans une machine de planification plus grande. Il est souvent
difficile de déterminer quel engrenage entraine et lequel est entrainé par les autres, car cela dépend principalement
de I'horizon temporel et du paysage juridique. Une stratégie globale de développement urbain peut fixer les objectifs
généraux en matiere de mobilité, ce qui constitue un apport essentiel a un PMUD qui entraine le développement
d’une stratégie sectorielle détaillée. Par exemple, le lien entre un plan directeur urbain et un PMUD spécifique varie
en termes de hiérarchie, de complexité, d'exhaustivité et de détails. Dans la pratique, le calendrier peut varier, mais la
coordination des politiques est nécessaire pour assurer la cohérence et coordonner le calendrier, la portée spatiale
et la mise en ceuvre des processus et politiques de planification connexes. En plus d'économiser des ressources
grace aux synergies et d'éviter les inefficacités ou méme les conflits entre les politiques, une telle coordination
réduit également les perturbations créées par la construction d'infrastructures et I'introduction non coordonnée de
nouveaux systemes.

Politiques A

des zones o Systimes etservices

. Ny 7
urbaines & A\ 2, Cog
<§°'6 — s %”@(o“‘
& Priorités en maniére de %

politique et de financement

Planification Dans quel type de ville je souhaite
des zones voir vivre mes enfants ?
urbaines

Stratégies

Pl
globales i

sectoriels

Parties prenantes

Schéma 6. Le PMUD comme processus d'intégration

Source : Rupprecht Consult, Lignes directrices pour le développement et la mise en ceuvre d'un plan de mobilité urbaine durable
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Adapter le PMUD au contexte local

Le défi de la préparation et de la mise en ceuvre d'un PMUD est d'adapter le PMUD a un contexte local donné sans
compromettre les grands principes de la planification de la mobilité urbaine durable :

e | e processus de planification peut étre adapté au type de ville considéré, selon qu'il s'agit d'une petite zone
urbaine ou d'une zone métropolitaine, de sa relation avec les banlieues et de sa situation géographique (cotiére
ou intérieure, par exemple). Les villes secondaires sont susceptibles de faire face a des circonstances qui peuvent
dépasser les capacités et le mandat des autorités locales (par exemple, la zone fonctionnelle peut étre plus grande
que les divisions administratives actuelles, et les compétences sectorielles peuvent étre fragmentées a travers
les institutions et les niveaux). Dans de tels cas, le PMUD doit identifier une approche visant a impliquer toutes les
parties prenantes concernées, préparant ainsi le terrain pour d'éventuelles réformes institutionnelles.

e [‘orientation politique varie en fonction de la situation de la mobilité, des questions et défis dominants et des
priorités politiques ou publiques locales. Par conséquent, I'effort consacré a chaque sujet doit étre flexible et les
mesures adaptées aux besoins. Bien que les PMUD doivent s'efforcer d’étre complets, I'exhaustivité peut étre
échangée contre des améliorations particulieres ou des priorités.

e Les conditions locales - topographie, situation climatique, contexte socio-économique et préférences des usagers
- doivent étre prises en compte lors de la conception des mesures de mobilité. Les concepts développés dans
d‘autres villes peuvent étre pertinents mais doivent étre adaptés au contexte local, généralement par le biais d'un
processus participatif.

La planification en période de changement rapide

Des trajectoires de développement incertaines caractérisent les villes en développement, avec un large éventail de
futurs possibles. Elles sont souvent particuliérement vulnérables au changement climatique et a d'autres menaces
d’origine humaine ou non. Du point de vue de la planification, cette situation représente un défi particulier qui peut

nécessiter une approche de gestion des risques, en fonction de 'ampleur et de I'imminence des risques connexes :

e |orsdelaphase 1, évaluer les zones d'incertitude et les risques connexes a prendre en compte lors de I'élaboration
du scénario. lls peuvent affecter la demande prévue (risques démographiques liés a la dynamique démographique,
a la relation entre les zones rurales et urbaines, a la migration), les capacités de financement (risques économiques
liés a la fragilité de I'état économique, a I'inflation, a la situation diplomatique) et I'aval politique.

e Dans la phase 2, envisager des tests de sensibilité pour évaluer les impacts potentiels des aléas démographiques
ou économiques et permettre I'atténuation des risques. Cela peut mettre I'accent sur différents niveaux de
confiance pour les objectifs a court, moyen et long terme.

e Dans la phase 3, formuler des mesures de gestion des risques pour améliorer la robustesse du PMUD face a
des circonstances défavorables. Identifier les indicateurs permettant un suivi efficace des risques et évaluer les
capacités nécessaires (éventuellement I'embauche d’'un gestionnaire de risques) en fonction de I'évaluation des
risques.

e Dans la phase 4, suivre et évaluer I'impact des circonstances extérieures sur les résultats du PMUD et les progres
vers les objectifs.

Mﬂm .
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Guide du lecteur : Comment utiliser ce document

Ce guide vise a aider les praticiens du transport et de la mobilité urbains et les parties prenantes concernées a
élaborer et a mettre en ceuvre un plan de mobilité urbaine durable. Elles décrivent le processus de planification et de
mise en ceuvre d'un PMUD en quatre phases, comportant 13 étapes. Chaque phase se termine par un résultat lié a
une décision ou/et un résultat requis pour la phase suivante, marquant la fin de la phase précédente.

Phases o taps

Phase | : Préparation et analyse

Etape 0 : Effectuer une évaluation de I'état de °
préparation

Etape 1: Mettre en place des structures de travail

Etape 2 : Déterminer le cadre de planification °

Etape 3 : Analyser la situation de la mobilité .

Phase Il : Développement de la stratégie

Etape 4 : Elaboration et évaluation conjointe de .
scénarios
Etape 5 : Développer une vision et des objectifs .

avec les parties prenantes

Etape 6 : Définir des indicateurs et des objectifs .

Phase Il : Planification des mesures
Etape 7 : Développer des actions en fonction des .
objectifs et des ambitions

Etape 8 : Convenir des actions et des
responsabilités

Etape 9 : Préparer I'adoption et le financement

Phase IV : Mise en ceuvre et suivi

Etape 10 : Gérer la mise en ceuvre o
Etape 11 : Contrdler, adapter et communiquer

Etape 12 : Examiner et tirer des legons

Tableau 2. Développement du PMUD - Apergu

Quatre mois
Auto-évaluation
Mobilisation des journées et mise en place de
structures de travail
Accord sur un plan de travail
Rapport d'analyse du statu quo
Plan d'engagement et de communication avec les
parties prenantes
Quatre mois
Analyse d'impact et analyse multicritéres de
différents scénarios (rapport et modele)
Accord sur une vision de la mobilité urbaine
durable (processus participatif)
Définition des domaines prioritaires, des objectifs,
des indicateurs et des buts
Quatre mois

Une description détaillée de chaque ensemble de
mesures, y compris les spécifications techniques,
les aspects réglementaires, de gouvernance,
d'ingénierie, de financement, de développement
des capacités et de gestion

Plan d'action avec des responsabilités claires

Structure de gestion convenue pour la mise en
ceuvre du PMUD (responsabilités a différents
niveaux et pour toutes les mesures, liste des
coordinateurs, etc.)

Conception financiere détaillée, y compris le
mécanisme financier et le diagramme de flux

15 ans ou plus

Accord sur le cadre de suivi et de rapport et sur le
plan de suivi

des étapes, questions directrices et résultats
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Si certains voudront peut-étre lire 'ensemble du document, le guide est congu de maniere a ce qu'il soit possible
de consulter quelques éléments spécifiques tout au long du processus. L'idée principale est de servir de guide utile
et pratique. Chacune des 4 phases du cycle PMUD est structurée de la méme maniére afin de renforcer la valeur
pratique du guide :

e Un tableau récapitulatif : Chague phase commence par un apergu du processus, des résultats attendus, des
meéthodes et des outils.

¢ Une description concise de chaque étape : Chaque étape, ainsi que les activités associées, est présentée en
détail, y compris les informations sur :

»

Le processus sous-jacent et les taches a accomplir
Résultats attendus
Méthodes et outils pertinents pour soutenir les activités a réaliser

Des exemples pratiques et des meilleures pratiques qui illustrent les exigences mises en évidence pour
chaque activité

Des informations et des conseils supplémentaires pour les différentes phases et étapes sont disponibles sur le site
Web du partenariat MobiliseYourCity (https ://www.mobiliseyourcity.net/) et dans la boite a outils PMUD
(www.changing-transport.org/toolkits).



http://www.mobiliseyourcity.net/
https://www.mobiliseyourcity.net/
http://www.changing-transport.org/toolkits

1" Phase 1: Preparation
et analyse

Etape 0 : Effectuer une évaluation
de l'état de préparation

Etape 0 - Effectuer une évaluation de U'tat de préparation

Synopsis des activités

Evaluer les
capacités locales
Caractériser

Evaluer les le besoin de

ressources locales

soutien externe,
conjointement avec
les exigences

Evaluer le contexte

Outils Méthodes Résultats
e Modeles de Termes de Référence PMUD e Cartographie des parties prenantes e Evaluation des capacités (ressources
de MobiliseYourCity humaines, compétences et aptitudes

) ) ) par parties prenantes)
e Atlas interactif du groupe de travail

1du GIEC - outil d'analyse spatiale e Evaluation des ressources (données et
et temporelle des changements outils disponibles)
climatiques observés et projetés

® Analyse de risque provisoire ou
préliminaire relative au contexte local


https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-sump-model-terms-reference-0
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-sump-model-terms-reference-0
https://interactive-atlas.ipcc.ch/
https://interactive-atlas.ipcc.ch/
https://interactive-atlas.ipcc.ch/
https://interactive-atlas.ipcc.ch/
https://changing-transport.org/stakeholder-mapping/
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Avant de commencer la préparation du PMUD, I'évaluation de I'état de préparation doit aider la ville a identifier

ses atouts et les efforts supplémentaires nécessaires pour mettre en ceuvre I'approche recommandée par
MobiliseYourCity, conformément au présent guide mais aussi aux conditions locales. Les activités suivantes
meéneront la ville a assimiler les principes directeurs pour la mise en ceuvre d'un PMUD et éventuellement a identifier
un besoin de soutien externe. Si tel est le cas, des exigences seront formulées pour adapter éventuellement les
termes de référence du service concerné. Dans ce document, l'unité organisationnelle responsable de I'élaboration du
PMUD identifiera les taches et les produits livrables que I'entreprise de soutien externe devra assumer tout au long du
cycle du PMUD. Il est donc important d'identifier les activités qui peuvent étre réalisées par les autorités locales, et les
taches qui seront déléguées tout au long du processus d'élaboration du PMUD.

Cette étape initiale est essentielle pour assurer une mise en ceuvre sans heurts de la phase 1. Sauter I'évaluation de
I'état de préparation risque d'engendrer des retards importants lors du passage a |'étape 3 «Analyser la situation de la
mobilité».

Evaluer les capacités locales

Evaluez les capacités locales et les lacunes & combler, dans la perspective de la mise en ceuvre et du suivi du PMUD.

Cette auto-évaluation doit prendre en compte non seulement les employés de la principale organisation, mais aussi
les parties prenantes concernées parmi les secteur public, le secteur privé, la société civile et le milieu académique.
Par conséquent, il convient de faire un recensement des parties prenantes avant de planifier la mobilisation de

ces dernieres (voir «Participation des acteurs du plan et des citoyens»). Le schéma ci-dessous présente la maniere
d’identifier les parties prenantes pertinentes.

ENCADRE 5 Termes de référence PMUD

Les «<Modeles de Termes de Référence d'un PMUD de
MobiliseYourCity» visent a fournir des indications pour la rédaction
de ces documents afin de choisir un consultant chargé de la
conception d'un PMUD, si un soutien externe est nécessaire.

Le document offre un plan standard a respecter et a adapter au
contexte local.



https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-sump-model-terms-reference-0
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-sump-model-terms-reference-0
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Identification des parties prenantes pertinentes

Le tableau ci-dessous vous aide a impliquer les parties prenantes qui possédent toutes les compétences et

connaissances nécessaires & une planification de la mobilité urbaine durable. Il vous permet de vérifier vos
idées auprés des personnes a impliquer et d'identifier de nouvelles organisations ou individus qui peuvent
apporter les connaissances ou compétences manguantes. Le concept stipule que les PMUD ne réussissent que
dans les cas ol les partenaires impliqués possédent quatre capacités fonctionnelles

» Compétences sur les réseaux et services de transport
» Excellence technique dans le développement des PMUD
« Capacité a obtenir le soutien du public ou a comprendre ses besoins et ses priorités

Schéma 11:

Le modéle du Royaume appliqué au PMUD. Les fonctionnalités et leur pertinence, les parties prenantes et les actifs (basé sur Cre |, Mourey,
T, Ryder, A, Heckley, S, Balant, M, 2016. Manuel de coopération institutionnelle CH4LLENGE. Travailler conjointement avec les partenaires
institutionnels dans le cadre des Plans de Mobilité Urbaine Durable, p.24, www.eltis.org/resources/tools/sump-institutional-cooperation-kit)

Fonctionnalité

Pertinence

Quelles parties prenantes ?

Atouts clés

Soutien politique

Compétences en
matiére de réseaux
de transport

Expertise technique

Un soutien du public

Qui peut garantir
un soutien
politique et des
ressources, au
sein du secteur
des transports et
au-dela ?

Qui gére les
différents réseaux
de transport ?

Qui dispose des
données et des
compétences
pertinentes pour
fournir un plan
techniquement
solide?

Qui comprend les
opinions du
public et des

parties prenantes
?

Les maires des villes qui projettent un PMUD et les conseillers municipaux
(majorité et opposition)

Les maires et les représentants des villes voisines

Les présidents des zones métropolitaines, des provinces, des comtés, des
régions

Les représentants des mairies de district

Les partis politigues

Les hommes politiques des différentes autorités locales au sein du
partenariat du PMUD

Les sociétés de transport public (bus, tramways et métras municipaux ainsi
que les bus et trains régionaux)

Les propriétaires d'infrastructures de transport (routes, parkings, gares
routiéres, etc.)

Sociétés ferroviaires nationales, autorités portuaires (le cas échéant)
Autorités aéroportuaires (le cas échéant), fournisseurs de nouveaux services
de mobilité (par exemple, vélos en libre-service, covoiturage)

Expertise technique de différentes organisations

Services municipaux ou administration publique (transport et aménagement
du territoire, développement éconamique, environnement, santé, tourisme, etc)
Universités et autres organismes de recherche

Sociétés qualifiées

Agences spécialisées

Organisations non gouvernementales et associations qualifiées

Les organismes publics donnant accés aux citoyens, aux autres parties prenantes
et aux médias. Parmi les services municipauy, il peut s'agir de

Service de communication

Forces de police

Service du développement économique, spécialistes de 'emploi
Ombudsman/médiateur de la ville

Service educatif

Modérateurs des conseils consultatifs dans différents domaines politiques
(transport et aménagement du territoire, développement économique, conseil
municipal des jeunes, etc)

Tableau 3. Cartographie des parties prenantes

Source : Editions Rupprecht Consult, Directives pour le développement et la mise en ceuvre d’un Plan de Mobilité Urbaine Durable (Guidelines for developing and implementing
a sustainable urban mobility plan)

Vision, leadership,
pouUVvoir,
ressources

Faisabilité
technique

Une planification
techniguement
solide

Valeurs, sensation
d'urgence
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Acteurs

secondaires
Secteur puclic

Acteurs primaires

Secteur privé

Académie

Sociéte civile
Autres bailleurs
de fonds

Schéma 7.

Les capacités des parties prenantes sont évaluées tant au niveau des capacités de gestion de projets que des
compétences techniques, comme détaillé ci-aprés. Cette évaluation est réalisée sous forme d’autoévaluation, qui doit
étre accompagnée de maniere a garantir un résultat réaliste, nécessaire pour identifier et définir les renforcements

de capacité qui devront étre menés au cours de I'élaboration et de la mise en ceuvre du PMUD. En effet, 'une des
opportunités de I'élaboration du PMUD, surtout lorsqu'elle est menée en collaboration avec un soutien externe, est de
permettre aux parties prenantes de se familiariser avec les concepts, les enjeux et les leviers de la mobilité durable.

4 Voir également https ://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning



https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning

30 Développer des Plans de Mobilité Urbaine Durable

Compétences en gestion pour la coordination des projets

« Gestion de projet (constitution d’équipe, élaboration de processus, modération et documentation)

« Gestion financiére (planification budgétaire)

« Gestion du personnel (y compris d’équipes multidisciplinaires composées de personnel interne
et externe)

Compétences techniques des membres de l'équipe

« Planification urbaine et planification des transports, notamment le cadre réglementaire

« Expertise en matiére de politiques sectorielles importantes (Bconomiques, sociales,
environnementales)

« Modération, médiation

« Méthodes de collecte de données et analyse empirique (enquétes, entretiens et modélisation)

« Savoir-faire en matiere de mesures de mobilité et d’évaluation de limpact

« Compétences en matiere de rédaction et de conception dans le domaine des relations
publiques

« Analyse écaonomique, expertise en matiere de financement et d'investissement

« Expertise juridique en matiere de passation de marché

Tableau 4. Compétences requises pour le PMUD

Source : Editions Rupprecht Consult, Directives pour le développement et la mise en ceuvre d’un Plan de Mobilité Urbaine Durable

Le renforcement de certaines capacités identifié comme nécessaire lors de 'évaluation peut prendre des formes
telles que la mobilisation de ressources humaines ou financiéres supplémentaires, ou des formations. Dans

cette perspective, il est intéressant de considérer qu'un certain nombre d'outils et ressources, telles que des

guides méthodologiques et des supports de formation, sont disponibles sur la plateforme de connaissances
MobiliseYourCity. Ces ressources peuvent aider les villes a donner le coup d'envoi de I'étape 1 du processus PMUD :
Mettre en place des structures de travail.

Avoir identifié les capacités existantes et potentielles parmi les ressources locales permet de déterminer les lacunes
a combler pour la réalisation du PMUD. Cela aide a déterminer dans quelle mesure un soutien externe est nécessaire
(voir «Etape 1 : Mettre en place des structures de travail»). En outre, cela permet de soutenir I'élaboration d'un plan de

renforcement des capacités.
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Les supports de formation de MobiliseYourCity tout au long du cycle PMUD
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Schéma 8. Supports de formation fourni par MobiliseYourCity®

Source : MobiliseYourCity
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5 D'autres ressources sont disponibles en ligne. En particulier, I'Initiative pour la mobilité urbaine transformatrice (TUMI) fournit
des cours pertinents - https ://www.transformative-mobility.org/publications/transforming-urban-mobility-online-course
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Evaluer les ressources locales

L'évaluation des ressources locales concerne les éléments suivants :

e Les politiques et réglementations existantes - le cadre réglementaire et juridique en vigueur permet aux autorités
responsables d'identifier les acteurs publics actuels impliqués dans la planification, la politique et la prise de
décision, ainsi que leurs compétences correspondantes. Ce cadre sert également a comprendre le contexte
juridique et institutionnel dans lequel le PMUD évoluera. Par exemple, la connaissance des structures de soutien
existantes a I'échelle nationale ou régionale pourrait s'avérer précieuse lors de la mobilisation de ressources
supplémentaires pour le développement et la mise en ceuvre du PMUD. Une telle évaluation permettra également
aux autorités locales de s'occuper des procédures et réglementations qui sont dépassés ou qui doivent étre
améliorés, ainsi que d'identifier les secteurs qui ne sont actuellement pas concernés et qui pourraient donc étre
intégrés dans le contenu du PMUD.

Rapports/Plans Organisation/Secteur Activités/Conclusions

Les dispositions concernant le développement des infrastructures de
Plan de développement de la région Centre 2014-2020 Centre ADR transport et de communication, y compris lurbanisme technique au
niveau de la région Centre ont &té examinées et détaillées

SDTR - Stratégie pour le développement territorial de la Ministére du Développement Régional et Les conclusions et les recommandations du rapport d'expertise du
Roumanie/Polycentrigue Roumanie 2035 de U'Administration Publique domaine 4 Transport ont &té examinées

Stratégie de développement du district de Brasov - Ville de Brasov/Infrastructure de i 6l Tt B M Bieesy & e [ G o i, o (6s
Horizons 2013 - 2020 - 2030, approuvée par le Conseil du transport (rues, parking, zones piétonnes N Proj P P pou - pays, -

district de Brasav, décision n° 325 du 02.11.2010 et vélos) et lentifiies ot G s @ esmpie dams @ PHIUD

Stratégie de développement durable pour la zone

métropolitaine de Brasov (2013) Agence métropolitaine de Brasov 2011 Les stratégies et les objectifs clés ont été examinés

PUG - Plan urbain général de Brasov - Ministére de la
municipalité de Brasov

Des informations spécifiques au niveau général et sur les projets de

Ville de Brasov, juin 2011 ~ L _
transport urbain recommandés ont été examinées

Ville de Brasov Des informations sur les projets proposés ont été examinées
Stratégie de développement durable de la ville de Brasov proj P ‘

Informations sur l'année de base et les horizons prévisionnels sur les

Plan directeur général des transports de Roumanie, 2014 données socio-éconamiques, les besoins de transport et les flux de

Ministere des transports de Roumanie trafic au niveau de la localité. Les informations sur la stratégie nationale
http//www.ampost.ro/pagini/master-plan-general-transport L
et le programme de mise en ceuvre des projets nationaux ont été
examinées,

Tableau 5. Présentation des politiques nationales/locales et du cadre réglementaire
Source : PMUD de Brasov

e Données d’entrée - Iélaboration d'un PMUD nécessite une grande quantité de données. Le tableau ci-dessous
offre un apergu de ce qui est nécessaire pour réaliser la plupart des activités d'un PMUD, selon I'approche
développée par MobiliseYourCity. On considere en général que les données sur la mobilité, la demande et 'offre
de transport peuvent étre collectées. D'autre part, les données socio-économiques et financieres sont en général
fournies par les administrations ou institutions locales, car elles reposent sur des observations a long terme. Il est
nécessaire de rassembler les informations disponibles et qualifier leur pertinence, quant a I'horizon temporel, le
périmetre, |a fiabilité, la cohérence, etc.



Développer des Plans de Mobilité Urbaine Durable

33

Domaine RS Sources Indicateurs

Donnés et indicateurs clés

Socio-économique

Mobilité

Demande

Offre de transport

Logistique urbaine

Population et emplois dans la zone
urbaine

Niveau/indice social par quartiers
ou systeme de zonage approprié

Projets d'aménagement et
d'équipement urbain

Nombre de déplacements
quotidiens

Durée et distance moyennes des
déplacements quotidiens

Budget moyen consacré a la
mobilité

Volume et structure des
déplacements quotidiens

Fréquentation et période de pointe
par mode de transport

Comptage des véhicules par type
sur le réseau routier

Matrice origine-destination par
mode de transport (basée sur un
systéme de zonage)

Types de services de transport
public, y compris le transport
artisanal

Nombre d'opérateurs de transport
public, autorisations, flotte

Trajets et niveaux de service, y
compris tarif, fréquence, temps de
trajet

Description du réseau routier6,
y compris les voies piétonnes et
cyclables

Sécurité routiére : inventaire des
points noirs, nombre de déces

Projets d'infrastructure ou de
transport en cours et prévus

Emplacement des principaux poles
: ports, aéroports, marchés, centres
logistiques

Flux de marchandises par catégorie

Réglementations et itinéraires pour
les poids-lourds

Répartition sur 'aire urbaine ou
systeme de zonage approprié

Données disponibles par ménage,
pour différentes segmentations de
la population (géographique, revenu,
sexe)

Données provenant des comptages
ou du systéme de billetterie

Données d'une enquéte origine-
destination et/ou d'une enquéte
aupres de ménages

Informations actualisées des
opérateurs : cartes, horaires, GTFS,
etc.

Tracés GPS des itinéraires du
transport artisanal, conjointement
avec la vitesse moyenne ou le
temps de trajet

Collaboration avec les autorités
concernées (sécurité routiére)

Entretiens avec les autorités
concernées

6 Doit inclure au moins des informations sur le profil et/ou la capacité (par ex. voie unique, double voie, etc.)

Densité, couverture, poles d'activité
et principaux générateurs de trafic

Taux de déplacement
Modéles de mobilité

Accessibilité financiere des
transports publics, y compris du
transport artisanal

Parts des modes de transport
(nombre de déplacements, km par
mode)

Quantité moyenne d'utilisateurs par
mode de transport

Principaux flux dans 'agglomération

Couverture du réseau de transport
public

VKT par mode de transport

Niveau de congestion de la
circulation

Densité/Km d'infrastructure par
mode de transport, y compris
trottoirs et pistes cyclables

Tonnes/km

Pourcentage de camions sur les
routes
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Domaine Données Sources Indicateurs

e Sources financiéres, y compris e Budget de la ville et relevés e Capacités financieres disponibles

Aspect financier .

Données complémentaires

Mobilité

Offre de transport

Social

Environnement

subventions, taxes, valorisation
fonciere

Capacités financiéres des autorités
locales, des autorités responsables
des transport, des opérateurs

Investissement dans le secteur
des transports au cours des

10 derniéres années, part de la
contribution locale

CAPEX et OPEX par type de service

Tarifs des transports publics et
revenus générés

Objectif de mobilité
Perception du mode de transport
Répartition des trajets sur la journée

Facilité du déplacement a pied

Services de mobilité : services de
partage de vélos ou de voitures,
covoiturage, MaaS

Parkings

Statistiques sur les revenus

Statistiques de genre : inégalités
entre les sexes pour 'acces aux
transports publics, aux services,
aux possibilités dans la zone
urbaine

Statistiques sur le parc automobile,
y compris les modes privés

Facteur d'émission local par type de
véhicule, par polluant

Facteurs de consommation locaux
Mesures du bruit

Mesures de la qualité de I'air

Tableau 6. Liste de données d'entrée (indicative)

financiers

Entretiens avec les autorités et les

opérateurs concernés

Enquéte auprés des ménages ou
enquétes spécifiques

Spécifique au périmetre d'étude

Spécifique au périmétre d'étude

pour soutenir la mise en ceuvre du
PMUD

Part des déplacements par motif

Raisons du choix du mode de
transport

Taux d'occupation des parkings

Couverture de la ville par les
services de mobilité

Couverture des transports publics
par rapport a la localisation de la
population a faible revenu

Tarifs des transports publics en
pourcentage du salaire minimum
journalier

Structure du parc automobile selon
I'dge du véhicule, la motorisation, la
consommation

Emissions de GES par mode de
transport

Emissions de polluants
atmosphériques par mode de
transport (PM2.5, PM10, NOx, SO2)

En fonction des écarts ou des opportunités qui résultent d'une analyse, se mettre en relation avec une institution
publique ou une structure chargée d'open-source - Université, OpenStreetMap — a I'échelle locale, afin d'obtenir un
soutien et d'élargir le potentiel des activités et des produits définis dans le PMUD. Il convient également de rechercher
des sources de données différentes et privées et d'évaluer la possibilité d'un partenariat des les premieres étapes.

e Moyens de communication et de participation - un PMUD repose sur des activités participatives (telles que
des groupes de discussion, des ateliers, des réunions et des expositions publiques) et sur une communication
importante. Il est important que ces activités soient pleinement soutenues par la ville, pour faire valoir
I'approbation politique de l'initiative mais aussi pour en faciliter la mise en ceuvre. En particulier, des salles de
réunion, des moyens de communication (canal presse ou web, photos, par exemple) peuvent élargir Iimpact sur
les partenaires et le grand public. L'existence d'un service de relations publiques au sein de I'administration locale
est un atout fort a cet égard.
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Evaluer le contexte

La mise en ceuvre d'un projet de PMUD peut étre marqué par diverses conjonctures :

e Linstabilité politique - un PMUD implique d'engager des actions politiques a long terme. Le succes de l'initiative
est donc conditionné par la stabilité politique, mais aussi par une relative continuité du personnel affecté a
I'élaboration, la mise en ceuvre et I'évaluation du PMUD, au sein des collectivités locales. En effet, un turn-over
important est susceptible de d'endommager la capacité d'une administration a mener a bien le projet sur
I'ensemble du cycle. Ainsi, une attention particuliere doit étre accordée aux cycles électoraux, lorsqu'on envisage
de lancer un PMUD, et aux impacts prévisibles sur le personnel technique, tant a I'échelle locale que nationale. Les
risques connexes doivent étre identifiés et traités lors de la planification de 'engagement des parties prenantes et
des citoyens, en garantissant la participation de I'ensemble du monde politique (voir «Participation des acteurs du
plan et des citoyens»).

e Pandémie - la propagation de COVID-19 a révélé la vulnérabilité des activités humaines et de la mobilité face
aux pandémies, avec des répercussions dramatiques sur la demande de mobilité, perturbant tout le secteur
des transports. En premier lieu, les restrictions sanitaires ont rendu les enquétes de terrain inopérantes, car les
schémas de mobilité ont été temporairement modifiés, et 'offre de transport artisanal a été altérée en méme
temps que sa demande. Selon le contexte, ces effets ont été observés sur une période plus ou moins longue,
risquant de modifier durablement les habitudes locales. Il convient donc de qualifier les conditions actuelles de
mobilité, la maniere dont elles ont été transformées et leur permanence sur le moyen-long terme. Ceci alimentera
ultérieurement le plan de travail du PMUD en ce qui concerne le processus de collecte des données et I'analyse de
la demande (voir «Convenir d’un calendrier et d’'un plan de travail» et «Collecter des informations et des données»)’.

