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LES DEPLACEMENTS

EN VILLE A HEURE DE
LA « MOBILITE DURABLE »

Dossier réalisé par Nathalie Oa Cruz
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des dépt
des salatiés
sont liés aux

heures de pointe
(Source : Kealis)

La nouvelle
donne des déplacements

Pour la premiére fois depuis trente ans, la circulation
automobile recule. Les usagers adoptent de plus en
plus d'autres modes de déplacement : vélo, marche
a pied, covoiturage, autopartage... Les transports
en commun, colonne vertébrale des déplacements
en ville, ont connu en 2007 une hausse de la fré-
quentation de plus de 5%. Mais face au manque
de financement, les collectivités et les entreprises
de transport doivent faire preuve d'inventivité pour
développer des réseaux performants, p.20

2

Au carrefour de 'urbanisme
et du social

Les transports collectifs devront étre accessibles
aux personnes handicapées d'ici a 2015. Le lien

Le Courrier des maires « I\ 721 « Furier 2009

entre urbanisme et transports est également trés
marqueé : les réseaux de bus ont en effet permis
de dynamiser certains quartiers. Pour garantir le
succes de nouvelles lignes périurbaines, il faut
que les collectivités s'engagent a densifier I'habitat
le long des tracés, a travers des «contrats d'axe»
comme ceux mis en place a Grenoble. p.22

3

Autorités organisatrices:
en finir avec le millefeuille ?

Les villes gérent la voirie, la circulation et e station-
nement. La compétence en matiére de transports
urbains revient aux agglomérations. Le conseil ge-
néral pilote le réseau de cars interurbains. Quant
aux lignes ferroviaires, elles relévent des régions. ..
Comment simplifier cette organisation en millefeuille
qui empéche de mener des politiques globales de
déplacements ? p.24

1
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LA NOUVELLE DONNE
DES DEPLACEMENTS

as de doute: la ville chére
a Pompidou -« faut
adapter les villes a 'auto-
mobile », déclarait-il
en 1971 — a vécu. L'heure est a
la réduction de la place de la voi-
ture au profit d'aires piétonnes,
de pistes gyclables ou de voies
de bus. Avec quelques années
de retard par rapport 4 ses voising
allemand, suisse ou néerlandais,
la France sy est mise. La prise
de conscience écologique et les
aléas du cours du pétrole n'ont
fait qu'accélérer le mouvement.
Pour la premiére fois depuis
trente ans, la circulation automo-
bile recule: une baisse de 1,4%
en France en 2005, puis de 0,5%
I'année suivante, indique le Cer-
tu (1), Utiliser une voiture sans
la posséder commence a se bana-
liser. Pour preuve, le développe-
ment du covoiturage et de I'auto-
partage. Si la voiture reste de plus
en plus au garage, les vitlos, eux,
sont sortis des caves, Le «boom»
des systémes de vélos en libre-
service depuis 2006 a poussé
nombre d'anciens cyclistes a
reprendre le guidon. La marche
a pied, dont les médecins sou-
lignent les bienfaits pour la santé,
fait aussi un retour en force.

Fréquentation en hausse
Les transports en commun, qui
améliorent leur part de marché,
demeurent cependant la colonne
vertébrale du systéme de dépla-
cements. Le bilan de I'année 2007
de I'Union des transports pu-
blics (UTP) n'a jamais ét6 aussi
encourageant: il enregistre une
hausse globale de la fréquentation
de plus de 5 %. Un engouement
confirmé par les résultats du pre-
mier semestre de 2008. Le nombre
moyen de voyages par habitant et
par an, dans les réseaux de trans-
port de province, a passé le seuil
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Jean Sivardiére, président de |a FNAUT®

«QUAND LA VOLONTE POLITIQUE
EST LA, LE SUCCES SUIT»

Quelles qualités principales attendez-vous des réseaux de trans-
ports en commun ?

