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PREAMBULE : SYNTHESE REGLEMENTAIRE ET RAPPEL DE LA DEMARCHE

Le Plan de Déplacements Urbains (PDU) est une procédure obligatoire pour toutes les agglomérations de plus de 100 000 habitants. Néanmoins, la
Communauté d'Agglomération de Colmar (CAC) et le Syndicat Intercommunal des Transports des Environs de Colmar (SITREC) ont, par délibération,
volontairement fait le choix d’engager cette démarche pour élaborer a I'échelle du territoire du Réseau des Transports Urbains de Colmar et Environs,
un Plan de Déplacements Urbains (PDU).

Si la réflexion est menée a I’échelle globale du territoire, chacune des deux entités représentent un Périmétre de transport Urbain bien distinct. Dés
lors, d’un point de vue administratif ce sont deux PDU qui sont réalisés. Chacune des deux entités ne pouvant appliquer son PDU que sur son propre
territoire de compétence.

Ce PDU non obligatoire, s’inscrit dans une démarche volontariste de deux autorités organisatrices des transports urbains qui ont compétence pour élaborer
leur PDU et qui souhaitent se doter d’un tel outil pour concevoir une politique cohérente en matiére de transports.

La Communauté d'Agglomération de Colmar (CAC) et le Syndicat Intercommunal des Transports des Environs de Colmar (SITREC) souhaitent ainsi
afficher clairement leurs ambitions en matiére d’organisation des déplacements, en s’appuyant sur une démarche partenariale avec I'’ensemble des
acteurs locaux et la participation des habitants. Si le Plan de Déplacements Urbains a une échéance de 10 ans en termes de planification, la démarche
sera évaluée et révisée au bout de 5 ans.

Cette politique envisagée a travers le PDU a notamment pour objectifs :
de développer une offre de transport compatible avec les enjeux de développement durable, notamment a travers une réduction du trafic automobile ;
d’améliorer le fonctionnement du territoire en termes de transport a travers la promotion des modes alternatifs a I'automobile ;
de promouvoir un cadre de vie de qualité et un développement équilibré du territoire ;
d’organiser I'offre en matiére de stationnements, dans le cadre élargi de I'agglomération ;
de favoriser les modes doux et d’étendre le réseau de circulation douces ;
de renforcer la prise en compte de I'environnement a travers la diminution de la pollution ...
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I - Qu’est ce qu’un PDU : synthése réglementaire

Le concept de plan de déplacements urbains a été initié par la Loi d’Orientation des Transports Intérieurs (LOTI) du 30 décembre 1982. L’article 28 de ce
texte fait émerger et formalise pour la premiére fois les préoccupations grandissantes au sujet de la prise en compte des problématiques de déplacements dans les
périmétres de transports urbains : « Le plan de déplacements urbains définit les principes de l'organisation des transports de personnes et de marchandises, de la
circulation et du stationnement, dans le périmétre des transports urbains. » La loi sur Iair définissait six orientations générales pour les PDU (diminution du
trafic automobile, développement des transports collectifs et des modes doux, aménagement et exploitation du réseau principal de voirie d’agglomération,
organisation du stationnement, transport et livraison des marchandises, encouragement pour les entreprises et les collectivités publiques a favoriser le transport du
personnel).

En matiére d'élaboration de plan de déplacements urbains, si le texte fondamental est celui de la loi d'orientation des transports intérieurs (LOTI) de décembre
1982, il a été notablement renforcé parla Loi sur ’Air et I’Utilisation Rationnelle de I’Energie (LAURE) du 30 décembre 1996 (rendant la démarche
obligatoire pour les périmétres de transports urbains inclus dans les agglomérations de plus de 100 000 habitants), puis par la loi Solidarité et Renouvellement
Urbain de décembre 2000.
La loi SRU, dans son article 94 modifie I'article 28-1 de la LOTI qui précise les thémes a décliner obligatoirement dans un PDU :

L’amélioration de la sécurité de tous les déplacements, notamment par un partage équilibré de la voirie,

La diminution du trafic automobile ;

Le développement des transports collectifs et des modes non polluants ;

L’aménagement et le partage modal de la voirie ;

L’organisation du stationnement d’agglomération ;

Le transport et les livraisons de marchandises ;

L’encouragement pour les entreprises a conduire un plan de mobilité ;

La mise en place d’'une tarification et d’'une billettique intégrées.
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La loi SRU, outre qu’elle réforme profondément les outils de planification urbaine en vigueur
depuis les lois d’orientations fonciéres des années 70, renforce la cohérence des politiques
urbaines et territoriales et conforte la politique de la ville dans un souci de solidarité et de
développement durable.

La recherche d’une cohérence entre les différentes politiques publiques élaborées a I'échelle
de l'agglomération passe inévitablement par un renforcement des liens entre Plan de
déplacements urbains (PDU) et documents d’urbanisme puisque politiques urbaines et de
transport sont intimement liées. La loi SRU donne ainsi de nouveaux outils pour la
planification urbaine et repositionne les PDU dans l'ensemble des démarches de
planification.

Le SCOT fixe les orientations générales d’organisation et d’équilibre de I'espace du
territoire.

« Le document d’orientation précise les objectifs et principes fixés par le PADD et définit
des orientations prescriptives. Le document d’orientation a une valeur opposable qui
implique la compatibilité des PDU, PLH et PLU. Mais il ne doit pas empiéter sur les champs
de compétence de ces documents. Il donne des orientations qui doivent guider ces
documents sectoriels et non les résultats et les solutions qui en découlent » Le PDU doit étre
compatible au SCoT. Cela s’explique aisément au regard des objectifs du SCOT qui doit
devenir le document de référence des politiques publiques élaborées sur I'agglomération. En
effet, “le schéma de cohérence territoriale présente le projet d’aménagement et de
développement retenu, qui fixe les objectifs des politiques d’'urbanisme en matiere (...) de
déplacements des personnes et des marchandises, de stationnement des véhicules et de
régulation du trafic automobile”. (Article L. 122-1 du code de I'urbanisme)
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Le PDU et le PLH sont des documents de coordination et programmation de politiques sectorielles.

Le PDU : « définit les principes de l'organisation des transports, de la circulation et du stationnement. Il a comme objectif un usage coordonné de tous les modes
de déplacements, ainsi que la promotion des modes les moins polluants et les moins consommateurs d’énergie.

Il précise les mesures d’aménagement et d’exploitation a mettre en ceuvre ainsi que le calendrier des décisions et réalisations ».

Le PLH : « définit les objectifs et les principes d’une politique visant a répondre aux besoins en logement et en hébergement, a favoriser le renouvellement urbain
et la mixité sociale et a améliorer 'accessibilité du cadre béti ... Il indique les moyens, notamment fonciers, qui seront mis en ceuvre pour parvenir aux objectifs et
principes qu'il a fixé » (Code de la construction et de I'habitation).

Le PLU fixe les prescriptions réglementaires de constructibilité, traduites a la parcelle. Il peut aussi définir des orientations particuliéres
d’aménagement.

« Les plans locaux d’'urbanisme comportent un réglement qui fixe, en cohérence avec le projet daménagement et de développement durable, les régles générales
et les servitudes l'utilisation des sols ». Si auparavant, les POS ne devaient prendre qu’en considération les dispositions relatives au PDU, le plan local
d’'urbanisme devra, en revanche, lui étre compatible, par exemple sur les questions relatives au stationnement. Ce lien de compatibilité est tel qu’en cas
d’approbation d’'un PDU postérieurement a celle d’'un plan local d’'urbanisme, ce dernier est applicable jusqu’a sa prochaine révision qui doit étre achevée avant le
terme d’'un délai de trois ans. La loi institue donc a ce titre une véritable prédominance du PDU sur le plan local d’'urbanisme. Le PDU peut ainsi délimiter des
périmétres et préciser a I'intérieur les limites des obligations imposées par les plans locaux d’'urbanisme et les plans de sauvegarde et de mise en valeur en
matiére de réalisation d’aires de stationnement pour les véhicules motorisés et les minima des obligations de stationnement pour les véhicules non motorisés.
L’objectif d’une telle mesure consiste évidemment a limiter le recours a la voiture, la ou les conditions de desserte par les transports publics réguliers permettent de
diminuer les obligations imposées par les plans locaux d’urbanisme.

Les PDU de la Communauté d'Agglomération de Colmar et du Syndicat Intercommunal des Transports des Environs de Colmar doivent donc étre
compatibles avec :
Le SCOT de Colmar — Rhin — Vosges, approuvé en 2011 et réalisé a I'échelle de 62 communes et 148 000 habitants, de la vallée de Munster a
la bande rhénane en passant par 'agglomération colmarienne.
Le Plan Régional de la Qualité de I'Air (PRQA) de la région Alsace (approuvé le 29 décembre 2000).
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L’ordonnance du 3 juin 2004 (n°2004-489) qui fait suite a la directive 2001/42/CE du Parlement européen et du Conseil du 27 juin 2001, relative a I'évolution des
incidences de certains plans et programmes sur I'environnement rend obligatoire « I’évaluation des incidences de certains plans et programmes sur
I’environnement ». Cette ordonnance met en ceuvre le principe selon lequel ces programmes, susceptibles d’avoir des incidences sur I'environnement, doivent
faire I'objet d’une évaluation environnementale ainsi que d’'une information et d’une consultation du public préalable a leur adoption. Ainsi, ces PDU sont
soumis a cette obligation.

La loi sur I'égalité des droits et des chances du 11 février 2005 a introduit I'obligation de I'annexe « accessibilité » pour améliorer la prise en compte
des déplacements des personnes a mobilité réduite. Cette annexe indique les mesures d'aménagement et d'exploitation a mettre en ceuvre afin d'améliorer
I'accessibilité des réseaux de transports publics aux personnes handicapées et a mobilité réduite, ainsi que le calendrier de réalisation correspondant.

Tout derniérement les lois Grenelle abordent a plusieurs reprises la question des déplacements, dans une logique prépondérante de limiter les émissions de

dioxyde de carbone, de réduire les nuisances des différents modes de transports et développer des transports favorisant une approche multimodale.

Face a I'urgence d’agir contre la dégradation de I'état de notre planéte, la loi de programmation relative a la mise en ceuvre du Grenelle de I'environnement dite "loi
Grenelle 1" a été promulguée le 3 aolt 2009. Elle propose, a travers 57 articles, des mesures touchant les secteurs de I'énergie et du batiment, des transports, de
la biodiversité et des milieux naturels, de la gouvernance et enfin des risques pour I'environnement et la santé.

Promulguée le 12 juillet 2010, la loi portant "engagement national pour I'environnement" dite Grenelle 2, correspond a la mise en application d’'une partie des
engagements du Grenelle Environnement. 248 articles déclinent les mesures.

Selon la loi d'orientation des transports intérieurs du 30 décembre 1982, modifiée par la loi du 12 Juillet 2010, les plans de déplacements urbains portent sur :
L'amélioration de la sécurité de tous les déplacements, notamment en définissant un partage modal équilibré de la voirie pour chacune des
différentes catégories d'usagers et en mettant en place un observatoire des accidents impliquant au moins un piéton ou un cycliste ;

La diminution du trafic automobile ;
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Le développement des transports collectifs et des moyens de déplacement économes et les moins polluants, notamment l'usage de la
bicyclette et la marche a pied ;

L'aménagement et I'exploitation du réseau principal de voirie d'agglomération y compris les infrastructures routiéres nationales et
départementales, afin de rendre plus efficace son usage, notamment en l'affectant aux différents modes de transport et en favorisant la mise en ceuvre
d'actions d'information sur la circulation ;

L'organisation du stationnement sur voirie et dans les parcs publics de stationnement, et notamment les zones dans lesquelles la durée
maximale de stationnement doit étre réglementée, les zones de stationnement payant, les emplacements réservés aux personnes handicapées ou a
mobilité réduite, la politique de tarification a établir en relation avec la politique de l'usage de la voirie, en matiére de stationnement sur voirie et en
matiére de parcs publics, la localisation des parcs de rabattement a proximité des gares ou aux entrées de villes, les modalités particulieres de
stationnement et d'arrét des véhicules de transport public, des taxis et des véhicules de livraison de marchandises, les mesures spécifiques
susceptibles d'étre prises pour certaines catégories d'usagers, et tendant notamment a favoriser le stationnement des résidents et des véhicules
bénéficiant du label "autopartage” tel que défini par décret ;

Le transport et la livraison des marchandises tout en rationalisant les conditions d'approvisionnement de I'agglomération afin de maintenir les
activités commerciales et artisanales. Il prévoit la mise en cohérence des horaires de livraison et des poids et dimensions des véhicules de livraison au
sein du périmetre des transports urbains. Il prend en compte les besoins en surfaces nécessaires au bon fonctionnement des livraisons afin notamment
de limiter la congestion des voies et aires de stationnement. |l propose une réponse adaptée a l'utilisation des infrastructures logistiques existantes,
notamment celles situées sur les voies de pénétration autres que routieéres et précise la localisation des infrastructures a venir, dans une perspective
d'offre multimodale ;

L'encouragement pour les entreprises et les collectivités publiques a établir un plan de mobilité et a favoriser le transport de leur personnel,
notamment par I'utilisation des transports en commun et du covoiturage ;

La mise en place d'une tarification et d'une billettique intégrées pour I'ensemble des déplacements, incluant sur option le stationnement en
périphérie, favorisant I'utilisation des transports collectifs par les familles et les groupes ;

La réalisation, la configuration et la localisation d'infrastructures de charge destinées a favoriser l'usage de véhicules électriques ou
hybrides rechargeables.
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En paralléle, l'autorité compétente pour I'organisation des transports publics dans les périmétres de transports urbains inclus dans les agglomérations de plus de
100 000 habitants ou recoupant celles-ci met en place des outils d'aide aux décisions publiques et privées ayant un impact sur les pratiques de mobilité a l'intérieur
du périmétre de transports urbains ainsi que pour les déplacements vers ou depuis celui-ci.