Le transport en temps de pandémie

Crédits photographiques : Tim Jamieson sur Unsplash

7 A cet égard, voir également la publication dédiée MobiliseYourCity (en espagnol)
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e Crise économique - le pouvoir d'achat® des ménages et la volatilité des prix sont des parameétres déterminants
de la demande de mobilité, comme tout autre bien ou service consommé. D'une maniére générale, les situations
de crise sont susceptibles de limiter la capacité a planifier a long terme. De telles situations doivent alors mener a
prendre en compte le long terme avec prudence, en effectuant des tests de sensibilité et en élaborant des mesures
d'adaptation. Plus spécifiquement, divers scénarios de financement peuvent étre envisagés pour faire face aux
réductions des fonds publics et assurer la résilience du PMUD.

¢ Urgence climatique - I'exposition d’'une ville au changement climatique met en danger ses activités et ses
infrastructures. Cet aspect est également a prendre en compte, car il entrainera un besoin de mesures spécifiques,
notamment sur la gestion de la demande ou sur la conception des infrastructures. La nature et la criticité des
risques climatiques doivent ensuite étre identifiées et signalées, pour étre traitées dans le cadre du PMUD.

EL 2

] ' & k 5 2 ] & 5 2 H ] s E X ] % -] 5 H ] -3 3
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Mean temperature (T) - Change (deg C) :
Warming 2°C (SSP5-8.5) (rel. to 1850-1900) [ ] High agreement I D c c @@
CMIPE - Annual (34 models) E@ Low agreement 2] =

climpte cainge

Total precipitation (PRR) - Changs [%) = 4
Warming 2°C (S5P3-8U5) (rel. to SRS0-1H00) LI AT Aprb vt I D C c &
CHIPG - Arnual (33 models) [7] Low agresment . 2L

Schéma 9. Augmentation des températures (3 gauche) et des précipitations (a droite)

Source : Atlas interactif du GIEC

8 Revenu disponible pour les dépenses
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Etape 1 : Mettre en place des
structures de travail

Etape 1 - Mettre en place des structures de travail

Synopsis des activités

Envisager un soutien
externe

Fixer un budget approprié

pour le processus Organiser les

Journées de
mobilisation

participatif et la
communication

Créer des instances de
gestion du PMUD

r l'engagement des parties prenantes et des citoyens

Outils Méthodes Résultats
e Modeles de Termes de Référence PMUD e Etablir une structure de coordination et e Approche globale et méthodologie
de MobiliseYourCity de pilotage

e Structures de travail opérationnelles
e Note de politique CIVITAS - L'utilisation e Cartographie des parties prenantes

des médias sociaux pour impliquer les o i
- - — e Processus participatifs dans la au concept de mobilité durable
citoyens dans les projets de mobilité et - - — -
planification de la mobilité urbaine

de planification urbaines e Budget global

e Sensibilisation mondiale au projet et/ou

Envisager un soutien externe

Bien que la préparation du PMUD soit censé étre réalisée par l'autorité locale un soutien externe peut étre envisage,
généralement de la part d'une société de conseil, en fonction de I'état de préparation de la ville (par exemple,
conclusions de, «Etape 0 : Effectuer une évaluation de I'état de préparation»). Le cas échéant, ce soutien peut étre
apporté par plusieurs cabinets de conseil ainsi que par des indépendants. Dans le présent document, ces ressources
humaines externes sont désignées par le terme «le consultant», pour plus de commodité.

La répartition des roles et des responsabilités entre 'administration locale en charge et le consultant peut étre
adaptée a leurs capacités respectives, bien que le schéma suivant soit couramment envisagé.

X \\\\\


https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-sump-model-terms-reference-0
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-sump-model-terms-reference-0
https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-policy-note-use-social-media-involve-citizens-urban-mobility-projects-and
https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-policy-note-use-social-media-involve-citizens-urban-mobility-projects-and
https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-policy-note-use-social-media-involve-citizens-urban-mobility-projects-and
https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-policy-note-use-social-media-involve-citizens-urban-mobility-projects-and
https://changing-transport.org/_steering_structure_sump/
https://changing-transport.org/_steering_structure_sump/
https://changing-transport.org/stakeholder-mapping/
https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
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Cabinet de conseil(s)

Administration locale Freelance(s)

{ >}
* Actifs

Expertise technique et outils
Expérience globale et culture de la planification
de la mobilité dans le sud du monde

Représentant extérieur, capable de sortir des
sentiers battus

o

Atouts

Connaissance du contexte local : cadre
institutionnel, acteurs, pratiques locales en
matiére de planification, de participation, de
communication...

Domaine de compétence

Gestion de projet - suivi des activités, Domaine de compétence

révision des livrables, facilitation de la Gestion de projet - gestion du budget et des
fourniture de données délais, gestion de la production, coordination
Coordination avec les parties prenantes interne

locales - présentation du consultant, Production d'analyses techniques et de
invitation & des événements participatifs, livrables

organisation de comités officiels Assistance technique et formation
Soutien/mise en ceuvre de la communication Soutien/animation du processus participatif et
et des activités liées au public de la communication

Obtenir un soutien politique et financier

Schéma 10. Atouts respectifs de l'administration locale et des consultants pour 'élaboration du PMUD

Une ressource centrale dans la définition des champs de travail respectifs est le modele de termes de référence
publié par MobiliseYourCity. A cet égard, il convient de noter que ces modeéles constituent une base, & compléter avec

des éléments concernant le contexte local, les conditions particulieres qui pourraient affecter la réalisation du service
et les exigences spécifiques résultant de I'étape 1, Mise en place des structures de travail et 2, Détermination du cadre
de planification. D’autre part, une certaine flexibilité concernant les termes de référence sera permise, tant pendant la
passation de marché que lors de I'élaboration du PMUD, pour faire face a des situations imprévisibles ou pour adapter
les méthodes au contexte, en profitant de I'expérience du consultant et des orientations proposées une fois que
celui-ci aura pris connaissance du contexte local.

En particulier, les termes de référence proposés par MobiliseYourCity doivent étre adaptés en ce qui concerne les
points suivants :

Les capacités locales a superviser la mission du consultant, en se référant au temps qui peut étre consacré
a la coordination, au suivi, a la révision de la production ainsi qu'aux capacités a questionner le consultant. Le
nombre et le format des produits livrables, ainsi que les modalités de gestion du projet peuvent étre adaptés en
conséquence.

Collecte de données. Fournir une description détaillée des données existantes, ainsi que des conditions de
mobilité actuelles pour que le consultant puisse proposer un programme d’enquéte approprié. Comme mentionné
précédemment, une évaluation préliminaire doit étre effectuée par la ville sur les sources d'information et les
possibilités de collaboration avec les propriétaires des données. En effet, les délais et le budget nécessaires a
I'acquisition de données aupres d'acteurs privés ne sont souvent pas compatibles avec une mission de conseil
concernant le PMUD. En outre, les autorités locales sont plus susceptibles d’avoir un poids politique lorsqu'elles
travaillent avec des sociétés privées.

Renforcement des capacités. Dans le méme ordre d'idées, les résultats de I'auto-évaluation et les besoins de
renforcement des capacités qui en découlent peuvent étre détaillés dans les termes de référence, afin que le
consultant puisse mieux rédiger sa proposition. C'est également un moyen de s'assurer que cet élément est
correctement budgétisé et mis en ceuvre.


https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-sump-model-terms-reference-0
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-sump-model-terms-reference-0
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Etablir un budget approprié pour le processus
participatif et la communication

Le processus participatif et la communication autour du PMUD nécessitent une attention particuliére, car ils peuvent
différer des pratiques locales et représenter des approches innovantes®. Leur apport ainsi que les efforts qu'ils
impliguent, peuvent donc étre sous-estimés, bien qu'ils soient des moyens puissants pour renforcer I'appropriation et
la légitimité du PMUD, ainsi que I'adéquation des recommandations techniques au contexte local.

Si la ville décide de faire appel a un soutien externe, les termes de référence doivent préciser les pratiques
locales, les besoins réels et les ressources de la ville disponibles, en tenant compte des capacités de
I'administration en charge. Les budgets correspondants a affecter par les consultants doivent étre détaillés dans
leurs propositions.

En particulier, il convient de détailler les attentes quant au type d'activités a organiser, le nombre de personnes et les
moyens pouvant étre alloués par la ville. En retour, il est important d'obtenir du consultant un budget détaillé mettant
en évidence la part envisagée tant pour la communication que pour le processus participatif. En effet, les activités
connexes nécessitent une certaine logistique. En régle générale, dans certaines zones géographiques, la participation
des parties prenantes aux ateliers ou aux groupes de discussion est généralement encouragée par une petite
compensation, des rafraichissements et/ou des collations.

Des budgets dédiés, respectivement au processus participatif et a la communication, peuvent donc étre
explicitement demandés dans les termes de référence de premiére intention. Ils peuvent étre adaptés une fois que
le consultant s'est familiarisé avec le contexte local.

Par exemple, la création d'un site web du PMUD est une option relativement peu colteuse, qui a été choisie par
plusieurs villes (Zhytomyr, Saint Domingue, Antofagasta, Ambato). D'autre part, il faut du temps pour développer le
contenu, le mettre a jour et le rendre agréable a regarder, ce qui peut engendrer des colts de personnel.

9 Voir aussi le Guide thématique MobiliseYourCity «Processus participatifs dans la planification de la mobilité urbaine»
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Créer des instances de gestion du PMUD

Trois instances de gestion sont généralement envisagées, bien que ces dispositions puissent étre adaptées a
I'organisation et aux capacités existantes.

Comité de pilotage Comité technique

* Composition * *

Dirigé par la plus haute autorité locale Con]pt_)smon - . . . .

~ maire, gouverneur - avec les chefs Ingénieurs et spécialistes dans divers Le point focal faisant partie de
des départements concernés - domaines, capables de contribuer et de l'organe de gestion local - alias
urbanisme, environnement, &conomie, mub|l|sef les parties prenantes externes le "champion technigue" - et le
ete. concernées. consultant externe.

0 o Domaine de compétence et capacités 0

WERENS G CRpGEED 6 copreiis Réviser et remettre en question la

Elxprlmer la validation et ) production de l'équipe centrale - Mener les activités du PMUD
Uengagement politiques - pouvoir capacités techniques, y compris les et développer les produits du
exécutif. compétences urbaines, sociales et PMUD (étapes 3 a 8) -
Légitimer et soutenir le projet, en environnementales. expertise en planification
assurant la liaison avec les Assurer la cohérence avec le contexte locale et internationale.
partenaires extérieurs et les autres local, la réglementation et le cadre de Fournir un renforcement des
administrations. planification. capacités.

@ Mobilisation @ Maobilisation @

Pendant les étapes du PMUD De fagon réguliére Au quotidien

Schéma 11. Instances de gestion du PMUD

En ce qui concerne le Comité technique, il est important de constituer une équipe qui rassemble une grande variété
de profils et qui peut donc représenter différentes visions et perspectives pour enrichir les discussions techniques.
Par conséquent, il est conseillé de se mettre en relation avec d'autres services, généralement le développement
urbain, I'environnement, les affaires sociales, le développement économique, les finances, etc. En particulier, un
spécialiste ayant une expérience dans le domaine social devrait étre impliqué, pour s'assurer que l'inclusion
sociale et les questions de genre sont bien intégrées et suivies tout au long de I'élaboration du PMUD.

L'équipe centrale est chargée de mener a bien toutes les étapes du cycle du PMUD, d'impliquer le comité directeur et
le comité technique a toutes les étapes pertinentes du processus, et de préparer tous les documents liés au PMUD,
tels que les rapports périodiques et le rapport final du PMUD. Il faut noter qu'un dévouement important est nécessaire
pour soutenir pleinement les activités du PMUD et respecter le calendrier du projet. De plus, la participation d’'un
«ambassadeur technique» au suivi et a la liaison avec les partenaires locaux est un facteur clé de succes. Un

tel ambassadeur est une personne bien identifiée par les acteurs de la mobilité, jouissant d'une bonne crédibilité

et capable d’'obtenir et de diffuser continuellement des informations sur le PMUD, de sensibiliser, de stimuler la
participation, etc. De méme, I'implication d'un «xambassadeur politique» est susceptible de faciliter 'adhésion des
institutions.

Sila présence d'un ambassadeur dans I'équipe de base est essentielle pendant le processus d'élaboration, cette
personne ne doit pas trop incarner le projet au risque d'affaiblir le PMUD et éventuellement de le faire avorter si elle
quitte I'administration ou la ville.

Globalement, les instances de gestion du PMUD doivent favoriser des processus de décision clairs et efficaces, qui
permettent par exemple d'assurer le suivi au jour le jour (équipe centrale), d'examiner les principaux produits livrables
dans un délai de 2 semaines (comité technique) et de valider chaque phase dans un délai d'un mois (comité de
pilotage).

Les structures de travail seront établies de maniere formelle, éventuellement lors des MobiliseDays, au moment du
lancement du projet, et/ou par le biais d'un mémorandum d’entente (MOU) pour formaliser I'accord de coopération.
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MobiliseDays a Medan, en Indonésie
Source : PMUD de Mebidangro, MobiliseDays

ENCADRE 6 MobiliseDays

Un élément central de I'approche MobiliseYourCity est d'assurer la participation des citoyens et des parties prenantes.
L'organisation des MobiliseDays est une fagon de lancer et de conclure officiellement le projet PMUD, et surtout le
processus participatif associé. Lobjectif est de présenter la mobilité durable au public et d'impliquer simultanément
les partenaires politiques et techniques, comme une étape préliminaire du processus participatif qui sera ancré tout
au long de I'élaboration du PMUD.

En particulier, cet événement est censé répondre a différents objectifs :

e Mettre officiellement en place des structures de travail : un événement officiel est primordial pour renforcer
I'engagement des partenaires institutionnels et initier la collaboration technique nécessaire entre les autorités
institutionnelles.

e Communiquer a un large public les ambitions et les objectifs finaux qui sous-tendent un PMUD (atténuation des
changements climatiques, qualité de I'air, inclusion sociale, etc.) et affirmer le soutien politique : Les MobiliseDays
sont une bonne occasion de communiquer, car elles sont susceptibles de bénéficier d'une large couverture
médiatique.

e Favoriser la participation : si cet événement semble plus approprié a des fins de communication, la participation
peut étre encouragée autour de stands thématiques ou éventuellement de groupes de discussion ouverts.
Globalement, la participation renforce la Iégitimité publique des politiques sectorielles et I'intérét du grand public.

e Assurer le lien avec les partenaires financiers : la sensibilisation au projet du PMUD n'est pas seulement
importante aupres des citoyens et des parties prenantes locales, mais aussi aupres des partenaires financiers
potentiels.

Le format est libre et doit étre adapté en fonction des priorités locales et des pratiques courantes en matiere de
participation et de communication. Les activités peuvent englober des séminaires de haut niveau pour ancrer le
processus politique, des ateliers de sensibilisation pour les acteurs institutionnels, des débats publics sur la mobilité
urbaine, I'urbanisme et les questions climatiques, une journée sans voiture ou une semaine de la mobilité, un
concours de photographie, des interviews dans la rue, etc.
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Alors gu'un certain nombre des parties prenantes concernées sont présentes dans les instances de gestion du PMUD
- généralement des représentants ou du personnel des institutions publiques - d'autres sont plutét des partenaires
qui seront consultés tout au long du processus (voir chapitre suivant). Le comité technique vise a favoriser
I'appropriation et la sensibilisation aux concepts de mobilité durable parmi les parties prenantes locales en
fonction de leur influence, ciblant ainsi les décideurs en premier lieu. En effet, 'appropriation est un moyen d'ouvrir la
voie a la mise en ceuvre du PMUD, de maniere durable. Un large processus participatif en est un autre.

Analyse des constellations d'acteurs

Aprés avoir identifié les acteurs, il convient d'analyser les rapports d'interaction, ou constellations, entre eux. Cette analyse doit
étre basée sur une liste de différents critéres ou attributs qui sont pertinents pour le cas concerné, tels lintérét, le pouvorir,
linfluence réciproque, les coalitions, etc. De cette fagon, vous pouvez découvrir les objectifs de chaque partie prenante, leurs
intentions cachées et si elles se considerent comme des « gagnantes » ou des « perdantes » si un projet donné est mis en

L'objectif d’aenuewgnatyse systématique des constellations d'acteurs est d'obtenir une image claire des conflits d'intéréts ou des coalitions
potentielles et de pouvoir mieux déterminer les groupes d'acteurs qui peuvent présenter différents niveaux d'intérét, de capacités et de
connaissances dans la problématigue concernée

Cela peut notamment se faire en développant une «matrice d’intérét d’influence», qui regroupe les acteurs selon leur niveau d'influence
ou d'importance

Schéma 12 : Matrice d'influence et d'intérét (basée sur le programme ONU-Habitat 2001. Outils d'aide & la prise de décision en matiére de politique
urbaine, Nairobi, p.24)

Faible influence Forte influence

Faible

L Groupe de parties prenantes le moins prioritaire
participation : g : :

Utile pour la formulation de décisions et d'apinions, le courtage

Forte Groupe de parties prenantes important ayant peut-

6 d t tes le pl tiel
participation étre besoin d'étre responsabilisé foupe e parties prenantes 1o pIS eSsentie

Au cours du processus d'identification des parties prenantes, pensez a identifier le réle des « champions locaux » existants. Il s'agit de
personnalités clés du réseau local qui sont bien reconnues en raison de leurs compétences personnelles, de leurs contacts et de leur
role essentiel dans la mobilisation des ressources, la création d'alliances, etc. Dans le contexte du PMUD, prévayez une évaluation

stratégique précoce de leur réle - ces personnes peuvent avoir une influence extraordinaire sur le processus, et vous pourriez souhaiter
les avoir a vos cotés.

Schéma 12. Analyse des constellations d'acteurs

Source : Editions Rupprecht Consult, Directives pour le développement et la mise en ceuvre d'un Plan de Mobilité Urbaine Durable

f /[” 1222
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Participation des acteurs du plan et des citoyens

La participation est un processus plutét qu'une méthodologie, a adapter au contexte local, aux pratiques et a
I'ambition des autorités locales. En effet, les villes doivent assumer la conduite de ce processus participatif afin de
construire une légitimité et favoriser la permanence des PMUD dans le temps.

Le processus participatif peut donc poursuivre 3 objectifs différents : communiquer ou faire de la publicité,
collecter des informations et collaborer. Pour chaque activité participative, l'objectif est fixé en fonction du public et
de son niveau de connaissance ou d'implication dans le PMUD, ainsi que de I'étape en cours du projet. On suppose
que les parties prenantes sont responsabilisées tout au long de I'élaboration du PMUD et qu’elles peuvent ensuite
participer davantage, en passant a la coréalisation.

Co-construction

Preneurs de décisions

Chefs de projet

Parties prenantes . . . . .

Schéma 13. Différents niveaux d’engagement dans les processus participatifs et les interactions entre
les parties prenantes

Source : Guide thématique MobiliseYourCity - Processus participatifs dans la planification de la mobilité urbaine
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Le processus participatif vise a s'adresser respectivement aux citoyens et aux parties prenantes, y compris les
institutions publiques, le personnel technique, les opérateurs, les universitaires ou les représentants du secteur privé.
En fonction du niveau de sensibilisation de chaque groupe, le processus de participation peut étre mené séparément,
en considérant que les participants doivent présenter un niveau de connaissance équilibré et homogene des sujets a
aborder. Pour cette raison, mélanger le grand public et les parties prenantes du projet peut s'avérer contre-productif.

Les facteurs clés de succes ont été identifiés a partir de divers PMUD dans le monde, réalisés dans le cadre du
Partenariat MobiliseYourCity :

e Organiser des consultations avec les parties prenantes de maniére continue tout au long de I'élaboration et de
la mise en ceuvre du PMUD. Le processus participatif doit étre introduit dés le début et maintenu actif tout au long
des 4 phases du projet.

e |['engagement des parties prenantes et des citoyens doit étre planifié dés le début, en identifiant les ressources
adéquates et les étapes précises. Comme mentionné dans les chapitres précédents, les responsabilités peuvent
étre partagées par la ville et un consultant externe en fonction du budget et des capacités. Dans certains cas, le
fait d'avoir un facilitateur neutre pour mener le processus a été pergu comme un avantage, alors que dans d'autres,
le processus de participation a été mené par les autorités locales elles-mémes, en comptant parfois sur des
activités de renforcement des capacités pour permettre aux fonctionnaires de la ville de jouer efficacement ce réle.
Le contexte social et la crédibilité de chaque partie pour agir en tant que facilitateur sont deux autres parametres a
prendre en compte pour décider de la bonne approche.

e Atteindre tous les types de publics, pas seulement ceux qui sont le plus proches du sujet, ou les mieux
organisés. Une stratégie de sensibilisation doit étre élaborée afin de s'assurer que les citoyens sont globalement
représentés de maniere équitable, y compris ceux qui ont des besoins de mobilité différents. Dans le cas des
minorités, leur participation peut nécessiter des efforts particuliers, comme des groupes de discussion ou des
débats dédiés (I'enquéte quantitative n‘étant pas adaptée a ce type de groupe). En général, la diversification des
canaux (réseau social, conférence de presse, radio, affiches, dépliants, etc.) est susceptible de favoriser I'acces a
un public plus large, bien que chaque canal présente des limites qu'il convient de clarifier. Souvent, les enquétes ou
consultations ouvertes sur Internet sont un moyen facile de recueillir rapidement 'opinion a faible colt. Cependant,
I'audience sera alors limitée a des groupes spécifiques, notamment les personnes les plus sensibilisées au
numeérique. En outre, I'expression spontanée est souvent non représentative, car les militants et les opposants a un
projet donné s'exprimeront en premier.

B |

il
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16 mois

4 présentations au Comité de
Pilotage (COPIL)

9 formations données par des
spécialistes au personnel
technique de U'INTRANT

26 entretiens avec des acteurs liés a la
mobilité

Diagnostique
4,326 ménages interrogés

15 conseils de quartier et 5 centres
éducatifs consultés dans des groupes
de discussion

2 ateliers et
10 réunions bilatérales pour Stratégie

élaborer la stratégie avec
les municipalités

Plan
d’action

Schéma 14. Le processus participatif dans le PMUD de Saint Domingue

Source : PMUD du grand Saint Domingue

e Lorsque vous invitez des parties prenantes et des citoyens a participer a des activités, communiquez toujours
un processus et un programme clairs afin qu'ils sachent ce que I'on attend d’eux et combien d'efforts et de
compétences sont nécessaires.

e Assurez-vous que les résultats du processus participatif sont intégrés dans les décisions et le contenu
du PMUD. Ces contributions devraient figurer dans un document dédié, le document final du PMUD et dans la
communication sur le projet (au-dela de I'adoption du PMUD).

Un apergu des outils et méthodes participatifs recommandés pour Iélaboration du PMUD est proposé ci-dessous.
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Schéma 15. Outils et méthodes pour le processus participatif du PMUD

Source : élaboration propre basée sur la publication Rupprecht Consult, Lignes directrices pour le développement et la mise en ceuvre d’un plan de mobilité urbaine durable
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ENCADRE 7 Faire participer la société civile pendant
la pandémie, lexemple d'Antofagasta, au Chili

Bien gu'il n'y ait eu aucune expérience antérieure d'engagement des citoyens a Antofagasta,
le processus participatif a été considéré comme une question spéciale, en raison du
contexte social et politique au Chili a cette époque. 'approche participative a également

été considérée comme un moyen de garantir la mise en ceuvre du PMUD, méme en cas de
changement politique dans la ville, puisqu'elle rend les dirigeants publiquement responsables
du processus d'élaboration du PMUD. Ainsi, un accent particulier a été mis sur le processus,
malgré la crise sanitaire et les difficultés y afférentes pour atteindre le public.

Deux groupes consultatifs ont été formés et maintenus tout au long du cycle du PMUD :

un conseil technique, composé de représentants d'institutions publiques et d’entreprises
privées (ministére du logement, secteur de I'énergie, environnement, etc.), et un conseil
social, composé de représentants de la société civile (associations de quartier, personnes
agées, personnes handicapées, etc.), d'ONG et d’universités. Le conseil social était composé

(— ) () (— ) (— )

Premiére convention Deuxiéme convention

Troisiéme convention Quatriéme convention
collective: collective:

collective: collective:

—————/

Aterlier 2 MT ‘

—————/

0 0 =

—————/

Premiére ébauche du plan de mobilité urbaine
durable d'Antofagasta
d'Antofagasta

Deuxiéme ébauche du plan de mobilité urbaine durable

de 40 participants, bien qu'il soit resté ouvert afin de permettre a d'autres représentants

de s'y joindre. 12 réunions du conseil social ont été organisées au total, chacune ayant un
objectif spécifique suivant la méthodologie du PMUD. Les conclusions du conseil social ont
directement influencé les décisions techniques. Un proces-verbal a été rédigé apres chaque
réunion et présenté au conseil technique qui l'a intégré dans le plan. En outre, des rapports
dédiés ont été émis a chaque phase et publiés sur le Web, résumant les activités et les
résultats du processus participatif.

Afin d'assurer une large contribution, les activités de participation en ligne ont été réalisées
par le biais d'une page Web ou les nouvelles, les résultats de I'étude et les enquétes étaient
publiés de fagon continue (bien que la représentativité des répondants ne puisse étre
garantie par ce canal). Plus spécifiguement, un concept innovant de «réunions publiques
itinérantes» du conseil social a été proposé, afin de mobiliser les représentants des quartiers
pauvres, mais n‘a pu étre mis en ceuvre en raison de la pandémie. Les consultations
citoyennes ont été menées par un consultant externe et donc neutre, afin de favoriser la
confiance et la productivité de la participation.

)

Cinquidme convention
collective:

Approbation sociale

Atelier 8 MT

Troisiéme ébauche du plan de mobilité urbaine durable
d'Antofagasta
Publication du plan de mobilité urbaine durable d'Antofagasta

E Enquétes en ligne (participation individuelle)

D Schéma 16.

Source : PMUD d’Antofagasta
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Etape 2 : Déterminer le
cadre de planification

Etape 2 - Déterminer le cadre de planification

Synopsis des activités

Evaluer les besoins de

planification et définir la
portée géographique

Réunion de

lancement
Convenir d'un calendrier et
d'un plan de travail

Lien avec d'autres
processus de planification

Formaliser la participation et le renforcement des capacités du comité technique tout au long du plan de travail

Outils Méthodes Résultats
e Webinaire MobiliseYourCity : Les PMUD e Aborder I'égalité des sexes et les e Méthodologie affinée
etle genre groupes vulnérables dans les PMUD,

Stratégie affinée en matiere
de processus participatif et de
communication

Eltis, 2020

e Projet de plan pour le renforcement des
capacités

Evaluer les besoins de planification et
définir le périmétre géographique

Les horizons temporels et les périmétres géographiques doivent étre pris en compte a I'étape 2, Déterminer le cadre
de planification, et éventuellement confirmés au tout début de I'étape 3, Analyser la situation de la mobilité.

En ce qui concerne les horizons temporels, différentes notions sont a distinguer :

e La période de planification, qui fait référence a la période assignée pour la phase 4, Mise en ceuvre et suivi du
PMUD. 15 a 20 ans sont communément estimés comme une durée appropriée, en parlant de développement des
infrastructures et de changement de paradigme. En effet, les décideurs et les partenaires financiers doivent avoir
suffisamment de perspectives. Elles se divises en court terme, moyen terme et long terme. Cependant, certaines
villes préférent établir leur calendrier a travers des étapes importantes, et ne retiennent pas de délais précis.

e La période de programmation, qui peut correspondre aux 2 ou 3 premieres années, censées étre plus détaillées
dans le plan d’action afin de faciliter la programmation juste aprés I'adoption du PMUD.


https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-gender
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-gender
https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_topic-guide_gender-equity_vulnerable-groups_final.pdf
https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_topic-guide_gender-equity_vulnerable-groups_final.pdf
https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_topic-guide_gender-equity_vulnerable-groups_final.pdf

Développer des Plans de Mobilité Urbaine Durable 49

e Les objectifs pris en compte pour la modélisation de la demande, qui peuvent se référer a un avenir plus lointain
que la période de programmation, en fonction de la maturité de la ville et des modes de transport envisagés. Dans
un contexte ou la structure urbaine est mature, ou le développement est régulier et ou il est possible de développer
des services et des infrastructures de Transport public rapide (MRT en sigles anglais), un horizon de 30 ans est
plus adapté pour répondre aux exigences en matiere de type et de taille des projets de MRT.