La premiere qualité du matériel roulant, c'est sa capacité 4 «encaisser»
les flux de voyageurs. Dés qu'il y a de la congestion, il faut du site propre
— tramway ou bus a haut niveau de service (BHNS). Deuxiéme qualité:
I'accessibilité via des quais surélevés, des portes larges... Quant & la tari-
fication, elle doit &tre modérée, mais aussi simple : le contre-exemple,
c'est la tarification du TGV, trop compliquée. Il y a aussi beaucoup 4 faire
en termes d'intermodalité. Un titre tel que la carte régionale intermodale,
qui est proposée en Allemagne, est un objectif 4 atteindre. Les transports
en commun étant plus coniraignants que la voiture, il faut en faciliter |'ac-
cés avec une information bien concue, des matériels confortables, une
amplitude horaire suffisante, de la ponctualité... La qualité du service dé-
pend des exploitants mais aussi de |a volonté des élus et des exigences
du contrat passé avec les opérateurs.

Comment jugez-vous les progrés déja accomplis ?

Les grandes villes ont mis en place le tramway. Les villes moyennes sont
en retard, par manque de financements... mais pas seulement. Il faut
aussi une volonté politique forte. Quand celle-ci est au rendez-vous,

les progres se font ressentir. Au Mans, seule agglomeration de moins

de 200000 habitants & avoir infroduit le tramway, il n'y a pas eu de sub-
vention de |'Etat... Enfin la cohérence des politiques est essentielle. Dans
les villes moyennes, on a souvent construit parkings et autoroutes ur-
baines tout en développant les bus. |l faut faire des choix clairs, et éviter
de disperser ['argent public entre |a voiture et les transports en commun.

“FNALT : Fédération nationale des associations d usanars de transports

symbolique de 100 en 2007 —s'éle-
vant finalement & 109 voyages.

Ce sont surtout les réseaux des
agglomérations de 250000 habi-
tants et plus qui tirent les chiffres
vers le haut. « Tous ceux qui déve-
loppent une politique ambitieuse
de transports en commun en site
propre enregistrent de fortes évo-
lutions et chaque amélioration de
l'offre entraine une hausse de la
demande», commente Michel Cor-
nil, président de I'UTP. C'est donc
un cercle vertueux.

Rapidité, confort

et intermodalité

A condition, cependant, que les
réseaux de bus soient performants.
Eléments incontournables: le
temps d'attente (au-dela de 15 mi-
nutes, I'usager va préférer sa voi-
ture), le confort et la facilité pour
passer d'un mode a I'autre, qui
nécessite la création de stations
de vélos a proximité des arréts de
bus mais aussi de faire rentrer les
lignes de bus jusque dans les gares,
au plus prés des quais de départ. .,
1l faut encore s'adapter aux nou-
veaux modes de vie. Aujourdhui,
comme le montrent les enquétes
du transporteur Keolis, les heures
de pointe, les vacances scolaires,
la semaine de cing jours ne sont
plus des critéres significatifs pour
une majorité de la population.
Dans les agglomérations de taille
moyenne, en revanche, le bilan

est plus contrasté: la ot I'habi-
tant peut se déplacer en voiture,

il utilise son véhicule person-

nel. Certaines villes de moins

de 250000 habitants commencent
& engager des investissements,
mais cela reste frileux, selon la Fé-
dération nationale des associations
d’usagers de transports (FNAUT).
Les financements, dont les trans-
ports sont de gros consomma-
teurs, font défaul. LEtal avait
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Ma voiture en
libre-service

i COUTy
HISCOMm

N.OTL

ement
i e 5 ou 10 euros
d'utilisation.

Poitiers (86) Jory
DEPLACEMENTS PONCTUELS: LE CHOIX DE LAUTOPARTAGE

Depuis février 2008, dix voitures en libre- «ll'y a toujours des possibilités de cor- qui reprend I'abonnement mensuel

service sont mises a la disposition des respondance avec des bus @ moins - 10 euros pour les particuliers et 5 euros
habitants de 'agglomération de Poitiers: de 200 métres», indique Sylvie Meunier, pour les usagers abonnés aux transports
c'est l'offre «Otolis», qui comptait 70 abonnés  chargée de mission chez Vitalis, en commun - et les utilisations de véhicules.
en fin d'année, ce qui correspond aux objectifs ~ Comme Poitiers, de nombreuses villes «Les étudiants sont les premiers & étre venus
fixés. Vitalis, qui assure les transports optent, aprés le vélo en libre-service, vers nous, Maintenant, nous avons davantage