En particulier, elle établit un compte déplacements dont l'objet est de faire apparaitre pour les différentes pratiques de mobilité dans I'agglomération et dans son
aire urbaine les co(ts pour l'usager et ceux qui en résultent pour la collectivité ; elle met en place un service d'information multimodale a l'intention des usagers, en
concertation avec I'Etat, les collectivités territoriales ou leurs groupements et les entreprises publiques ou privées de transport. Elle met en place un service de
conseil en mobilité a l'intention des employeurs et des gestionnaires d'activités générant des flux de déplacements importants.

Les PDU doivent donc prendre en compte non seulement les documents de planifications qui concernent le territoire du Réseau des Transports
Urbains de Colmar et Environs mais également les derniéres avancées législatives et préconisations du Grenelle de I’environnement.

Il - Rappel de la démarche d’élaboration du PDU

La démarche de réalisation des PDU de la Communauté d'Agglomération de Colmar et du Syndicat Intercommunal des Transports des Environs de
Colmar visant @ mieux connaitre les conditions de mobilité des habitants puis a dresser un plan d’actions hiérarchisées pour améliorer les déplacements
quotidiens au sein du territoire du Réseau des Transports Urbains de Colmar et Environs, s’est organisée en quatre étapes distinctes sur une durée globale de
plus de 2 ans.

Une analyse ciblée et critique du systéme des déplacements urbains a été réalisée. L’analyse des interactions entre urbanisme et déplacement a mis en évidence
les relations entre développement urbain et systtme de déplacement. Les travaux et investigations menées dans ce cadre s’appuient sur un recuell
bibliographique d’études menées sur le territoire par les différentes instances locales, d’entretiens avec les acteurs du territoire et des données produites par
différents organismes (INSEE, DDT, Conseil Général,...), de réunions en groupes de travail thématiques... Une enquéte mobilité a également été réalisée aupres
des habitants pour mieux cerner leurs pratiques actuelles de déplacement mais également leurs besoins.

Le diagnostic datant de décembre 2009, il est le reflet de la situation a cette date. Quelques éléments ont pu légérement évoluer depuis, en termes d’offre de
transport collectif ....
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A lissue du diagnostic et des enjeux en termes d’aménagement et de déplacements qui ont été dégagés, quatre scénarios contrastés et comparatifs ont été
élaborés en vue de déterminer une stratégie des déplacements sur le territoire d’études PDU.

Ces scénarios contrastés étaient en cohérence avec les grandes orientations d’'aménagement inscrites dans le PADD et DOG du SCoT Colmar — Rhin — Vosges.
Les scénarios ont été évalués et comparés techniquement, financierement, ...aux regards de leurs impacts sur le trafic automobile, les parts modales,
I'environnement et les émissions de GES...afin de pouvoir procéder au choix du meilleur compromis.

Le scénario retenu a été approfondi et décliné en un programme d’actions opérationnelles a mettre en ceuvre sur le territoire pour atteindre les objectifs qui
étaient fixés. Chaque action a fait 'objet d’'une fiche projet intégrée au présent document de PDU.
La mise en ceuvre du plan d’action a été fixée sur un échéancier pour constituer la planification de la politique « déplacements » pour les 10 ans a venir.

Aprés la finalisation technique du PDU, le document est soumis pour validation au Conseil Communautaire puis a la consultation des acteurs pendant
une période de trois mois. Une fois les avis recueillis, le PDU est soumis a enquéte publique afin de consulter la population. Suite a l'avis favorable du
commissaire enquéteur le document de PDU peut-étre définitivement approuvé.

lll - Le PDU : une démarche partenariale

Aujourd’hui, la mise en ceuvre des documents de planification doit s’inscrire dans une dynamique participative pour ne pas étre vouée a I’échec.
Durant toute la phase de I'étude, différents niveaux de structures ont permis de faire participer I'ensemble des acteurs concernés par le PDU.

Dans ce cadre quatre niveaux de concertation/validation et suivi du PDU ont été mis en place :

10
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Deux instances de travail :

v" Un comité technique qui a assuré le suivi au quotidien de I’étude ; structure fonctionnelle d’élaboration du PDU, il a assuré la conduite
opérationnelle du projet, le lien avec le Comité de Pilotage, les ateliers thématiques, le bureau d’études en charge de I'élaboration du PDU ;

v"  Des groupes de travail thématiques réunis lors des trois phases de I'étude qui ont été des espaces d’échange regroupant les
communes, les associations et les différents partenaires institutionnels ;

Deux instances décisionnelles et de validation :

v" Le Comité de pilotage qui associait la Communauté d'Agglomération de Colmar, le Syndicat Intercommunal des Transports des
Environs de Colmar, les communes et I’ensemble des partenaires du projet.

v Le Conseil de communauté pour la CAC et le Conseil Syndical pour le SITREC pour approuver le document.

S — AlERER
Tout au long de la démarche d’élaboration du PDU la communication a été assurée avec comme objectifs P D
La lettre du

d'informer, de partager, d'échanger et ce, en vue de la formalisation et de I"approbation du projet. Différents
outils de communication ont été utilisés a chacune des étapes :

Une enquéte mobilité auprés de 1000 ménages ;

Une lettre du PDU ;

Une page PDU sur le site Internet de la CAC ;

Qu'est-ce que e PDU 7

Des articles dans les magazines d’informations locaux ;

Des réunions publiques pendant la phase d’enquéte afin de présenter le projet et répondre aux
questions des citoyens ;

DEPLACEMENTS N1 > Janvier 2010

11
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IV- La composition du présent projet de PDU

Le dossier de PDU se compose :
Du préambule ci-avant rappelant principalement le contexte réglementaire et le déroulement de la démarche d’élaboration du PDU ;
D’une premiére partie synthétisant les éléments du diagnostic avec les caractéristiques actuelles de la mobilité du territoire et de ses habitants et
les éléments essentiels des constats par thématiques (transport collectifs, modes doux, réseau viaire...) ;
D’une seconde partie, reprenant les enjeux du PDU ainsi que les scénarios stratégiques proposés et celui retenu pour le PDU ;
D’une troisiéme partie décrivant le programme d’actions proposé pour répondre au scénario retenu ainsi que le planning de mise en ceuvre et
I'évaluation financiére associée du PDU ;
D’une quatriéme partie, représentant les rapports annexes, relatifs a I'évaluation environnementale et 'annexe accessibilité.
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Organisation et déplacements

Localisé dans la plaine d’Alsace et en partie sur le Présentation du territoire d'études : la CAC et le SITREC

Ballon des Vosges, entre Strasbourg et Mulhouse, le o o o F"'

territoire d’études qui regroupe la Communauté Hunanit ‘ /

d’Agglomération de Colmar (CAC) et le Syndicat : W:‘J:&"‘" i A
Intercommunal des Transports des Environs de Fréland Naturo Pack Ml“'m , 9 {

Haut.Rhin
oGnssenheim /|

Colmar (SITREC) se compose de différentes entités :
= |e centre urbain de Colmar et sa périphérie ;

= les communes de I'Est localisées dans la plaine
d’Alsace ;

= les communes de I'Ouest localisées dans le
piémont viticole ;

A Des séparations Est/Ouest

Le territoire est séparé par de multiples axes Nord-
Sud qui aboutissent a des coupures entre I'Est et
I'Ouest :

= la voie ferrée Strasbourg / Mulhouse

= lariviere de I'lll (affluent du Rhin)

= I'E 25 (A35, N 83) qui relie Strasbourg a la Suisse
(A3 a Basel)

/ Eguishe °
Le territoire de la CAC est localisé sur deux entités '::“'"
Chiteaux
o

naturelles différentes : la plaine d’Alsace et le

Piemont viticole. Ces deux entités sont séparées par ' ; \
des barrieres naturelles et des ouvrages difficiles a s —_u T~
/

Weckols]
. . , , oS Wmﬂll
franchir ce qui peut impacter sur les pratiques de Y 2
déplacement entre I’est et 'Ouest du territoire. { : i 3
Territoire d'études 3 !g
s
s CAC £§ 3“"""‘"
SITREC ) it He
Source : Fond cartographique - World Street Map, ESRI
T—
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1. Caractéristiques démographiques

Les 18 communes qui composent le territoire d’études regroupent en 2006,
103 916 habitants. La CAC regroupe 90% des habitants du périmétre d’études et le
SITREC 10%.

A Une agglomération dense
La densité de population du périmétre d’études est de 444 habitants au km?. Elle est
bien supérieure aux moyennes nationale (115 hab/Km?), régionale (223 hab/Km?) et
départementale (209 hab/km?).

A Une population concentrée dans le centre urbain

Le centre urbain du territoire d’études (communes de plus de 600 hab/km?) est
constitué par les communes de Colmar (65 713 hab), et Ingersheim (4 531 hab). Ces
deux communes de la CAC regroupent 68 % de I'ensemble de la population du
périmétre, sachant qu’a elle seule la ville de Colmar concentre 63% de la population
du territoire.

A Une agglomération hétérogéne
D’une maniére globale, entre 1999 et 2006, le territoire d’étude a vu sa population
augmenter de 3% et se situe ainsi dans la dynamique observée pour
la région Alsace (+5%) et le département du Haut-Rhin (+4%).

Presentation du territolre d'etudes | la CAC et le SITREC

JEBSHEIM

< HOUSSEN
Il existe toutefois des différences importantes de croissance de ' \wETTOLSHEIM CAC 1692 1705 0.8
population entre la CAC (+ 2%) et le SITREC (+11,5%). SAINTE-CROIX-EN-PLAINE CAC 2121 2493 17,5
TURCKHEIM CAC 3594 3714 3,3
Ainsi, a [lexception de Sainte-Croix-en-Plaine et d’Ingersheim, INGERSHEIM CAC 4170 4 531 8,7
It ble d de la CAC svolution de | HORBOURG-WIHR CAC 5060 5011 -1,0
ensem' e 'e\? .commL‘/nes e la a connu une évolution de la "\ \\T7ENHEIM CAC 7180 7 524 48
population inférieure a 5% entre 1999 et 2006. Deux communes co|MAR CAC 65 136 65713 0,9
importantes comme Colmar et Horbourg-Wihr ont des évolutions de | TOTAL CAC 91 544 93 415 2,0
populations quasi nulles voire négatives (1% et -1%). TOTAL SITREC 9 415 10 501 11,5
TOTAL CAC+SITREC 100 959 103 916 2,9

R v
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Les principaux points qui structurent le territoire

2. Organisation du territoire

Au regard de la répartition des équipements sur les différentes
communes (source : INSEE, Equipements 2007), on constate
que seules les deux communes les plus peuplées, Colmar et
Wintzenheim, regroupent tous les types d’équipements.

La commune de Colmar concentre 74% des équipements
du périmétre.

N Les communes de la CAC bien mieux équipées que le
SITREC

En dehors de Colmar et de Wintzenheim, les communes de la
CAC disposent d’un panel large d’équipements (supermarché,
santé, loisirs, et scolarité).