En ce qui concerne les périmetres géographiques, deux dimensions différentes doivent étre prises en compte :

¢ La zone urbaine fonctionnelle (c.-a-d. la zone de déplacement vers le travail). Elle peut étre définie comme le
champ d'action des modeles de mobilité existants. Dans la plupart des cas, elle englobe les banlieues situées dans
la zone d'influence de la ville, s'’étendant ainsi au-dela des limites administratives de la municipalité. Le périmétre
fonctionnel doit étre étudié a I'étape 3, Analyser les solutions de mobilité, et a I'étape 4, Construire et évaluer
conjointement des scénarios, comme étant I'échelle appropriée pour évaluer la demande présente et celle prévue.

e Le périmeétre opérationnel, qui couvre le territoire de mise en ceuvre du PMUD. Il dépend de la zone dont
I'organisme qui le dirige est responsable, bien qu'une autre autorité puisse étre créée apres la détermination
du PMUD pour mieux correspondre a la zone urbaine fonctionnelle. En effet, un plan qui couvre 'ensemble de
I'agglomération urbaine sera beaucoup plus efficace qu’un plan qui ne couvre qu’une partie de celle-ci. Le périmétre
opérationnel doit étre pris en compte depuis I'étape 5, Développer une vision et des objectifs avec les parties
prenantes, jusqu’a I'étape 12, Examiner et tirer des enseignements.

Schéma 17. Périmétre opérationnel (violet) et élargi (violet et orange) - PMUD de Dire Dawa
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Lien avec les autres processus de planification

|dentifier, documenter et évaluer :

e |esréglementations juridiques et les orientations sur la maniere de développer un PMUD, y compris les exigences
potentielles concernant la portée géographique ou les responsabilités des différents types d'autorités de
planification (le cas échéant).

e |es criteres de financement régionaux et nationaux appropriés.

e |esplans, stratégies et objectifs de plus haut niveau qui pourraient influencer votre PMUD (Plan directeur urbain,
Plan stratégique de sécurité routiere, etc.). Par exemple, les plans d’une autorité routiére nationale visant a créer
des nouvelles routes ou a élargir des voies existantes pourraient aller a I'encontre des objectifs d'un PMUD en
encourageant l'utilisation de la voiture en ville.

e | e PMUD précédent, s'il y en a eu un. Sic'est le cas, il alimentera I'analyse de I'état de la mobilité (étape 3, Analyser
I'état de la mobilité) en ce qui concerne les capacités de planification, car des enseignements peuvent étre tirés de
la phase de mise en ceuvre.

Il est important de se référer explicitement aux processus de planification précédents ou en cours, ainsi qu'aux projets
de transport déja planifiés, méme s'ils sont conceptuels, et de les intégrer en tant que données d’entrée, méme si
certaines peuvent s'avérer non pertinentes au cours de |'étape 5, Développer une vision et des objectifs avec les
parties prenantes et de I'étape 6, Définir des indicateurs et des cibles. En effet, il faut veiller a ce que le PMUD n'entre
pas en concurrence avec d'autres initiatives et ne soit pas déconnecté du contexte juridique et de planification, afin de
renforcer la égitimité de son processus d'élaboration et de faciliter son adoption et sa mise en ceuvre.

Définir comment la planification de la mobilité urbaine durable et d'autres politiques a I'échelle locale et régionale
peuvent étre intégrées. En particulier, examiner si les objectifs des plans sont en phase ou entrent en conflit avec

les objectifs de mobilité urbaine durable. Bien souvent, le développement urbain est planifié sans tenir compte des
répercussions sur la mobilité, menant ainsi a une expansion urbaine excessive. S'efforcer d'intégrer pleinement la
planification de la mobilité urbaine durable dans le calendrier de développement et de mise en ceuvre des autres
politiques et stratégies existantes.

Faire de la planification de la mobilité et des transports'™ un domaine politique partagé. Assurer une communication
et un échange réguliers entre les autorités compétentes (et au sein des autorités, par exemple par des réunions
régulieres entre les planificateurs des transports et de 'aménagement du territoire). Envisager d'inclure un
planificateur de I'utilisation des sols dans son équipe principale ou groupe de pilotage et lui donner un réle clair dans
le processus de planification afin de créer une adhésion au projet.

Efforcez-vous d’harmoniser le calendrier du PMUD avec les différents processus de prise de décision techniques et
politiques (par exemple, les stratégies globales, les plans sectoriels, les élections).

10 Les «Transports» se réferent habituellement aux services et infrastructures pour les modes motorisés. La mobilité a un sens plus large. Elle englobe généralement les
modes de transport motorisés et non motorisés, ainsi que les politiques publiques (politique tarifaire, politique intermodale, accés universel et inclusion sociale, politique de
genre).
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Questions environne-

Questions urbaines
mentales

Phases et étapes

Phase | : Préparation et analyse

51

Questions sociales

Etape 0 : Effectuer une e Collecte de données e Collecte de statistiques .
évaluation de I'état de socio-économiques, limites sur le parc automobile,
préparation administratives, utilisation la motorisation et la

du sol consommation de
Etape 1: Mettre en place des carburant

Analyse de la structure

structures de travail ’ o » R .
urbaine, des générateurs e Expérience en matiere

de déplacements et des de sources d'énergie de
développements de grands remplacement

projets urbains o o .
® Estimation des émissions

de GES du secteur des
transports

Etape 2 : Déterminer le cadre
de la planification

Etape 3 : Analyser les
problemes de mobilité

Phase Il : Développement de la stratégie

Etape 4 : Elaborer et évaluer

conjointement des scénarios

Etape 5 : Partager une vision

et des objectifs avec les
parties prenantes

Etape 6 : Déterminer les
indicateurs et les cibles

e (Cohérence entre les
scénarios de mobilité et les
scénarios d'urbanisme

e Prise en compte des
criteres urbanistiques dans
I'évaluation : extension
urbaine, densité, continuité

Phase Il : Planification de la mesure

Etape 7 : Développer des
actions en fonction des
objectifs et des ambitions

Etape 8 : Convenir des actions

et des responsabilités

Etape 9 : Préparer I'adoption
et le financement du plan

e Articulation des processus
et des politiques de
planification urbaine et de
mobilité

e Politiques et normes
de conception pour
I'infrastructure routiére,
y compris piétonniere et
cycliste

e Mesures de développement
transversales

e Méthode et indicateurs
d'évaluation et de suivi

Prise en compte des
critéres environnementaux
dans I'évaluation : réduction
des émissions de gaz

a effet de serre, zone
nouvellement urbanisée,
distance moyenne de
déplacement

Gestion et renouvellement
du parc automobile

Introduction d'autres
sources d'énergie

Promotion de la marche et
du vélo

Budget pour les mesures
d’atténuation des émissions
de CO,

Méthode et indicateurs de
Suivi

Collecte de statistiques sur
les revenus

Identification des zones
défavorisées

Analyse des conditions
d'accessibilité et de mobilité
dans les zones défavorisées

Accessibilité financiere au
systeme de transport

Prise en compte des
critéres sociaux :
accessibilité financiere,
couverture spatiale du
systeme de transport,
homogénéité des
conditions de mobilité sur le
territoire

Evolution de la politique
tarifaire et intégration d'un
tarif social

Intégration de mesures
favorisant I'inclusion
sociale

Budget pour les mesures
sociales

Méthode et indicateurs de
Suivi

Phase IV : Mise en ceuvre et suivi

Etape 10 : Gérer la mise en
ceuvre du plan

Etape 11 : Contréler, adapter
et communiquer

Etape 12 : Réviser et
apprendre les legons

e Echanges de données pour étayer I'évaluation du PMUD

e Examen collectif des résultats de I'évaluation du PMUD

e Engagement continu envers les objectifs du PMUD

Tableau 7. Interfaces avec les domaines urbain, environnemental et social tout au long du cycle du PMUD



Trajets quotidiens a Patan, Népal

Crédits photographiques : Lucian Alexe sur Unsplash

ENCADRE 8 Comment intégrer la dimension d'égalité des sexes
tout au long du processus d'élaboration du PMUD

L'encadré continue a la page suivante

Lors du démarrage (étape 1, mettre en place les structures de travail) : vérifier que les femmes sont équitablement représentées
dans les structures de travail. De méme, lorsque vous planifiez 'engagement des parties prenantes, assurez-vous que des
groupes de femmes et des intervenantes font partie du processus. Tenir compte du genre dans l'auto-évaluation : en fonction de
la sensibilisation générale aux questions de genre, intégrer une formation spécifique dans le plan de renforcement des capacités.
Le renforcement des capacités est un moyen d'améliorer I'approbation politique a des stades ultérieurs. En ce qui concerne le
consultant externe, si un spécialiste certifié n'‘est pas obligatoire, la proposition doit refléter une sensibilité au sujet et détailler les
méthodes spécifiques au genre.

Quant a 'engagement des citoyens, il convient de veiller a ce que les participants aux groupes de discussion ou aux ateliers
reflétent la diversité des points de vue, méme s'ils ne sont pas strictement représentatifs comme le serait une enquéte
quantitative. Ainsi, l'équilibre entre les sexes doit étre visé lors des activités participatives avec les citoyens. A cette fin, les
activités doivent étre programmeées a des heures et dans des lieux qui favorisent la participation de divers profils de citoyens,
dont les femmes (par défaut, proposer différents moments de la journée, y compris en fin de semaine). Offrir aux femmes la
possibilité de se joindre a ces activités avec leurs enfants, et éventuellement mettre a leur disposition des espaces de garde, est
un autre moyen d'encourager leur participation.

Lors du diagnostic de la situation actuelle (Etape 3, Analyser la situation de la mobilit¢) : s'assurer que le programme des
enquétes permette une analyse basée sur le genre, en particulier dans les enquétes sur les ménages, les préférences déclarées
et les sondages d'opinion. Les analyses devront par la suite mettre en évidence :

e Les disparités socio-économiques dans la structure du ménage, les revenus, la possession d'une voiture, la profession, le
statut au sein du foyer.

e |esinégalités de mobilité, indépendamment de la profession : structure des déplacements, but, mode, gestion du temps,
durée moyenne et budget, perception des femmes et questions de sécurité, acces au marché du travail dans le secteur des
transports, etc. Les défis communs liés au genre a étudier sont les mauvaises conditions d’accessibilité (car les femmes ont
ten-dance a faire plus de trajets en période creuse), la violence contre les femmes, I'accés plus limité aux possibilités d'emploi
dans le secteur des transports et la gouvernance des transports.



Lors de I'élaboration du plan d'action (étape 6, Définir les indicateurs et les objectifs), une fois identifiés les défis
locaux liés au genre, proposer des mesures d'atténuation, en ajustant la participation des parties prenantes et des
citoyens en fonction de la criticité des problemes soulevés. On peut envisager des ateliers dédiés ou des groupes de
discussion incluant des associations de femmes, la police routiere ou des organismes nationaux chargés des affaires
sociales.

e |ebudget dédié

e |es avantages visés

e Les améliorations/développements de I'offre de transport susceptibles davoir une incidence sur les femmes, en
particulier sur les femmes défavorisées (actions s'appliquant a la marche et au vélo, a la sécurité, au tarif social, ou
autres s'adressant particulierement aux zones les plus pauvres)

e Les points d'intérét supplémentaires a prendre en compte pour les femmes

e |‘exhaustivité des indicateurs de suivi par rapport aux défis identifiés sont des sujets clés

En fonction des ambitions locales et de la volonté politique concernant les questions de genre, une unité de gestion

de projet dédiée peut étre créée & la suite du PMUD pour gérer la mise en ceuvre (<Etape 10 : Gérer la mise en ceuvre

du plan»), avec une équipe dédiée ou un chef de projet, et un sous-ensemble d’actions détaillées dans un Plan d'action

pour le genre. Une autre option consiste a inclure des spécialistes du genre au sein du secteur de la mobilité ou a
mettre en place un conseil intersectoriel chargé des questions de genre.

QU’EST-CE QUE LE GENRE? CE QUE LE GENRE N'EST PAS !

Le genre fait référence aux caractéristiques des Le genre n'est PAS biologique : Le sexe est notre
femmes, des hommes, des filles et des gargons qui biologie - les chromosomes, les hormones, les genes,
sont socialement construites. les organes sexuels et les caractéristiques sexuelles
secondaires que nous possédons - tandis que le genre
Le genre est une relation de pouvoir. La vision est la fagon dont nous pensons a notre identité dans
patriarcale dominante met I'accent sur la différence le contexte du fonctionnement des normes dans notre
entre les sexes. Le masculin et le féminin sont culture.
en relation, mais il ne s’agit pas d'une relation
symétrique et équilibrée. Lidentité de genre est une Le genre n'est PAS binaire : Certaines personnes
perception personnelle et interne de soi, de sorte ont une identité de genre qui n'est pas simplement
que la catégorie de genre a laquelle une personne “homme” ou “femme”.

s'identifie peut ne pas correspondre au sexe qui lui a
été assigné a la naissance.

Schéma 18. Définition du genre
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Convenir d'un calendrier et d’'un plan de travail

Lélaboration d'un PMUD est censée étre achevée en un an environ. Une année doit étre retenue comme objectif pour
maintenir active la dynamique participative et fournir un plan qui s'appuie sur des informations actualisées.

Deux activités se trouvent généralement sur le chemin critique : la conduite des enquétes et I'élaboration d'un modele
de prévision de la demande. Pour cette raison, les objectifs et les besoins d'un modeéle de prévision de la demande
doivent étre anticipés, en fonction du contexte et des priorités locales, ainsi que les exigences connexes pour le
processus de collecte de données (voir également I'encadré ci-apres concernant la modélisation de la demande).

Objectifs de la Phase 2, Développement
de la stratégie et Phase 3,
Planification des mesures

Incidence sur le plan de travail a
prévoir a l'etape 2, Détermination
du cadre de planification

e Evaluer Iimpact social et le caractére inclusif e Concevoir le programme d'enquéte afin

de la politiqgue de mobilité
Elaborer un plan financier solide et détaillé

Avoir une compréhension claire de la part

d'évaluer les principales ressources et
dépenses des ménages

Fournir des informations objectives sur
les bénéficiaires directs et indirects du

modale et une évaluation juste de I'incidence
des modes sur les comportements, en
introduisant éventuellement de nouveaux
modes de transport

systeme de transport (par exemple, origine et
destination des déplacements, profil socio-
économique des passagers, etc.)

e S'assurer que la segmentation modale est
adéquate et bien comprise par les personnes
interrogées, collecter des informations
qualitatives concernant l'attractivité des
modes de transport

e Evaluer avec précision les projets de
transport de masse en ce qui concerne la
demande, les codts, les impacts, etc.

e Envisager une nouvelle politique tarifaire dans

le cadre du PMUD ) , :
e Concevoir le zonage et I'échantillonnage de

I'enquéte en fonction de la disposition prévue
des rangs et des stations

o Evaluer la volonté de payer, en fonction du
niveau de ressources

Schéma 19. Exemples d'objectifs pour la phase 2, Développement de la stratégie et la phase 3,
Planification des mesures et incidence sur le plan de travail a prévoir lors de l'étape 2, Détermination du
cadre de planification

Pour satisfaire a la planification du projet, il est également recommandé de :

e Limiter la durée du diagnostic, car on a souvent tendance a rester concentré sur ce premier document a produire.

e Programmer les activités des consultants sur site, tous les 2 mois ou plus, afin de garantir des périodes de travail
équitables.

e Communiquer un calendrier provisoire afin que les acteurs impliqués puissent planifier a temps leurs
contributions.

e Prendre en considération les périodes potentiellement difficiles (par exemple, les élections ou les périodes de
planification budgétaire). Dans les mois précédant une élection, il peut étre difficile d'avancer rapidement. Cela
peut influencer le calendrier du processus de planification.
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side

bus
minibus
concho

ENCADRE 9 Modélisation de la demande

La prévision de la demande fait partie de I'étape 4, Construire et évaluer conjointement des scénarios, du cycle du PMUD.
Cependant, I'approche réelle pour évaluer la demande future doit étre élaborée conjointement avec les autorités locales
et adaptée au contexte local, aux capacités et aux objectifs fixés pour le PMUD. En effet, différentes solutions peuvent
étre proposeées en fonction des estimations approximatives ressortant d'un modele en quatre étapes. La solution de
modélisation doit étre congue conjointement avec le programme de collecte de données, en tenant compte que :

e Une méthode de modélisation donnée implique des impératifs sur les données a collecter.

e |‘approche globale doit étre guidée par les données disponibles. Le fait de disposer de données complétes et précises
étant d’'une importance primordiale. L'effort a fournir pour la modélisation de la demande doit donc étre ajusté a I'effort et
a la capacité nécessaires a I'obtention d'un ensemble de données suffisantes pour démarrer.

e Une certaine analyse de la situation actuelle peut étre effectuée a I'aide du modele.

Dans I'ensemble, il est important de noter que la réalisation d'un modele complet - comprenant un module d'affectation

- prend environ 2 mois apres la mise en ceuvre des enquétes ; I€laboration du modele de prévision de la demande est

donc cruciale pour la planification. Outre les avantages techniques (une plus grande précision dans la caractérisation/le
dimensionnement des projets d'infrastructures, le calcul des colts et la facilité de calcul des indicateurs), le développement
d’'un modele de demande est une occasion de sensibiliser et de proposer une formation de base aux urbanistes sur la
modélisation de la demande.
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Formaliser la participation et le renforcement des capacités
du comité technique tout au long du plan de travail

Comme mentionné précédemment, un PMUD integre un programme de renforcement des capacités, généralement
mis en ceuvre par un consultant externe. Il couvre :

¢ Limplication du personnel technique local dans toutes les activités du PMUD, lorsqu’elles sont réalisées par un
consultant, pour apprendre des méthodes et des pratiques internationales mais aussi pour s'assurer que celles-ci
sont bien adaptées au contexte local, notamment en ce qui concerne les enquétes sur la demande. Les enquétes
mises en ceuvre dans le cadre du PMUD serviront de référence pour les mises a jour suivantes, ce qui signifie que
I'autorité locale devrait étre en mesure de concevoir et de mettre en ceuvre des enquétes dans le méme cadre. Le
tableau ci-dessous met en évidence les activités auxquelles les autorités locales peuvent participer.

Rdle possible du personnel technique provenant des administrations locales

e Assister alaréunion sur I'état d'avancement avec le prestataire chargé des enquétes sur le terrain.

Enquéte auprés des ménages" e Assister a la formation et au pilotage des enquéteurs

(Etape 3: Analyser les e Recevoir les données du zonage, la méthode et le matériel de formation
problémes de mobilité)
e Apprendre a utiliser la base de données des enquétes, ainsi que les limites pour le traitement et

I'analyse des données

e Contribuer a la stratégie d'engagement
Processus participatif (a toutes ) ) ) )
P U e Assister aux groupes de discussion et aux ateliers

les phases du processus)

e Participer a la production du proces-verbal de la réunion

e Contribuer a la stratégie de communication
Communication (pour toutes les ) R o ) s P
(p e Assister a tous les événements majeurs (ex : MobiliseDays ou un équivalent)

phases du processus)

e Participer a la production de la note de presse, des posts, etc.

Cadre d'évaluation et de suivi
(Etape 8 : Convenir des actions
et des responsabilités, Etape e Réviser le cadre d'évaluation pour s'assurer de son adéquation aux moyens locaux
11 : Controler, adapter et
communiquer)

e Participer a l'identification des indicateurs

e Produire les premiers indicateurs relatifs a la situation actuelle

Tableau 8. Implication du personnel technique local dans les activités du PMUD

e Organisation de sessions de formation, conformément au plan de renforcement des capacités. Elles doivent
étre soigneusement préparées, en fonction de I'évaluation de I'état de préparation et de I'étendue des travaux
définis pour un éventuel consultant externe. Idéalement, les participants précisent et partagent leur niveau de
connaissance sur chaque sujet a traiter avec le consultant, afin d’adapter le contenu de la formation.

De maniere générale, le personnel de la ville doit tirer le meilleur parti des visites du consultant, en assistant a toutes
les activités pertinentes et en travaillant avec lui en étroite collaboration. Pour cela, il est recommandé d'intégrer
I'¢quipe du consultant dans les locaux de la ville.

11 L'enquéte auprés des ménages consiste a interroger tous les membres d'un méme foyer, a I'exception des enfants les plus jeunes, et a recueillir les caractéristiques de
tous les déplacements effectués la veille, qui doit également étre un jour de référence. Des informations supplémentaires concernant le contexte socio-économique du
ménage et le profil de chague membre sont également enregistrées. Voir «Collecter des informations et des données» pour plus de détails.
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Etape 3 : Analyser les
problémes de mobilité

Etape 3 - Analyser les problémes de mobilité

Synopsis des activités

Collecter des

informations et des
données

Conclusion du
diagnostic et

validation formelle
des problémes de
mobilité

Analyser les

problémes et les
opportunités

Outils Méthodes Résultats
e Outil d’exploration des données e Matériel de formation sur les PMUD et e Diagnostic complet et partagé de la
o leur financement situation actuelle
e Application OSMTracker -
) ) e Matériel de formation sur les PMUD et e Liste des problémes et opportunités liés
e Kartaview, Mapillary - N S .
_— les questions de genre a la mobilité urbaine
*  Boite a outils PMUD de MobiliseYourCity e Manuel de la Bangue mondiale pour e Questions clés a traiter par le PMUD

— Table des matiéres annotée pour les
plans de mobilité urbaine durable

un aménagement urbain et garant de
I'égalité des genres

e Boite a outils sur le transport artisanal
de MobiliseYourCity

e Comprendre le concept de qualité de
I'air et son réle dans le transport urbain

e Méthode d’enquéte aupres des

X e Besoins et utilisations des données
ménages de la Cerema

Il s'agit d’'une étape importante qui sert de base a I'élaboration d’'une stratégie rationnelle et transparente. Avant de
procéder a une analyse des problemes et des possibilités dans le domaine de la mobilité urbaine et d'inclure les
citoyens dans I'analyse, il convient d'identifier les sources d'informations et de données et de mettre en place une
coopération avec les propriétaires des données. L'objectif est de disposer d'une collecte et d’'une analyse de données
ciblées et focalisées, qui incluent tous les modes de transport et les objectifs et tendances importants liés a la
mobilité pour 'ensemble de la zone urbaine fonctionnelle.



https://wiki.openstreetmap.org/wiki/OSMTracker_%28Android%29
https://kartaview.org/landing
https://www.mapillary.com/
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/fr/mobiliseyourcity-boite-outils-sur-le-transport-artisanal
https://www.mobiliseyourcity.net/fr/mobiliseyourcity-boite-outils-sur-le-transport-artisanal
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-finance
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-finance
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-gender
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-gender
https://www.mobiliseyourcity.net/handbook-gender-inclusive-urban-planning-and-design-world-bank
https://www.mobiliseyourcity.net/handbook-gender-inclusive-urban-planning-and-design-world-bank
https://www.mobiliseyourcity.net/handbook-gender-inclusive-urban-planning-and-design-world-bank
https://www.mobiliseyourcity.net/understanding-air-quality-and-its-role-urban-transportation
https://www.mobiliseyourcity.net/understanding-air-quality-and-its-role-urban-transportation
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sump-deep-dive-data-needs-and-uses
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Collecter des informations et des données

Reconnaitre |'évaluation des ressources effectuée a I'étape 0, Effectuer une évaluation de I'état de préparation, voir
«Evaluer les capacités locales») pour obtenir une bonne vue d'ensemble des données disponibles, notamment leur
qualité et leur disponibilité. Identifier les lacunes dans les données et les informations supplémentaires nécessaires a
votre analyse de mobilité.

L'approche de la collecte des données dépend des ressources disponibles, de la taille de la ville et du niveau de
fiabilité requis. On peut distinguer deux types de données :

¢ Les données quantitatives issues d'enquétes et de comptages, de mesures automatiques, de données GPS, de
suivi de véhicules, de téléphones portables, etc. Elles sont essentielles pour définir des éléments objectifs, tels que
la demande de transport ou les capacités financieres.

¢ Les données qualitatives provenant d'entretiens, de groupes de discussion, d'observations sur le terrain, etc. Elles
sont pertinentes pour explorer les questions subjectives, telles que la perception des utilisateurs.

Plus spécifiquement, il est recommandé de :

e Réaliser une évaluation financiére dans le cadre du diagnostic de la mobilité urbaine : pour élaborer un
PMUD financierement solide, la collecte de données doit permettre a I'équipe centrale de dresser, des le début,
un panorama clair et complet du financement et des mécanismes de financement du secteur des transports :
montant dédié, sources, part de la fiscalité locale, etc. Les contacts avec les organismes nationaux ou les IFI
doivent étre planifiés a I'avance car ils peuvent étre moins facilement accessibles.

Crédits Financement
Qui finance un projet signifie qui, au départ, réunit les fonds La question de savoir qui finance un projet est celle de
nécessaires a sa réalisation. savoir qui, en fin de compte, le paie a long terme ; est-ce

L . I'utilisateur/client, le contribuable local, national ou autre?
Sources : Il peut s'agir du secteur public ou du secteur

privé, qui leve des dettes, des fonds propres et/ou des Sources : redevances d'utilisation et recettes annexes
subventions pour financer la construction d’actifs du (publicité, captation de la valeur fonciere), réduction
secteur public. des subventions aux carburants, subventions ou préts

accordés par les gouvernements/IFl, etc.

Schéma 21.

e Aborder suffisamment t6t 'analyse basée sur le genre, les minorités et a partir des ressources en matiere de
données disponibles, en collectant des données démographiques adéquates dans le cadre de I'enquéte sur les
ménages : sexe, orientation sexuelle, ethnicité, age, profession, etc. Les minorités sont, par définition, difficiles
a atteindre, et le niveau de ressources est une donnée sensible qui peut étre délicate a collecter, en fonction du
contexte local et du cadre culturel. Lors de la définition des objectifs de collecte de données, ces aspects doivent
étre évalués a partir des principaux problemes ou défis a relever, et en tenant compte des limites impliquées par
les méthodes de collecte de données envisagées.

e Equilibrer la collecte de données qualitatives et quantitatives. Si les données quantitatives sont essentielles,
notamment pour alimenter une analyse prospective, les informations qualitatives sont le seul moyen d'aller au-dela
des questions fermées et d'aborder les minorités. En outre, les informations qualitatives pourraient aider a trouver
des connexions et des causalités parmi les données, en ajoutant la perception humaine.

Le processus de collecte de données vise a fournir une image actualisée de la mobilité et, plus généralement, les
données nécessaires a la mise en ceuvre de la méthodologie MobiliseYourCity, notamment :
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e Une analyse de la mobilité ventilée par sexe (schémas de mobilité, préférences et problémes en fonction du sexe)

e Une analyse environnementale (les émissions de GES générées par le secteur des transports, qui peuvent étre
estimées avec le calculateur d'émissions de MobiliseYourCity)

e Une analyse prospective et la méthode associée (modéle de prévision de la demande et type de modele : modeéle
stratégique ou en 4 étapes)

* Labase de référence des indicateurs clés de MobiliseYourCity (voir «Etape 6 : Fixer les indicateurs et les cibles»)

Le tableau présenté au chapitre «Evaluer les ressources locales» propose un plan minimal de collecte de données, sur
la base des contraintes de temps et de budget courantes (2 a 3 mois, 10-15 % du budget du consultant). Il faut noter
que:

e L'enquéte auprés des ménages est I'élément central de la collecte de données, indépendamment de la nécessité
de développer un modele de prévision de la demande. En effet, elle est la pierre angulaire de toute initiative de
planification de la mobilité, car elle est représentative de la mobilité des habitants sur l'aire urbaine (voir également
I'encadré ci-aprés).

e Lacollecte de données ne vise pas a fournir toutes les informations manquantes, car certaines ne peuvent étre
produites de toutes pieces dans le cadre du cycle du PMUD, comme le cadastre, le plan d'occupation des sols
ou les fiches financieres détaillées. Dans un contexte d'informations médiocres ou difficilement accessibles, le
manque de données peut étre considéré comme une indication sur les capacités de planification, les ressources
et la faiblesse structurelle de l'organisation de la mobilité, qui ne doit pas étre traitée dans le cadre de la collecte de
données.

e Lesressources humaines nécessaires dépendent du type d'enquétes a mettre en ceuvre : celles sur les ménages
et celles sur les préférences des Ftats exigent un personnel qualifié, tandis que les enquétes de comptage et du
type Origine-Destination peuvent étre réalisées par des enquéteurs moins qualifiés.

e Veiller a assurer la parité hommes-femmes au sein des équipes d'enquéteurs, afin d'éviter les préjugés sexistes
(dans certains pays, les femmes peuvent se sentir plus a l'aise pour parler de leurs déplacements et de leurs
habitudes quotidiennes a d’autres femmes). Souvenez-vous que détailler la totalité de ses activités peut sembler
intrusif et I'information considérée comme sensible. Dans le méme ordre d'idée, il convient d'affecter les
enquéteurs en fonction de leur propre quartier pour faciliter leur acceptation et accueil par la population.

e Afin de garantir la qualité effective des données collectées, le consultant doit passer au moins 2 semaines sur le
terrain pour superviser la formation des enquéteurs et le début des activités de terrain (y compris le responsable
de I'enquéte aupres des foyers).