en commun sur I'agglomération poitevine
(12 communes, 132000 habitants) s'est

pour la voiture partugée. Lidée: proposer
un véhicule d'appoint, pour des trajets

de salariés, de demandeurs d'emploi, ajoute
Sylvie Meunier. Nous menons des actions

vu confier par le groupement la mise en place  ponctuels, en ville et en milieu périurbain. de promotion pour faire connaitre Otolis.

de ce systéme d'autopartage. Objectif: [Et, qui sait, inciter certains conducteurs Il faut beaucoup d'énergie pour convaincre
faciliter lntermodalité. Les véhicules, qui 4 renoncer a la voiture individuelle: les usagers et leur expliquer ce que codte
‘roulent au gaz naturel de ville et & I'essence, «La voiture devient alors un élément réellement une voiture en carburant,

sont répartis sur quatre stations: deux d'une “chaine de mobilité” et non assurance, entretien.... Tout cela est inclus
enville{ahgareetauparklngc;mot) plus un objet personnel», commente dans les tarifs de 'autopartage, sachant que,
et deux en périphérie. Lune se trouve Sylwe Meunier. Les abonnés au service en dessous de 5000 lcm par an, celui-ci est

prés du Futuroscope, |'autre & Buxerolles. Otolis recoivent tous les mois une facture plus rentable pour l'usager.»

Des opérateurs impliqués

¢ es entreprises de transport ont, de longue date, formulé aupres de leurs

autorités organisatrices des propositions pour répondre, en cours comme
en fin de contrat, aux nouveaux hesoins de mobilité», indi ique Bruno Gazeau,
directeur genéral de 'UTP. En fonction des demandes de Ia clientéle,
rateurs peuvent allonger ou modifier des lignes de bus, les redessiner 4 |'oc-
casion de la mise en

rvice d'un TCSP, créer des parkings rel
vices de transport a la demande, des navettes en centre-ville, :
des services de velos en location, d'autopartage, comme a Lille, Montpellier

ou Rouen... Exemple de service adapté : I'offre combinée de la société Effia,

baptisée «Veélossimo», ass
nage et loca

iant velos en libre-service, systéme de gardien-

on de courte durée a proximité des gares, avec la possibilité

de metire des vélos a disposition d'une entreprise, dans le cadre d'un PDE.
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suspendu ses aides depuis 2004,
Il les a réintroduites via une dota-
tion de 2,5 milliards d’euros dans
le cadre du Grenelle de I'environ-
nement. Insuffisant, selon le Grou-
pement des autorités responsables
de transpart (GART).

Axes «métronomes»

Et la crise financiére ne porte guire

a |'optimisme. Pourtant, des solu-
tions intermédiaires existent pour
des villes qui n'ont pas les moyens
de créer des TCSP. Ainsi, dans

la CU de Cherbourg, Keolis pro-

pose sur les deux lignes les plus
empruntées des axes « métrono-
mes» & cadence renforcée: un bus
toutes les 8 ou 10 minutes, entre
7 heures et 19 heures, du lundi
au samedi, du 1 septembre au
30 juin. Une petite révolution dans
la desserte de cette colleativité

de moins de 100000 habitants.

Et 'opérateur de s'engager sur
une croissance de la fréquentation
de 20% d'ici 2013. Un pari peu
risqué: en matiére de transports,
I'offre entraine la demande.