Les communes du SITREC présentent un déficit d’équipement,
notamment au niveau des commerces, des services publics, de
la santé et surtout des établissements scolaires a partir du e ey
lycée. Les résidents de ces communes auront donc des s
déplacements plus lointains nécessaires pour se ravitailler, se ﬁli'm-uruu
soigner, se divertir,...

3. Les liens entre politiques urbaines et
déplacements

A Une périurbanisation qui se développe a I’Est

Ainsi, on constate que le développement de I'urbanisation qui
se fait en dehors du centre urbain de I’agglomération
(évolution faible de la population a Colmar et élevée sur les communes extérieures) s’effectue sur les communes de I'Est, les communes de I'Ouest du territoire
étant contraintes dans leur développement par le relief du Ballon des Vosges.

Or, ces communes de I'Est (SITREC principalement) souffrent d’'un déficit d’équipements obligeant ces nouveaux habitants a se déplacer pour travailler, se
ravitailler, ... principalement vers le centre du territoire colmarien) qui concentre les équipements.

witCld  OGT e el selid

itam o
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Le territoire connait un développement accru de la périurbanisation avec un déploiement des logements dans des communes de I'Est, éloignées des principaux
équipements et des zones d’emploi, entrainant une forte demande en déplacements.

Cette dilatation de la ville s’accompagne souvent d’une augmentation de I'automobilité et d’une désaffection des modes de transports alternatifs (temps de
déplacements trop longs pour les modes doux, conditions de densité non réunies pour les transports en commun qui sont trop peu rentables,...).

Ainsi, le taux de motorisation des ménages du SITREC est plus élevé que celui des ménages de la CAC (1,7 contre 1,5).

La question de la cohérence entre politiques d'urbanisme et politiques de déplacements ne peut étre ignorée, depuis I'enjeu de la planification urbaine
(localisation des commerces, des zones d’emploi, des zones d’habitation,...), jusqu'a I'aménagement des espaces publics. Méme si la loi sur l'air ne
mentionne pas explicitement la nécessité de traiter de cette thématique dans les PDU, elle a introduit pour les documents d'urbanisme des objectifs nouveaux, tels
que « rationaliser la demande de déplacements » et « maitriser les besoins de déplacements », permettre « aux usagers de se déplacer dans des conditions
raisonnables d’acces, de qualité et de prix ainsi que de codt pour la collectivité ».

Ce colt comprend notamment : les transports collectifs, les infrastructures, les colts induits (pollution,...). L'empilement des différentes couches de documents
d'urbanisme doit permettre d'aboutir a ces objectifs.

e Les SCoT (schémas de cohérence territoriale) déterminent les conditions permettant d’assurer « [...] la maitrise des besoins de déplacement et de la circulation
automobile [...] » (art L 121-1— code de l'urbanisme). Les déplacements sont fortement déterminés par I'organisation urbaine (densité, localisation des emplois,
services, zones d’habitat....). Le SCoT, qui fixe les orientations de développement durable sur son périmétre, est le cadre du PDU qui doit donc lui étre compatible.
e Le PDU définit les principes de I'organisation des transports de personnes (et de marchandises) sur 'agglomération.

e Les PLU peuvent prévoir d’'urbaniser en priorité les zones qui bénéficient d’'une desserte en transports collectifs.

Cette volonté, affichée dans les documents d'urbanisme, procéde de lI'importance des politiques d'urbanisme dans la production de demandes de
déplacements. L'organisation du territoire a une forte incidence sur le nombre, la fréquence et la longueur des déplacements. En effet, selon la
localisation des fonctions urbaines entre elles, leur situation par rapport aux infrastructures de transport, les besoins des habitants pour accéder a ces
différentes fonctions s'expriment difféeremment et peuvent ou non étre satisfaits par des modes autres que la voiture. L'action la plus efficace a long
terme pour limiter la croissance de la circulation automobile est sans aucune ambiguité possible avec une planification urbaine qui intégre les réseaux
de transport.

17



Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d’Agglomération de Colmar (CAC)

Afin de mieux connaitre les pratiques actuelles de déplacements des habitants de la CAC et du SITREC, mais également les difficultés qu’ils rencontrent au
quotidien et leurs attentes pour I'avenir, une enquéte sur la mobilité quotidienne a été réalisée auprés des citoyens.

Ainsi, entre le 29 Juin et le 13 Juillet 2009, 1 000 personnes ont été sollicitées pour répondre a un questionnaire et apporter leur contribution a la définition de la
nouvelle politique de transport de I'agglomération. Afin de garantir une représentativité des résultats, des quotas ont été fixés en fonction de la commune de

résidence, de I'dge et de I'activité de la personne interrogée.
Agglomération Vélo TC Automoblle_ & 2 | A
roues motorisées | modes

Roanne (67 104 hab.) 259% 28% 44% 65 % 2%
73% de I’ensemble des déplacements réalisés au sein du = Pays de Meaux (83 176 hab.) 19% 19% 168% 62,3 % - %
périmétre sont effectués en voiture. Cette part modale est = Niort (98 161 hab.) 157% 29% 23% 76,6 % 2,5%
importante au regard d’autres agglomérations de taille similaire, Bourg-en-Bresse (86 948 hab.) | 212% 23% 34 % 69,5 % 3,6 %
mais s’explique par le caractére rural de certaines communes | Chalon-sur-Saéne (99 428 hab.) | 24% 29% 41% 66,5 % 25%
du périmetre, notamment les communes du SITREC (81% des = Moulins (52 173 hab.) 17 % 4%, 3% 79% - %
déplacements réalisés en automobile) CAC 16 % 10 % 4% 65 % 4%

SITREC 6 % 7% 2% 81 % 4%

CAC + SITREC (103 916 hab.) 12 % 8 % 4% 73 % 3%

Le périmétre d’étude se démarque largement des agglomérations de taille similaire par une utilisation importante du vélo sur son territoire qui atteint 8 % de
I’ensemble des déplacements (7 % pour le SITREC et 10 % pour la CAC).

En revanche, la part des déplacements réalisés en modes doux (vélo, marche) est globalement similaire a ce qui est observé dans d’autres agglomérations. Ainsi,
la forte utilisation du vélo est compensée par une faible utilisation de la marche. Au sein du périmétre d’études, seuls 12 % des déplacements sont réalisés a
pieds alors que pour des agglomérations comme Roanne, Bourg en Bresse, Chalon-sur-Sadne, la marche représente plus de 20 % des déplacements.

L'utilisation actuelle des TC sur le territoire correspond a ce que I'on observe dans des agglomérations comme Roanne ou Chalon-sur-Sadéne, mais se trouve
Iégérement supérieure aux pratiques des agglomérations de Moulins ou Niort.

Les particularités du territoire, et notamment la forte utilisation du vélo sont accentuées au niveau de la CAC (10 % d'’utilisation) et la part de la VP se trouve dans
la moyenne basse de ce que I'on observe dans d’autres agglomérations.
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Lieu de domiclie des actifs quil viennent travaltier dans le territoire

A Les flux de pendulaires avec I’extérieur

Selon I'analyse des données INSEE 2006, on constate que prés de 10 600 personnes s 00

arrivent dans le territoire chaque jour pour y travailler et qu’a I'inverse prés de 4 600 — 00

actifs habitant le territoire en sortent. Prés de 31 500 actifs se déplacent en revanche a m o provensncs
I'intérieur du territoire d’étude. Nbr T acoty

-
00 1N
On constate sur la carte ci-contre, présentant les flux entrant (de plus de 100 actifs), des B 202w

échanges importants avec les autres péles principaux d’Alsace (Strasbourg, Mulhouse,) et =::
une attractivité du territoire d’études pour 'ensemble des secteurs compris dans un rayon de
30 km.

Les déplacements domicile-travail

10 00 S T et
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Mode de déplacement utilisé par les habitants de la CAC en fonction du motif

N Les déplacements domicile

74% des actifs de la CAC se rendent sur leur
lieu de travail en voiture contre 90% pour le
SITREC.

78,5% des actifs de la CAC travaillent au sein de
'agglomération, et effectuent donc des liaisons
domicile-travaille  relativement courtes  qui
pourraient davantage étre effectuées avec des
modes alternatifs a la VP.

démarche administrative
famille

sport

loisirs

achats moyenne et grande...
achats proximité

A La voiture mode de déplacement souvent travail

6%
¥ voiture/moto

B bus

B vélo
marche

autre

|
h 10%

|
| train
|
1

privilégié pour tous les motifs
L'utilisation de la voiture par les ménages

0% 10%

20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

enquétés de la CAC est moindre que pour le

SITREC. Elle n’est en effet pas toujours le mode de déplacement privilégié, les habitants de la CAC préférent ainsi effectuer leurs achats de proximité a pieds
(43%) qu’en voiture (36%). Néanmoins, l'utilisation de la voiture reste maximale pour les motifs d’achats en moyenne et grande surface ou elle représente 86 %
des déplacements (on retrouve bien le couple classique « automobile / grandes surfaces »).

5. Les difficultés ressenties selon les modes de transports

Les enquétés ont également été interrogés sur la fagon dont ils percevaient leurs
conditions de déplacements au sein du périmétre d’étude, et notamment sur les
difficultés ressenties. L’automobile est le mode de déplacement qui recueille le
plus fort sentiment d’incommodité, puisque 56% des personnes interrogées
déclarent rencontrer des difficultés en voiture (dont la moitié en rencontrent
souvent).

Les autres modes de déplacements ne procurent pas majoritairement de
sentiment de difficultés.

Difficultés ressenties dans la pratique de différents modes de déplacements

En voiture /2 roues motorisé

En vélo WEFA
- jamais
rarement

B souvent

Apied k&
En bus FliFA

40% 60% 80% 100%
source © Enquéte déplacements PDU CAC ef SITREC - Juin 2009

Le TC, est le mode de déplacement qui recueille le plus de différence de ressentie entre les habitants du territoire. Ainsi, les difficultés d’utilisation des TC sont
ressenties plus faiblement dans la CAC que dans le reste du territoire (29% des habitants de la CAC ressentent des difficultés de déplacements en TC). Pour les
autres modes de déplacements, il n’existe aucune différence de ressentie des difficultés entre les habitants de la CAC et du SITREC.
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Synthése : Organisation du territoire de Colmar et ses Environs

6. En conclusion sur le territoire

Zoow urbane du tentore

Un territoire marqué par une barriére selon 0 I e A oL
un axe Nord/Sud, (IA35-N83, voie ferrée, m Coupure whaine
FI). s Pont sur FAIS permettant de imiter

N e effel de 13 coupute wbaine
Une organisation autour d’un pdle central : m‘;‘m’
Colmar. Son influence est forte (63 % de la T Zone de Genshé de Dobulet o
population y habite, 60 % des actifs du S Relief imitant furbanisation

territoire y travaillent, les zones d’activités Plaine dAlsace
et commerciales y sont localisées,...). "l Flux dacss

Pour les communes de la CAC les plus
excentrées (Houssen, Sainte-Croix-en-
Plaine), I'éloignement de la population vis-
a-vis des principaux points structurants
allonge les distances domicile-travail,
domicile-achat, travail-achat,... entrainant
un recours massif a l'automobile. Alors
qu’il faudrait tendre vers le développement
de poles de proximité et une densification.

Prés de 10 600 personnes arrivent dans le
territoire chaque jour pour y travailler et a
linverse prés de 4 600 actifs habitant le
territoire en sortent. 31500 actifs se
déplacent en revanche a [lintérieur du
territoire d'étude. La majorité des
déplacements pendulaires (domicile vers
travail ou étude) se fait donc au sein du
territoire ce qui peut laisser espérer un
recours moins massif a 'automobile...
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A Evaluation

Criteres Situation actuelle Précisions

- 0

Le territoire de Colmar et ses Environs est marqué par la présence d’'une barriere selon un axe Nord/Sud, notamment
constitué par 'A35-N83. Le territoire est ainsi divisé en deux entités :

les communes de I'Ouest, Colmar et Horbourg-Wihr

les communes de I'Est

Organisation v
du territoire

Il s’organise autour d’'un pdle central : Colmar. Son influence sur le territoire est forte (63 % de la population y habite,
60% des actifs du territoire y travaillent, les zones d’activités et commerciales y sont localisées,...).