Quant a la conduite des enquétes, il est recommandé de :

e Rechercher des compétences locales, éventuellement par I'entremise de communautés universitaires ou
techniques (OpenStreetMap étant un exemple de communauté technique).

e Formuler un plan de gestion des risques ou détailler le plan d'enquéte en fonction des éventualités qui peuvent
affecter la poursuite des enquétes, par exemple une crise sanitaire ou des conditions de sécurité difficiles, voir
aussi l'encadré ci-dessous).

e S'impliquer dans la formation des enquéteurs, ainsi que dans la gestion et le retour d'information de I'enquéte
pilote.

e Optimiser la collecte des données grace aux outils numériques, permettant une collecte passive des données (voir
I'encadré ci-aprés).

e Formaliser le retour d'expérience sur les conditions de la mise en ceuvre, I'incidence sur les données collectées et
les limites qui en découlent a prendre en compte dans les étapes suivantes du projet.


https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-emissions-calculator
https://www.mobiliseyourcity.net/sites/default/files/2022-02/MYC%20Core%20Indicator%20and%20Monitoring%20Framework%20EN%20v3.pdf
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ENCADRE 10 Enquéte auprés des ménages

L'enquéte auprés des ménages consiste a interroger tous les membres d'un méme foyer, a I'exception des enfants les plus jeunes,
et a recueillir les caractéristiques de tous les déplacements effectués la veille, qui doit également étre un jour de référence.

Des informations supplémentaires concernant le contexte socio-économique du ménage et le profil de chaque membre sont
également enregistrées.

Une enquéte aupres des ménages fournit une image structurelle de la mobilité des habitants, reflétant ainsi les disparités entre
les groupes de population. Elle détaille les habitudes de mobilité, les codts, les temps de trajet et les préférences quant au choix
du mode de transport. Elle permet également de construire une matrice Origine-Destination représentative des déplacements
quotidiens sur l'aire urbaine. Cette derniere peut étre utilisée comme donnée de base d’'un modele de prévision de la demande.

Le plan de I'échantillonnage est généralement dérivé de la méthode établie par la CEREMA, qui garantit la représentativité de la
population urbaine. Il repose sur :

e Un découpage en zones, comptant un minimum de 20 zones. Lorsqu'elles ne sont pas établies par un service statistique ou
démographique, les zones sont définies pour étre cohérentes et homogénes, d'un point de vue urbain et social, quelle que soit
leur surface réelle. Les zones a différents stades de développement doivent étre traitées séparément.

¢ Un échantillon minimum d'environ 1 % du nombre de foyers, avec au moins 70 ménages et 160 personnes a interroger par
zone.

Bien qu'elle représente une riche source d’informations, une enquéte aupres des ménages est assez complexe a réaliser et les
aspects suivants doivent étre soigneusement pris en compte :

e L'acces aux foyers n'est pas facile, car les personnes peuvent étre réticentes a laisser un étranger entrer chez eux. Les
quartiers riches sont souvent plus sensibles, notamment les batiments résidentiels qui peuvent étre gardées par du personnel
privé. Il est donc crucial de bénéficier du soutien des autorités locales pour mener une grande campagne de communication et
s'adresser aux partenaires locaux (représentants au niveau du quartier par exemple) afin d'inciter les gens a ouvrir leur porte.

e Réussir a avoir tous les membres présents en méme temps est un autre probléme. Il faut trouver un compromis entre le
ciblage d’heures appropriées, en fonction des habitudes locales, et une planification efficace et de courte durée de I'enquéte.
Les enquétes peuvent étre réalisées par téléphone, mais uniquement si une minorité des membres est absente, car cette
option est plus incertaine. Dans I'ensemble, on retiendra que la partie la plus active, et donc mobile, de la population est aussi
la plus difficile a atteindre.

¢ Un questionnaire d'enquéte auprés des ménages est long et quelque peu complexe. C'est pourquoi un programme de
formation des enquéteurs sera mené par un consultant externe afin d'assurer qu'ils aient une bonne compréhension des
informations collectées, la capacité a répondre aux questions et un regard critique sur les réponses. Ce dernier point devrait
permettre aux enquéteurs d'effectuer un contréle de qualité et d'assurer la cohérence des informations.

¢ Une enquéte pilote doit étre réalisée aux fins de tester et adapter le questionnaire si nécessaire, éventuellement en réduisant le
nombre de questions, en adaptant le vocabulaire, et de vérifier que les enquéteurs sont préts a aller sur le terrain.
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ENCADRE 11 Concevoir un plan de collecte
de données en période de crise sanitaire

En raison des restrictions établies dans de nombreux pays pour limiter
la propagation de la COVID-19, la mobilité urbaine a été largement
touchée, avec des effets parfois durables, en fonction de la situation
économique, des mesures d'urgence et des répercussions sur les
activités humaines. En particulier, I'attractivité des transports publics
a été affectée négativement, et les opérations ont été limitées dans
certains cas pour favoriser le respect de I'éloignement social, menant
a une baisse de leur fréquentation. De telles situations ont rendu

les enquétes de mobilité inutiles pour réaliser un PMUD, en sus des
difficultés pratiques a affronter sur le terrain, les schémas de mobilité
étant non représentatifs. Certaines mesures d'atténuation ont été
proposeées, dans le cadre des derniers PMUD :

e Envisager une mission Temps 0 : la mission dite «<T0» est une
mission préliminaire, administrativement séparée du processus
global d'enquéte, qui permet au consultant de connaitre la situation
et les conditions de mise en ceuvre de I'enquéte, lorsqu’il intervient
dans des villes fortement touchées par la pandémie.

e Lutilisation du big data, notamment les données mobiles achetées
aux opérateurs de télécommunication ou les données des
utilisateurs provenant de Google Maps, Waze et autres applications
de déplacements. Dans certains cas, les données mobiles ont
permis d'ajuster la base de données de mobilité pré-pandémie et de
I'largir.

Bien que cette pratique ait été mise en ceuvre et ait permis a des
PMUD d'avancer malgré les conditions sanitaires, il faut garder a
I'esprit qu'elle présente également des limites. Les biais associés
doivent étre soigneusement évalués, en fonction de la part des
détenteurs de téléphones portables et du nombre d’'opérateurs de
télécommunication. De méme, I'exploitabilité de ces données n'est pas
certaine et peut nécessiter un traitement important. Enfin, un accord
préalablement établi avec les opérateurs de télécommunication est
généralement nécessaire pour les discussions contractuelles et il est
peu probable qu'il s'inscrive dans le budget et le calendrier du PMUD,
car ces données sont généralement tres colteuses.

Les enseignements tirés concernant la collecte de données et la
modélisation du transport pendant les périodes de COVID ont été
récemment partagées dans une publication dédiée de MobiliseYourCity

(en espagnol).


https://www.mobiliseyourcity.net/node/1029
https://www.mobiliseyourcity.net/node/1029
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Evaluer les capacités locales existantes pour la gestion de données, dans la perspective d’un futur processus de
suivi et évaluation. Outre les lacunes en matiere de données, le diagnostic de mobilité est I'occasion dévaluer les
ressources et les capacités des acteurs en matiere de traitement des données, selon la chaine de valeur proposée
ci-dessous. Cette évaluation est la premiere étape a franchir pour élaborer une structure de gestion des données,
éventuellement par la mise en place d'un observatoire de la mobilité, qui est une caractéristique commune a tous les
PMUD. En effet, I'¢laboration, le suivi et I'évaluation d’'une politique de mobilité nécessitent la production et I'analyse
de grandes quantités de données qui se trouvent généralement réparties entre les différents acteurs de la mobilité.
La création d'un systeme d'information centralisé, efficace et résilient face au turnover ou aux changements dans le
dispositif institutionnel implique également la mobilisation de certaines ressources et processus informatiques, ainsi
que des compétences de gestion.
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Produire, structurer et stocker Elaborer des indicateurs et des
des données dans un format cartes pertinents, tirer des
exploitable conclusions
-
) Partager Gérer
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et renforcer les capacités de
traitement des données en
fonction des besoins

les résultats en utilisant les
canaux et le format appropriés

\ Concevoir

Développer des outils de
collecte ou de traitement des
données, une base de données

Schéma 22.
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ENCADRE 12 Tirer le meilleur parti des outils numériques pour faire face au
manque de données, l'exemple d’Abbottabad, Swat et Peshawar (Pakistan)

Les villes du Sud souffrent souvent de I'absence de données, ce qui affecte leurs capacités d'analyse et de planification. De
plus, la collecte d’informations sur l'offre de transport artisanal est un travail délicat, mais nécessaire pour mener une analyse
quantifiée et comprendre les schémas de mobilité. Dans le cadre des PMUD pakistanais des villes d’Abbottabad, Mingora et
Peshawar, soutenus par MobiliseYourCity, ces questions ont été résolues grace a un programme d'enquéte affiné, étayé par
une combinaison d’outils numériques.

'approche choisie a consisté a identifier et cartographier les poles de transport, a inventorier l'origine, la destination et le
niveau de service des itinéraires desservant ces poles et a collecter I'itinéraire réel grace a une application de suivi GPS. Au
Pakistan, ce processus a été facilité par l'utilisation d'une application pour smartphone, OSM Tracker, qui compte également
les entrées et sorties, rendant les enquétes a bord plus efficaces.

En ce qui concerne le réseau routier, des solutions open source autres que Google Street View ont été utilisées : Mapillary et
KartaView. Cela a permis de constituer une base de données SIG illustrée mais aussi d’enrichir OSM localement. Cette base
de données SIG peut ensuite étre partagée entre les parties prenantes, qui ne connaissent pas toujours I'ensemble de la zone
urbaine, et aider les planificateurs dans leurs activités quotidiennes.

['achat de vues satellites en haute définition peut également étre pertinent pour dessiner une carte du réseau routier, car la
qualité des informations de Google Satellite n'est pas la méme sur toute la planéte (le colt approximatif est d'environ 25 USD
par km?).
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Analyser les problémes et les opportunités

Une bonne analyse de la mobilité est cruciale pour aider a définir les politiques appropriées et fournit la base de
référence nécessaire pour mesurer les progres qui seront réalisés. L'analyse doit étre aussi compléete que possible
et mettre clairement en évidence les problemes de mobilité, afin d'étayer ultérieurement l'identification des enjeux a
relever par le PMUD, qui sera développé a partir de I'étape suivante. Le tableau ci-dessous fournit une structure de
base pour soutenir le diagnostic, en détaillant les questions clés par sujet et les résultats attendus.

Resulat

Contexte urbain
et sociodémo-
graphique

Mobilité

Offre de
transport

Comment la ville s'est-elle développée au cours des
dernieres décennies?

Quels sont les périmétres urbains administratifs et
fonctionnels?

Comment la ville est-elle organisée, quels
quartiers peut-on distinguer et quelles sont leurs
caractéristiques?

Quels sont/ol sont les principaux générateurs de
déplacements, les équipements urbains?

Quelles sont les tendances démographiques?

Quel est le profil socio-économique de la population?

Quels sont les schémas de mobilité? Comme le taux
de mobilité, la structure spatiale, la gestion du temps,
les préférences en matiere de modes de transport,
etc.

Quels sont les déterminants de la mobilité et les
déclencheurs de changements?

Quelles sont les caractéristiques du réseau routier
urbain? Qualité de I'entretien du réseau, couverture
de la ville?

Quels sont les différents types de services
de transport public urbain, en décrivant leurs

organisations, leurs natures, leurs niveaux de service,

leurs qualités de service, leurs tarifs, leurs modéles
commerciaux?

Quelles sont les caractéristiques des réseaux
piétonniers et cyclables? Qualité de I'entretien du
réseau, couverture de la ville?

Quelles sont les conditions rencontrées
respectivement par la route, les transports publics,
les piétons et les cyclistes?

Quels sont les services de mobilité dans la ville (vélo
en libre-service, applications pour les itinéraires,
applications pour le covoiturage...)?

Périmétres administratifs et fonctionnels
Caractéristiques et barrieres naturelles
Carte d’'occupation des sols

Carte des générateurs de déplacements
Densité et croissance de la population

Contexte socio-économique : revenu mensuel moyen
par ménage, possession de véhicules, motorisation,
structure de la population (selon le sexe, I'age, le
statut de travail, la profession, le niveau d'éducation)

Graphiques de mobilité™ : taux de mobilité, répartition
des modes de transport, budget et temps moyen

de déplacement quotidien, carte des flux, gestion

des déplacements au cours de la journée, schémas
intermodaux

Carte des routes par type, capacité

Carte des points de saturation du trafic
Déces sur les routes dans le temps

Carte du réseau de transport public
Niveaux de service des transports publics

Carte des plateformes multimodales de transport
public

Modéle commercial et organisation du transport
artisanal

Carte/typologie du stationnement

Installations piétonniéres et cyclables/conditions de
mobilité (km de trottoirs, pistes cyclables...)

12 L'analyse doit étre détaillée en fonction des zones géographiques, de I'dge et du sexe, le cas échéant. Elle peut éventuellement étre détaillée selon d'autres variables (par
exemple les revenus ou la profession, la condition de handicap), en fonction de la fiabilité et de la représentativité des données. En ce qui concerne les schémas de mobilité
et les conditions des minorités ou des publics vulnérables, il est souvent plus pertinent de valoriser les informations qualitatives, recueillies par le biais de groupes de

discussion, d'entretiens, etc.
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Resultats

Adéquation de
I'offre et de la
demande de
transport

Logistique
urbaine

Gouvernance

Finances

Comment I'offre de transport répond-elle a la
demande?

Comment I'offre de transport est-elle gérée dans la
zone urbaine?

Dans quelle mesure les conditions d’accessibilité et
de co(t sont-elles équitables?

Ou sont situés les principaux générateurs de fret?

Quels sont les flux de marchandises qui en résultent
(volume, structure)?

Comment la demande est-elle affectée (déterminants
du choix modal et préférences)?

Quelle réglementation s'applique, quand elle existe?

Quelles sont les opportunités fonciéres pour
développer un entrep6t, un centre logistique?

Qui sont les parties prenantes de la mobilité? Quelles
sont leurs ressources et leurs capacités?

Comment sont réparties les responsabilités, comme
pour la planification de la mobilité et les domaines
connexes (urbanisme, infrastructures, etc.)?

Quel est le cadre réglementaire?

Dans quelle mesure le cadre institutionnel actuel
est-il efficace/efficient?

Dans quelle mesure les processus urbains et de
mobilité sont-ils intégrés?

Quel est le budget récurrent pour la mobilité et
comment est-il structuré?

Comment le budget récurrent est-il financé? Quelle
est la part des ressources locales?

Combien a-t-il été investi dans les transports au
cours de la derniere décennie?

Combien a-t-il été investi dans les différents modes
de transport et dans les aspects de durabilité?

Qui sont les principaux acteurs financiers et les
responsables des processus décisionnels? Quelles
sont les autres sources de financement potentielles?

Financement public : des fonds publics locaux
sont-ils disponibles? Les acteurs locaux peuvent-ils
accéder aux fonds nationaux s'ils sont disponibles?
Quelles sont les recettes générées par les billets

de transport public? Les transports publics sont-ils
rentables?

Secteur privé : Quel réle joue le secteur privé
aujourd’hui? Ce réle pourrait-il étre renforcé? Des
mécanismes de partenariat public-privé sont-ils en
place?

Occupation moyenne des véhicules de transport
public

Carte de la couverture de la population par les
transports publics

Carte de l'accessibilité des transports publics, temps
de trajet vers le centre (sous-)urbain le plus proche

Dépenses de déplacement par rapport au revenu des
meénages, en moyenne ou par catégorie de population

Cartes des podles de production et de consommation,
y compris les marchés

Cartes des corridors et des hubs de fret

Cartes des zones soumises a une réglementation
spécifique concernant le transport et la livraison de
marchandises

Cartes des zones de stationnement des camions

Typologie des marchandises et des options et
préférences modales associées, niveau de services

Cartographie des parties prenantes

Organigramme des parties prenantes, y compris les
organismes publics et privés

Responsabilités/implication des parties prenantes
dans la mise en ceuvre et le financement du PMUD

Politiques, Iégislations, réglementations, concessions

Lois et politiques nationales a prendre en
considération

Ventilation du budget annuel de la mobilité par source
de financement

Budget annuel de la mobilité au cours de la derniére
décennie

Structure du budget annuel de la mobilité (part des
CAPEX/OPEX)

Sources de financement (publiques et privées)
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Resulat

Cadre de

planification
stratégique et
développements
prévus °

Impacts envi-
ronnementaux
et sociaux du .
systéme de

mobilité

Tableau 9. Conseils

Qu'est-ce qui a été envisagé précédemment, en
matiére de mobilité/urbanisme?

Quels sont les objectifs stratégiques concernant le
développement urbain a l'avenir?

Quels sont les projets urbains et de mobilité en
cours/prévus?

Le systeme de transport garantit-il I'égalité d'acces,
un co(t abordable et une bonne disponibilité?

Dans quelle mesure le systeme de mobilité est-il
accessible et attractif pour les femmes?

Dans quelle mesure le systeme de mobilité est-il
accessible et attractif pour les jeunes et les
personnes agées?

Dans quelle mesure le systeme de mobilité est-il
accessible et attractif pour la population a bas
revenus?

Dans quelle mesure le systeme de mobilité est-il
accessible et attractif pour les handicapés?

Les mesures concernant les transports facilitent-elles
leur emploi et soutiennent-elles le développement
d’'un marché du travail inclusif?

Quelles sont les performances environnementales
de la flotte privée et publique? En fonction de la
composition de la flotte, de la réglementation, de
I'entretien, de la qualité du carburant, etc.

Quel est le niveau des émissions de CO2 du secteur
des transports?

Quel est I'impact du secteur des transports sur la
qualité de l'air?

Quel est I'impact du secteur des transports sur le
niveau sonore?

pour l'analyse de la situation de la mobilité®

Aires/structures urbaines prévues

Carte des principaux projets urbains et de transport

Schémas de mobilité spécifiques par sexe/age/
groupes minoritaires

Part du budget de déplacement par rapport au revenu
mensuel des ménages

Part des femmes dans la main-d’ceuvre du secteur
des transports

Couverture des transports publics vis-a-vis de la
population a faible revenu

Structure du parc de véhicules en fonction de la
motorisation, de I'age

Emissions de GES (en CO2eq par an, totales et par
habitant

Concentration de polluants atmosphériques (PM2.5,
PM10, NOx, SO2)

Emissions de polluants atmosphériques (PM2.5,
PM10, NOx, SO2) par an, totales et par habitant

Observations concernant les perturbations liées au
bruit

13 Pour le transport artisanal, reportez-vous a la boite a outils du transport artisanal de MobiliseYourCity, qui comprend des conseils pratiques sur la fagon de réaliser un

diagnostic.
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Si l'analyse de I'offre et de la demande de mobilité est évidemment centrale, elle ne doit pas occulter les aspects
suivants, qui constitueront ultérieurement des apports importants :

e Intégrer les dynamiques et développements urbains en cours. Comme les schémas de mobilité résultent de
I'organisation urbaine et de ses contraintes, il est important de comprendre les leviers du développement urbain,
les acteurs quiy sont liés, les processus et comment ils sont reliés a la planification de la mobilité. En effet, cela
pourrait inspirer des actions dont I'impact serait plus important que le développement de I'offre de transport,
puisqu'il affecterait directement la structure des déplacements et la distance parcourue (gestion de la demande).
Par exemple, a Antofagasta, au Chili, la diversification de I'économie a été fixée comme un des objectifs du PMUD,
avec l'intention sous-jacente de réduire la dépendance au secteur minier.
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Schéma 25. Cartes pour lanalyse urbaine
Source : PMUD de Yaoundé

e Evaluer les aspects d'exclusion sociale dans le domaine des politiques de transport. Il s'agit de considérer les
besoins de I'ensemble de la population, y compris les groupes vulnérables tels que les enfants, les personnes
a mobilité réduite, les personnes agées, les ménages a faibles revenus, les groupes minoritaires, etc. Léquité
en matiere d'accés et de possibilités pour tous les citoyens doit également étre examinée (voir «Collecter des
informations et des données» pour les exigences associées sur le programme de collecte de données).




68 Développer des Plans de Mobilité Urbaine Durable

Genre = Femme = Homme
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Schéma 26. Analyse basée sur le genre
Source : PMUD du grand Saint Domingue (a gauche), PMUD de Lviv (a droite)
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e Approfondir I'analyse du cadre institutionnel, en se concentrant sur les pratiques et les résultats plutot que sur
I'organisation officielle. Le montage institutionnel étant la clé du succes des étapes ultérieures, il est essentiel
de refléter dans le diagnostic les limites héritées de la répartition actuelle des responsabilités entre les autorités
publiques. Plus généralement, cette partie du diagnostic vise a :

» ldentifier le cadre juridique actuel afin de comprendre quels acteurs publics sont actuellement impliqués dans
I'élaboration des politiques et la prise de décision.

» Comprendre le contexte juridique et institutionnel dans lequel le PMUD va opérer. S'il existe déja un cadre
national qui permet le développement du PMUD, voir comment tirer parti de ce soutien (financiérement,
techniquement, etc.). Sinon, voir comment s'assurer que le PMUD disposera d’une base juridique solide pour
garantir son adoption et sa mise en ceuvre.

» ldentifier les lacunes pour compléter la réglementation existante. En général, s'il n'existe pas de politique de
stationnement, elle peut étre identifiée comme une mesure potentielle du PMUD.

e Evaluer les aspects financiers afin qu'ils puissent ensuite soutenir 'élaboration du plan de financement. En
particulier, I'évolution des investissements dans la mobilité et les contributions correspondantes classées par
sources de financement au cours de la derniere décennie seront des données utiles pour dégager des tendances
et en déduire les capacités de financement tout au long de la période de mise en ceuvre.

Evolution budget exécuté CUD 2008 - 2017 Fonctionnement
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Schéma 27. Evolution du budget transport sur la derniére décennie
CAPEX & OPEX dans le PMUD de Douala
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Dire Dawa Programme annuel de maintenance
I Travaux de maintenance

Maintenance et
opérations

Maintenance et réhabilitation

Schéma 28. Répartition des responsabilités et des sources de financement dans le PMUD de Dire Dawa

e |es hypotheses retenues initialement lors de I'estimation des émissions de GES du secteur des transports
serviront plus tard a I'estimation de I'atténuation de ces émissions dans le cadre du PMUD. L'un des objectifs
importants de ce plan. Il convient donc de partager et consolider avec les parties prenantes concernées le cadre
méthodologique et les limites induites, en rendant explicites et transparentes les hypothéses retenues. Des études
ou références similaires peuvent exister, y compris a I'échelle nationale, ce qui peut soulever quelques inquiétudes
quant a la cohérence et a la compatibilité des différentes approches. Elles doivent étre clarifiées, en s'appuyant sur
la méthode MobiliseYourCity et en considérant que les initiatives nationales et locales ont des objectifs différents,
qui correspondent a des méthodes et des données d’entrée distinctes.
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A gauche : division centrale de Kampala, 3 droite : Inde

Crédits photographiques : Hassan Omar Wamwayi sur Unsplash (a gauche), Claudette
Bleijenberg sur Unsplash (a droite)
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ENCADRE 13 Le transport artisanal, un sujet central dans les pays du Sud

L'encadré continue a la page suivante

Dans de nombreuses villes du Sud, le transport artisanal représente une part importante des déplacements

quotidiens, voire la seule offre de transport existante. Il regroupe des services présentant divers degrés d'informalité et
d'institutionnalisation, depuis les services opérant sur un marché déréglementé jusqu'aux services reconnus fonctionnant
en parallele d'un transport réglementé, bien que la relation avec l'autorité publique soit limitée ou inexistante. Si les
opérateurs peuvent étre soumis a des permis de conduire ou d’exploitation, le service lui-méme (itinéraires, horaires)
reste sous leur contrdle, selon un paysage opérationnel plus ou moins fragmenté. Ce dernier peut constituer un défi lors
de la réalisation du diagnostic de mobilité, car il peut n'y avoir aucune information officielle ou formalisée sur I'offre de
transport artisanal et le modele économique.

Le diagnostic du secteur du transport artisanal doit couvrir 4 domaines : I'offre de transport, I'utilisation du service, le
modele économique et les structures et modalités d’'organisation. Les résultats attendus sont détaillés ci-apres. (Voir
également la boite a outils du transport artisanal de MobiliseYourCity).

L \A\\N



https://www.mobiliseyourcity.net/fr/mobiliseyourcity-boite-outils-sur-le-transport-artisanal
https://www.mobiliseyourcity.net/fr/mobiliseyourcity-boite-outils-sur-le-transport-artisanal

Nombre de véhicules par type, age de la flotte par type
Qualité du service (information des passagers, confort, fiabilité, etc)

Répartition des entreprises et nombre de véhicules par entreprise Volume de clients par itinéraire
Nombre d'emplois directs et indirects Type de clients o .
Principes d'exploitation et de service (taxi, fill and go, horaire, etc) Origine-destination principale Utl llsatlon du
Offre de Cartographie des lignes ou zones de service (itinéraires, arréts) Fréquence d'utilisation .
Cartographie des points de regroupement (localisation, capacité, mode de Part de marché du transport artisanal dans les déplacements Serv| ce
transpo rt fonctionnement, etc.) Raisons de choisir/non choisir le transport artisanal ou le transport public
Nombre maximal de services offerts par ligne, place par kilométre, fréquence, officiel

amplitude horaire
Kilométrage offert par type de service

Cartographie des acteurs publics et privés
Structuration du milieu professionnel : entreprises, syndicats, etc. Méthodes de
gestion des points de rassemblement
Cadre législatif et réglementaire

3 I Tarifs appliqués, billetterie a
Structures et Estimati dNuml:re de :";E"Tes od a‘u(ur‘;saltllur;s ité illégal Comptes d'exploitation des principaux acteurs - par exemple, ventilation des MOdele
__, S0 D WD CLe CI9 L (TR ) (OB UMD recettes et des dépenses : personnel, consommables, carburant, entretien, P .
isati [EAEELD °°""a‘5/"‘°°°f[’f D IR TS achat/renouvellement du véhicule, loyers, licences, commissions, etc) economique
organlsa |°n [ICLIUEICE) WS G T Revenus des conducteurs et des entreprises, comparaison avec le revenu moyen

Relations contractuelles/arrangements entre les propriétaires et les conducteurs
Initiatives de réforme et de modernisation des transports, rdle du transport
artisanal
Existence de mesures de professionnalisation et de renforcement des capacités
Tout investissement public

Externalités positives et négatives pour les pouvoirs publics

Schéma 29.

En ce qui concerne la collecte de données, les principales sources pour le diagnostic peuvent étre résumées comme suit :

e Entretiens avec les conducteurs, les propriétaires de véhicules ou les entreprises selon le type d'organisation, l'autorité de
régulation et les utilisateurs. Les entretiens sont une source majeure d’informations et permettent de créer un climat de
conflance mutuelle avec les parties prenantes, ce qui est essentiel pour aborder des sujets sensibles (le modéle économique
en particulier).

e Enquétes sur la demande, comprenant éventuellement des comptages, des OD, des préférences déclarées et des opinions.
Ce type d'enquéte doit étre réalisé de préférence aux points de concentration des services de transport et aux gares routieres,
dans la mesure du possible. Il ne faut pas oublier que I'enquéte aupres des ménages fournira également des données sur
la demande de transport artisanal, bien que moins représentatives au niveau des couloirs de transport. Les préférences et
opinions déclarées peuvent étre agrégées a I'enquéte aupres des ménages, afin de faciliter les activités de terrain dans la rue.

e Le suivi par GPS permet de cartographier I'offre de transport. Il permet également d'évaluer le niveau de service, par exemple,
le temps de parcours, la vitesse, etc.' Toutefois, 'observation sur le terrain est une activité indispensable, notamment sur les
points de rassemblement. Elle permet souvent de confirmer ou d'affiner le protocole de mise en ceuvre des enquétes.

¢ Indices des prix des carburants au cours des dernieres années.
e Base de données des réglementations, accords et licences/permis.

Dans I'ensemble, les types de modes de transport étudiés lors de I‘€laboration du PMUD doivent étre clairement identifiés et
convenus avec les parties prenantes locales, car la notion de transport public peut étre floue et trompeuse. Dans la phase 2
(Vision, fixation d'objectifs et élaboration de scénarios) et 3 (Planification des mesures), il sera fait référence a la segmentation
modale lors de la conception d’'un réseau de transport structuré et de la définition d’'un cadre de suivi et d'évaluation. En particulier,
I'estimation des émissions de GES repose sur une segmentation modale, qui doit étre cohérente avec la typologie des véhicules et
les facteurs d'émission associés.

14 De plus amples informations et références sont disponibles en ligne, en s'inspirant d'initiatives similaires menées a |'échelle métropolitaine pour cartographier le réseau de transport public
a Abidjan (http ://doc.digitaltransport.io/abidjantransport/) ou Nairobi (http ://digitalmatatus.com/about.html).