(1) = Mobifités : faits at ehiffres », Cartu, ootobm 2007
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AU CARREFOUR
DE L'URBANISME
ET DU SOCIAL

ans les années

1980, les centres-
<< D villes étaient

désertés. En 1983,

Nantes, ville pionnigre, met

en service sa premiére ligne

de tramway. En 1987, Grenoble
lui emboite le pas, puis ¢’est

au tour de Strasbourg en 1989 »,
raconte Chantal Duchéne, direc-
trice générale du Groupement
des autorités responsables

de transport (GART)... Et voila
que les centres-villes s'animent,
se repeuplent, pour arborer leur
visage actuel. Un mouvement
qui n'a fait que s’amplifier avec
le «boom» des transports pu-
blics, en particulier en site
propre (TCSP), Ce qui montre
I'étroite imbrication entre

les transports et I'urbanisme.

La naissance d'un réseau de
transport permet de dynamiser
un quartier, d'y drainer une po-
pulation, d’y associer des opéra-
tions de renouvellement urbain.

Des «contrats d’axe»
Cependant, si ce mouvement

est naturel en centre-ville, il I'est
moins en périphérie. Les zones
périurbaines qui n'en finissent
pas de s'étendre sont un casse-
téte pour les élus et les opérateurs
de transport. Dans ces zones peu
denses, les bus ne sont pas as-
sez remplis et les lignes pas ren-
tables. D'ot l'idée de lier plus
en amont, dans des program-
mations, les transports et I'ur-
banisation. «Le GART travaille
avec les agences d'urbanisme
pour inciter a la signature de
“contrats d’axe” entre les com-
munes et les autorités organisa-
trices: quand un axe de trans-
port en commun se arée, les
communes densifient I'habitat
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tout lé long », explique Chantal
Duchéne. C'est ce qui esl mis en
ceuvre et formalisé par ' Agence
d'urbanisme de la région greno-
bloise avec les communes tra-
versées par de nouvelles lignes
de tramway (lire ci-contre).

Des transports
accessibles pour tous
Mais ce n’est pas tout: les trans-
ports interferent aussi avec

les politiques menées en matieére
de cohésion sociale, d'environ-
nement... Le choix de carbu-
rants qui émettent moins de CO2
en est un exemple. Nombre

de mesures en faveur des dépla-
cements doux constituent souvent
les pigces mailresses de I'Agen-
da 21 d'une collectivité.

Enfin, les politiques de trans-
port croisent inévitablement
celles qui concernent l'accessi-
hilité des personnes handica-
pées, depuis la loi de février 2005
sur 1'égalité des droits et des
chances. Les collectivités ont
désormais une date butoir: en
février 2015, leurs réseaux de
transport devront étre accessibles
aux personnes atteintes de diffé-
rentes formes de handicap (mo-
teur, visuel, auditif...).

Les autorités organisatrices

de transport ont di réaliser leur
schéma directeur d’accessibilité
pour février 2008 — méme si beau-
coup ont pris du retard. La loi pré-
voit aussi que tous les véhicules
neufs doivent étre équipés pour
permettre I'accés des personnes

& mobilité réduite, depuis le 3 no-
vembre 2008. Enfin, pour prendre
en compte l'accessibilité aux ar-
réts de bus et aux lieux publics,
un plan portant sur la voirie et

les espaces publics doit étre défini
le 23 décembre 2009 au plus tard.
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Pextension des lignes se fait
en étroite liaison avec

les projets d'urbanisation

de I'agglomération.

« L'ACCESSIBILITE DES ARREI'S
EST PRIMORDIALE»

Ou en est le schéma directeur d'accessibilité aux transports
publics dans votre agglomération ?

Il est en cours de finalisation et devrait &tre achevé avant la fin du pre-
mier {rimestre 2009, Un comité de pilotage composé de représentants
de la CAT, de TCAT (Transports de la communauté d'agglomération
troyenne) et d'associations d'usagers s'est réuni a plusieurs reprises
depuis fin 2007. La mise en conformité du matériel roulant ayant été en-
gagée depuis plusieurs années, notre schéma directeur vise surtout
l'accessibilité des arréts. Nous allons travailler en priorité sur les lignes
les plus fréquentées, déja équipées pour le transport des personnes
handicapées. Mais les autres lignes ne seront pas oubliées. D'ici 2015,
le réseau sera entierement accessible. Le budget prévu est de 2,8 mil-
lions d'euros de 2009 4 2014, soit 470000 euros par an.