Le territoire de Colmar et ses environs est un territoire attractif qui a vu sa population augmenter de 3 % entre 1999 et
2006. Toutefois, cette augmentation de la population se fait de maniére inégale sur le territoire :
les communes de I'Ouest, les plus « urbaines » voient leur population augmenter de maniére sensible,
I'urbanisation étant limitée a I'Ouest du territoire par le relief
les communes de I'Est, les plus éloignées du territoire, mais non contraintes par le relief (plaine d’Alsace)
connaissent des augmentations importantes de population
Or, le centre urbain concentre les emplois, les commerces et les principaux équipements. L’éloignement de la
population vis-a-vis de ces pbles allonge les distances domicile-travail, domicile-achat, travail-achat,... entrainant un
Urbanisme et v recours massif & I'automobile.

déplacements

En effet, chaque mode de transport a une zone de pertinence spécifique. Il faut pouvoir agir sur la concurrence de la
voiture particuliére en temps et en codt. |l faut aussi admettre que le transport collectif ne sera pas viable partout,
notamment dans les zones périurbaines faiblement peuplées et éloignées du coeur du territoire. Par conséquent, plutét
que de laisser se développer un urbanisme au fil de I'eau, qui sera totalement incompatible avec des modes de
transports collectifs, il faut a travers le PDU et le SCoT :
privilégier un développement urbain qui permette de favoriser l'usage des transports collectifs et des modes doux,
mieux intégrer secteurs d'habitations, d'activités et de services en fonction des dessertes existantes, de facon a
éviter une urbanisation fonctionnelle de zonage peu favorable a 'usage des modes de déplacements alternatifs,

La majorité des déplacements pendulaires (domicile vers travail ou étude) se fait au sein du territoire. Toutefois, la
grande majorité des déplacements est réalisée en automobile (75 %), méme au-dela de la commune de Colmar (56 %).

Déplacements v
L’utilisation du vélo sur le territoire est nettement supérieure a ce qui est constaté dans les agglomérations de méme
taille, mais elle se fait souvent au détriment de la marche.
Difficultés de v L'utilisation de 'automobile semble présenter des difficultés pour plus de la moitié des usagers (56 %).
déplacements Les difficultés rencontrées pour les autres modes sont relativement faibles.
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Le réseau viaire et les conditions de déplacements

1. La structuration du réseau actuel Le réseau routier desservant le territoire de Colmar et ses Environs

A Un réseau actuel ,‘4

Le réseau routier desservant le territoire est structuré en
étoile depuis Colmar.

Al Il se compose de 4 axes majeurs :

- I’A 35 : axe nord/sud qui traverse le territoire et
toute I’Alsace depuis la frontiére allemande au Nord
de Strasbourg, jusqu’a la frontiére Suisse (autoroute
gratuite non concédée) ;

- la D 83 : pendant de I’A 35, elle est la rocade
Ouest du territoire, elle relie Lyon a Strasbourg.

- la D 415 : un axe Est-Ouest (de la Vallée de
Kayerseberg a Neuf Brisach) traversant Colmar

- la D 417 au Sud ouest en direction de Munster
avec le contournement de Wintzenheim.

D’autres axes secondaires irriguent le territoire : RD1,
RD30, RD4, RD201, RD13, ....qui sont toutes les portes
d’entrée sur la ville centre.

La totalité de ces axes qui structurent le territoire
traverse les communes de la CAC.

mo PR
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2. La circulation dans le centre de Colmar

A Un plan de circulation spécifique mis en place en 2002

Le plan de circulation de Colmar est basé sur une double rocade
avec deux axes circulaires :

- la rocade rouge externe a double sens sur laquelle débouche les
principales pénétrantes ;

- la rocade verte interne en sens unique qui accueille les voies de
distribution et préserve le caractére pacifié du cceur historique ;

Ce plan de circulation a mis un certain temps a étre accepté par les
usagers, notamment du fait des sens uniques qu’impliquent les
deux rocades.

Aujourd'hui, il semble qu’il fonctionne bien, grace par exemple a la
mise en place d’un cycle de feux tricolores qui permet en circulant
a 40 km/h, de disposer d’une onde verte sur 'ensemble des
carrefours.

A Un plan plutét figé a court et moyen termes :

Hormis le secteur Théatre-Unterlinden restructuré pour la
circulation des bus et des automobiles.

&

(PPN

£\
ﬁ:&gu_

=

Source : Ville d& Colmar
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3. Le trafic

=1 Conseil Général
e Haut-Rhini=2%

Trafic tous véhicules de I'année 2010

P-3430  Mesures annuelles o estivales permanentes
T-3430 Mesures temporaires faites en 2010
C-3430 oes calculéss a parkir d'un complage antenieur a 2010

N Les principaux axes concentrent I’essentiel du trafic : g Carte de Trafic :;:”’”"T::mmmmwmmm
- IPA 35:37 000 véhicules/jour jusqu’a plus de 57 000 pour la partie Nord, | = Année 2010 R vl reed g

- la D 83 (ring ouest) : 18 et 26 000 véhl/j. 'L - Moyennes journaliéres annuelles P

- Les pénétrantes et voies principales : RD 415, 417, RD 30 ... qui se chargent au fur et a mesure o et moyennes estivales s Tralics sur Routes Nationales

tous véhicules

1 theass mewvs dhe cimutadmn Gl )

s Trafics sur Routes Departomentales
a—  ralics sur Routes Depanternentales en penode estivale

= A ";‘ano&zmy",\%‘
-~ w ol

4

de P’arrivée vers Colmar (12 a 19 500 véhl/j.)

A Une augmentation globale des flux au cours de la derniére décennie

De + 9 a + 56% selon les axes, ce qui ne peut s’expliquer par la seule évolution démographique. C’est
vraisemblablement les effets de la péri-urbanisation induisant un recours quasi-systématique a
I'automobilité.

A Le trafic PL

La taxe allemande, LKW Maut, a reporté une partie du trafic sur I'A 35 (+ 15 % sur le corridor
Nord-Sud alsacien depuis 2005).

Sur le reste du territoire, les niveaux de trafic sont proches de la moyenne nationale a 6%.
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Conformément a la tendance nationale et départementale, le nombre d’accidents a baissé sur le territoire.

Le territoire de la CAC est traversé par tous les axes supportant des flux de trafics importants.

Seuls 48% des enquétés sont satisfaits de leurs conditions de circulation en automobile entre 7h30 et 9h30.
En effet, bien que la circulation automobile soit relativement fluide sur le territoire, des difficultés existent aux
heures de pointes et se concentrent aux entrées de Colmar :

- A I'Ouest (entrée par la route d’'Ingersheim et par le contournement de Wintzenheim, qui a délesté le
trafic dans la traversée de Wintzenheim qui atteignait plus de 14 000 véhicules par jour);
- A VI’Est (entrées par la rue de la SEMM (RD13), la route de Neuf-Brisach (depuis la traversée d’Horbourg-

Wihr) et vers I'échangeur du Ladhof en arrivant par la RD4) ;

Parmi les points qu'il faut traiter sur le territoire, il a été observé des difficultés liées au partage actuel de la
voirie entre les différents modes de déplacements.

- Forte volonté d’offrir une place aux modes doux (création de pistes ou bandes cyclables,..)

- Mais, la place accordée aux TC est beaucoup plus restreinte (trés peu de priorité aux feux, de
couloirs réservés, ...) et donc des secteurs délicats pour la circulation des bus (baisse de la vitesse
commerciale) et notamment du fait de I’onde verte qui n’est pas favorable pour la circulation TC.

Un sentiment d’insécurité due a la vitesse et au trafic pour les piétons, vélos et riverains en général
méme si certains aménagements sont présents : zone 30, ralentisseurs, ...

« Améliorer et sécuriser la circulation pour les traversées de villes et villages afin de faire davantage cohabiter
les voitures et les autres usagers » est I'action jugée comme la plus importante dans I'enquéte avec 80% de
réponses prioritaires ou importantes.

|
=g
—
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- Niveau 1 : niveau de réseau autoroutier

Il s’agit de lautoroute A 35 qui traverse le
territoire de part en part et joue un rdle
primordial, combinant a la fois une vocation de
transit et de desserte d’agglomération.

- Niveau 2 : réseau primaire d’échange

Les voiries de ce niveau permettent un échange
entre 'agglomération et tout systéme extérieur.
Principales pénétrantes (et D 83 dans son
réle de rocade) qui assurent I'’échange entre
'agglomération et I'extérieur.

- Niveau 3 : réseau secondaire inter-secteurs
Ce niveau doit assurer une articulation entre les
différents secteurs :

- articuler les différents péles d’envergure
du territoire.

- inter-villages, pour les échanges entre les
centre-bourgs.

- inter-quartiers, qui permet d'articuler les
quartiers d’habitat entre eux.

- Niveau 4 : réseau de desserte

Ce réseau a pour role d’assurer l'irrigation fine
des différentes zones.

- Rocade de distribution du CV

Synthése : Réseau viaire

D415 GRUSSENHEM
RIEDWIHR
HOUSSEN
JEBSHEIM

1 HOLTZWIHR

! WICKERS CHWIHR

5 =

1 (=] &
MUNTZENHEIM
COLMAR

BISCHWIHR

FORTSCHWIHR

sl ORISR

TURCKHEIM

(5 WINTZENHEIM

.
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WETTOLSHEIM

SUNDHOFFEN
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Crganization actuslle du réseau
R = iorcutier

primaire d'echangs
" secondaire inter-secteur OIX-EN-PLAINE
mmmm rocade de distribution
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,.."““5 Principale zone de congestion

« Augmentation du trafic a
l'approche de Colmar
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i
=

Le barreau Sud
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A Evaluation

Critéres Situation actuelle Précisions
- 0
. . La hiérarchisation actuelle du réseau est plutdt cohérente, méme si certains axes ont des usages peu
Organisation v . .
conformes a leurs aménagements.

du réseau
De plus ce réseau est-il finalisé, sans un barreau sud ?

Le territoire étudié accueille principalement deux types de flux :
étant traversé par le principal axe routier Alsacien du Nord au Sud, les flux de transit sont importants
sur le territoire et tendent a augmenter (trafic PL notamment),
Trafic ‘/ les flux locaux a destination de Colmar (actifs, scolaires, étudiants, chalands,...), dont l'intensité est
relativement contenue.

Les difficultés de circulations restent limitées aux heures de pointes et concentrées sur les entrées de la ville
notamment Sud et Est.

Conformément a la tendance nationale, le nombre d’accidents a baissé sur le territoire.
Accidentologie
Cette baisse s’accompagne également d’'une diminution de la gravité des accidents.
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Le stationnement et les livraisons de marchandises

1. Les politiques de stationnement _
Heglementation du statlionnement

N 4 communes du territoire d’étude ont choisi de mettre en place une n ) du
réglementation du stationnement : I aniec e skabonrre ]
. . . . . [ rabhirii e ke irraret At (5 T
v" Ingersheim, Turckheim et Wintzenheim ont opté pour la sz e e Lttt ] ) e

réalisation de places en stationnement minute au plus prés des
commerces afin d’obtenir la rotation maximum aux abords des
lieux de vie des différents bourgs ;

¥v" Colmar a mis en place une véritable politique de stationnement.

Les 4 communes ayant mis en place une politique de stationnement sont
localisées sur le territoire de la CAC.

WLITTOUS .

STATIONNEMENT
AUTORISE

IS Mowmey
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2. La réglementation sur la ville de Colmar

La ville de Colmar étant la destination principale des déplacements du territoire,
la politique de stationnement qu’elle met en place a un impact en termes de
déplacements pour 'ensemble des habitants de la CAC et du SITREC.

A Une offre équilibrée entre stationnement gratuit et payant

La ville de Colmar dispose de 6 814 places en CV dont 52% payantes et 48%
gratuites.

L’offre gratuite est complétée par les 1433 places du Parc des Expositions
utilisables occasionnellement avec un rabattement en navettes vers le centre-
ville.

Le stationnement payant s’organise soit :

- en parc fermé 46% (ouvrage ou non) ;

- en voirie 54% (nombre de places stables depuis plus de cinq ans).

N Tarification

Les zones de tarification du stationnement sont organisées de maniéres
différentes :

- la zone jaune, a destination des actifs englobe les secteurs alentours a la
gare ;

- les zones orange (max 2h) et verte (max 8h), ont des vocations trés
différentes mais se retrouvent parsemées au sein du CV.