ENCADRE 14 Linclusion sociale, un enjeu en matiére de développement durable

Alors que l'inclusion sociale est I'un des trois piliers du développement durable, et une préoccupation politique majeure dans de
nombreuses villes du Sud, cartographier le niveau des ressources a 'échelle locale n'est pas facile. En particulier, I'enquéte sur les
revenus peut étre délicate, en raison de réponses biaisées (réticence, difficultés objectives a fournir une estimation quantitative des
ressources du ménage, caractére informel) ou de la méthode déchantillonnage. Ainsi, le programme d’enquéte peut aboutir a un
résultat insatisfaisant et les statistiques nationales, lorsqu’elles existent, peuvent ne pas étre suffisamment détaillées (par exemple,
disponibles par district ou macro-zone) ni actualisées.

Une solution possible pour évaluer I'impact social du PMUD est de développer une carte de la vulnérabilité, avec le soutien des
parties prenantes locales, reflétant les priorités sociales a travers la zone urbaine. Elle peut servir de base a la connaissance de
I'état de la mobilité, a I'évaluation du scénario et a la définition d'indicateurs sociaux, dans le cadre du processus de suivi du PMUD.


http://doc.digitaltransport.io/abidjantransport/
http://digitalmatatus.com/about.html
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Cette derniére activité est une étape fondamentale de la planification de la mobilité urbaine durable elle vise a parvenir
a une compréhension commune, avec les parties prenantes les plus importantes, des principaux défis et possibilités
en matiére de mobilité. A cette fin, la conclusion du diagnostic doit mettre clairement en évidence les questions
soulevées au cours de l'analyse de la situation de la mobilité, que ce soit a 'aide d’'une analyse FFOM (forces,
faiblesses, opportunités, menaces) ou d'une maniére plus descriptive.

Schéma 4 : Résumé du retour d'information sur ce qui fonctionne bien a Pristina

Qu'est-ce qui fonctionne bien a Pristina ?

Transports publics

Transport automobile et stationnement

Schéma 3 : Résumé du retour d'information sur les problémes de transport a Pristina

Qu’est-ce qui ne fonctionne pas bien a Pristina ?

Transports publics

Transport automobile et stationnement

Introduction de nouveaux véhicules /
flotte maoderne
Les gens commencent & util

rve a présent une amélioration de
certaines lignes de bus

Introduction de mesures de
ralentissement du trafic et de bornes
pour gérer la on et le
stationnement

Centre de surveillance du trafic

de systéme d'information et de
ents du public

is accés pour les personnes handicapées
Pas de billetterie intégrée

re de transport public

manguantes

Embouteillage

Problémes de stationnement, y compris pour les
personnes handicapées

Pas de réglementation pour lentrée des poids
lourds dans

Faible ac

Modes de transport actifs et espaces
publics

Qualité de vie

Modes de transport actifs et espaces publics

Qualité de vie

Bonne utilisation des atouts naturels (parc

lise en place d'un éclairage sur les
igtons

au de signatisation des rues est

considéré comme

Bonnes conditions
le centre-ville

s piétons dans

Source : Mott MacDonald

Meilleur éclairage public dans certains
quartiers

Mise en place d'une surveillance

qualité ai

La ville dispose d'une bonne offre

culturelle

Utilisation ina
Niveau de séc
pietons et C
Faible nombre de
zones de détente

public des rues
€ insatisfaisant pour les

ces verts et de

Source : Mott MacDonald

Pallution atmosphérique et sonore

Vie culturelle et

Schéma 30. Conclusion du diagnostic

Source : PMUD de Pristina
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Il doit ensuite étre partagé et consolidé conjointement avec les parties prenantes locales afin de garantir une
compréhension et une appropriation mutuelles de ce premier document, qui servira de base a I'élaboration de
scénarios de développement et a la définition d'objectifs stratégiques. Par la suite, les principales conclusions doivent
étre résumées et largement communiquées, y compris au public (publication sur le Web et/ou dans la presse, par
exemple).

Il est possible d'impliquer les principales parties prenantes et les élus locaux aux fins de favoriser I'acceptation du
PMUD, de rendre le processus plus transparent et de fournir une base solide pour I'élaboration de la stratégie a venir.
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@  Concentration de taxis sur la voirie : taxis et bus se stationnant sur les voies de circulations
@ Mauvais état de la chaussés : une capacité divisée par3 a4 5
G Mauvaise organisation de la gare routiere : des mouvements des bus et piétons directement sur la chaussée
(] Points noirs de congestion

Schéma 31. Synthése cartographique des principales questions concernant le réseau routier
Source : PMUD de Yaoundé



2 Phase 2 : Developpement
de la strategie

Etape 4 : Elaborer et &valuer
conjointement des scénarios

Etape 4 - Elaborer et évaluer conjointement des scénarios

Synopsis des activités

Elaborer des scénarios

potentiels Formuler une vision

partagée de la
mobilité

Discuter des scénarios avec
les parties prenantes

Outils Méthodes Résultats
* Modele de prévision de la demande * Analyse multicritere e Base factuelle pour le développement
L ) ; o ) ultérieur d’une vision, d'objectifs et de
e Calculateur d'émissions de GES de e Guide de I'UE pour la mobilité urbaine cibles
MobiliseYourCity durable

e Large appropriation et acceptation du
processus de sélection d'une vision et
d'objectifs communs

e Manuels pour la sélection des mesures
du PMUD du projet SUMPs-Up

e Boite a outils sur le transport artisanal
de MobiliseYourCity



https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-emissions-calculator
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-emissions-calculator
https://www.eltis.org/resources/tools/sumps-manuals-sump-measure-selection
https://www.eltis.org/resources/tools/sumps-manuals-sump-measure-selection
https://www.mobiliseyourcity.net/fr/mobiliseyourcity-boite-outils-sur-le-transport-artisanal
https://www.mobiliseyourcity.net/fr/mobiliseyourcity-boite-outils-sur-le-transport-artisanal
https://www.mobiliseyourcity.net/european-union-sump-guidelines
https://www.mobiliseyourcity.net/european-union-sump-guidelines
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Les scénarios aident a mieux comprendre les effets probables des facteurs externes qui influent sur la mobilité
urbaine (tels que les changements climatiques, les technologies de l'information, les finances et la sécurité) en
combinaison avec diverses approches pour y remédier. En présentant différentes situations possibles, ils permettent
aux planificateurs d'évaluer les conséquences des tendances actuelles, des changements sociétaux et locaux
potentiels, ainsi que des priorités stratégiques autres, indépendamment les unes des autres.

L'examen des effets de ces scénarios renforce la base factuelle des décisions stratégiques, également documentées
par le diagnostic de la mobilité. Ainsi, I'étape 4, Construire et évaluer conjointement des scénarios, a pour but
d'inspirer le développement de la vision et des objectifs formulés a I'étape 5, Développer la vision et les objectifs
avec les parties prenantes. Selon I'état de préparation de la ville, la vision stratégique peut émerger plus t6t, auquel
cas celle-ci et les scénarios peuvent s'alimenter mutuellement de maniere itérative. Dans ce cas, les étapes 4 et 5 se
dérouleraient en parallele.

Développer des scénarios

Un scénario est une description d'un ensemble spécifique de développements relatifs a la mobilité urbaine, y compris
les effets probables de facteurs externes (tels que les conditions démographiques et économiques), ainsi que ceux
des priorités politiques stratégiques (telles qu'une forte orientation vers la mobilité active ou I'électromonbilité).

L'élaboration de scénarios peut s'avérer difficile si I'on part de zéro, c'est-a-dire sans expérience préalable de la
planification de la mobilité ou d’'un exercice similaire. Dans ce cas, différentes approches peuvent étre adoptées pour

définir les prévisions :

e |dentifier collectivement les criteres d'évaluation, comme une maniere de préfigurer la portée de futurs
souhaitables.

e Aborder les principaux défis identifiés dans le diagnostic.

e Réfléchir sur les facteurs déterminants, les événements perturbateurs ou les principaux points d'incertitude, sur la
base du diagnostic, qui permettraient de différencier les scénarios.

e S'inspirer d'autres villes faisant face aux mémes problemes de mobilité que la vétre pour observer différentes
stratégies envisagées.
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Schéma 32. Priorités et colt des mesures. Une ville pour les voitures ou pour les personnes?
Source : PMUD d’Antofagasta

Les scénarios développés peuvent permettre d'aborder plusieurs éléments qui affecteront leur faisabilité et donc la
probabilité de leur réalisation :

e Lincertitude (généralement en ce qui concerne la mise en ceuvre effective d'un grand projet urbain, la disponibilité
des ressources, etc., le scénario présente le meilleur systéme de mobilité en fonction des circonstances),

e Lambition et les capacités (différents scénarios peuvent refléter divers degrés d'intervention et d'investissements.
Ceux-ci sont associés a des hypotheses sur la capacité de la ville a mobiliser les ressources nécessaires a leur
mise en ceuvre), ou encore

e Les divergences d’opinions concernant la vision et les priorités (comme pour la part des investissements routiers
par rapport aux investissements en transport public par exemple).

\n\.‘&\ )
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Schéma 33. Différentes approches pour les scénarios

Dans tous les cas, un scénario Business-As-Usual (BAU) doit étre inclus pour soutenir I'évaluation des divers
scénarios. De méme, un scénario «tronc commun» est susceptible d'émerger, qui regrouperait les caractéristiques les
plus évidentes et consensuelles. Il peut représenter un scénario en tant que tel ou constituer un élément commun a
tous les scénarios.

Veiller a ce que les scénarios envisagés aient des impacts environnementaux et sociaux positifs, par rapport au
scénario BAU. Il est important que ces aspects soient pergus comme des objectifs majeurs par les parties prenantes,
dans le cadre d’une stratégie de mobilité durable, et non comme des caractéristiques ornementales. En particulier,
I'une des principales ambitions des PMUD est de générer une réduction des émissions de GES a long terme.

Emissions de CO, eq

du secteur des transports

Scénario "business as usual”

Scénario PMUD X

+ ans

Schéma 34. Impact attendu du scénario de développement concernant les émissions de GES
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Une attention particuliere doit étre accordée au scénario BAU, car il deviendra la référence a laquelle les scénarios
seront comparés en matiére de performance et d'efficacité. Le scénario BAU n'est pas censé étre celui qui représente
I'état actuel du systeme de transport, cela menerait a une surestimation des avantages du projet. Un scénario dans
lequel il 'y a pas de PMUD comportera de toute fagon d'autres projets mis en ceuvre. Par conséquent, les hypotheses
relatives au transport et développement urbain pour le scénario BAU doivent étre formulées avec prudence. Elles
pourraient étre comparées aux indicateurs et aux taux de croissance nationaux, s'ils sont disponibles, ou aux
capacités de financement, afin de définir la véritable tendance de développement urbain potentiel et de 'écarter d’
aspirations fortes qui pourraient finalement se révéler trop optimistes.

Discuter des scénarios avec les parties prenantes

Discuter des différents scénarios et de leurs impacts avec les parties prenantes est la premiére étape vers une vision
de la mobilité largement acceptée.

Lors de la premiére réunion, fournissez des informations de base aux parties prenantes afin de garantir un niveau de
connaissances commun. Cela devrait inclure des informations sur toute vision existante, ainsi que les résultats de
I'analyse de mobilité et la description des scénarios. Les questions de base a aborder sont les suivantes :

e Quels besoins de changement le scénario BAU révele-t-il?

e Parmi les priorités des politiques alternatives, lesquelles sont souhaitables et pourquoi?

e Quel est le niveau d'ambition nécessaire pour parvenir a une mobilité durable a I'avenir?

Discuter des criteres d'évaluation peut également permettre de trier les priorités et les principales préoccupations des
parties prenantes.

Scénario de base

Mise en ceuvre de la loi 63-17 et
des projets programmés

Organisation d'un réseau de transport public
professionnalisé et réglementé

Amélioration de l'offre de métro et du réseau de
transport de surface

Allégement du trafic dans la zone urbaine grace
a l'achévement du périphérique

Développement de U'offre de transport de masse
vers l'ouest avec la ligne 2 du téléphérique

Scénario central

Politique visant a inclure le
développement des infrastructures,
avec un niveau acceptable
d'investissements, d'efforts et d'impact

Réalisation du réseau structurant en fonction de
la demande, ainsi que des services locaux
garantissant la connectivité

Adéquation du réseau routier, garantissant la
continuité et 'équité a 'échelle métropolitaine,
ainsi que la cohérence avec les transports
publics

Mise en place de conditions minimales pour
l'utilisation des modes doux, en tenant compte
des besoins fondamentaux ainsi que des « gains
rapides »

Schéma 35. 3 scénarios étudiés dans le PMUD de Saint-Domingue

Source : PMUD du grand Saint Domingue

Scénario ambitieux

Politique complétée par des mesures de
type financier et de gestion de la demande
visant un niveau d'impact plus élevé

Priorité a l'offre complémentaire au réseau de
transport de masse

Donner la priorité a la qualité urbaine et aux
modes doux par le biais d’une planification et
d'actions plus étendues et plus permanentes

Mise en ceuvre de mesures fiscales plus efficaces
sur le plan financier et environnemental

Responsabiliser les acteurs privés pour le
financement du secteur et atténuer leur activité
sur la mobilité
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Ville dispersée

Le contexte d'une ville dispersée nécessite de
développer le réseau routier sur une zone
étendue avec une densité limitée. Son
développement est extensif et se fait dans un
cadre assez peu hiérarchisé. Le réseau routier
primaire et secondaire sont plus limités que e
réseau tertiaire qui représente une part
importante du réseau global. La structure globale
du réseau est étendue et diffuse

Deux villes

Le scénario des deux villes est fortement
structuré autour d'un réseau secondaire bien
développé et maillé. Chacune des deux villes,
'ancienne et la nouvelle, développe cette
catégorie de réseau et le relie au réseau
primaire. Cela permet d'alléger le trafic des
routes primaires dans les zones les plus
fréquentées. Les liaisons entre les deux villes
sont assurées par une route primaire et une
route secondaire gui couvrent tous les besoins,

Développer des Plans de Mobilité Urbaine Durable

Ville polycentrique

La ville polycentrique dispose d'un réseau
globalement équilibré. Elle s'appuie sur un
réseau primaire légérement plus important que
les autres systemes routiers, offrant une
alternative & l'axe principal qui concentre
actuellement tous les flux de déplacements. Une
deuxiéme route est-ouest entre Melka Jebdu et
Kezira permet de mieux gérer le trafic dans la
ville de Dire Dawa, en offrant un meilleur accés
aux principaux pdles de déplacement (universitg,
hétel de ville, nouvelle gare ferroviaire). Le
réseau secondaire s'accorde avec la forme de la
ville et la répartition des poles urbains

Schéma 36. 3 scénarios étudiés dans le PMUD de Dire Dawa

Source : PMUD de Dire Dawa

Une fois consolidés, les scénarios sont évalués selon des criteres objectifs affinés :

e [‘adéquation a la demande et a la couverture de 'offre de transport public : part modale du transport public,
transfert modal de la voiture particuliere, demande par rapport a la capacité livrée, proportion des habitants/
emplois desservis, variation des indicateurs par zone ou district.

e [‘adéquation a I'environnement urbain : besoin de renouvellement urbain et de réinstallation, incidences sur la

forme de la ville.

e |esimpacts environnementaux : réduction des émissions de GES.

e |esimpacts sociaux : gains de temps, économies de codts, amélioration des conditions d'accessibilité.

e |esimpacts financiers : montant total de I'investissement, ratio de couverture, besoins de subventions publiques,
capacités de financement supplémentaires.
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Indicateurs principaux

Scénario Scénario 1 Scénario
fil de l'eau Equilibre Volontariste
« Parts modales TC/taxis/TIM/Moto-taxi/MD (%) 2,5/ 38/9/14/35 4,8/37/9/14/34 6/37/9/14/33
« Vitesse moyenne (km/h) 15 18 16
« Distance parcourue (véh/km) 3'970 3'926 3/781
« Nombre de dé& placements TC (pers/j) 144'000 284'000 367'000
« Population desservie par les transports en communs (%) 35 35 42

Accessibilité aux quartiers

« Aménagement de voiries supplémentaires (Km) - 85 25

Analyse socio-&conomique

« Investissements supplémentaires (M€) - 400 360
« TRI (sur 30 ans) - 14% 30%
« Taux d'émissions GES (KteqC02/an)-2035 779 773 751

Tableau 10. Analyse multicritéres des scénarios
Source : PMUD de Yaoundé

ENCADRE 15 Modéle de demande de transport

Un modele de demande de transport repose sur les connaissances
existantes de l'offre de transport, de la demande de transport et de la
maniere dont les deux interagissent (par exemple, les préférences des
utilisateurs en fonction du mode de transport, du prix et du temps de trajet).
Sur la base du rapport entre I'offre et la demande de transport, le modéle
peut évaluer la demande sur base d’hypotheses définies. Il permet ainsi
dévaluer I'adéquation d’'un scénario d'offre de transport dans un contexte
socio-économique donné et donc de concevoir un réseau de transport public
adapté au besoin de mobilité d'une ville, en intégrant les développements
urbains prévus. Plus spécifiquement, un modéle de demande de transport
permet aux planificateurs du transport de trouver le meilleur compromis
entre la satisfaction de la demande en la matiére et les investissements a
réaliser tant sur les infrastructures que sur les services.
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Tout au long du processus, les débats peuvent étre entravés par des désaccords ou des malentendus. Le tableau
ci-dessous fournit quelques conseils pour faire face a certaines situations courantes.

Soutionpssi

Revenir aux faits ou résultats techniques, aux questions identifiées lors de la phase précédente
ou aux priorités déja établies, envisager une formation spécifique ou une évaluation comparative,
impliquer un spécialiste ou un homologue expérimenté sur le sujet évoqué.

Opinions contradictoires entre les
parties prenantes

Proposer des scénarios financierement réalistes conformes aux capacités financieres, adopter
une gestion basée sur la valeur, hiérarchiser les objectifs ou créer des solutions a faible technicité,
envisager d'autres sources de financement ou complémentaires telles que la captation de la
valeur fonciére, la participation du secteur privé, etc.

Faibles ressources, difficultés a croire
en un avenir qui implique des inves-
tissements colteux

Utilisez des «persona» ou des méthodes en UX design pour fournir des éléments plus concrets et
faciliter la discussion : en général, développez des récits qui mettent en scene des personnages
spécifiques tels qu'un étudiant, une femme, une personne vivant dans la banlieue, etc.

Aucune vision commune n'émerge
des parties prenantes

Tableau 11.

L'expérience montre que la participation des citoyens est souvent contre-productive pendant le développement du
scénario, qui peut étre trop technique et abstrait pour le public. Par conséquent, il est recommandé de travailler
avec les principales parties prenantes. La participation des citoyens peut étre envisagée, comme cela a été le cas
a Antofagasta, au Chili, mais seulement si les contributions qui en résultent sont réellement valorisées et prises
en compte dans les phases ultérieures. Dans ce cas, les caractéristiques du scénario BAU peuvent offrir une base
concrete pour la discussion.

La discussion sur les scénarios va de pair avec le développement d’une vision et d'objectifs communs. Les scénarios
et les visions sont fortement liés, et les étapes de leur développement peuvent varier selon les villes ou méme se
dérouler en parallele. Apres environ deux tours de discussion, pour éventuellement ajuster le scénario puis examiner
I'évaluation actualisée, le comité de pilotage sera en mesure de sélectionner un scénario. Il peut s'agir de sélectionner
un scénario parmi plusieurs proposés, ou d’'opter pour un compromis issu d'une combinaison de différents scénarios.
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Etape 5 : Partager une vision et des
objectifs avec les parties prenantes

Dans quel genre de ville voulons-nous vivre? En quoi sera-t-elle différente des autres villes? Voici les questions
centrales auxquelles un exercice de visualisation doit répondre.

Etape 5 - Elaborer une vision et des objectifs communs avec les parties prenantes

Synopsis des activités

Présentation de la vision

et des objectifs de la
mobilité

Convenir des objectifs

Co-créer une vision commune

Outils Méthodes Résultats
* Modele de prévision de la demande e Guide de I'UE pour la mobilité urbaine e Une vision commune largement
N i durable partagée qui s'appuie sur les résultats
e Table des matiéres annotée pour les ; )
— - : N des discussions concernant les
plans de mobilité urbaine durable de e Bonnes pratiques en matiere scénarios
MobiliseYourCity d’engagement des parties prenantes

e Des objectifs et des priorités
stratégiques clairs qui précisent les

e Manuel de coopération institutionnelle orientations pour des améliorations
du PMUD

e Guide de participation au PMUD d’Eltis

Création conjointe d'une vision commune

Une vision est une description qualitative de I'avenir souhaité pour la ville et sa mobilité, qui sert a orienter le
développement d'objectifs, d'indicateurs et de cibles stratégiques ainsi que la sélection de mesures appropriées tout
au long du processus du PMUD. Elle s’appuie sur le scénario sélectionné a I'étape 4 et se base généralement sur un
horizon a long terme.

En particulier, la vision doit apporter des informations sur :

e |'histoire du développement de la ville, en offrant un récit et une cohérence a ce «chemin vers I'avenir». Une
histoire, c'est quelgue chose que les personnes peuvent facilement accepter et en laquelle ils peuvent croire. Dans
la mesure ou elle sera publiée ultérieurement, il est important de souligner les aspects de la vision qui font écho
aux préoccupations du public. Dans cette perspective, veiller a relier les questions locales et les préoccupations
de la population aux Objectifs en matiére de durabilité lors de I'élaboration de la vision.

e Le niveau d'ambition du PMUD, en citant quelques mesures clés ainsi que des objectifs mondiaux déja appliqués,
qui refletent des aspects notables ou symboliques de la politique envisagée. Typiquement, on peut citer la création
d’'une zone piétonne, des développements majeurs d'infrastructures ou des mesures qui ciblent spécifiguement les
minorités ou les publics vulnérables.


https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-participation-kit
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-participation-kit
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-institutional-cooperation-kit
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-institutional-cooperation-kit
https://www.mobiliseyourcity.net/european-union-sump-guidelines
https://www.mobiliseyourcity.net/european-union-sump-guidelines
https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
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ENCADRE 16 Intégrer les demandes de la société civile et les
objectifs du PMUD, l'exemple de Yaoundé au Cameroun

-

Y CCADCTADMAR. '

A Yaoundé, un premier plan de mobilité avait été établi en 2011. Il visait a fluidifier le trafic, mais sans aucune
perspective concernant les émissions de GES ou la qualité de l'air. En fait, la société civile était surtout préoccupée
par les conditions de circulation et la possibilité d'augmenter les capacités de l'infrastructure de transport. En effet,
les concepts de la mobilité durable n‘avaient pas été introduits avant I'élaboration du PMUD en 2018. En conséquence,
les objectifs du PMUD ont été pergus comme quelque peu déconnectés de la réalité, voire contre-productifs, lorsqu'il
s'agissait de réserver un couloir de bus exclusif pour un systeme de bus a haut niveau de service (BHNS).

Pour favoriser un changement d'état d'esprit et favoriser I'adhésion de la population, une semaine de la qualité de ['air
a été organisée, au cours de laquelle les mesures de la qualité de I'air par quartiers, qui avaient été collectées sur une
année, ont été exposées dans des lieux publics, avec des médecins expliquant les problemes de santé associés. Cet
événement a contribué a l'acceptation du public et a un plus grand soutien politique par la suite.
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Convenir d'objectifs abordant les problémes
clés et tous les modes de transport

Les objectifs précisent les résultats attendus du PMUD. lls font souvent référence aux améliorations sociales,
environnementales ou économiques visées. Les objectifs sont également susceptibles de refléter les problemes de
mobilité qui résultent de I'analyse de la situation actuelle. lls doivent étre présentés de maniere a rendre la structure
globale du PMUD plus significative.

Reduire et rationaliser — Foyrnir 3 tous les citoyens

'utilisation de la voiture |, T <
l'accessibilité au systéme de
mobilité et aux opportunités
métropolitaines

Rendre la marche et le vélo siirs et attrayants

Fournir des transports
publics efficaces et de
qualité

Valoriser les atouts naturels et Adapterles cadres organisationnels et
financiers pour mettre en ceuvre un

améliorer la quallté de systéme métropolitain de mobilité
l'environnement urbain durable

Schéma 37. Exemples d'objectifs du PMUD

Fixer des objectifs qui correspondent a la fois aux valeurs de la mobilité durable et aux préoccupations locales.

Comme pour la vision, les objectifs doivent étre facilement appropriables par le public et les décideurs, et donc se
préter a une communication publique. Aligner vos objectifs sur ceux des organismes de financement externes est
également un moyen de rendre les mesures incluses dans le plan de mobilité urbaine durable attrayantes en matiere
de financement. Par exemple, les agences environnementales nationales peuvent étre disposées a financer des
mesures si I'accent est mis sur les économies dénergie ou la réduction des émissions de gaz a effet de serre.
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Sécurité du Atteindre zéro décés sur la route
trafic

FZ2A\N

Diminution de l'attrait de
'espace urbain pour la marche Ville accueillante pour
a pied les piétons

Transports publics efficaces,

Qualité insuffisante des transports confortables et écologiques

publics

]l

©eeeeO®

Augmentation du ratio
véhicules/population
(embouteillages, accidents de la
route, émissions dangereuses)

Optimiser le trafic des
véhicules a moteur dans

la ville
e ®
La bicyclette est un mode de transport,
% pas uniquement un moyen de pratiquer Faire du vélo un mode de transport
~ des activités en plein air attractif pour un plus grand nombre de
PY citoyens
®

Infrastructure de transport non

aménagée dans les zones de Une ville avec des

N développement distances courtes
1113 .3|:Qtet?apacl'le de | Gestion coordonnée de la mobilité
g/ :Elsjr:léjl[;:mg e de la et niveau élevé du personnel

Schéma 38. Défis et objectifs principaux du PMUD

Source : PMUD de Lviv
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Etape 6 : Fixer les indicateurs et les cibles

Etape 6 - Elaborer une vision et des objectifs communs avec les p

Synopsis des activités

Présentation de la vision et
des objectifs de la mobilité

Définir des indicateurs et des objectifs Identifier des indicateurs SMART

Convenir d'un objectif réaliste

Outils Méthodes Résultats
e Modele de prévision de la demande e Indicateurs de base et cadre de suivi de e Ensemble d'indicateurs stratégiques
MobiliseYourCity permettant de suivre les progres

e Calculateur d'émissions de GES de
MobiliseYourCity

accomplis dans la réalisation de chacun
des objectifs

On peut distinguer deux types d'indicateurs :

e Les indicateurs du PMUD, auxquels il est fait référence ici, qui sont destinés a évaluer les objectifs du PMUD. lIs
devraient inclure, entre autres, les indicateurs de base de MobiliseYourCity, ainsi que des indicateurs relatifs a la
communication autour des progres accomplis dans la réalisation des objectifs. Ces indicateurs doivent étre faciles
a comprendre et intéressants pour un public plus large (par exemple, le nombre de personnes gravement blessées
ou tuées dans la circulation, le nombre de lieux dépassant les limites de la pollution atmosphérique ou les emplois
créés). Les indicateurs du PMUD sont généralement axés sur les impacts (également appelés indicateurs de
résultats) qui mesurent directement la réalisation des objectifs de durabilité. lls sont également susceptibles d'étre
calculés sur la base d’'une enquéte aupres des ménages, a réaliser tous les 10 ans environ.

Accés aux transports publics

Proportiondela population vivanta moins de 500
meétres d'un arrétde transport public avec un service
moyen minimum de 20 minutes

Emissions de GES liges au transport

Réduction des émissions annuelles de GES dans un
scénario PMUD par rapport a un scénario BAU

Qualité de lair

Pollution atmosphérique urbaineannuelle moyenne par

Sécurité routiére

Décés dus atous les accidents de transport (route, rail,

etc.), pour 100 000 habitants, paran

g Part modale des transports non
motorisés et des transports publics

La proportion de déplacements effectués avec des
modes non motorisés et des transports publics par
rapport au total des déplacements effectués avec tous
les modes

Schéma 39. Indicateurs fondamentaux de MobiliseYourCity

les particules fines (en ugPM 2,5) dansles stationsde
surveillance routiére

Caractére abordable des transports
publics

Pourcentage du revenu disponible des ménages
consacré aux transports publics pour les utilisateurs
appartenant au groupe de ménages du deuxieme
quintile


https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-emissions-calculator
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-emissions-calculator
https://www.mobiliseyourcity.net/core-indicators-and-monitoring-framework
https://www.mobiliseyourcity.net/core-indicators-and-monitoring-framework
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¢ Les indicateurs des mesures, qui doivent étre définis ultérieurement pour chaque action ou mesure (voir «Planifier
le suivi et I'évaluation de chaque mesure», Suivi et évaluation des mesures du plan). lls peuvent étre classés en
trois catégories : livrables, résultat et impact, comme détaillé ci-dessous. En particulier, ils doivent couvrir une
estimation approximative du colt des investissements dans les transports en commun a long terme.