Qu'en est-il de 'accessibilité des véhicules eux-mémes ?

Les véhicules de cing lignes de bus, sur 12 au total, sont déja acces-
sibles. Actuellement, 62 bus sont équipés de planchers plats et bas, et
27 de rampes d'accés escamotables automatiques. Il existe aussi des
annonceurs visuels et sonores. Les autres lignes sont équipées peu a
peu, au fur et & mesure du renouvellement des véhicules.

FAZHDCO / UREA IMAGES BERVER

Comment permettre aux personnes a mobilité réduite d'arriver
jusqu'aux arréts de bus sans encombre ?

Notre schéma directeur d'accessibilité de la voirie et des espaces pu-
blic sera finalisé en décembre 2009. Les travaux vont se concentrer
sur les cheminements entre, d'une part, les arréts de bus et les places
de stationnement pour handicapés, d'autre part, les lieux signalés
comme importants par les usagers, comme la Maison du handicap.

Des services spécialisés

En attendant la mise en accessibilité pour 2015, ce sont des services
spécialisés qui se chargent du transport des personnes handicapée
souvent & la demande. Exemple en région parisienne: Paris Accompagne-
ment Mobilité (PAM), qui réalise des trajets individuels ou groupés pour les
personnes atteintes de différentes formes de handicap. 10000 Parisiens
sont inscrits auprés de ce service. Toutes les régions ne sont pas aussl bien
dotées que |'lle-de-France, en particulier les zones rurales.

Le Courrier des maires « |
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AUTORITES ORGANISATRICES:
EN FINIR AVEC LE MILLEFEUILLE?

erlains parlent d'imbro-
glio, d'autres de mille-
feuille... Les qualifica-
tifs ne manquent pas
pour désigner le découpage ins-
titutionnel des autorités de trans-
porl, caractérisé par son mangque
de clarté. Les agglomérations sont
responsables des transports en
commun urbains; elles touchent
pour cela le versement transport,
impot payé par les entreprises
de plus de 9 salariés situées dans
le périmetre des transports ur-
bains (PTU). Quant aux transports
interurbains, ils sont gérés par
les conseils généraux. Les lignes
ferroviaires sont une compétence
régionale. Enfin, d'autres poli-
tiques, qui ont des incidences sur
les transports, comme le station-
nement et la circulation, relévent
des communes...

Améliorer I'offre
interurbaine

Décider de créer une ligne qui va
traverser plusieurs communes
demande done du courage et de
l'organisation pour metire d'ac-
cord les collectivités concernées,
1 faut souvent en passer par des
conventions entre les différentes
autorités. Et & mesure que 'habital
g'étend en dehors des villes, que
les réseaux doivent se développer
en zone périurbaine, la question
des aires de compétence se pose
avec plus d’acuité: une ligne en
périurbain releve-l-elle de I'agglo-
mération ou du conseil général?
Pour la plupart des acteurs, il faut
simplifier le millefeuille et revoir
la gestion des lignes interurbaines,
aujourd hui assurées par les dépar-
tements, qui ne levent aucun im-
pot pour cela. Or leur offre est loin
d'étre suffisante.

Difficile dans ces conditions de
concevoir des politiques globales
et multimodales, Pour les usagers,

24

)44 puce facilite
1a répartition des recettes entre
legréseaux de transport.

Charente-Maritime ;
L'INTERMODALITE TOTALE

Passer, avec un titre de transport unique, du car interurbain

au TER ou aux bus de ville, ce n'est pas seulement possible

en région parisienne. En Charente-Maritime, le titre « Pass'Partout
17» permet d'utiliser les cars du conseil général, les trains
régionaux, les bus de Rochefort, de Saintes ou de Royan, les bus
de mer et les navettes électriques de La Rochelle, et bient6t

les vélos en libre-service...