S A5 - &
Uae S
~ A 12 e

A Peu d’indicateurs sur les pratiques de stationnement
Aujourd’hui, il n’existe pas d’enquéte récente sur 'occupation ou la rotation sur les places réglementées du centre ville. Le seul indicateur disponible pour mesurer
I'efficacité de la politique de stationnement mise en place est le taux de paiement observé :

Quelle que soit la zone concernée, le taux de paiement est globalement faible par rapport a I'échelle nationale (47%).

zone orange | zone verte | zone jaune

24% 32% 31%

Taux moyen de paiement
2009 (sur 6 mois)

Source : Ville de Colmar
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Plusieurs problémes liés au stationnement ont été observés sur I'ensemble du territoire.

- le parking Lacarre avec une entrée payante et une gratuite (mais aussi la place de la
Montagne verte);

- Autour de la gare : cela rend parfois délicat la lisibilité, mais surtout cela crée des effets de bords
importants autours de la gare dans les rues adjacentes ou la voirie gratuite a proximité est prise d’assaut
(mais des réserves importantes comme sur le parking Dreyfus un peu plus éloigné sont sous-utilisées).

Le stationnement illicite, qu’il soit le fait de résidents qui se stationnent sur les trottoirs ou qu’il soit lié a la présence
de commerces ou d’écoles, vient désorganiser la pratique de la marche en obligeant le piéton a contourner le
véhicule souvent sur la chaussée. Ce stationnement illicite, assimilé a une pratique d’appropriation de I'espace public,
n’est pas une « coutume » seulement urbaine, les petites communes sont méme les plus touchées.

L’offre sur le territoire, notamment dans les espaces les plus concurrentiels apparait comme suffisante. Il n’y a donc
pas de difficulté de stationnement pour les résidents en période nocturne, des possibilités de stationnement pour les
actifs et également pour répondre aux besoins des visiteurs. De plus, une part importante de cette offre située dans
les secteurs denses est une offre gratuite, ne favorisant pas le recours a d’autres modes que I'automobile.

- Par rapport a l'offre existante, il n"apparait pas de maniére globale une tension élevée au niveau du stationnement. Certes, les places les plus centrales ou a
proximité de certains points structurants comme la gare sont celles ou la concurrence semble la plus forte, mais sont plus le fait d’'une logique de stationnement au
plus prés plutét que le reflet d’'une inadéquation entre I'offre et la demande.

- Néanmoins, le stationnement automobile dans le centre de 'agglomération n’a été jugé satisfaisant que par 1 enquété sur 2.
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Actuellement, méme si Colmar a mis en place une politique de stationnement payant, I'outil que peut étre le stationnement comme facteur décisif pour favoriser
'usage des TC ou autres modes alternatifs n’est pas en place sur le territoire notamment du fait du nombre important de places disponibles en hypercentre.

Plusieurs communes ont mis en place une réglementation pour les livraisons de marchandises.

- ce sont des difficultés ponctuelles ;

- elles sont en partie liées a des plages horaires de livraisons qui ne satisfont pas toujours les commergants
(livraisons avant 11h) ;

- et a une cohabitation difficile entre les véhicules de livraisons et les touristes, les terrasses...

LIVRAIBONS
AEALEMENTER
4 VIRILAK VILLE
AH20 A 1ONOD
13800 A 1500

D’une part, car les livraisons sur les grandes zones d’activité ne semblent pas poser de probléeme, chaque
enseigne étant généralement dotée d’aires de livraisons en propre ;

D’autre part, car sur les autres communes, on constate une faible intensité des livraisons, et peu d’aires de
livraisons présentes, les camions étant stationnés au plus prés du commerce, mais des difficultés qui restent
trés ponctuelles dans le temps.

item 52
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& Evaluation

riteres ituation actuelle iagnostic
Crité Situati tuell Di ti
L'offre sur le territoire, notamment dans les espaces les plus concurrentiels apparait comme
Offre de suffisante. Il n’y a pas de difficultés de stationnement pour les résidents en période nocturne, des
stationnement \/ possibilités de stationnement pour les actifs et également pour répondre aux besoins des visiteurs.

De plus, une part importante de cette offre située dans les secteurs denses est une offre gratuite,
ne favorisant pas le recours a d’autres modes que I'automobile.

Intensité de la

Par rapport a I'offre existante, il n’apparait pas de maniére globale une tension élevée au niveau du
stationnement. Bien évidemment, les places les plus centrales ou a proximité de certains points
structurants comme la gare sont celles ou la concurrence semble la plus forte, mais sont plus le

demande fait d’'une logique de stationnement au plus prés plutdt que le reflet d’'une inadéquation entre I'offre
et la demande. Néanmoins, le stationnement automobile dans le centre de I'agglomération n’a été
jugé satisfaisant que par 1 enquété sur 2.
Méme si le stationnement illicite est présent sur le territoire, les difficultés rencontrées ici ne sont
Stationnement \/ pas a leur paroxysme par rapport a d’autres agglomérations. En revanche, la pression du
illicite stationnement dans les bourgs montre la part prise par l'automobile et son omniprésence
« tolérée » sur les trottoirs au détriment de la pratique de la marche.
Im Actuellement, méme si Colmar a mis en place une politique de stationnement payant, I'outil que
pact pour N ) s . )
Putilisation des ‘/ peut etr.e le stationnement comme facteL_Jr _deC|S|f pour favorlser_ 'usage des TC ou autres modes
TC alternatifs n’est pas en place sur le territoire notamment du fait du nombre important de places

disponibles en hypercentre.

Livraisons de

A l'échelle du territoire, la problématique livraisons se limite au centre ancien de Colmar ou
lintensité des problémes rencontrés demeure assez faible. Toutefois, quelques ajustements de la

marchal_wljllses ‘/ réglementation en place devront intervenir pour limiter les probléemes de cohabitions existants
en vilie entres les différents acteurs du centre-ville.
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Les transports collectifs et I'intermodalité

Nombre de services pour une JOB en fonction des differentes offres

1. L’offre de TC sur le territoire

A 3 réseaux de TC avec une offre diversifiée, permettant
des déplacements a des échelles différentes : quartiers,
agglomération et en direction des principales centralités
départementales (Mulhouse,...), régionales (Strasbourg,...)
voire nationale et internationale (Paris, Bale, Freibourg...).

A Une offre centralisée sur Colmar
La totalité des 36 lignes de TC (fer et route) qui irriguent le
périmétre desservent la ville de Colmar.

A Les offres urbaines et interurbaines sont difficiles a
lire, notamment pour comprendre la complémentarité entre
le réseau TRACE et CG ce qui peu dissuader certains
utilisateurs potentiels...

A Toutes les communes disposent d’une offre de TC
routiére

Les communes d’Houssen et de Ste-Croix-en-Plaine sont
les seules communes de la CAC a ne disposer que d’un
seul type d’offre (urbaine pour Houssen qui bénéficie d’'un
nombre de service intéressant et interurbaine (TRACE/CG)
pour Ste-Croix-en-Plaine qui est la commune la moins bien
desservie de la CAC).

[ISITREC
CICAC

nombre de services JOB par offre

GRUSSENHEIM

Al
al’n

I régionale

[0 départementale
TRACE affrétées CG

[ TRACE

ANDOLSHEIM
[ =]

SUNDHOFFEN

Sc;urce - TER Alsace, CG 68, TACE
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2. La couverture de 'offre TC sur
le territoire

A Une couverture spatiale du territoire
de qualité

Les différents réseaux de TC qui irriguent
le territoire offrent une couverture spatiale
de celui-ci qui est de qualité.

Ainsi, si on regarde la desserte de points
structurants du territoire a partir des arréts
de TC:

- 86% des points structurants du
territoire sont accessibles a moins
de 5 minutes a pieds depuis un
arrét TC ;

- 99% des points structurants du
territoire sont accessibles a moins
de 10 minutes a pieds depuis un
arrétde TC ;

- 100% des points structurants du
territoire sont accessibles a moins
de 15 minutes a pieds depuis un
arrét de TC.

Qu’il s’agisse de la CAC ou du SITREC la
couverture spatiale du territoire offerte par
le réseau de TC est de bonne qualité.

La desserte des points structurants par les réseaux de TC

Points structurants
TYPE

SPORTIF
Scolaire
administration
commerce

x»>roon

culture

grande entreprise
santé

x +

social

zone accessible en 5 minutes & pied depuis un arrét
zone accessible en 10 minutes & pied depuis un arrét
[ zone accessible en 15 minutes 4 pied depuis un arrét

Sources - TRACE, CG, TER, ITEM
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Les lignes TRACE

3. L’offre TRACE lignes TRACE

GRUSSENHEIM
N Composition de I'offre TRACE :

L'offre TRACE se compose de 12 lignes de journée,
dont 4 sont les lignes affrétées prolongeant les
lignes du CG et d'une ligne de soirée qui dessert HOUSSEN
Horbourg-Wihr et Colmar.

""" Ligne affrétée 12
""" Ligne affrétée 13
""" Ligne affrétee 14
""" Ligne affrétée 15

N Les lignes s’organisent autour d’'un barreau
central entre Unterlinden et la Gare.

9 des 12 lignes TRACE transitent sur ce barreau
central.

La concentration de I'offre observée sur le barreau

, , FORTSCHWIHR
se retrouve dans I'analyse des montées/descentes :
- Plus d’1 voyageur sur 3 (37%) ont pour origine ou -
destination Unterlinden qui représente 4 600

montées/descentes quotidiennes ;

- Prés d’ 1 voyageur sur 4 (23%) ont pour origine ou
destination la Gare SNCFavec 2 750
montées/descentes/jour ;

- ANDOLSHEIM

WINTZENHEIM

WETTOLSHEIM
SUNDHOFFEN

N La desserte des lignes « urbaines » TRACE
Les 8 lignes « urbaines » (ligne 1 a 10) desservent
11 communes :

- 7 communes de la CAC sont desservies par cette
offre urbaine (Jebsheim et Ste-Croix-en-Plaine non
desservies),

- 4 communes du SITREC sont irriguées par les
lignes urbaines.

vy T—
SAINTE-CROJX-EN-PLAINE

Y

= -
oy e

Source : CAC

Les 7 autres communes sont desservies par les lignes 12 a 15 avec a certaines heures des cars affrétés (cars du CG68).
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A Une refonte du réseau de TCU (Transport Collectif Urbain) est en cours et devrait entrer en vigueur a I’été 2010.

N Une offre centrée sur Colmar

La totalité des lignes de TCU desservent la commune de Colmar,
soit prés de 600 services / jour (a I'arrét le plus desservi).

En heure de pointe, la ville est desservie par 1 bus toutes les
minutes (56 services en heure de pointe dans les 2 sens). Cette
fréquence varie peu sur la ville de Colmar entre une heure de
pointe (HP) et une heure creuse (HC).

A Un fonctionnement de lignes « scolaires » pour les
communes éloignées

Les communes éloignées de la CAC et du SITREC bénéficient de
moins de 20 services par jour, soit moins d’'un A/R par heure en
moyenne sur la journée et s’apparentent plus aux lignes scolaires
interurbaines en terme d’offre.

A Un réseau bien fréquenté

Le réseau TRACE a transporté 6 millions de voyageurs / an pour
1,8 millions de km parcourus.

A I'échelle du territoire cela représente 59 voyages/habitant/an et
plus de 12 900 voyages/jour pour 'ensemble du réseau.

-
006 SAINTE.CROIX_F#.PLMHE

Nombre de services de |"offre TRACE pour un JOB

Arrét TC
GRISSENHEIM
JOB e
1
s 10 HOUSSEN REDNE S -
- JEBSHEIM
% o, =
L ]

HOLTZWIHR
. _

o 8°¢ )
C@NP
4,

; MUNTZENHEIM
INGERSHEIM
L]

L
FORTSCHWIHR

- @ ANDOLSHEIM
WINTZENHEIM sg e
2 .. . [ -
f// VPETTOLSHEIM
- .i .
®¢ sUNDHOFFEN

——

Source : TRAGE

Roanne (67 104 hab.) 44 % 2% 36
Montbéliard (117 500hab.) 6% |- 68
Niort (98 161 hab.) 2,3% 2,5% 38
Bourg-en-Bresse (86 948 hab.) 13,4 % 13,6 % 42
Chalon-sur-Saéne (99 428 hab.) 4,1 % 2,5% 38
CAC + SITREC (103916 hab.) 4% 3% 59

1rem
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4. En conclusion sur les TC et I'intermodalité :

Synthese : Transports collectifs et intermodalite

N |'offre de TC n’est pas homogéne sur le
territoire avec 7 communes qui ne sont pas
desservies par [l'offre urbaine, mais
uniqguement par les prolongements des lignes
interurbaines.