Livrables

Réduction des émissionsde gaza
effet de serre, proportion de la
population ayant un acces facilité
aux transports publics, taux de
mortalité da aux accidents de la
route

Km de trottoirs, km de pistes
cyclables construites ou
ameéliorées, nombre de places de
stationnement en centre-ville,
montant des financements
publics ou privés mobilisés

Augmentation de la demande de
vélos, transfert modal vers les
transports publics, part des
femmes dansla main-d'ceuvre du
secteur des transports

Mesurer l'avancement

de la mise en ceuvre
d'une action

Schéma 40. Indicateurs de production, de résultat et d'impact

En général, il est préférable d'utiliser des indicateurs standard qui sont déja bien définis et pour lesquels on dispose de
connaissances sur la fagon de les mesurer et de les analyser.

«QObjectif» fait ici référence a la valeur réelle fixée pour chaque indicateur du PMUD. Il peut résulter de la modélisation
de la demande ou d’une estimation brute, selon l'objectif défini pour le modele de prévision de la demande. En effet,
le modele de demande peut tres bien évaluer la réponse de la demande a un scénario d’offre de transport, dans un
contexte socio-économique et urbain donné. Toutefois, sa capacité prédictive peut étre limitée lorsqu'il s'agit de
mesures plus structurelles ou politiques. Ces limites doivent étre envisagées, et les objectifs correspondants sont
donc établis sur la base d'un jugement d’expert.
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EVITER CHANGER AMELIORER

Modes : Normes d'économie de
d'occupation Transport public carburant
des sols Politi list
T0D outique cyciste Certification des pneus
Télétravail Fret ferroviaire Véhicules slectriques
A Activité S Structure | Intensite C Carburant
Nombre de trajets Répartition modale Consommation d'énérgie Teneur en carbone
Durée du voyage Facteur de charge (hiCZRY ) CER GO 0T

o Emissions de GES et CDemande de transport) XCConsommation d'énérgie X( Fas?)tgcui;igueecgggeégson )

Schéma 41.

Source : MobiliseYourCity

ENCADRE 17 Estimation des réductions d'émissions de GES

['approche de MobiliseYourCity en matiére de suivi et de rapport propose de réaliser une estimation des émissions
de GES liées au transport (CO,, CH, et N,O) et des autres impacts au niveau de la ville, plutét que de les mesurer. Les
PMUD forment des ensembles de mesures qui interagissent les unes avec les autres et ont donc une incidence plus
importante sur les émissions que la somme des mesures individuelles. Les praticiens des PMUD sont donc tenus
de comptabiliser les émissions de GES liées au transport pour leur territoire, c'est-a-dire les émissions directes des
sources mobiles (du réservoir a la roue) des voitures, motos, camions et bus.

Ces calculs peuvent étre basés sur les enquétes aupreés des ménages, qui refletent «'activité de transport» des
habitants (approche centrée sur les habitants), ainsi que sa «structure» (voir figure ci-aprés). Toutefois, cela peut
sembler restrictif dans des contextes ou des flux importants sont attirés depuis des zones éloignées. Ce dernier point
doit étre évalué a I'étape 2, Déterminer le cadre de planification ou a I'étape 3, Analyser la situation de la mobilité.

Des sources de données complémentaires peuvent étre identifiées pour compenser cet écart, adoptant ainsi une
approche origine-destination ou centrée sur le territoire)™.

Quant a «l'intensité» et au «fuel» (par exemple, la consommation dénergie et le contenu en carbone), les valeurs
des parametres doivent étre adaptées aux conditions spécifiques de la ville pour calculer les quantités d'émissions
de GES du transport local, dans la mesure du possible. Les facteurs nationaux par défaut ou méme les valeurs par
défaut du GIEC peuvent étre utilisés si les statistiques locales ne permettent pas une estimation plus précise. Les
modes de transport considérés doivent étre adaptés aux données disponibles et a la modélisation de la demande.
Idéalement, tous les modes de transport doivent étre intégrés de maniere distincte.

Les estimations peuvent étre effectuées a l'aide de |'approche de suivi et de rapportage sur les émissions de GES de
MobiliseYourCity

Le suivi des émissions de polluants atmosphériques, PM10, NOX et SO,, n'est pas obligatoire pour les rapports
MobiliseYourCity. Les villes intéressées par la surveillance de la qualité de l'air liée au transport peuvent toutefois
utiliser les données sur les émissions de GES relatives au transport comme premiére étape du calcul des
polluants atmosphériques locaux. Les évaluations de la pollution atmosphérigue suivent essentiellement la méme
méthodologie mais nécessitent des données plus désagrégées sur les flottes de véhicules que le calcul ascendant
des émissions de GES.

Une fois la vision, les objectifs et les cibles définis, la vision doit étre publiée dans un format facile a comprendre, et
utiliser des visualisations pour la communiquer.

15 Les ventes dénergie fournissent un autre indicateur indirect généralement préféré pour l'inventaire national.


https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-monitoring-and-reporting-approach-ghg-emissions
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-monitoring-and-reporting-approach-ghg-emissions

Phase 3 : Planification
des mesures

Etape 7 : Determiner les
ensembles intégrés de mesures
avec les parties prenantes

Etape 7 - Déterminer les ensembles intégrés de mesures avec les S pre

Synopsis des activités

Définir des ensembles de
mesures intégrées
Outils

e Boite a outils sur le transport artisanal
de MobiliseYourCity

e Matériel de formation sur les PMUD et

Assurer l'appropriation et
l'acceptation des mesures

Méthodes

e FEtude comparative

e Bonnes pratiques en matiéere
d’engagement des parties prenantes

leur financement de MobiliseYourCity

e Matériel de formation sur les
PMUD et les questions de genre de
MobiliseYourCity

e Manuel SUMPs-Up sur I'intégration des

e Manuels pour la sélection des mesures

du PMUD du projet SUMPs-Up

e Guide thématique pour la planification
d’'une mobilité urbaine plus résiliente et

plus résistante, 2021, ELTIS.

mesures et des paquets de mesures,
2018

Validation politique

des ensembles de
mesures

Résultats

Ensemble de mesures testées et
évaluées par rapport aux objectifs,
dans une optique d'efficacité (en
matiéere de contribution aux objectifs),
d'acceptabilité et de rapport qualité-prix

Calcul des codts par type d’action, mode
de transport, horizon temporel et maitre
d'ouvrage


https://www.mobiliseyourcity.net/fr/mobiliseyourcity-boite-outils-sur-le-transport-artisanal
https://www.mobiliseyourcity.net/fr/mobiliseyourcity-boite-outils-sur-le-transport-artisanal
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-finance
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-finance
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-gender
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-gender
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-gender
https://www.eltis.org/resources/tools/sumps-manuals-sump-measure-selection?dm_t=0,0,0,0,0
https://www.eltis.org/resources/tools/sumps-manuals-sump-measure-selection?dm_t=0,0,0,0,0
https://www.eltis.org/resources/tools/sumps-manuals-sump-measure-selection?dm_t=0,0,0,0,0
https://www.eltis.org/resources/tools/good-practice-stakeholder-engagement
https://www.eltis.org/resources/tools/good-practice-stakeholder-engagement
https://www.eltis.org/resources/tools/sumps-manuals-sump-measure-selection
https://www.eltis.org/resources/tools/sumps-manuals-sump-measure-selection
https://www.mobiliseyourcity.net/new-topic-guide-planning-more-resilient-and-robust-urban-mobility
https://www.mobiliseyourcity.net/new-topic-guide-planning-more-resilient-and-robust-urban-mobility
https://www.mobiliseyourcity.net/new-topic-guide-planning-more-resilient-and-robust-urban-mobility
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Avec la troisiéme phase, le processus de planification passe du plan stratégique au stade opérationnel. Plus
précisément, I'élaboration de paquets de mesures efficaces est au cceur de la planification de la mobilité urbaine
durable. Ces mesures doivent étre basées sur des discussions avec les principales parties prenantes et tenir compte
de I'expérience acquise dans d'autres lieux présentant des contextes similaires.

Définir des ensembles intégrés de mesures

Une mesure est un type d'action général qui est mis en ceuvre pour contribuer a la réalisation d'un ou de plusieurs
objectifs de politiques dans un PMUD, ou pour surmonter un ou plusieurs problémes identifiés. Les exemples
comprennent des mesures d'aménagement du territoire, d'infrastructure, de réglementation, de gestion et de service,
ainsi que des mesures comportementales, de fourniture d'informations et de tarification.

Un ensemble intégré de mesures combine différentes mesures afin de contribuer plus efficacement aux objectifs

et d’accroitre leur acceptabilité. Une fagon de procéder est de réfléchir a ce qui peut étre proposé pour chacun

des objectifs du PMUD en fonction des différents types de mesures envisageables (voir classification ci-dessous).
D'autres cadres peuvent étre utilisés comme contrdles afin de voir si une ville a identifié tous les domaines pertinents
pour relever un certain défi (voir la section Outils).

) . R L Répartition et articulation des compétences
PROJETS In\TesUssements matériels” dans la mobilité ST entre les parties prenantes
D'INFRASTRUCTURE [t

parexemple, amélioration des routes, réseau FINANCES Schémas de gestion et de financement
ET D'EXPLOITATION BRT, réorgalnisat/'on duréseau de bus: etc (o ?Xe,mp’e// création de ATP, réforme
' T institutionnelle

Processus ou réglementation pour une mise Gestion des connaissances - formation,
PROCESSUS, . . TR ‘ . .
REGLEMENTATION ET en ceuvre adéquatedes projets capitalisation, mise en réseau, ogtlls
Lignes directrices/normes de conception parexemple, une mobilité inclusive, verte et
DIRECTIVES pour des projets adéquats et cohérents respectueuse de ['égalité des sexes

Politiques et stratégies visant a formuler des

objectifs et des principes spécifiques par Sensibilisation et responsabilisation des

citoyens et de la société civile

domaine _ ' :

parexemple, plan de circulation, plan de parexemple, journée sans voiture, cours de
sti o ' lism

logistique urbaine cyclisme

Schéma 42. Types de mesures de mobilité durable

Pour procéder a |'élaboration de ces ensembles intégrés de mesures, vous devez :

e Prendre en compte les mesures qui ont été précédemment planifiées ou envisagées et les confronter a la vision,
aux objectifs et aux cibles fixés pour la ville.

e |dentifier une grande variété d'options de mesures qui contribueraient a cette méme vision, ces mémes objectifs et
ces mémes cibles.

e Apprendre des villes et des praticiens expérimentés afin d’envisager toutes les options pertinentes, de s'inspirer
des autres villes du monde. A cette fin, vous pouvez utiliser les évaluations comparatives ou inviter des praticiens
provenant d'autres endroits dans votre ville pour obtenir des conseils.
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Schéma 43. Plan d'action pour le développement des infrastructures

Source : PMUD de Yaoundé
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ENCADRE 18 A propos de l'évaluation comparative, ou comment
répondre a l'argument «ga ne marchera pas ici»

Lévaluation comparative vise a sensibiliser et a faire accepter de nouvelles idées, non pas comme une solution
mais comme une source d’inspiration, en mettant en lumiére d'autres fagons de gérer une situation et en favorisant
ainsi la réflexion hors des sentiers battus. Bien qu'il s'agisse d'un exercice tres courant, facilement sollicité, les résultats
se révelent souvent trompeurs ou trop éloignés de la réalité rencontrée localement.

Voici quelques conseils pour mener a bien une évaluation comparative utile :

e Définissez précisément la cible, les objectifs. Une évaluation comparative des mesures de mobilité durable
sans spécifier d'objectifs ou de criteres donnera des résultats décevants, alors qu’une évaluation comparative des
solutions mises en ceuvre pour traiter un probléme spécifique, ou des options de mise en ceuvre d’'une solution
particuliere, peut aider a apprécier I'éventail des domaines possibles, conjointement avec les avantages et les
inconvénients.

e Utilisez-la au bon moment. L'évaluation comparative ne doit pas étre réalisée trop t6t, mais plutét apres le
diagnostic, afin qu'elle puisse étre liée a des résultats spécifiques. Ainsi, I'évaluation comparative peut étayer les
phases 2 (vision, définition des objectifs et élaboration de scénarios) et 3 (planification des mesures), en enrichissant
la palette de leviers ou de mesures a envisager.

e Valorisez les résultats concrets ou les retours d'expérience. Les expériences doivent étre décrites d'un point de
vue opérationnel, pour que I'évaluation comparative soit réellement utile : quelle est la complexité de la conception,
de la mise en ceuvre, quels sont les risques, comment les atténuer, etc. Les résultats ou les retombées observées
doivent également étre mis en évidence : transfert de mode de transport, économies de colts, réduction des
émissions de GES, etc.

e Les exemples nationaux doivent étre étudiés en premier lieu. Plus généralement, il convient de privilégier les
expériences Sud-Sud soigneusement choisies, bien que le champ d'application pertinent des cas d'étude doive étre
convenu avec les utilisateurs finaux.

Méme si les exemples étrangers ne peuvent étre tout simplement copiés, il s'agit d'étre capable d'adopter de nouvelles
idées, d'en tirer des enseignements et de les adapter au contexte local. Les nouveaux concepts suscitent souvent des
réactions sceptiques qui peuvent étre gérées par des expérimentations pilotes ou a petite échelle.

Les mesures doivent ensuite étre décrites pour préciser les objectifs, les actions ou activités connexes, la
gouvernance, les codts, le financement et les mécanismes de financement, les priorités ou le niveau d'impact, le
calendrier, les exigences en matiere d'engagement public, les impacts prévus, les risques, les conditions de mise en
ceuvre et de suivi, etc.

La cohérence globale des mesures proposées peut étre évaluée par rapport a certaines priorités telles que reflétées

par le cadre du concept EASI. En effet, certaines mesures de base peuvent ressortir comme étant des prérequis,

a prendre en compte comme des priorités absolues, méme si elles peuvent sembler difficiles a mettre en ceuvre

ou peu visibles du public a premiere vue : réformes institutionnelles, renforcement des capacités, adaptation du 1
cadre réglementaire ou fiscal, etc. Elles restent déterminantes a long terme et devraient avoir des incidences plus

structurelles et significatives.
« \ \Q'\
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Activer

Mettre en place un
systéme de gouvernance
efficace et responsable
avec des institutions
adéquates, ressources
humaines
et de financement

Réduire au minimum le
besoin de déplacements
motorisés individuels
grace a une planification
et une gestion
appropriées de |'utilisation
des sols et des transports
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Maintenir ou augmenter
la part modale des modes
de transport plus
durables sur le plan social
et environnemental, par
exemple les transports
publics et les transports

Ameéliorer

Améliorer ['efficacité et la
sécurité des modes et
des services de transport
tout en réduisant leur
empreinte écologique

non motorisés

Utilisation de

Efficacité de la l'espace routier

et efficacité des
véehicules

gouvernance

Schéma 44. Le cadre du concept EASI

Evaluation des mesures

Pour obtenir un ensemble de mesures efficaces qui s'adapte de maniere réaliste aux ressources disponibles et aux
conditions locales, il convient de procéder a une évaluation transparente, qui ne soit pas seulement guidée par l'efficacité
en matiére de contribution aux objectifs, mais aussi par 'acceptabilité et le rapport qualité-prix. Surtout en période de
restrictions budgétaires pour le transport urbain et la mobilité, il est crucial d'obtenir le plus de retombées possibles pour
les ressources dépensées.

Différentes approches peuvent étre envisagées simultanément :

Lefficacité, en particulier selon les indicateurs clés : quel serait I'impact sur la répartition modale, la fréquentation, les
émissions de GES, etc. par rapport au scénario BAU.

e Lacceptabilité, par le biais de consultations avec les parties prenantes et le public. Co-déterminer les mesures avec les
principales parties prenantes, en les impliquant étroitement dans la conception et I'évaluation des options. Demander
au public des idées ou des options de mesures, généralement sur des endroits appropriés pour les micro-interventions,
un aménagement adéquat des espaces publics, etc.

e Le rapport qualité-prix, qui peut étre évalué en mettant en relation les critéres d'efficacité avec les CAPEX et les OPEX.
L'analyse colts-bénéfices (ACB) est un outil courant pour évaluer la rentabilité des projets de développement.

e Le CAPEX (estimation brute), bien que le rapport qualité-prix soit préférable pour la sélection des mesures. Le CAPEX
est nécessaire pour s'assurer que la liste des mesures envisagées est conforme aux capacités financieres globales.

La liste des mesures peut étre ajustée en fonction des résultats de 'évaluation. En regle générale, les mesures doivent étre
opérationnelles, faisables et durables, ou susceptibles d'étre financées. Ainsi, le plan d’action doit étre adapté en fonction
des capacités de financement. Le chapitre «Elaborer un plan financier» détaille les différentes étapes de Iélaboration d'un
plan financier.

La validation politique des ensembles intégrés de mesures

Discutez des ensembles intégrés de mesures sélectionnés avec les parties prenantes et impliquez-les dans le processus
de sélection, notamment dans la hiérarchisation et la préparation de la mise en ceuvre. En effet, les principales

parties prenantes doivent savoir clairement comment elles seront impliquées pour chague paquet de mesures (réle,
responsabilités, financement, calendrier) et savoir également comment elles pourront intégrer les retombées positives
mesurées (par le biais d'indicateurs) dans leurs actions locales de promotion et de marketing. Cette validation doit étre
menée principalement par le comité de pilotage du PMUD.
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Etape 8 : Convenir des actions
et des responsabilités

Etape 8 - Convenir des actions et des responsab

Synopsis des activités

Consolider et finaliser les Planifier le suivi et l'évaluation
actions des mesures
Convenir des priorités,

Validation du plan

d'action et accord
formel

des responsabilités et du
> calendrier
Elaborer un plan financier

Outils Résultats

e Matériel de formation sur les PMUD et leur financement de e Plan d'action finalisé
MobiliseYourCity

e Plan financier, comprenant une analyse des dépenses prévues,
e Financement du transport urbain durable — Revue internationale des revenus, des sources de financement potentielles et une
évaluation préliminaire du financement externe a obtenir

e Manuel de coopération institutionnelle du PMUD

e Dispositions de suivi (y compris les responsabilités et le budget)
pour évaluer I'état d'avancement de la mise en ceuvre des
mesures et la réalisation des objectifs, permettant des réponses
rapides et efficaces

e Accord formel sur les responsabilités et le calendrier entre les
décideurs et les principales parties prenantes

Consolider et finaliser les actions

Evaluer les actions présélectionnées en fonction de leurs colts et revenus & court, moyen et long terme, y compris
I'exploitation, I'application et I'entretien, ainsi qu'identifier tout mangue de financement (codt total de possession). En
pratique, préparer des estimations de codts détaillées qui comprennent des évaluations pour toutes les catégories
pertinentes : CAPEX, OPEX, conseil, personnel administratif, etc. Des dispositions peuvent étre envisagées

pour le développement institutionnel/le renforcement des capacités, 'engagement des parties prenantes et les
communications, 'équipement et le matériel, entre autres.

En mettant I'accent sur les ressources humaines nécessaires pour mettre en ceuvre, superviser et surveiller toutes les
mesures, cela peut aider a veiller a ce que le co(t administratif supplémentaire induit par la mise en ceuvre du PMUD
est bien pris en compte dans les décisions et la budgétisation en matiére d'encadrement et de personnel.



https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-finance
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-finance
https://www.mobiliseyourcity.net/financing-sustainable-urban-transport-international-review
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-institutional-cooperation-kit
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2.3 RECONQUETE DES FLEUVES ISABELA ET 0ZAMA

Action 2.3.1 : DEVELOPPEMENT OU VALORISATION D'UN FILET VERT

Action
2.3.1

Contexte

« Habitats informels dans le bassin fluvial, une zone trés polluée et vulnérable aux risques d'inondation

« Réalisation prévue d'un parc longitudinal Paseo del rio, dans le cadre du projet Domingo Savio, qui prévoit la
création d'une promenade récréative sur les rives de la riviere Ozama, entre le pont Juan Bosch et le pont
Francisco del Rosario Sanchez

Objectifs

« Valoriser le patrimoine naturel et les abords des communes baignées par le fleuve

« Offrir des espaces publics de bonne qualité pour encourager un changement de paradigme et des
comportements plus durables

« Assainir et intégrer les quartiers qui bordent le fleuve

Principe d'action

« Définir un schéma de voies vertes pour organiser des promenades urbaines attractives le long du fleuve, afin
de généraliser Uinitiative du Paseo del rig, une intervention qui fait partie du projet Damingo Savio

« Dans le cadre de ce dispasitif, étudier la réadaptation du Malecon, éventuellement comme étape finale aprés
une reconfiguration temporaire, & des saisons spécifiques, grace & un aménagement réversible ou un urbanisme
tactique des modes de déplacement non motorisés

Modalités

« En guise d'étape préliminaire, réaliser une étude pour confirmer la faisabilité du réseau cyclable en tenant
compte des obstacles et de la possibilité de les déplacer (analyse colts-avantages). Il s'agit généralement des
bases des lignes électriques a haute tension placées sur les trottoirs

« Donner la priorité aux axes ainsi identifiés comme sites pour des événements et transformation en zones
piétonnes ponctuelles

- Périmétre
Echéance

Montant de . - O -

i i . Type d'action
l'investissement I
5 millions USD . 2025 : o « Inirastructure

« SDE

Acteur responsable
o Municipalités

Partenaires
o INTRANT

Financement
« Municipalities
« MOPC

Niveau d'impact
Environnemental

o—O0—-O
Social

o—0—oO
Urbain

o—0—0
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Mesure E1 - Entretien des voiries

Caractéristiques principales :

o Avoir un suivi précis des besoins via une remontée des informations des différents
arrondissements et une campagne spécifique et récurente organisée par la CUY (au minimum une
fois par année)

« Disposer d'un plan identifiant les difféerents secteurs probléematigues

« Hiérarchiser les travaux : en priorité sur les axes structurants et ceux supportant éleve

« Coordination entre les différents acteurs (locaux et nationaux)

Objectifs principaux visés :

Améliorer les conditions de circulation

(O Hiérachiser le réseau routier

Gérer le réseau routier

Fluidifier le trafic en offrant des conditions de circulations homogeénes et sans trous dans la
chaussée

Développer les différentes offres de transport

[ Supverviser les acteur offrant un service de déplacement

Fiabiliser les services de transports en assurant un écoulement "fluide" de la circulation
O Assurer une certaine équité dans l'accessibilité aussi bien spatialement qu'économiguement,
principalement pour les nouveaux quartiers

Améliorer la qualité de vie en ville

[(J Accompagner les développements urbains

Sécuriser les déplacements, notamment pour les modes doux et les personnes vulnérables
Améliorer la qualité de l'air en réduisant l'émission de particules fines et de gaz a effet de serre,
ainsi que les poussiéres de la chaussée

Horizons d'études et/ou de réalisation
« En continu

o Colts : 12,5 mio. € par an, dont environ 0,8 mio. pour la campagne et la cellule de suivi ou 8
milliards CFA par an

» Modalités de mises en oeuvre ainsi gue les parties prenantes : suivi par le service des transports
et de la circulation de la CUY (une personne dédiée a la tache), en partie sur des demandes des
communes d'arrondissement, d'une campagne annuelle et éventuellement du MINTP et des
habitants, ainsi que coordination des travaux sur les différents axes avec les différentes parties
prenantes (ministéres et concessionnaires de réseaux). Besoin donc d'une cellule de coordination a
la CUY.

» Risques ou contraintes de mise en oceuvre : le budget a disposition doit étre utilisé pour l'entretien
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Proposition P2 : Améliorer la connexion entre I'Hopital Universitaire de Guadalajara et la ville

Objectif

Augmenter la mobilité pigtonniére

Ligne stratégique

Améliorer les connexions extérieures & pied avec le centre de Guadalajara

Description

P21

Incorporation d'gléments visant & améliorer la sécurité routiére aux passages pour piétons situés a Uest du rond-point de Cuatro Caminas et dans
la liaison avec la zone de la Ferial Plaza, ainsi que la réduction d'une voie de circulation dans le trongon reliant Donantes de Sangre & San
Agustin

Phase 1

P22

Modification compléte du rond-point de Cuatro Caminos. Réalisation de l'étude et du projet (Phase 2). Réalisation de la modification (Phase 3)
Incorporation d'éléments d'amélioration de la sécurité routiere aux passages pour piétons situés a l'est de la Glorieta de Cuatro caminos et a la
connexion avec la zone de la Ferial Plaza, ainsi que la réduction d'une vaie de circulation sur le trongon reliant Donantes de Sangre a San Agustin

Analyse colts/avantages

L'hopital de Guadalajara suscite plus de 4 000 déplacements guotidiens de la part des résidents, dont la majarité est effectuée en véhicule privé
En raison de la courte distance qui la sépare du centre-ville, la proposition améliore considérablement les conditions d'accessibilité a pied
présentes et potentielles. D'autre part, il convient de noter l'avantage social que représente l'amélioration de la sécurité routiére le long de cet
itinéraire

Sur le plan environnemental, les avantages seront obtenus si un changement modal de l'acces a U'hopital est réalisé, ce a guai cette proposition
contribue favorablement, car les itinéraires sdrs sont toujours plus utilisés.

Un autre avantage environnemental proviendra des sanctions imposées aux véhicules privés sur ce trajet, ce qui entrainera sans aucun doute une
réduction de leur utilisation

Enfin, le colt économique est faible et, compte tenu de l'amélioration de la sécurité des piétons sur cet axe interurbain, les avantages sont tres
éleveés

Schéma de référence Agents impliqués

71 Hotel de ville de Guadalajara, ministére du développement
Codit Phase
68631 € 1,2et3

Sources de financement possibles

Hotel de ville de Guadalajara, ministére du Développement

Indicateur de progrés

P 2.1 Opération réalisée
P 2.2. Réalisation du projet de modification compléte du rond-point de Cuatro Caminos

Schéma 45. Aide-mémaoire de differents PMUD

Sorce, de haut en bas : Saint-Domingue, Yaoundé, Guadalajara
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PREPARATION COURT TERME MOYEN TERME LONG TERME
Responsable du PMUD

ponsable financier  Responsable de l'évaluati p social et
et des données environnemental

Gestion des objectifs Q
=
Planification & Q 6 6 Q Transport artisanal @ AR
conception des routes 'n‘ @ @ 'n‘ .
=

Gestion du trafic Q 6 Q Planification de la
et de la mobilits TRkt @ X mobilits

Gestion de projet
7 chefs de projets 11 chefs de projets 11 chefs de projets 12 chefs de projets

Schéma 46. Guide pour le développement d'un groupe de travail PMUD

Source : PMUD de Dire Dawa

Transport de masse

Transport de masse % Transport de masse

Transport de masse

EB@ He

Logistique

Elaborer un plan financier

Un plan de financement complet est nécessaire pour s'assurer que les mesures et actions identifiées précédemment
sont économiquement saines et financierement viables. Cela commence par l'identification de tous les fonds et flux
de financement disponibles, ainsi que par I'évaluation de la capacité des entreprises impliquées dans votre PMUD a y
accéder et a les mobiliser.

Les questions principales a aborder sont les suivantes :

e Quel est I'équilibre a rechercher entre le financement et les sources de financement (par exemple, les autorités
publiques, les bénéficiaires directs ou les utilisateurs des services et infrastructures de transport urbain, les
bénéficiaires indirects)?

e Quel est le niveau de service visé?

e Comment les ressources sont-elles allouées aux différents modes de transport et services, et cette gestion
est-elle conforme aux orientations stratégiques du PMUD? Est-elle équitable en considérant les modes de
transport a promouvoir et les externalités générées par chaque mode de transport et service?

Il convient de noter qu'il n'y a pas de régle concernant la contribution de chaque source potentielle, bien que I'on

puisse observer une tendance globale ou la part des bénéficiaires directs et indirects augmente par rapport aux fonds

publics (la logique dite de «l'utilisateur-payeur»). Lidentification des sources potentielles doit étre évaluée par rapport

a leur potentiel de mobilisation dans le cadre du plan de mise en ceuvre du PMUD.

Le plan financier doit couvrir au minimum les dépenses opérationnelles. Cette exigence, associée au rapport

qualité-prix et a d'autres objectifs et cibles (par exemple, la couverture du réseau de transport public, les gains de

temps, etc.), devrait étre prise en compte lors de I'évaluation de ce qui suit :

e |es modes de transport examinés

e Leniveau de concurrence entre les services prévus

e La politique tarifaire supposée

e D’autres sources de revenus
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Ces mesures sont-elles compatibles
avec les ressources financiéres ?

PR

Quel est le coit des .
mesures d'un PMUD ? Comment financer le PMUD ?

Ventilation des colits et collecte
des coits unitaires locaux

Dimensionnement/estimation
par horizon temporel

Planification des
contingences

Taux de retour sur investissement,
taux de couverture, subventions
publiques, optimisation/ pack
optionnel.

Répartition par objectif, modes
de transport, durée, etc.

\/
Ces mesures sont-elles financiérement viables ?