Tout a commencé en octobre 1999, lorsque les élus du conseil
général et des CA de La Rochelle et du Pays Rochefortais ont
créé le Syndicat mixte pour la communauté tarifaire en Charente-
Maritime (SMCTCM), avec un an d'avance sur la loi SRU.
L'agglomération Royan Atlantique et le syndicat des transports
de Saintes ont rejoint le syndicat par la suite. Le SMCTCM

avait trois objectifs: mettre en place un systéme de billettique

et un titre de transport unique ; développer l'intermodalité

entre réseaux, en travaillant sur les correspondances et les fré-
quences; proposer un systéme d'information multimodale pour
les usagers. Né en 2002, «Pass'Partout 17» — une carte a puce

personnalisée — a d'abord pu étre utilisé a La Rochelle et a Saintes.

Puis les différentes autorités I'ont adopté tour a tour.

En cas de trajet monomodal, lors de la validation du voyage

par I'usager, la recette va directement a I'opérateur concerne.

Si ¢'est un voyage multimodal qui est effectué, la recette remonte
au syndicat qui la répartit en fonction de I'usage reel. Le site
internet www.passpartouti7.org propose aux voyageurs un sys-
téme de recherche d'itinéraire intermodal, qui montre les corres-
pondances entre les différents réseaux de transport.

FLELAN/CDA LA ROCHELLE

cel éparpillement des compétences
ne plaide pas en faveur des trans-
ports publics... «1l y a trop de dé-
cideurs publics: on n'y comprend
rien! résume Jean Sivardiére,
président de la FNAUT. Deux
centres de décision nous semble-
raient adaplés: les agglomérations,
qui prendraient en charge les
lignes périurbaines, et les régions,
qui auraient la responsabilité des
lignes interurbaines. »

Coordonner

les services

Quelques départements ont

pris les devants pour instaurer
une meilleure coordination en-
tre autorités, en créant des syn-
dicats mixtes sur le principe de
I'article 111 de la loi SRU. Ceux-
ci doivent exercer trois compé-
tences: coordonner les services
de transport, mettre en place un
systéme d’'information des voya-
geurs et une tarification coordon-
née. Mais il s'agit encore d'initia-
tives isolées... Lors du Grenelle
de I'Environnement, I'Union des
Transports publics (UTP) a pro-
posé que les autorités organisatri-
ces des transports urbains (AOTU)
s'engagent dans la mobilité du-
rable par la mainmise sur les dif-
férents volets des déplacements:
modes de transport, mais aussi
stationnement, voirie et circula-
tion. Et pour coordonner le tout,
«il faudrait désigner une instance
chargée des aspects transversaux
tels que I'intermodalité, la billet-
tique et l'information des voya-
geurs. Ce pourrait étre la région»,
suggére Bruno Gazeau, directeur
général de I'UTP. Discours simi-
laire du c6té des collectivités: de-
puis plusieurs années, le GART
plaide pour la création d’autorités
organisatrices de la mobilité du-
rable, aptes & mener des politiques
globales de déplacements.
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Entretien avec Roland Ries, ssnateur-maire de Strasbourg, vice-président de la CUS, président du GART
» [ ]
ermmenter
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ation »

«Les collectivités

euvent e

de nouveaux modes de coor

uelles devraient étre

les compétences
des autorités organisatrices
de la mobilité durable
que le GART préconise ?
Elles devraient non seulement
intégrer les transports et |'offre
de déplacements, mais aussi
coordonner leurs supports :
stationnement, voirie, signalisa-
tion, Il faudrait également que
ces autorités organisatrices (AQ)
de la mobilité durable participent
activement & I'aménagement
de l'agglomération, 4 la planifica-
tion et a |'élaboration des docu-
ments d'urbanisme,
Il est dit, dans la loi Grenelle |,
que «les compétences néces-
saires a la définition d'une pali-
tique globale de mobilité durable
seront attribuées aux autorités
organisatrices des transports ur-
bains & l'issue d'une concertation
avec les collectivités territoriales
concernées». Nous attendons
que ce grand principe énoncé

soit suivi de mesures concrétes
sur I'ensemble des volets concer-
nés: péages, stationnement,
politique cyclable, autopartage,
covoiturage. .,

Comment concrétiser
cette organisation?