AN Colmar est le coeur des différents réseaux
de TC avec 2 podles importants, la gare
SNCF, comme péle de connexion et
Unterlinden comme pdle de correspondance
entre TC urbains et lignes interurbaines. I
N Le territoire bénéficie dun potentiel
intermodal intéressant et les pratiques
intermodales sont encouragées par la Région
Alsace (SIM, TIM, abonnement Alsa+), mais
'aménagement des podles de connexion et
notamment au niveau de linformation doit
étre revu afin den faire de réels pbles
d’échanges.

BUMDHGFFEN
N De plus, la présence de haltes ferroviaires,
véritable chance pour le territoire, doit-étre
mieux utilisée pour les déplacements internes
enTC.

Le territoire de la CAC est desservi par une | pap——.
offre de TC tres variée (urbaine, interurbaine, EN-FUAINE
départementale et régionale) mais son
potentiel intermodal doit étre développé.
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A Evaluation

Critéeres

Situation actuelle

Précisions

0

Offre de TC

L’offre de TC est diversifiée et permet de répondre a différents types de déplacements (du local a l'international).

Elle est principalement concentrée sur Colmar, ville préfecture qui regroupe les emplois, commerces et
équipement du secteur et qui est la principale destination des déplacements.

L’offre est actuellement peu diversifiée entre heure de pointe et heure creuse ce qui freine son développement.

Les offres urbaine et interurbaine sont difficiles a lire, notamment pour comprendre la complémentarité entre le
réseau TRACE et CG ce qui peu dissuader certains utilisateurs potentiels...

Desserte

D’un point de vue spatial, la desserte assurée par les différents réseaux de TC couvre de maniere efficace le
territoire (85% des points structurants du territoire a moins de 5 min a pieds d’un arrét de TC).

Evolution du

Les réseaux urbains et TER devraient prochainement connaitre des évolutions : refonte du réseau de TCU,
augmentation de la fréquence sur certaines lignes de la région.

reseau Le role des haltes ferroviaires est minimisé a I'échelle du territoire.

Le territoire bénéficie d'un potentiel intermodal intéressant: offre de TC variée, utilisation forte du vélo,
autopartage,...et présence de pbles de connexion ou se croisent ces différentes offres (Gare de Colmar, Théatre-
Unterlinden, haltes ferroviaires).

Intermodalité \/ La région Alsace a un réle moteur important dans la mise en place d’une politique intermodale (combinaison
tarifaire, SIM,...)
Mais en I'absence d’information multimodale, les déplacements combinant plusieurs modes de transport sont
encore limités.
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Les modes doux

1. Les cheminements piétons et I’accessibilité

A La promotion des modes doux encouragée par la loi

L’article 20 de la loi sur I’air et I'utilisation rationnelle de I’énergie (1996), encourage la création d’itinéraires
cyclables et par l'intermédiaire des PDU préne le développement des modes alternatifs a la voiture individuelle,
notamment les modes doux (marche, vélo).

Depuis la loi de février 2005 pour « I'égalité des droits et des chances, la participation et la citoyenneté
des personnes handicapées », 'accessibilité de la voirie et des espaces publics doit étre mise en place. La loi
a instauré un certain nombre d’outils et de structures destinés a favoriser la mise en accessibilité (des réseaux
de transport public, de la voirie et des espaces publics, du cadre bati). Cette mise en accessibilité devrait
favoriser la pratique de déplacements alternatifs pour les PMR et plus largement pour tous les piétons.

A Des cheminements de qualité

Des aménagements favorisant les déplacements des piétons existent et sont de
qualité dans les secteurs ou la fréquentation des piétons est importante (centre-
bourg, centre-ville, zones d’habitations) et dans des espaces ou la sécurité des
piétons est importante (écoles, ...).

Mais parfois, la place du piéton est réduite au profit des voitures
(stationnement illicite,...) ou des cyclistes.

A Une mise en conformité nécessaire avec la loi
Méme si les aménagements récemment effectués, notamment les traversées de
bourgs de villages, permettent de faciliter les déplacements de tous les piétons et
notamment les PMR, tous ne sont pas conforment
a la législation. Les Plans de Mise en Accessibilité
de la Voirie et des espaces publics qui sont en EEEERETREIEEI TR . )

cours sur les communes du territoire devraient 5o : : = : . - g = AN .
permetire de définir les secteurs prioritaires et les < ' :
aménagements a réaliser.
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Le linéaire cyclable existant sur le territoire est
important (plus de 119 Km d’aménagements
existants et 70 Km de réseau en projet).

Ainsi, un véritable réseau cyclable commence
a se dessiner a I'échelle du territoire, méme
s'il existe des différences importantes entre la
CAC et le SITREC (du fait notamment des
barriéres comme les voies ferrées, I'lll,...).

Les aménagements réalisés sont plutét de
qualitt méme si certains aménagements
présentent des dysfonctionnements (fin
brutale de piste cyclable,...) notamment dans
les secteurs ou les différents niveaux de
compétences d’aménagement de la voirie se
croisent (CG, CAC, communes).

On recense sur le territoire de nombreux
aménagements complémentaires qui
permettent de favoriser la pratique des cycles :
stationnement vélo, jalonnement,...

En effet, il n’est pas toujours possible de créer
une piste ou une bande cyclable, et dans ce
cas d’autres aménagements prennent le relais
(jalonnement, partage de la voirie,...).

Réseau cyclable actuel et futur de Colmar et ses Environs
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CAC cces existant en

[regroupement|Existant] Projet Existant  Projet | Existant | km | " _km
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1,7 0
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Dans certains cas, les aménagements cyclables sont réalisés sur les trottoirs, laissant peu de place au cheminement des piétons...

My

-
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3. En conclusion sur les Synthese : Organisation du réseau des modes doux
modes doux

La pratique des modes doux sur le
territoire de Colmar et ses environs est
conforme a ce qui est observé dans
d’autres agglomérations mais avec une
pratique du vélo importante, qui se fait
au détriment de la marche.

Le réseau cyclable est dense sur le
territoire et permet d’accompagner
cette pratique importante des cycles,
méme s’il comporte certains points
durs. Bien que son développement soit
limité par certaines barriéres (routieres,
ferrées et fluviales), de nombreux
projets sont prévus au niveau
départemental, intercommunal et
communal.

Malgré de nombreux réaménagements
de traversées de bourgs et la mise en
place de zone 30, la pratique de la
marche souffre de la concurrence
(d’'aménagements, de pratiques, ...)
avec le vélo et la voiture.
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N Evaluation

. Situation . .
Critéeres actuelle Diagnostic
- 0
Des aménagements existent soit dans les secteurs ou la fréquentation des piétons est importante (centre-bourg,
, iy centre-ville, zone d’habitations) soit dans des espaces ou la sécurité des piétons est importante (écoles, centre-
Cheminements piétons v bourgs...)
Mais parfois, la place du piéton est réduite au profit des voitures ou cyclistes...
Le linéaire cyclable existant sur le territoire est important et un véritable réseau cyclable commence a se
dessiner, méme s'il existe des différences importantes entre la CAC et le SITREC.
Le développement de ce réseau cyclable est toutefois limité par des barriéres importantes constituées des
Réseau cyclable principaux axes routiers (A 35, RD 83, RD 415,...) ferrés et fluviaux (I'lll notamment).
Les aménagements réalisés sont plutdt de qualité méme si certains aménagements présentent des
dysfonctionnements (fin brutale de piste cyclable,...), notamment dans les secteurs ou les différents niveaux de
compétences d’aménagement de la voire se croisent.
Le territoire de la CAC et du SITREC comporte de nombreux aménagements complémentaires aux
. aménagements cyclables qui permettent de favoriser la pratique des cycles: stationnement vélo,
Aménagements ialonnement
complémentaires l I

En effet, il nest pas toujours possible de créer une piste ou une bande cyclable pour séparer les vélo du reste
des utilisateurs, et dans ce cas d’autres aménagements prennent le relais (jalonnement, partage de la voirie,...).
Il n’existe pas de réelle politique a I'échelle du périmeétre du PDU pour les déplacements des modes doux, mais
cela est directement lié aux compétences exercées par la CAC et le SITREC. Il faudrait veiller a la cohérence
des aménagements effectués entre les différentes autorités compétentes : CAC, communes, Conseil Général.

. v
Politique modes doux La politique cyclable est actuellement organisée essentiellement par le CG et les communes et une politique

communautaire au niveau de la CAC doit étre initiée (elle devrait débuter avec la réalisation du schéma
cyclable : actions d’accompagnement, de sensibilisation et de communication pour favoriser I'utilisation des
modes doux a I'échelle de la CAC).

Les aménagements récemment effectués, notamment les traversées de bourgs de villages, permettent de
faciliter les déplacements de tous les piétons et notamment les PMR. Tous ne sont pas conformes a la
Accessibilité v Iégislation, mais les Plans de Mise en Accessibilité de la Voirie et des espaces publics sont en cours de
réalisation sur les communes du territoire et devraient permettre de définir les secteurs prioritaires pour les
aménagements a réaliser.
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1. Des enjeux généraux pour le PDU de Colmar et ses environs....

Deux enjeux généraux peuvent étre rappelés car ils sont globalement communs a tous les PDU puisqu’ils répondent aux objectifs fixés par la loi et aux objectifs du
SCOT.

L’organisation spatiale du territoire, les infrastructures et services de transport, hérités de I’histoire antérieure, expliquent la demande actuelle de

déplacement et la répartition modale.

Ainsi, les questions de densité, de forme urbaine, de localisation d’équipements, qui ont des implications lourdes sur le systéeme des déplacements vont devoir étre
abordés dans le PDU en lien avec les orientations du SCOT. Celui-ci préconise de renforcer I'agglomération centrale, de maitriser I'étalement urbain et d’organiser
le développement de I'habitat au plus prés des lignes de TC. A ce titre une plus grande cohérence territoriale doit donc étre recherchée dans le cadre du
PDU. Le travail a engager sur les scénarios du PDU sera marqué par cet éclairage réciproque et par le dialogue permanent entre urbanisme et déplacements.

La liberté de se déplacer est un droit dont personne ne doit étre exclu pour des raisons physiques, économiques ou sociales. Ce droit doit pouvoir
s’exercer dans de bonnes conditions de sécurité et de maniére durable. Le droit de se déplacer par le mode de transport de son choix va de paire avec un droit a
la sécurité dans son déplacement. Répondre a cet enjeu nécessite de construire une agglomération ou chacun puisse se déplacer dans des conditions
satisfaisantes de transport et de sécurité, quel que soit le mode de transport choisi.

Cela sous-entend offrir une alternative pour les personnes qui n’ont pas accés a un mode de transport individuel (voiture notamment) ou qui souhaitent
s’en passer mais également de limiter les exclusions sociales et assurer le droit au transport en garantissant des possibilités de déplacements pour les
publics spécifiques : personnes a mobilité réduite, les personnes agées, les jeunes,...

A cela s’ajoute le besoin de renforcer la sécurité pour tous les usagers, quel que soit le mode de déplacement.

La préservation de I’environnement est une des finalités premiéres d’un PDU. Dans le cadre du PDU cela passe autant par une politique globale de maitrise
du trafic routier que par des actions plus ponctuelles. Préserver I’environnement c’est avant tout lutter contre la pollution automobile : pollution sonore
(bruit), atmosphérique (qualité de I’air), visuelle, ... Cela correspond bien aux objectifs du SCoT qui visent a limiter les nuisances en général ainsi qu’a
rationnaliser et optimiser la consommation d’énergie. Cependant, il ne s’agit pas de diaboliser la voiture qui offre un service de transport individuel de grande
qualité mais plutot de maitriser son utilisation dans I'espace contraint d’'une agglomération pour concilier cadre de vie et systéme efficace de déplacements.

‘
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2. .... Et des enjeux thématiques plus spécifiques liés au territoire

La politique des déplacements menée depuis plusieurs années sur Colmar et ses environs a permis de développer des actions en faveur des transports
collectifs, de I'intermodalité, du stationnement... Elles sont a des stades d’avancement trés différents. Certaines actions sont au stade de la réflexion tandis
que d’autres sont déja mises en ceuvre et doivent étre prolongées, intensifiées....