Schéma 47. Processus d'estimation du coidt des mesures et de l'élaboration du plan financier

Outre les sources disponibles (budgets et imp6ts locaux, subventions nationales, subventions ou dons internationaux)
et les flux de revenus existants (provenant de la vente de billets, des frais de stationnement et d'autres domaines),

de nouvelles sources de financement peuvent étre envisagées, telles que les obligations, la récupération de la valeur
foncieres, les redevances de développement et le secteur privé. Les schémas suivants fournissent des indications
pour élargir le champ des sources de financement potentielles, que ce soit pour les grands investissements ou les
études de faisabilité et de marché.
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BENEFICIAIRES DIRECTS

Utilisateurs
Utilisateurs

de transports
publics transport
individuels

Recettes Taxes sur le
de carburant,

transport revenus du
stationnement et

autres péages

v 3

BENEFICIAIRES INDIRECTS

Commerces
et Employeurs
entreprises

Propriétaires
pauvres

Récupération  Taxe sur les salaires,
de la valeur  contribution aux cartes
fonciére de transport

\ ¢ \ 4

Sources potentielles de
financement

Schéma 48. Sources de financement

Source : AFD; CODATU, Qui paie quoi dans les transports urbains?

Sources locales Sources nationales
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Banques et
Contribuables agences de
financement

Taxes directes et
indirectes

Préts et subventions

Fonds publics

Allocations

\ 4

Sources potentielles de

financement

secteur aujourd’hui? Quel est le role des banques commerciales
et des banques de développement?

Investissements : Comment les investissements liés a la
mobilité urbaine sont-ils financés aujourd’hui? Comment les
décisions d'investissement sont-elles prises? Les investisseurs
ont-ils un acces adéquat au financement?

Financement public : Un financement public local est-il
disponible? Les acteurs locaux ont-ils les capacités requises
pour accéder aux fonds nationaux et aux préts internationaux
s'ils sont disponibles?

Recettes tarifaires des transports publics : Quel est le taux de
couverture, c'est-a-dire la part des frais d’exploitation couverte
par les recettes tarifaires? Quelle est la probabilité dévolution des
recettes, en fonction de la politique tarifaire existante? Existe-t-il
des leviers pour augmenter les recettes tarifaires tout en
garantissant un prix abordable pour tous les citoyens et groupes
de population?

Secteur privé : Quel réle joue le secteur privé aujourd’hui? Son
role pourrait-il étre renforcé? Des mécanismes de partenariat
public-privé sont-ils en place?

e Acteurs financiers : Qui sont les principaux acteurs financiers du e Environnement des affaires et climat d’investissement : Dans

quelle mesure les marchés financiers sont-ils développés et
solides? Quel est le régime fiscal? Quel est le niveau de stabilité
réglementaire et politique? Comment les contrats avec les
acteurs du secteur public et privé sont-ils appliqués? Dans
quelle mesure est-il facile de créer, d'exploiter et de fermer

une entreprise, y compris en ce qui concerne les licences et la
réglementation?

Financement public national : Quelle part du budget public
national le secteur regoit-il aujourd’hui? Comment les fonds
sont-ils alloués? Quels sont les mécanismes de financement
public et autres en place (par exemple, les mécanismes fiscaux
et/ou de subvention) pour transférer les fonds du niveau national
au niveau sous-national?

Financement international / bailleur de fonds Quels sont les
principaux bailleurs de fonds dans le secteur? Quels autres
bailleurs de fonds pourraient souhaiter soutenir le secteur?

Tableau 12. Liste de contrdle pour la réalisation d'un plan de financement

1

- \\\\\“N
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Rechercher un soutien national et international pour accroitre vos capacités de financement. Des fonds du
gouvernement national et des fonds nationaux peuvent tous deux soutenir la mise en ceuvre du PMUD.

NIVEAU NATIONAL

7
Remboursement de la

A
I 1 Politique, réglamentation et orientation technique
| dette, le cas échéant

Comprendre la viabilité financiére i
et les modéles financiers au 2 Renforcement des capacités

niveau local ou du project I

Fonds ou financement selon
les critiques de dépense

1}

M Phase de conception Phase de mise en ceuvre

Status quo (ProjecH > ( Project 2 ) ( Project3>

Schéma 49. Exemples d'éléments types de soutien du gouvernement national

MobiliseYourCity, Guide du plan national de mobilité urbaine

Le PMUD est un instrument important et efficace pour obtenir des fonds de sources internationales, y compris des
préts et des subventions. Il peut également étre utile pour demander le soutien du gouvernement central.

Le plan de financement doit étre examiné en fonction des critéres suivants :

e |a période de programmation, pour s'assurer que le rythme des investissements est gérable. Dans cette
perspective, des mesures visant a générer des revenus peuvent étre intégrées dans les premieres années de mise
en ceuvre afin d'anticiper les investissements. Ces mesures peuvent inclure™:

» Frais de stationnement
» Taxes sur les carburants ou les véhicules privés, péages urbains

» Taxes sur la masse salariale, contributions aux cartes de transport

» Valorisation de la valeur fonciére

v

» Développement et location de propriétés publiques

v

» Espaces publicitaires, notamment ceux des infrastructures et des véhicules de transport public

e Objectifs, pour s'assurer que le plan d'action est équilibré et conforme au niveau d’'ambition attribué a chaque
objectif.

e Sujets clés de la mobilité durable, pour vérifier que des montants significatifs sont alloués aux déplacements a
pied, aux autres modes actifs tels que le vélo, aux mesures liées au genre, a la sécurité routiere, etc.

16 Bon nombre des mesures proposées nécessitent une coordination et un soutien solides de la part du gouvernement national. En effet, le cadre fiscal est souvent géré a
I'échelle nationale.
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Considérer I'accessibilité financiére comme un objectif lors de I'évaluation de la viabilité financiére du PMUD.
L'introduction de tarifs intégrés ou de tarifs sociaux est susceptible d’avoir une incidence non seulement sur la
gouvernance et les instruments techniques, mais aussi sur le niveau de subvention requis du secteur public. Offrir
des tarifs abordables devrait alors étre évalué dans le cadre du plan financier, afin de permettre éventuellement une
adaptation des mesures (par exemple, adapter les mesures au budget).

Planifier le suivi et l'évaluation de chaque mesure

Définir un ensemble d'indicateurs qui permettent le suivi et I'évaluation de toutes les mesures principales sans trop de
difficultés.

Formuler des indicateurs SMART qui peuvent étayer la prise de décision et les ajustements du PMUD pendant la
mise en ceuvre :

e S pour Specific (spécifique) — signification clairement définie
e M pour Mesurable — par une mesure de substitution appropriée
e A pour Achievable (réalisable) — ne change pas en fonction d'influences extérieures

® R pour Relevant (pertinent), ce qui signifie a la fois : Rentable — Les avantages de la collecte des données sont
suffisamment élevés pour justifier le colt de la collecte par rapport a des solutions différentes, et Facile a
comprendre — L'indicateur doit étre examiné pour s'assurer qu'il présente des informations simples. Des degrés
élevés d'agrégation des informations peuvent réduire la compréhensibilité d'un indicateur et augmenter le risque de
double comptabilisation des éléments cachés de cet indicateur.

e T pour Time-bound (assorti de délais), I'indicateur doit étre réactif — susceptible de réagir a court terme aux
changements de politiques.

ENCADRE 19 Comment les PMUD influent sur
la capacité a mobiliser des fonds, les exemples
des PMUD dominicain et camerounais

Un PMUD regroupe I'ambition de la ville, les arguments techniques, les sources de
financement, les réductions d'émissions de GES et le niveau d'impact attendu qui
soutient le développement durable du systeme de mobilité d'une ville. De plus, il fournit
une vision a long terme, qui a des chances de rester une référence, méme si d'autres
projets voient le jour. Toutes ces caractéristiques sont précieuses pour les institutions
financiéres internationales (IFI) qui integrent de plus en plus les criteres de durabilité
dans leurs décisions en matiere d'investissement. Apres I'approbation des PMUD de
Yaoundé et Douala, les deux villes ont été approchées par des partenaires financiers du
secteur privé et des IFI précédemment impliquées auprés du gouvernement national,
avec des propositions de financement conditionnées par une contribution de I'Etat. A
Saint-Domingue, le PMUD a permis de mobiliser d'importantes ressources aupres de
trois nouveaux partenaires financiers pour sa mise en ceuvre.
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En pratique, cette tAche mene a:
e |aconstitution d'un index de données, I'¢laboration d'une définition claire pour chaque indicateur, le format de
rapport, la maniere dont les données sont mesurées, le mode de calcul de l'indicateur et la fréquence de sa mise a

jour.

e |acréation d'une valeur de référence, c'est-a-dire une valeur de départ et une valeur cible du changement souhaité,
comme prévu dans le cadre de la vision adoptée.

Prendre des dispositions en matiére de suivi et d’évaluation une partie intégrante du plan d’action.

Contributions aux objectifs du PMUD

Nom de lindicateur w - 2
= o "
e 3 3 @ £ ©
s 2 B = 5 @
S e & 5 = =
£ S 8 2 H S
w o <T w w o
1 Kilométres de trafic routier < v
Systéme de 2 Flux de trafic routier dans le CDB/centre ville et niveau de trafic de transit v v
transport 3 Propartion des trajets domicile-travail en transparts publics v
b Augmentation du nombre total de trajets en transports publics v
Temps de 5 Temps de trajet moyen par kilométre & 'heure de pointe matinale v v
Services de transport public fonctionnant a l'heure et services de
voyage 6 e e ) v v v
transpart public affectés par des embouteillages
Victimes de la circulation routiére (déces et blessures) et déces
Sécurité par habitant (100 000 habitants) v v
routigre 8 Accidents de la route impliquant des piétons et des cyclistes v v
9 Surveillance de la vitesse par rapport aux limites égales v v

Tableau 13. Indicateurs de suivi (extrait)
Source : PMUD de Pristina

S'assurer des capacités techniques et de la disponibilité des ressources pour calculer les indicateurs sur une base
réguliere. Evaluer les besoins et les colts des études connexes. Convenir en conséquence des modalités de suivi
appropriées (y compris les responsabilités et le budget).
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Convenir des priorités, des responsabilités et du calendrier

Une fois que le plan d’action est assez m(r, vous devez consolider les aspects opérationnels en collaboration avec
les parties prenantes. Cela comprend les priorités, le calendrier, les responsabilités, les budgets et les sources de
financement, les risques et les imprévus.

Quant au calendrier :

e |dentifier les priorités et les liens entre les actions et vérifier que le calendrier proposé pour les mesures constitue
le meilleur ordre de mise en ceuvre. Ce faisant, vérifier également que les actions sont programmeées en fonction
des capacités, en ce qui concerne l'organisation, la main-d’ceuvre et les qualifications techniques. Ainsi, les
actions liées a la gouvernance et au renforcement des capacités doivent étre soigneusement examinées car elles
constituent des préalables a de nombreuses autres actions. Il en va de méme pour la structuration du transport
artisanal, qui devrait étre effectuée avant le développement de services urbains organisés par |'Etat. En ce qui
concerne les effectifs, un nombre maximum d’actions ou de projets par chef de projet est a prévoir.

Est-ce que le projet/lactivité
répond aux objectifs et Non ’ Pas prioritaire
priorités du PMUD ?

i

L'activité/le projet est-il
(elle) prét(e) a &tre mis(e) en Pas prét
ceuvre ?

Que montre l'analyse des

g

Priorité C

.

Suffisamment

N ETETD)
()

codts-bénéfices ? "\ optimisable
Priorité B
o
Existe-t-il une capacité Aprés 202x
financiére pour la réalisation
du projet ? Oui g

Schéma 50. Tableau d'évaluation des priorités

Source : PMUD de Lviv
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e \Veiller a ce que les volumes d'investissement par période de planification - a court, moyen et long terme - sont
gérables, en fonction des capacités de financement prévues.

e Se concentrer sur les deux-trois prochaines années dans la planification détaillée, mais faire également une
planification approximative pour toute la période de mise en ceuvre (15-20 ans) et étre conscient des conditions
préalables aux mesures lancées a long terme.

e Envisager de réviser et de mettre a jour le PMUD tous les 10 ans environ. Apres 10 ans, les hypothéses ou
conditions initiales sont généralement obsolétes. Les mesures et politiques stratégiques doivent donc étre revues
régulierement, ce qui peut cependant étre intégré a votre planification générale.

Dix ans est également le délai généralement envisagé pour la mise a jour de I'enquéte auprés des ménages, qui
constitue I'épine dorsale de la conception, de I'évaluation et de I'adaptation du PMUD. Cela étant, des protocoles
différents qui permettent un suivi plus serré (voir I'encadré ci-dessous), peuvent étre envisagés.

Quant aux responsabilités :

e Formalisez les responsabilités de tous les acteurs et les contributions en ressources avec les partenaires
respectifs, en tenant compte de leurs capacités, leurs forces et leurs compétences.

e Discuter des actions proposées et de leurs priorités avec les acteurs qui pourraient jouer un role dans leur
flnancement, leur conception et leur mise en ceuvre. Parvenir a un accord formel sur les responsabilités et le
calendrier avec les décideurs et les principales parties prenantes.

ENCADRE 20 Gérer le codt et la complexité
d’'une enquéte auprés des ménages, l'exemple de
Saint-Domingue, en République dominicaine

Comme indiqué précédemment, la plupart des indicateurs du PMUD reposent sur
les résultats de I'enquéte aupres des ménages. Néanmoins, ce type d'enquéte est
généralement envisagé par décennie, en raison de sa complexité et de son colt de
mise en ceuvre.

Dans le cadre de I'observatoire de la mobilité dominicaine, il a été proposé d'ajouter
un jalon d'évaluation intermédiaire, basé sur une enquéte aupres des ménages
«réduite», afin de mettre a jour certains indicateurs, sur la base des véhicules-
kilometres par mode et type de véhicule (émissions de GES, indicateurs de qualité
de l'air, temps moyen et budget dédié a la mobilité au quotidien). En raison des
caractéristiques de la méme variable, un échantillon limité peut étre envisageé tandis
que la méthode générale reste la méme (zonage, choix des ménages, enquéte sur
les déplacements de la veillg, etc.). Les colts et les délais de réalisation sont donc
considérablement réduits.

. i p / 1/ /Ay
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Etape 9 : Préparer l'adoption et
le financement du PMUD

Etape 9 - Préparer l'adoption et le financement du plan

Synopsis des activités

Garantir la qualité du document PMUD fesueiuy laezg:u:i‘f'e“ Belitiats Adoption formelle du PMUD

Outils Méthodes Résultats
e Table des matiéres annotée pour les e Manuel de coopération institutionnelle e Plan de Mobilité Urbaine Durable
plans de mobilité urbaine durable de du PMUD

MobiliseYourCit
YODTse VLY e Bonnes pratiques en matiere

d’engagement des parties prenantes

Garantir la qualité du document du PMUD

LLe document final a partager, publier et adopter officiellement est une synthese de I'ensemble du processus, de la
phase 1 a la phase 3, mettant en évidence les points clés méthodologiques et les principaux résultats. Le modele
fourni par MobiliseYourCity (par exemple, la table des matieres annotée pour les plans de mobilité urbaine durable qui

fait partie de la boite a outils PMUD de MobiliseYourCity) peut guider la finalisation du document du PMUD. Tout en
travaillant sur ce document, faire attention a:

e \Vérifier si les points de vue et les résultats du processus d'implication avec les parties prenantes et les citoyens
sont intégrés et correctement exposés dans I'ensemble du document.

e e document final est destiné a étre accessible aux décideurs, et plus généralement au public ayant des
connaissances limitées en matiere technique. Le langage doit étre revu en conséquence. L'inclusion de réviseurs
externes peut aider a la relecture et au contréle de la qualité du document.

Parmi les caractéristiques clés, les documents finaux du PMUD doivent présenter I'é¢lément de base suivant.



https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-institutional-cooperation-kit
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-institutional-cooperation-kit
https://www.eltis.org/resources/tools/good-practice-stakeholder-engagement
https://www.eltis.org/resources/tools/good-practice-stakeholder-engagement
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
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Eamens

:

Carte de la zone
fonctionnelle

LInEEr g
HUTHIET
L

:

Source : Plan de mobilité intégré pour la région du grand Ahmedabad 2031

Type de parties prenantes

Implication dans le
processus du PMUD

Compétences en

Soutien politique matiére de réseaux de Expertise technique Soutien du public
transport
Les parties
prenantes et leur Forte implication Maire de la ville Transports publics
implication dans
le processus du Implication fp—
PMUD moyenne
Faible implication Police

Source : Table des matiéres annotée pour les plans de mobilité urbaine durable
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floments | Bemls

Présentation

des aspects
institutionnels et
réglementaires

Présentation des
projets des cinq
derniéres années
et des projets
prévus

X \\\\\

Ministére d'Etat des transports

Ministére d'Etat de 'aménagement du territoire et du
développement urbain

Ministére d'Etat des Travaux publics et de Ulnfrastructure

Corps fédéral de la sécurité routiére (Commandement du
secteur de Lagos)

Autorité des transports de la région métropolitaine de Lagos
(LAMATA)

Autorité chargée des permis d'aménagement de U'Etat de Lagos
Agence de contrdle de la construction de U'Etat de Lagos
Agence de rénovation urbaine de UEtat de Lagos

Autorité de gestion du trafic de UEtat de Lagos (LASTMA)

Développer et vulgariser les politiques de transport et financer les améliorations des
infrastructures vers un systéme de transport multimodal intégré

Développer des régles de contrdle des constructions et des réglements d'urbanisme

Concevaoir, construire et entretenir le réseau routier national
Faire respecter les régles de circulation, éduquer les usagers de la route et
conseiller les agences d'Etat concernées lorsque des améliorations sont nécessaires

pour améliorer la sécurité

Planifier, concevoir, construire, entretenir et superviser le systéme de transport public
et le réseau routier déclaré stratégique

Délivrance des permis de construire des batiments
Faire appliquer les réglements de contrdle de la construction
Planification et conception des zones de rénovation urbaine

Régulation, contrdle et gestion des opérations de circulation

Source : Politique du transport non motorisé de Lagos (Nigeria)

Présentation des projets des cinq derniéres années

Période de mise

Projet/activité

en cuvre

Responsabilité

Source du financement

Extension du réseau
cyclable

2014-2017

Ville de

Budget municipal et financement

100 000 USD
national

Présentation des projets prévus (sur 2 & 5 ans)

Période de mise
en ceuvre

Projet/activité

Responsabilité

Source du financement

Source : Table des matiéres annotée pour les plans de mobilité urbaine durable
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Carte des infra-

structures de
transport

Présentation
de la répartition
modale
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W @ e caice
Bl i
B oo S magiien.
e e T
v —
T —
o g e

v
L i e

Source : Plan de mobilité urbaine durable du pdle de croissance de Brasov

Transports scolaires
Métro 2%
8.8%

Autres motorisés
1.2%

Pédestre
27.8%

Vélo
0.5%

Bus
28.5%

Métroplus
0.6%

Taxis
Moto 0.6%
1.7%

Source : Plan de mobilité sécurisée de Medellin 2014-2020
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e I

Analyse
spatiale de la
sécurité routiere
concernant les
accidents et les
déces

Analyse et
présentation
précises des
points noirs/
accidents
mortels en
mettant
I'accent sur
leur répartition
spatiale

Source : PMUD de Windhoek

X \\\\\
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Taux de mortalité routiére pour 100 000 habitants sur Medellin de 1999 a 2013

40

[}
2
c
- =
Déces sur les 3 30
©
routes dans le <
o
o
temps S 25
o
o
-
Au niveau 5 20
. o
de laville et a
»n
éventuellement s 15
\D
de la rue siles ®
données sont b
q a 2 10
disponibles S
€
=}
=
0 T T T T T T T T T T T T | T 1
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Source : Plan de mobilité sécurisée de Medellin 2014-2020
Fonctions/mode de fepalil Qualité de Sécurité et qualitd Environnement et Accessibilité dE!l?" dTva'nc:me:t Principales
on e limplantation des
transport Uinfrastructure de vie santé équitable P recommandations
modale mesures
Nombreux accidents sur De moins en moins NS QUERTTE G (5 Faible activité Nouvelle 11 faut prendre des
Marche  pied 12% Faible s passages piétons prés | diéleves serendenta | S0UCS PISlonnEr aUx parcs e Allez 2 pied mesures pour
passages pi P o et aux installations pagne « e ) P
des écoles pied & Ugcole TS 2 lecole » sécuriser le trafic
Vélo 7%
Une nauvelle flolte de Tarif réduil pour les
Transports publics (bus, B Certains arréts de bus bus a 6té crége, ce qui chémeurs mais bus peu Forte activits, stratégie de
tram, métro, train, etc.) e doivent &tre réparés a diminué son impact fréquents vers les transport public planifiée
g sur la qualité de Lair banlieues pauvres
Analyse de I'état
(analyse de base) Partage de véhicules
du syst‘eme de (voiture, vélo, e-scooter,
etc.)
transport

Transport privé motorisé
(voiture, moto, etc.)

Multimodalité (train, gare,
&changeurs)

na

Fret n/a

ité du trafic doit

ANALYSE

une priorité

Source : Table des matiéres annotée pour les plans de mobilité urbaine durable

lllh 22
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m
[1-1%

léments

Indicateurs
fondamentaux de
MobiliseYourCity

Indicateurs

et objectifs
stratégiques du
PMUD

X | \\\\\

Indicateurs de base du PMUD de MobiliseYourCity

Base de référence

Accés au transport public (en %)

Proportion de la population vivant & moins de 500 métres d'un arrét de transport public avec un service au moins toutes les 20
minutes aux heures de pointe, ou ayant accés a un systéme de mabilité partagée avec un service comparable en termes de cot

Pollution atmosphérique

Pollution atmosphérigue urbaine moyenne en particules (en mg PM25) aux stations de surveillance routiére

Sécurité routiére

Nombre de morts par accidents de tous types de transports dans la zone urbaine, sur une base annuelle. Selon la définition de

'OMS, un déces est considéré comme Lié & un accident de la route s'il survient dans les 30 jours suivant 'accident

Répartition modale

Part des transports publics et des transports non motorisés dans le total des transports urbains (en KVP hors trajet)

Emissions de GES dues au transport (tonnes de CO2 (eq.)/cap. par an)

Emissions de GES « du puits & la roue » par tous les modes de transport de passagers et de marchandises en zone urbaine

Indicateurs supplémentaires

%

mg PM2.5

Personnes (en milliers)

MtCO02e par an

Base de référence

Vitesse commerciale

Vitesse moyenne d'un mode de transport entre deux terminaux, y compris tous les arréts

Financement public et privé mobilisé

Autres (spécifiques a la ville)

Source : Table des matiéres annotée pour les plans de mobilité urbaine durable

Indicateurs

Business as Usual
2030 (2040/2050)

Base de

référence

km/h

Objectif 2030
(2040/2050)

Accés au transport public

Proportion de la population vivant & moins de 500 métres d'un arrét de
transport public avec un service d'au moins toutes les 20 minutes aux
heures de pointe, ou ayant accés a un systéme de maobilité partagée avec
un service comparable en termes de codt

Pollution atmosphérique
Pollution atmosphérique urbaine mayenne en particules (en mg PM2.5)
aux stations de surveillance routiere

Sécurité routiére

Nombre de morts par accidents de tous types de transports dans la zone
urbaine, sur une base annuelle. Selon la définition de 'OMS, un décés est
considéré comme lié & un accident de la route s'il survient dans les 30
jours suivant l'accident

Répartition modale
Part des transports publics et des transports non motarisés dans le total
des transports urbains (en KVP hors trajet)

Emissions de GES dues au transport (tonnes de C02 (eq.)/cap. par an)
Emissions de GES « du puits & la roue » par tous les modes de
transport de passagers et de marchandises en zone urbaine

mg PM2.5 mg PM2.5

Personnes (en

Personnes (en milliers)
milliers)

% %

MtCO2e par an

MtCO2e par an

Source : Table des matiéres annotée pour les plans de mobilité urbaine durable

mg PM2.5

Personnes (en milliers)

MtCO2e par an
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léments

Description

des mesures

et paquets

de mesures
sélectionnés
dans un tableau
d’action

Estimation des
colits par mesure

Développer des Plans de Mobilité Urbaine Durable

Exemples

[ ti
Description de la CIRECHORSEE Actions incluses

Mesure objectifs du
mesure dans une mesure

PMUD

Analyse des voies

cyclables
Trés elevé nécessaires
(améliorer
laccessibilite,
Voies et pistes -
accroitre la
cyclables ‘ A N
N sécurité routiére,
marquées le
promouvair les
long des , -
déplacements Développer un
principales rues ~ -
actifs, réduire la plan de réseau
urbaines
pollution cyclable
atmosphérique et
sonore)
Planifier et

construire des
pistes cyclables

Développer un
plan de gestion
de la mobilité

Parties
prenantes
impliquées

Période de mise Ressources > Source du
en cuvre nécessaires financement

+ de 30 000
2 usD
lanificateurs AT
Année 1: Janv.- B de la temps plein Budget Associations
Mai du municipal de cyclistes
circulation et
planificateur
de la ville
de la
circulation
L gl o e
Déc 40 000 USD g ey
municipal municipalités
voisines
Budget
Année 2.5 Planificateurs 500 USD/m municipal + Saciétés de
développeurs financement construction
national

Source : Table des matiéres annotée pour les plans de mobilité urbaine durable

Actions incluses dans

une mesure

Période de mise en
ceuvre

Analyse des pistes cyclables
Vélo en voie séparée Développer un plan de réseau
cyclable

Planifier et construire des
pistes cyclables

Bus & haut niveau de
service

30 000 USD + 20 % du temps

Année 1 : Janv.-Mai plein du planificateur de la
circulation

Année 1 : Mai-Déc 40 000 USD

Année 2-5 500 000 USD

Source : Table des matiéres annotée pour les plans de mobilité urbaine durable
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e I

1.3 Action B : Amélioration de l'accessibilité a l'école Andrés Garcia Soler

1. Mesure 13. Garantir et améliorer les conditions d’accessibilité

2. Objectif et motivation

Dans la partie ouest de la ville, ou la topographie des montagnes environnantes donne & la ville sa limite naturelle, on trouve
plusieurs installations importantes, dont certaines sont particuliérement sensibles, comme les écoles, qui ne bénéficient
généralement pas de conditions d'accessibilité adéquates

L'objectif de ce projet serait d'améliorer les conditions d'accessibilité de l'école Andrés Garcia Soler, située a cdté du réseau
pietonnier de base proposé et qui a actuellement son accés direct sur un rond-point assez dangereux, sans zone piétonne adaptée
a l'entrée et a la sortie des enfants

3. Description du projet

|l est proposé de créer des trottoirs gui répondent aux
exigences de la « Fiche 1.1. Réseau piétonnier de base »
et de créer une seule plate-forme pavée surélevée avec
priorité aux piétons tout autour de lacces, avec des
dispositifs de modération du trafic tels que des panneaux
de limitation de vitesse et de priorité aux piétons, ou des

Description de la
mesure

ralentisseurs

Exemple d'accés amélioré & I'école Andrés Barcfa Saler, vu depuis le
réseau pigtonnier de base.