Il faut, selon nous, avancer
et laisser les collectivités qui
le souhaitent s'engager dans
la voie de I'expérimentation,
qui parait une solution inté-
ressante. La réforme consti-
tutionnelle du 28 mars 2003

reconnait le droit 4 ['expérimen-
tation 4 'Etat, 4 'ensemble

des collectivités territoriales

el méme aux regroupements

de collectivités. L'expérimentation,
une fois évaluée, peut permettre
d'engager des réformes impor-
tantes qui profiteront & l'ensemble
des citoyens.

Que pensez-vous des syndi-
cats mixtes de type loi SRU?
Méme s'ils restent une possibilité
encore peu utilisée par les AQ,
les syndicats mixtes SRU ont

prouve leur efficacité en déve-
loppant des d'outils d'information
multimodale et la coopération

ou l'intégration tarifaire... Nous

y sommes tout & fait favorables.
Or, ce mouvement est aujourd'hui
menacé par des obstacles
juridiques mis en avant par

les services du ministére de |'ln-
térieur qui interdisent I'adhésion
d'un syndicat mixte 4 un autre
syndicat mixte, afin d'éviter

les transferts de compétences
en cascade. Or, nombreuses
sont les autorités organisatrices

constituées en syndicats mixtes...
Aussi des projets de création

de syndicats mixtes SRU sont-ils
actuellement blogqués, et I'exis-
tence méme de syndicats déja
constitués se trouve menacée |

Pour nous, ces nouvelles mesures

ne doivent pas s'appliquer aux
syndicats mixtes de type SRU:
en effet, loin de transférer

des compétences en eascade,
ils ont au contraire pour objectif
de faciliter les regroupements
de collectivités pour mener

des politiques coordonnées,

Cbmment Jugez-vous e decoupage actuel des aut

fi " «ll serait intéressant de créer un syn-
W “‘-r- dicat mixte regroupant plusieurs col-

BN (octivités et le conseil général, comme

¢ cela se fait dans certains départe-
A T ments, sur le modéle de la loi SRU.
Nous avons deja etudie cette éventualité au Grand
Dijon. Cela simplifierait le découpage géographique,
aujourd'hui morcelé entre différentes autorités, et fa-
ciliterait la prise de decisions. Pourquoi ne l'avons-
nous pas encore mis en place ? affaire est compli-
quee, il y a des freins politiques... Mais cette
solution pourrait finir par s'imposer un jour. »

André Gervais, conselller délégue en charge du projet de tramway
au Grand Dijon, maire-adjoint de Dijon délégué aux déplacements (21)
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«Les compétences transports-circula-
) tion-modes doux relevent de l'agglo-
\ / mération, et nous travaillons bien avec
3 k la CODAH (CA du Havre) sur ces su-
jets. Cela dit, nous notons des pro-
blémes de coordination sur les lignes de train. Deux
gares sont situées a Harfleur. L'une d'elles est des-
servie par la ligne régionale Le Havre-Rolleville, et
l'autre par la ligne nationale Paris-Le Havre. Pour un
trajet identique, les tarifs sur les deux lignes n'ont
rien a voir... Les usagers sont un peu perdus. Cela
mériterait une clarification et une harmonisation. »

Jean-Gabriel Brault, premier adjoint de Harfieur (76) en charge
du service technigue et de |'urbanisme

orités de transports ?

«Dans le cadre du PDE de Texas Ins-
truments, la CA Sophia-Antipolis

a voulu créer une ligne de bus reliant
la gare de Cagnes-sur-Mer, qui fait
partie de la CA de Nice-Céote d'Azur
(CANCA), au parc de Sophia-Antipolis, o est ba-
sée la société. Nous avons di signer une conven-
tion avec la CANCA et |e conseil général, afin d'offi-
cialiser les dotations de chacun et la répartition des
recettes. L'idéal serait de disposer d'une AO unique
au niveau du département, ayant les coudées fran-
ches pour agir, au moins sur les réseaux de bus.»

Christian Berkesse, maire de La Colle-sur-Loup (06) et vice-
président de la CA Sophia-Antipolis (CASA) délégué aux déplacements
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