Ainsi, certains objectifs thématiques du futur PDU tels qu’ils sont présentés ci-aprés ne sont pas totalement nouveaux. En effet, ils s’appuient sur les
constats du diagnostic mais peuvent déja correspondre a des éléments inscrits dans I’action politique mais leurs intitulés sont repris dans un cadre de
processus d’amélioration continue, de poursuite des efforts engagés, de contributions locales aux enjeux nationaux (Grenelle, ...).

L’augmentation des flux automobiles sur la derniére décennie (+9 % a +56% selon les axes) et la congestion sur les entrées de Colmar aux heures de pointe
posent question. La place de la voirie donnée aux modes doux est relativement importante par rapport a d’autres agglomérations mais celle donnée aux TC reste
faible. Les traversées de village posent probléme avec une vitesse élevée des véhicules et par conséquent un sentiment d’'insécurité pour les autres utilisateurs de
la voirie.

Deux enjeux se dégagent :
1- Maitriser le recours et la place accordée a 'automobile
2- Tendre vers un usage partagé et cohérent de la voirie

Au cceur du PDU se trouve le développement des transports collectifs. lls répondent aux besoins de mobilité des populations qui ne peuvent avoir accés a un
autre mode de déplacement soit parce qu’ils n’ont pas l'autorisation légale d’utiliser la voiture ou un deux-roues motorisé (scolaires, jeunes), soit parce qu’ils n’ont
pas les moyens physiques ou financiers d’un autre choix. lls constituent la clientéle dite « captive » des transports collectifs. Mais faire des transports collectifs
une alternative a la voiture, c’est avoir I'ambition d’y attirer des automobilistes actuels et futurs par la qualité et la performance des transports
collectifs, tant routiers que ferroviaires.
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L’offre TC sur le territoire est trés hétérogéne mais avec une bonne couverture spatiale méme si le réseau reste centré sur Colmar avec deux péles de connexion
majeurs. La refonte du réseau mise en place a I'été 2010 a apporté des améliorations avec un redéploiement de I'offre.

Les différents réseaux de transport doivent a terme fonctionner comme un systéme global de transport. Pour les usagers, 'accés aux différents opérateurs
doit devenir ouvert et possible avec un méme titre : c’est 'objet du développement de la billettique. Mais cet objectif ne peut étre réalisé que si physiquement les
connexions entre les réseaux s’effectuent dans des conditions confortables et sdres.

Aujourd’hui le potentiel intermodal est important, la pratique est encouragée mais les péles de connexion restent a conforter. Le territoire peut profiter des haltes
ferroviaires déja implantées sur le territoire.

Deux enjeux se dégagent :
1- Rééquilibrer et rendre plus attractive I’offre en TC
2- Permettre la connectivité et la lisibilité de tous les réseaux

Le stationnement constitue un levier important d’une politique de déplacements, en influant sur le choix du mode de déplacement et en permettant de
réguler la circulation des véhicules motorisés. Le stationnement est source d’attractivité pour les fonctions résidentielles et commerciales des centres urbains
et cceurs de village, mais également facteur d’occupation des espaces publics et de géne pour les piétons, les vélos et les transports collectifs quand il n’est pas
maitrisé. La gestion des marchandises et des livraisons est vitale a I’économie. Par voie de conséquence, le PDU s’attache a permettre aux véhicules de
livraisons I'acceés aux commerces et activités des centres-villes et villages dans de bonnes conditions

Par rapport a l'offre existante, il apparait une tension modérée au niveau du stationnement. En coeur d’agglomération I'offre de stationnement est suffisante, ainsi
I'outil « stationnement » comme facteur décisif pour favoriser 'usage des TC ou autres modes alternatifs n’est pas en place sur 'agglomération.

Sur I'ensemble du territoire se retrouve du stationnement illicite qui peut géner les déplacements pour les autres modes.

La zone piétonne du cceur d’agglomération est difficile a livrer.

Deux enjeux retenus :

1- Utiliser I'outil stationnement comme levier pour favoriser le report modal
2- Ajuster les réglementations de stationnement et de livraisons dans et vers les centres
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Les modes doux constituent, avec les transports collectifs, le cceur du PDU. lIs représentent une alternative privilégiée pour les déplacements de
courte distance dans les villages et les centres urbains. En mode unique ou en complément d’autres modes de déplacement, la marche a pied et le vélo
doivent retrouver une place essentielle dans les déplacements quotidiens. lls ont un réle déterminant a jouer dans la diminution du trafic automobile et de la
pollution dans les centres villes, avec un enjeu majeur de santé publique.

Les aménagements piétons existants sont de qualité avec la récente création de nouveaux aménagements en centre bourg et la mise en place de PAVE.
Cependant, la place du piéton est parfois réduite au profit du vélo et de la voiture.

Le linéaire cyclable existant est important avec 112 km existants et 82 km en projet, il est complété par un jalonnement adéquat et du stationnement adapté.

Les enjeux retenus :
1- Réaffirmer la place de la marche
2- Poursuivre l'irrigation cyclable du territoire

La gestion des marchandises et des livraisons est vitale a ’économie. Par voie de conséquence, le PDU s’attache a permettre aux véhicules de livraisons
'accés aux commerces et activités des centres-villes et villages dans de bonnes conditions. Mais il est aussi nécessaire de s’interroger sur la circulation des
PL sur le territoire. Ces derniers, bien qu’ils soient une nécessité pour la ville locale, sont souvent pergus comme une nuisance sonore et une source
d’insécurité.

Les flux de transit PL sont importants sur le territoire et tendent a augmenter, mais restent localisés sur les axes principaux. Le territoire étant traversé par le
principal axe routier Alsacien du Nord au Sud.

Il N’y a pas de réflexion globale communautaire dans I'objectif de canaliser le trafic des poids lourds, mais des actions locales basées sur des arrétés communaux.
Concernant les livraisons de marchandises, il n’est pas constaté de réelle prise en compte de cette problématique a I'échelle globale du territoire, I'intensité des
problémes générés par les livraisons est limitée au centre de Colmar.
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Le PDU a pour mission et pour ambition de développer toutes les alternatives a I’'automobile. L’objectif n’est pas de diaboliser la voiture, ce qui serait un
non-sens, mais de faire en sorte que I'usage de celle-ci ne soit ni exclusive, ni une entrave, comme c’est trop souvent le cas aujourd’hui, a la pratique d’autres
modes de déplacement que sont les transports collectifs, les deux-roues et la marche a pied.
Le schéma résume les enjeux du PDU de Colmar et ses environs avec la volonté de passer d’'un systéme automobile a un systéme durable qui s’inscrit dans une
complémentarité entre les modes. Pour cela, les modes doux seront privilégiés pour les déplacements de proximité et I'automobile plutdt réservés aux
déplacements plus longs, ou les TC ne sont une alternative.

Le systeme futur

Le systeme actuel CAC-SITREC « durable »

« automobile »

Laville

Le quartier

% \ Larue ,fj

L'automobile @ Lamarche

* Priorité a I'automobile

+ Stationnement abondant
*Intermodalité limitée = __
+ Partage modal limité L'agglomération tournée PESSSISIISISUON
*Encombrement vers I'automobile
+Le vélo déja bien présent

.
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L’ensemble des enjeux thématiques définis permet de répondre partiellement ou totalement aux objectifs du SCOT en fonction des obligations d'un PDU. Mais
dans tous les cas, aucun n’est contradictoire avec les orientations du SCOT arrétées dans le PADD.

Impact sur le Impact sur Impact sur u;;n;)eagtes Impact sur
rééquilibrage baisse du trafic fréquentation gd P P
E/O automobile des TC moges NI LS
doux
Maitriser le recours et la place
X X donnée a I’automobile * ok *ok K * x * * kX
X Tentflre vers un usage partagé et * * % * % * % % * %
cohérent de la voirie
Rééquilibrer et rendre plus attractive
X X Poffre en TC * % * * % * % % * % %
Permettre la connectivité et la
X lisibilité de tous les réseaux L L LR L s
X UtiI_iser I'outil sta.tionnement comme * * % * % % * * %
levier pour favoriser le report modal
Ajuster les réglementations de
X stationnement et de livraisons dans * * * ok X * * * * * *
les centres
X | X  Réaffirmer la place de la marche * * * * % % * %
X X Pou_rsyivre irrigation cyclable du * * % * % * %
territoire
X enjeux importants et enjeux moins prioritaires
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3. Les scénarii du PDU

L’intérét de la méthode des scénarii est multiple, elle permet d’ouvrir le champ des réflexions, d’argumenter et comparer plusieurs programmes d’actions, leurs
contenus et leurs effets attendus, d’organiser la concertation autour d’un ou plusieurs choix et de dégager des priorités.

A Quatre scénarii plus ou moins volontaristes ont été élaborés, en regroupant les actions opérationnelles nécessaires pour répondre
" aux objectifs généraux du PDU définis par loi,
" aux enjeux plus locaux issus des constats du diagnostic présentés ci avant,
" aux attentes des citoyens telles qu’elles apparaissent dans le graphique ci-dessous et ou les 3 actions jugées prioritaires concernent aussi bien la
circulation en voiture qu’a vélo et en transports collectifs.

- Prioritaire Importante Secondaire Inutile Ne se prononce pas
| | |
Réglementer et contrdler lorganisation des livraisons de marchandises en ville 39% . 23% . 8% 17% .
Deévelopper ke stationnement pour les vélos et les deux roues motorises 399:5 1'3:% 5%  14% :
Meux organiser le trafic poids-lourds 35% : 15% : 9% 13% :
Développer un réseau cyclable d'agglomération : 42% : 11% 4% 10% :
Facilter les conditions de stationnement pour les achats / visites au centre de Colmar 4:1% : 16% 4% 9% :
Développer des parkings relais en entrée de ville 4:10% : 15% 5% 8% :
Réduire la circulation automobile en centre-ville 4:195 : 15% 5% 8% :
Améliorer & sécuriser la circulation pour les fraversées des villes et villages : 46% : 12% 2556%:
Développer de meilleures correspondances entre les modes de transports 32% : 11% 11% : 28% :
Favoriser la circulation des bus en développant les couloirs de bus et des sites propres : 33% : 16% 1'296: 22% :
Développer une offre de bus en soirée 25!:6 16% : 16% : 34% :
Ameliorer loffre de bus en journée (fréquence, itinéraires,...) : 2% 1.?%% 13% : 3% :

Ol% 25|% 5[:% TE}I% 1 DD:%

source : Enquéte déplacements PDU CAC et 811
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La philosophie des quatre scénarii contrastés et plus ou moins volontaristes pour un projet a long terme :

N Le scénario 1
Le premier scénario, dit « au fil de I’eau » est composé des tendances actuelles définies dans le diagnostic et d’actions que méne aujourd’hui I'agglomération.
Il est repris dans le document pour montrer comment le territoire évoluerait si aucun engagement n’est pris.

N Le scénario 2
Le second scénario dit du « libre choix » ne privilégie pas un mode en particulier, il prévoit donc un développement de tous les modes de transport en
maillant et couvrant le territoire par des réseaux (transports collectifs, deux roues, voirie). Il incite a aller vers les modes alternatifs tout en étant peu dissuasif face
a l'usage de la voiture particuliére.

A Le scénario 3
Le troisiéme scénario est celui dit du « choix des transports alternatifs » donne la priorité aux modes alternatifs. Plus ambitieux, il propose d’optimiser
les mesures visant a favoriser les modes alternatifs a la voiture particuliére en maitrisant 'usage de celle-ci.

A Le scénario 4
Le quatriéme scénario est celui dit « objectif Grenelle ». Trés ambitieux, il propose un développement trés important des modes alternatifs et une politique
beaucoup plus coercitive vis-a-vis de I'automobile afin d’atteindre localement les objectifs nationaux du grenelle en matiére de baisse des émissions de CO2.

Chaque scénario représente un niveau d’intervention différent de la collectivité en faveur des différents modes de transports (soit pour le limiter soit pour le
développer). Afin de permettre au maitre d’ouvrage d’arréter en connaissance de cause son choix sur le scénario a développer en termes de
programmes d’actions dans le projet de PDU, une analyse multicritéres des scénarii a été menée.
Différents critéres ont permis la comparaison :

le niveau des objectifs atteints vis-a-vis des obligations légales,

la pertinence avec les objectifs du PDU,

limpact sur la répartition modale, le report modal de la VP vers les TC,

les effets sur I'environnement,

les colts de mise en ceuvre,...
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100%

A Impact des scénarii sur les parts modales a horizon 2020

80%

Pour chaque action définie dans les scénarii, nous avons estimé

. , ez , . W Voiture
'impact qu’elle aura sur les différents secteurs de 'agglomération. 68%
. . . , . mTC
Plus le scénario est volontariste, plus la part modale de 'automobile 60% ]
diminue au profit de celle des modes alternatifs. mVélo
= Marche

40%

20%

0%

Situation Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3 Scénario 4
Actuelle

A Evolution de la mobilité quotidienne en automobile a horizon 2020 selon les scénarii et type d’urbanisation

Les actions du PDU n’ont pas le méme impact suivant la tendance en matiere d’urbanisme :
= Densification démographique d’aprés les préconisations volontaristes du SCOT Colmar-Rhin-Vosges ;
= Densification démographique maximale (fous les nouveaux habitants seraient uniquement localisés dans la ville centre de I'agglomération. Hypothese
peu plausible servant de uniquement de point de comparaison).