4, Faisabilité & ique, sociale et envir ale

L'investissement nécessaire a une telle réalisation est modeste au regard des avantages qu'elle apporte, tant en termes de
commadité que de sécurité pour la communauté éducative, les enfants, les enseignants et les parents. Ce projet peut étre
considéré comme un projet pilote qui peut étre appliqué a d'autres établissements scolaires

5. Budget 10. Délais (degré de mise en ceuvre)
25.000 € 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
- 100% - - - - - -

Source : PMUD de Lorca. Plan de Mobilité Urbaine Durable, 2017
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Exemples

Action Horizon Priorité Zone d'influence

Releve et numérisation du cadasire des districts de Piura, Castila, Veintiséis de Octubre el . 5

Catacaas, a Uaige de technologies SIB R fose B

i four i PDU du disct de Vs e Qctubre suvant s drecies de il — . R,
stilla

Mise a jour du PDU du district de Catacaos suivant les directives de la mobilte durable Court terme Elevee Catacaos

I A
ENENERENEN

Développer le PDU du district de EI Tallan dans le caore de Uapproche de la mobilite T . BT
durable

distict de La Unién dans le cadre de Uapproche de la mo
Dévloper I PDU i ditic d Tambogrande dans e cace e Uaparoche e l s T . Tambogranc
Elaboration de [étude pour la dinition des compétences et des atiributions de la future Moyen terme — B R

Agence de Planificalion Intégrée de la Province

Intervention d'une superficie de 63 hectares sur 5,64 km dans la zone centrale de Piura Court terme Flevee Piura

Pitonisation des russ San Lorenzo, San Francisco, Jtn 2, Galvez Vlardo ot Verada Alia Moyen terme flevto Pura Province

Moyen terme Moyenne Catacaos
Transfarmation de la foute La Union - EL Tallén 2 L Tallan en rue complete Lang terme Faible. El Tallan

Transfarmation de lavenueComercio 3 La Arena en une rue compléte Lang terme Faible. La Arena

Intervention piétonniére sur une zone de 9,15 hectares avec 4,45 km de réseau piétonnier

autour de la place principale de Las Lomas, Long terme Faible. Las Lamas

Adéquation de Uinfrastructure piétonne devant le marché central pour promouvoir la

mulfimodalite avec le vélo et les transports publics collectifs (jitn (b 1T

Source : Plan de mobilité de Piura, 139, catalogue d’actions, colts et financement

OBJECTIF

COURT 1D ACTION L PRINCIPAUX SUJETS

Besains et utilisations des piétons
Elements du systéme piétonnier
Méthodes de planification et de conception d'installations de TNM
inclusives

Collecte de donnges et indicateurs pour le TNM

Etapes du développement d'un projet (opportunité, concept et
faisabilité, conception)

Préparation et gestion des marchés publics

Modélisation de la demande

Conception du réseau de transport

ntégration et harmanisation urbaines

Calcul des codts et programmation

Exploitation et maintenance

7 i E projet

mabilité

durable

Transport de U'énergie

Evaluation de l'impact environnemental

Evaluation de l'impact social

Défis et moyens d'action liés au genre

nclusion sociale et tarifs sociaux dans les transparts publics
Approche marketing

Collecte de données et indicateurs en matiére d'environnement,
d'inclusion sociale et de genre

7 Transport intégré

Source : PMUD de Dire Dawa, renforcement des capacités prévu dans le cadre du PMUD
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Indicateurs de base du PMUD de

Base de
référence

Objectif

n1

MobiliseYourCity

Accés au transport public

Pollution atmosphérique

Sécurité routiére (nombre d'accidents mortels
de la circulation)

Répartition modale (en kvp-hors trajet)

Suivi Emissions de GES dues au transport

mg PM2.5

Personnes
(en milliers)

%

MtC02e
par an

2030

mg PM2.5

Personnes (en
milliers)

%

MtCO02e
par an

Zone Méthode de collecte 0 o

. o > o Fréquence Responsabilité
d'application des données/suivi
Ville
Données collectées sur -
. Service de
Centre ville une base quotidienne, .
N l'environnement
et NOX) rapport mensuel

Indicateurs supplémentaires

Vitesse commerciale
Financement public et privé mobilisé
Autres (spécifiques a la ville)

Ajouter si nécessaire

km/h

km/h

Source : Table des matiéres annotée pour les plans de mobilité urbaine durable

Tableau 14. Eléments de base du document final
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Garantir un large soutien politique et public

Il est utile de rappeler quels sont les leviers qui peuvent étre utilisés pour encourager la durabilité et I'appropriation du
PMUD au fil du temps :

e Un vaste processus participatif et une campagne de communication : plus le public aura été impliqué et informé
sur le PMUD, plus celui-ci constituera une référence a prendre en compte dans toute initiative de planification
ultérieure.

 Une diffusion intensive des principes du PMUD auprés des acteurs locaux et nationaux. A cet égard, tout allié
devrait étre pris en considération, y compris les universitaires, les services associés, etc.

e Des instruments ou procédures juridiques, permettant par exemple une validation anticipée des programmes
quinguennaux sous certaines conditions de financement.

La derniere étape de I'élaboration est I'occasion d'élargir le soutien politique et public du PMUD.
En ce qui concerne les décideurs :

e Informer activement et obtenir un retour d’'information de la part des décideurs locaux et nationaux, y compris les
principaux tels que les maires et les responsables des grands services municipaux ou métropolitains.

o Al'échelle locale, le PMUD doit étre Iégitimé par les représentants politiques élus des organes responsables du
développement de la ville. Il s'agit d'une étape clé pour favoriser son acceptation, le rendre responsable et fournir
un cadre convenu pour la mise en ceuvre des mesures. Dans le méme temps, souligner le fait que le PMUD repose
sur une base technique, pour bien montrer qu'il s'agit d'un document de planification qui n‘appartient a aucun parti.

e A l'échelle régionale ou nationale, une base juridique devrait étre établie pour que le PMUD soit prescriptif. Par
exemple, a Medan (Indonésie), un décret a été promulgué par le gouvernement régional qui a accordé au PMUD un
statut légal.

Concernant le public : communiquer aupres du public et de tous les partenaires sur les principaux éléments du
PMUD, pour que l'information passe avant I'approbation. Si possible, utiliser des preuves quantifiables des avantages
attendus et des éléments visuels attrayants. Etre clair & tout moment sur ce qu'une autorité locale peut réellement
faire et sur ce qu'elle ne peut pas faire (gestion des attentes).




Phase 4 : Mise en ceuvre
et suivi

Etape 10 : Gérer la mise en ceuvre du plan

Synopsis des activités

Coordonner et planifier la mise
en ceuvre

Cleaunelunieldy Préparer la passation de marchés

gestion

Assurer un lien adéquat avec les
parties prenantes

Résultats

e Procédures pour la mise en ceuvre, la gestion et la coordination de I'exécution du PMUD, y compris un organigramme de I'unité de gestion
e Fiches d'actions et de besoins en prestations de services
e Spécifications des appels d'offres et processus associés

e Tableau de bord détaillant I'état de mise en ceuvre des actions
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Cordonner et planifier la mise en ceuvre

Dans un premier temps, constituer une équipe dédiée et qualifiée responsable de la mise en ceuvre du PMUD : elle
devra mener ou suivre les projets, les évaluer une fois appliqués et encourager l'appropriation du PMUD par les
partenaires tout au long de la mise en ceuvre.

Bien que le comité technique du PMUD soit susceptible de fournir le personnel le plus compétent, il peut ne pas

étre suffisant pour soutenir la charge de travail pendant la période de mise en ceuvre. Pour dimensionner et planifier
correctement le renforcement des capacités institutionnelles, évaluer les capacités de I'équipe de planification. La
planification de la charge de travail en fonction du calendrier du plan d’action est une premiere étape a franchir pour
évaluer I'écart et les besoins en ressources supplémentaires qui en découlent. Chaque action devrait étre confiée a
une personne chargée de gérer ou de superviser sa mise en ceuvre. Une assistance technique pourrait étre pertinente
pour soutenir I'équipe dans ses différentes activités a court/moyen terme. Le plan de renforcement des capacités
peut également étre ajusté afin de renforcer I'équipe.

Préparer des fiches d'information décrivant les premieres étapes opérationnelles de chaque action, classiquement,
les principales exigences pour la phase de fourniture de services. Le PMUD étant un document stratégique, il fournit
un cadre solide pour les actions, mais il ne précise pas en détail comment chacune d'entre elles sera mise en ceuvre
et ce qui doit étre acheté. Pour cela, il faut détailler les besoins en études/consultants en fonction des ressources
internes. Remettre les fiches aux services et institutions impliqués dans leur mise en ceuvre et établir un cadre

de gestion de projet adapté a la nature des mesures et des responsabilités a prendre par les parties prenantes
concernées. En particulier, convenir du format et de la fréquence des mises a jour de I'état d'avancement.

Le plan de suivi doit également étre défini en termes opérationnels, en désignant un pilote et des partenaires, ainsi que
des processus de présentation de rapports. En particulier, le plan de financement doit étre continuellement consolidé
et mis a jour, étant donné que les mesures/ensembles de mesures seront assorti(e)s d’'un financement concret et de
sources ou programmes de financement.

ENCADRE 21 Obtenir une vision intégrée du
début a la fin d'un processus de planification,
l'exemple de Medellin, en Colombie

La ville de Medellin a mis en place un cadre intéressant pour développer des projets

de mobilité active inclusifs, et dernierement des directives pour la mise en place
d'aménagements adaptés aux piétons et aux cyclistes, comportant 3 éléments détaillés
tout au long du cycle de vie du projet et dirigés par 3 spécialistes dédiés : a la mobilité,
a l'urbanisme et au social. Le dernier est chargé de prendre en compte la perception et
les besoins des utilisateurs depuis I'é€mergence du projet jusqu’a sa mise en ceuvre. Des
approches avancées héritées du marketing ont été adoptées a cette fin, en utilisant un
systeme de suivi oculaire conjointement a un enregistreur de pulsations cardiaques et
de transpiration qui permettent d'analyser la réponse physiologique a I'environnement
urbain. Ainsi, les considérations sociales et urbaines sont structurellement intégrées au
projet, des étapes conceptuelles a la mise en ceuvre et au suivi.

Pour soutenir ce cadre d'action, le département en charge de la mobilité des personnes
s'est structuré en trois pdles distincts : un pole urbanisme formé d’architectes, un pble
mobilité avec des ingénieurs civils ou du transport et un pdle social qui regroupe un/
une sociologue, anthropologue, assistant(e) social(e), historien(ne) et psychologue. Bien
que réussir a faire en sorte que tous ces spécialistes parlent le méme langage reste un
défi, Medellin a surmonté les obstacles techniques en renforgant les capacités et en
organisant des ateliers intersectoriels des les premieres étapes d'un projet.

-
-
—
—
—
—
—
-
-
-
—
—
-
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Agence de Codt/unité (m Codt total (m
Initiative Point d'action . g Quantité / ( (
mise en ceuvre KES) KES)
TNM Projet de voie verte en bordure de lac CGK 37 km 50.00 185.0
TNM CGK, KURA,
TNM Stationnement pour vélos KeNHA s00 Emplacements 050 %0
TNM Construction de toilettes publiques CGK 10.0 Aucune 2.00 200
Entretien annuel des installations TNM @10 CGK, KURA, Somme
M % du coit d'investissement KeNHA 10 forfaitaire 34009 s40d
Serv.lce de ve.los en Mise en place du SQFVIFQ de vélos en libre- CGK 80 Ans 30.00 2400
libre-service service
£ P . CGK, KURA,
Eclairage Eclairage public KeNHA 100.0 Km 4.00 400.0
. Entretien annuel des lampadaires @ 10 % CGK, KURA, Somme
Lampadaires du coit d'investissement KeNHA 10 forfaitaire 4000 400
. e . Nombre
Transports publics Etudes sur les transports publics CGK 1.0 » 20.00 20.0
d'études
Négociations sur la transition du secteur et Nombre de
T ts publi CGK 120 1.50 18.0
LRI RIS création d’une société d'exploitation de bus mois

Tableau 15. Liste des pilotes et coiit de la mise en ceuvre (extrait)
Source : PMUD de Kisumu

Préparer l'acquisition de travaux, biens et services

Selon le niveau de définition des fiches « actions », des travaux supplémentaires peuvent étre nécessaires pour
I'acquisition de biens et de services. Un plan d'acquisition de travaux, biens et services doit étre établi, détaillant les
contrats qui naissent des mesures du PMUD. Ce plan doit définir le type de contrat (assistance technique, conseil,
achats), les études préparatoires (faisabilité, conception), le périmetre, le contenu, le calendrier, le prix cible, etc.

La passation de marchés est généralement I'une des premieres démarches de la réalisation d'une action, mais elle est
pertinente pendant toute la phase de mise en ceuvre en fonction du calendrier des différentes actions. Sur la base des
fiches d'information établies précédemment, affiner I'étendue des travaux et les aspects spécifiques a détailler dans
les termes de référence a publier. Déterminer la méthode et le calendrier d'acquisition de travaux, biens et services
pour chaque bien ou service, définir la maniére dont il doit étre exécuté et le type de contrat nécessaire. A cet égard,
veiller a:

e Garantir une fourniture de service efficace et en temps voulu de tous les biens et services nécessaires a la mise en
ceuvre des actions.

e Assurer la transparence et la concurrence du processus d'appel d'offres, afin de mettre au défi les fournisseurs et
d'obtenir des propositions intéressantes.

e Envisager des achats conjoints avec d'autres autorités qui peuvent aboutir a des prix plus bas grace a des
économies déchelle.

e Réduire les impacts sociaux et environnementaux négatifs des décisions d'achat, par exemple en incluant
des indicateurs dans le processus de sélection qui favorisent les sociétés responsables sur le plan social et
environnemental.
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Garantir un lien approprié avec les parties prenantes

Encourager continuellement I'adhésion politique par des réunions, des évaluations et des consultations régulieres.
Comme base de référence, vous pouvez maintenir les groupes consultatifs formés tout au long de I'élaboration

du PMUD, ainsi que les activités de sensibilisation aupres des décideurs. Le contenu doit ensuite étre adapté aux
mesures en cours, pour informer et éventuellement permettre la participation si cela est pertinent.

En particulier, les réformes institutionnelles sont susceptibles de demander des efforts plus importants de la part de
I'autorité qui mene le projet afin de soutenir I'évolution de la mise en place institutionnelle. Les objectifs doivent étre
bien compris par toutes les parties et les avantages démontrés tout au long de la mise en ceuvre. Des évaluations
collectives peuvent étre organisées a cette fin, assurant ainsi une coordination étroite avec les parties prenantes.
Idéalement, les pertes doivent étre anticipées et compensées d'une maniere ou d’'une autre.

Assurer la liaison avec les bailleurs de fonds, en comptant sur le soutien des organismes nationaux, le ministere des
Affaires étrangeres ou du développement économique, par exemple. Lorganisation d'une conférence de coordination
des bailleurs de fonds est un moyen de créer 'opportunité d'impliquer les IFl au niveau local.

ENCADRE 22 PMUD et continuité
de l'action publique, l'exemple
du grand Saint-Domingue,
République dominicaine

Un PMUD est un instrument politique permettant de définir
une vision/stratégie a long terme, car les villes évoluent

a long terme et les efforts consacrés au développement
urbain ou des transports ne peuvent étre évalués que sur des
décennies. En outre, le niveau des investissements requis

par le développement des infrastructures ne peut étre atteint
sur un délai court, ce qui est une autre raison d'envisager une
période de mise en ceuvre qui dépasse 10 ans. Cependant,
les changements politiques restent une menace a cet égard,
car les dirigeants politiques renient souvent les engagements
de leurs prédécesseurs et de leurs opposants. Pourtant, le
PMUD peut éviter cet écueil, comme cela a été observé en
République dominicaine. Le PMUD du grand Saint-Domingue
a été adopté un an avant les élections nationales, qui ont
mené au changement du parti au pouvoir. Néanmoins,

les premiers projets d'infrastructure ont été validés par le
nouveau gouvernement et sont en cours de réalisation, tandis
que de nombreux champs d'action ont été pris en charge

par I'INTRANT (autorité nationale régulatrice des transports
terrestres) malgré la pandémie et les impacts économiques
Réunion de présentation du PMUD de Saint—Domingue de la crise sanitaire : création d'un observatoire de la mobilité,
développement des aménagements cyclables, intégration
tarifaire, détournement du fret, etc.

Source : PMUD de Saint Domingue
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Etape 11 : Contrdler, adapter
et communiquer

Etape 11 - Gérer la mise en ceuvre du plan

Synopsis des activités

Suivre les progrés et s'adapter

Communiquer sur

les résultats du

Informer et faire participer les PMUD

citoyens et les parties prenantes

Méthodes Résultats

e |ndicateurs de base et cadre de suivi de MobiliseYourCity e Rapport dévaluation du PMUD, notamment des progres
réalisés par rapport aux objectifs des mesures et aux objectifs
stratégiques du PMUD (évalué a intervalles réguliers)

e (Guide pour mesurer et rapporter les émissions de GES de
MobiliseYourCity

D . ) e Ajustements documentés, discutés et convenus du plan d’action
e Calculateur d'émissions de GES de MobiliseYourCity

Des processus de suivi et dévaluation solides permettent de tirer systématiquement des legons des expériences, a
ajuster et a améliorer les activités de planification. Un suivi régulier permet de s'assurer que les progres nécessaires
sont réalisés. L'évaluation aprés la mise en ceuvre permet de fournir des preuves de l'efficacité du PMUD et de ses
mesures, ce qui est essentiel pour son succes a long terme, car cela permet aux décideurs de justifier ou I'argent a
été dépensé et d'éviter des erreurs futures.

Suivi des progrés et adaptation du plan d'action

Réaliser I'évaluation conformément au plan et diffuser ses résultats, tant au niveau technique (retour d'information
et réajustement des actions ou des modalités de mise en ceuvre si nécessaire) que public, dans un souci de
transparence et de sensibilisation.

A cet égard, il convient de distinguer deux niveaux de suivi, impliquant différentes activités d'évaluation et de
communication :

e Le niveau du PMUD, axé sur les résultats, au moins a la fin de chaque étape du programme (a court, moyen et long
terme) pour suivre les impacts globaux et les réalisations des objectifs stratégiques, et mettre a jour le PMUD en
conséquence.

e Le niveau Action, centré sur les progres et les résultats de la mise en ceuvre, sur une base annuelle afin de
maintenir les partenaires dans une dynamique d’amélioration continue.

X | \\\\\


https://www.mobiliseyourcity.net/core-indicators-and-monitoring-framework
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-monitoring-and-reporting-approach-ghg-emissions
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-monitoring-and-reporting-approach-ghg-emissions
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-emissions-calculator

124 Développer des Plans de Mobilité Urbaine Durable

DDIDTTDIDED LI LD LD EI LI LD LD LD LD LTy

Evaluation du PMUD
4 L ®
Evaluation du projet opérationnel

------------------ —@ < Q@—> .

Evaluation des actions du PMUD

— 0000000000
© ® ® ® ® © © ©® © 0

v

Mise en ceuvre des actions Période de suivi spécifique des actions
. Enquéte aupres des foyers . Evaluation ex ante
Collecte de données . Evaluation ex post

spécifigues aux actions

Schéma 51. Processus de suivi
Source : PMUD de Dire Dawa

['évaluation consiste a apprécier les indicateurs a l'aide de jalons définis afin de soutenir la prise de décision
concernant les actions du PMUD et la stratégie globale. Différentes échelles de temps peuvent étre envisagées en
fonction du type de mesure, comme le montre le schéma ci-aprés. La collecte des données d’entrée doit étre planifiée
en conséquence, afin de préparer I'acquisition de travaux, biens et services et d'anticiper la livraison des données.

En raison de la nature collaborative des processus de suivi et dévaluation, la communication est importante pour
sensibiliser les parties prenantes et assurer une bonne compréhension de la nature et du format des informations
requises.

Responsab e de Opera eurs de
Vevaluation et Evaluation du PMUD Gestion des données transports
ublics
des données p

Evaluation de lindicateur
Taux de mobilité

.| Programme d'enquéte auprés
- des foyers

Superviser la conception et la
réalisation de l'enquéte

tyaluation de lindicateur Produire et formater les | =
Age moyen de la flotte de 2 PP ‘ ‘ = 7
véhicules J données comme spécifié wSU

Vérifier et stocker les . Accord formel

| informations

Vérifier et stocker les
informations

4

Calculer Uindicateur >

Schéma 52. Synopsis du processus d'évaluation
Source : PMUD de Dire Dawa
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Directrice de la mobilité

Q Observatoire de la mobilité

s o e e . e . .

N

_______________________________________________________________________________________________________

2 INTRANT - Mobilité

Schéma 53. Ressources humaines pour l'observatoire de la mobilité de Saint-Domingue
Source : AFD

Il faut se tenir informé des nouveaux développements, tels que les changements dans les réglementations nationales,
le financement ou la politique locale. Le PMUD doit étre congu pour s'adapter a des changements structurels ou a
des événements majeurs, par exemple des changements de priorités financiéres a un niveau supérieur, des élections,
etc. Pour ce faire, il faut successivement penser a réévaluer, retravailler et reprogrammer les mesures. Il faut indiquer
clairement les modifications des mesures du PMUD résultant du processus de suivi et obtenir I'approbation formelle
des modifications les plus importantes au niveau politique.

ENCADRE 23 L'observatoire de la mobilité de la
République dominicaine : de la planification au suivi

Apres 'adoption du PMUD du grand Saint-Domingue en 2019, l'autorité nationale des
transports (INTRANT) a entrepris une étude pour structurer un observatoire national
de la mobilité, en suivant les recommandations du PMUD. Cet observatoire est censé
étre un atout central dans I'évaluation de ce premier PMUD, ainsi que des futurs.

Le projet se décompose en 3 étapes : un diagnostic des ressources, processus et
capacités existants chez les acteurs locaux, la conception de I'observatoire incluant
sa dimension opérationnelle (modele de données, ressources humaines, budget, etc.)
et une assistance technique tout au long des trois premiers mois de fonctionnement.
Une large consultation des acteurs locaux a soutenu I'ensemble du processus. Ce
processus a eu l'avantage de mettre les acteurs du PMUD autour de la table afin de
discuter de la maniére de collaborer efficacement. Il a également donné lieu a une
communication intensive sur les objectifs et les mesures du PMUD, ainsi que sur

la maniere dont il affecterait la fagon de faire existante. Ainsi, un observatoire de la
mobilité ouvre un espace neutre de dialogue qui offre également un canal alternatif
pour diffuser le contenu du PMUD.




126 Développer des Plans de Mobilité Urbaine Durable

Informer et engager les citoyens et les parties prenantes

Au cours de cette étape, le grand public est généralement directement concerné par la mise en ceuvre de I'action pour
la premiére fois, et exprime donc un grand intérét pour celle-ci. Par conséquent, la communauté locale a besoin d'étre
régulierement engagée et informée.

Il faut continuellement plaider en faveur des principes du PMUD afin d'encourager I'appropriation de I'action par les
décideurs de haut niveau jusgu'aux exécutants. Ceci est particulierement important dans les contextes ou la mise en
ceuvre du PMUD nécessite la coordination de différentes administrations, généralement locales et métropolitaines, la
planification et les responsabilités exécutives étant éventuellement réparties entre les deux.

Impliquer activement les principales parties prenantes et les citoyens afin d'obtenir leurs points de vue sur les
améliorations a apporter au processus et aux mesures. En effet, les personnes extérieures au processus peuvent
fournir une vision tout a fait différente et pourraient avoir observé des aspects importants que vous ne voyez pas.

Communiquer régulierement les réalisations et les enseignements tirés, en fonction des possibilités (il est
important d’avoir des résultats quantifiés/significatifs pour les valoriser).
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ENCADRE 24 Pourquoi la communication reste aussi importante
pendant la mise en ceuvre, 'exemple de Dakar, au Sénégal

La ville de Dakar a une certaine expérience en matiere de planification de la mobilité, puisqu'un Plan de Transport

Urbain, en cours de révision dans le cadre du Partenariat MobiliseYourCity, a été élaboré pour la période 2008-2025.
Cependant, le diagnostic réalisé dans le cadre du processus de révision a mis en évidence que le plan initial n‘avait pas
été entierement mis en ceuvre ni strictement respecté, en partie a cause du manque d'appropriation par les parties
prenantes. De ce fait, la communication a été considérée comme une priorité lors de la mise en place du nouveau PMUD.

Ainsi, un plan de communication visant a définir une stratégie globale pour les activités publiques et la participation

des médias a été élaboré. Il s'ajoute a la consultation des parties prenantes et aux réunions publiques. Son objectif est
d’informer les acteurs sur les enjeux de la mobilité a Dakar et de coconstruire un PMUD adapté au contexte dakarois.
Les acteurs visés sont les collectivités locales, les entreprises, la société civile, la presse et le grand public. Ainsi, une
page dédiée au PMUD et hébergée sur le site du CETUD (Conseil Exécutif des Transports Urbains de Dakar) est en cours
de construction et un bulletin d'information spécial PMUD est publié régulierement sur les plateformes numériques du
CETUD. Le PMUD aura une identité visuelle claire, un slogan décliné en un hashtag a utiliser sur les réseaux sociaux.

Par ailleurs, des ateliers de consultation des parties prenantes ont également été organisés dans les quatre départements
de la région afin de recueillir 'avis de la population sur la situation actuelle de la métropole en matiere de mobilité et

leurs recommandations pour les 15 prochaines années. Des réunions thématiques (partage de l'espace public, sécurité
routiere, numérique, énergie, genre, etc.) auxquelles ont été conviés les entreprises de transport, les acteurs économiques
et institutionnels ainsi que les usagers ont également été organisées. L'objectif était de produire, au stade du diagnostic
et de la formulation des objectifs, des supports et éléments techniques relatifs aux thématiques. A la fin du projet, des
réunions publiques sont prévues pour présenter le PMUD a la population.

L'exemple de Dakar reflete ainsi Iimportance de garantir la [égitimité du PMUD, qui conditionne la mise en ceuvre effective
du plan. Des expériences similaires ont été rapportées dans d'autres villes comme Yaoundé.
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Etape 12 : Réviser et apprendre les legons

Synopsis des activités

Evaluation des étapes du PMUD

Outils Méthodes Résultats
e Guide CIVITAS pour I'évaluation des e Analyse des succés et des échecs du
mesures de mobilité urbaine processus du Plan de mobilité urbaine
durable

e Legons pour la préparation de la
prochaine génération de PMUD

e Nouveaux défis a venir pour le transport
et la mobilité urbains

Le processus du PMUD est un cycle, car il présente un développement continu. La fin du processus est aussi le début,
car la ville continue a changer et a se développer. Méme si le cycle est terminég, il est important d'examiner ce qui a et
ce qui n'a pas fonctionné, de partager et déchanger des expériences avec les citoyens et d’envisager les nouveaux
problémes et défis a relever ainsi que les nouvelles solutions possibles.

Il faut évaluer les succes et les échecs du PMUD en analysant les forces et les faiblesses de toutes les phases et
étapes ainsi que leurs résultats finaux. Il convient de dresser la liste des objectifs et des cibles stratégiques qui n‘ont
pas pu étre atteints, mais qui sont toujours a I'ordre du jour.

Il est nécessaire de capitaliser suffisamment pour alimenter le prochain PMUD. Il faut communiquer les legons
apprises aux instances de gestion du PMUD.



https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-guide-evaluating-urban-mobility-measures
https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-guide-evaluating-urban-mobility-measures
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Evaluation ex post des tramways de
Rabat et Casablanca

ENCADRE 25 Améliorer les projets par L'évaluation ex post,
l'exemple des tramways de Rabat et Casablanca

Les interventions en matiére de transport de masse sont définies et congues en fonction d'objectifs spécifiques qui
visent a générer des impacts positifs sur I'amélioration de la mobilité, contribuant ainsi au développement économique,
a 'augmentation de la productivité urbaine et a I'amélioration de la santé publique. En méme temps, elles concentrent
souvent une part importante des investissements totaux prévus dans un PMUD. 'évaluation ex post propose d’analyser
de maniere exhaustive les impacts réels de ces projets et d’en tirer des legons pour les prochaines expériences, en
déterminant leurs facteurs de succes et leurs faiblesses ou défauts.

Une telle évaluation a été menée au Maroc, pres de 10 ans apres la mise en place de deux premieres lignes de tramway,
respectivement a Rabat et a Casablanca. Elle a démontré des bénéfices concrets sur 'accessibilité aux emplois et
I'inclusion des femmes. De plus, cette étude a montré que I'image du tramway a considérablement amélioré la perception
du transport public en général, notamment pour les populations aux ressources limitées, qui sont habituellement soumis a
des services de transport médiocres.

L'évaluation ex post comprend les étapes suivantes :

e |dentifier le type d'impacts attendus du projet de transport, sur la base de la documentation du projet, de I'opinion des
parties prenantes et de I'analyse documentaire.

e Formuler les liens de causalité que I'on peut supposer entre le résultat du projet et I'impact attendu, ainsi que la
méthode d'évaluation pour Vvérifier ces liens et étudier les impacts réels (notamment par des entretiens, des groupes de
discussion, des observations sur le terrain).

e Valider ou invalider les liens de causalité grace au processus d'évaluation, tirer des conclusions et faire des
recommandations a partir des résultats de 'évaluation.



130 Développer des Plans de Mobilité Urbaine Durable

Augmentation de

L'utilisation de la
voiture privée, du taxi —
et du transport

artisanal

Embouteillages

AN

Trajets rendus
C Augmentation et difficiles ou

diversification des
besoins de mobilité

impossibles

Offre insuffisante de
transports publics

Schéma 54. Exemple d'analyse des liens de causalité

Source : AFD, Evaluation ex post des rails légers de Casablanca et Rabat

Dernier jalon

Nos félicitations, vous avez atteint avec succeés le dernier jalon du cycle.

Ce point du cycle marque I'achévement de la mise en ceuvre des mesures et de leur évaluation, la fin de I'ensemble
du cycle, et en méme temps le début d'un nouveau processus PMUD. Ce jalon représente un point de réflexion

ol vous vous penchez sur les mesures que vous avez planifiées et mises en ceuvre, sur les connaissances et les
compétences que vous avez acquises et sur les défis que vous avez relevés. Sur cette base, vous osez jeter un
regard vers l'avenir. Que pouvez-vous attendre du prochain cycle de planification et quelles améliorations et idées
vou-lez-vous aborder a l'avenir? Partagez les résultats de I'évaluation et, si vous l'avez déja décidé, communiquez
votre décision de poursuivre le processus et de préparer le prochain plan de mobilité urbaine durable. Cela peut se
faire sous la forme d’'un événement public, ou les citoyens, les parties prenantes et les médias (locaux) seront invités.

Le cycle achevé et les résultats atteints méritent d'étre célébrés avec la communauté locale. Vous pouvez faire preuve
de créativité et présenter les expériences du processus de planification dans des formats interactifs et variés (par
exemple, une visite guidée de la ville, une présentation de l'avant et de I'apres, un « film sur I'apres », etc.) Montrez au
public ce que vous avez réalisé ensemble, ce dont vous pouvez étre fiers et ce que 'avenir pourrait encore réserver en
poursuivant la démarche PMUD.
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