Nombre de déplacements quotidiens en automobile sur le territoire

SANS PDU | SCENARIO1 | SCENARIO2 | SCENARIO 3 | SCENARIO 4

Situation actuelle 244 377

Hypothése de densification

de la population d’aprés le 265 627 260 378 253 654 250 160 218 000

ScoT (+8,7%) (+6,5%) (+3,8%) (+2,4%) (-17,9%)

Hypothése maximale de

densification de la 262 066 256 644 249 720 246 106 212 250
(+7,2%) (+5%) (+2,2%) (+0,7%) (-19%)

population
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Avec une densification de l'urbanisation, on rapproche les lieux de vie (domicile, travail, loisirs, ...), ce qui diminue le nombre de déplacements en voiture. Dés lors
que I'on introduit I'évolution de la population, la baisse observée précédemment en termes de parts modales de la VP n’implique pas une diminution systématique
du nombre de déplacements en automobile. A partir du scénario 3 et avec une politique d’'urbanisme raisonnée (action inscrite dans le SCOT) cela commence a
garantir la limitation des déplacements en automobile sur le territoire. La baisse du scénario 4 ne semble pas forcément réaliste.

L'importance de la répartition de la nouvelle population (densification des polarités) est soulignée par un gain d’émissions plus significatif.

Estimations réalisées avec Impact ADEME a partir du nombre de déplacements automobiles estimés en 2020 selon chaque scénario en intégrant les réductions
des émissions de GES liée a 'amélioration du parc de véhicules

2020 avec densification selon le SCOT -2.1% -4.2% -6.6% -7.9% -20%
2020 avec densification maximale -3.4% -5.6% -8.1% -9.6% -21,8%

SCENARIO 1 SCENARIO 2
N2 7

Au fil de ’eau Libre choix
Légeére réduction de la part Légeére réduction de la part
modale de la voiture, mais modale de la voiture, mais
non sig‘nificative insuffisante
Réduction non significative Légeére réduction des
des émissions de GES en émissions de GES mais effet
lien avec I’amélioration du de concurrence entre les
parc modes pouvant rendre
inefficaces certaines actions

. . = . T = Tend a répondre aux = Répondre aux objectifs
= Fortes difficultés a atteindre les objectifs du objectifs du Grenelle mais [llldu Grenelle mais est-il

Grenelle reste insuffisant réalisable ?
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4. Le choix d’un scénario de synthése proche du scénario 3

Aprés comparaison des 4 scénarii, il a été fait le choix d’un scénario de synthése qui correspond globalement au scénario 3 avec quelques
ajustements. Il intégre des éléments du scénario 4 en matiére d’offre sur les modes alternatifs et il est un peu moins coercitif vis-a-vis de I'automobile (des
éléments du scénario 2 et 3).

Thématiques ‘ Situation actuelle sans PDU Scénario du PDU :

r | a

Hausse du trafic et risque de
saturation de I'agglomération

Trafic automobile

Transport collectif

Intermodalité

Q)

Modes doux

Evolution des . ”
émissions de GES a
Réponse aux Non

exigences légales
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Viaire/circulation

Modes Doux

fonctions allouées

centres et sur certaines pénétrantes

rencontres

rencontre

- Traitement des points accidentogénes
- Diminuer le trafic en centre-ville de Colmar et aux
abords grice a la création de zones 30 ou de zones de

- Hiérarchisation des voiries et retraitement selon les

- Requalification des entrées de villes et pénétrantes
- Partage de la voirie en faveur des modes alternatifs en
ceeur d'agglomération, dans les principaux bourgs

- Diminuer la vitesse dans les traversées de certains
bourgs & travers la création de zones 30 ou de zones de

stratégiques

réseaux

service

Stationnement

- Favoriser le stationnement a
destination des résidents

- Maintenir un stationnement pour les
déplacements ponctuels

- Libérer I'espace viaire nécessaire au
partage de la voirie

- Etendre le secteur payant dans le
ceeur d'agglomération

- Adapter le codt du stationnement de
longue durée sur la voirie ou dans les
parkings pour renvoyer certains actifs
vers les P+R

- Stationnement gratuit limité a 15 mn
- Réserver un parking a tarif attractif
aux utilisateurs réguliers de la gare

- Implantation de zones bleues dans
certaines rues commergantes des
bourgs pour favoriser la rotation
devant les commerces ;

- Remise aux normes des
emplacements GIG-GIC et développer
le stationnement PMR sur les P+R

- Contrdle régulier et efficace des
emplacements spécifiques

- Mise en ceuvre du nouveau réseau cyclable ; dégager les
priorités du Schéma Intercommunal des pistes cyclables et
fixer des objectifs aux communes en matiére de linéaire

- Renforcer le stationnement cycle, notamment aux points

- Mettre en place une réelle politique modes doux
coordonnées entre acteurs permettant la connexion des

- Réflexion pour la mise en place un réseau de vélos libre-

- Maillage de cheminements piétons a I'échelle des pdles
générateurs/points structurants et accessibles au PMR

- Traitement des cheminements d’accés aux arréts de TC

- Etendre la zone piétonne existante et faciliter 'itinéraire
piéton entre la Gare et le centre ville
- Accompagner les Pedibus

Transports en commun

%

/

Scénario de synthése
orientations par thématique

\

<

Transversales

PL/Marchandises

- Schéma contraignant pour
la circulation PL

- Contenir le trafic PL au
réseau routier de transit
-Traiter les difficultés
ponctuelles

- Ajuster la réglementation
dans le centre de Colmar

- Campagnes de

bonnes pratigues

les actions de la CAC

- Accompagner la mise en place de
co-voiturage, auto-partage

- Favoriser les PDE/PDA et réflexion
pour les établissements scolaires

communicationfactions de
promotions des modes alternatifs et

- Mise en place de signalétique pour

- Observatoire pour évaluer et suivre
I"évolution des comportements
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- Mise en ceuvre de la refonte TRACE
2010 avec une augmentation forte de
I'offre (20 min de fréquence min)

- Améliorer le cadencement

- Extension de I'amplitude horaire aux
heures de soirée sur réseau régulier

- Réflexion pour la mise en place d’un
bus de ceinture pour relier les
communes en périphérie de Colmar
sans passer par le centre

- Veiller 3 la bonne desserte des
quartiers d'habitat social

- Mise en ceuvre du programme Flexi
Trace avec un programme d'extension
territoriale et une optimisation des
services 3 moyen terme

- Aménagement des arréts en ligne
pour faciliter I'insertion des bus

- Aménagement de priorité aux feux,
couloirs bus et d'approche

- Adapter la taille des bus au type de
voiries empruntées

-Mise en place d’une navette autour et
dans le centre ville

- Mise en ceuvre du SDA

- Mise en ceuvre de la réorganisation
du pdle Théitre-Unterlinden

- Restructurer la gare routiére

- Création d'un réseau de 4 parkings
relais (= 400 places) en lien avec les
terminus des lignes fortes du réseau

- Développer un jalonnement
dynamigque pour inciter a 'utilisation
des P+R

- Intégration tarifaire et harmonisation
de la billettique, centralisation de
I'information
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Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d’Agglomération de Colmar (CAC)

La réponse aux orientations du scénario du PDU de la Communauté d'Agglomération de Colmar (CAC) et du PDU du Syndicat Intercommunal des Transports
des Environs de Colmar (SITREC) donnant les lignes directrices de la politique déplacement de la Collectivité, est déclinée sous forme d’un programme
de 21 actions a mettre en ceuvre sur la période 2012 — 2021 environ.

Chacune des actions est présentée sous forme d’une fiche synthétique précisant les objectifs de I'action, ses modalités de mise en ceuvre, les objectifs a atteindre,
les indicateurs de suivis, les acteurs concernés, ...

La CAC et/ou le SITREC pourront prendre directement en charge les actions relevant de leurs compétences, alors que pour d’autres, chacune des
entités aura un réle d’initiateur, de coordinateur et/ou de soutien auprés des organismes, AOT, partenaires ou collectivités compétents.
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Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d’Agglomération de Colmar (CAC) Juin 2012
Réseauviaire
) . ! Action 1 : Adapter 'aménagement de la voirie aux différents usages et usagers
C”'CUIat’on: Action 2 : Sécuriser et pacifier la traversée des bourgs en mettant en place un véritable partage de la voirie
Livraisons Action 3 : Requalifier les principales entrées de villes et pénétrantes
Action 4 : Adapterla réglementation sur les livraisons de marchandises
) % Action 5 : Faire évoluer la réglementation du stationnement
Sta tlonnement Action 6 : Mettre en place un controle efficace du stationnement et dissuader le stationnement illicite

Transports m Action 7 : Développer 'offre des transports collectifs urbains pour attirer une nouvelle clientéle
Collectifs & Act!on 8 Amgllorer la wt_esse commer?lale des bus _
Action 9 : Envisager la mise en place d’'une navette TC en centre-ville

intermodalite’ Action 10 : Développer I'intermodalité

Action 11 : Développerunréseau de Parcs-Relais

Action 12 : Mettre en ceuvre un réseau cyclable cohérent sur 'ensemble du territoire
Action 13 : Améliorer le stationnement des cycles

Action 14 : Encourager la mise en place d’'un systéme de vélos partagés

Action 15 : Améliorer la qualité des cheminements piétons

Action 16 : Mise en place d’'un observatoire du PDU

Action 17 : Assurer une mobilité accessible pourtous

Action 18 : PromouvoirI’écomobilité pour les déplacements des pendulaires et scolaires
Action 19 : Sensibiliser la population sur une mobilité slre et respectueuse de I'environnement
Action 20 : Promouvoirla démarche PDU

Action 21 : Assurer une cohérence entre politiques d’urbanisme et de déplacements




Action
1

Constat du diagnostic

-La hiérarchisation des voies sur le territoire pose actuellement peu de
problémes. Mais parfois, certains usagers (piétons, vélos) ou modes (bus) ne
bénéficient pas d’aménagements de voirie adaptés a I'usage souhaité.

- L’accidentologie des cycles et des piétons est assez élevée dans certains lieux.

Mesures a mettre en place

D’'une maniere globale, le réseau routier qui irrigue le territoire est organisé en étoile
autour de la ville centre, Colmar. Mais de maniere plus fine, chaque axe composant
cette trame viaire dispose d’une fonction (actuelle ou a venir) qu'il convient d’identifier
afin d'adapter les aménagements existants pour que chacun des modes de
déplacements puissent emprunter cet axe en toute sécurité.

Etape 1 : Caractériser la voirie existante

Un réseau de voirie se définit par I'usage et les fonctions des axes routiers sur un
territoire déterminé :

- Les voies de type 1 assurent le transit national (voire international) et régional, et
I'acces au territoire depuis et vers I'extérieur ;

- Les voies de type 2, les liaisons principales au sein du périmétre entre les pdles
du territoire et notamment le centre urbain de Colmar ;

- Les voies de type 3 constituent les liaisons secondaires au sein du périmeétre
pour les échanges de proximité entre communes, et interne a la commune en milieu
urbain ;

- Les voies de type 4 (dans les zones bleues sur la carte) accueillent le trafic local
de desserte des bourgs, quartiers .... et un flux piéton dense (cf action 17).

Type Longueur A DNSEUM Prendre en considération les

projets de voirie pour adapter la

43 Km 4% hiérarchisation :

39 Km 3% A échéance du PDU, soit 10 ans,
Voirie de tve 3 la hlérar_chlsatlon est

yp 109 Km 9% globalement figée.
_ 64 Km 5% Au-dela, la création potentielle
) d’'un barreau sud pourrait
Cllies veles 900 Km 76% réorganiser les flux et impliquer
_ 34 Km 3% de nouvelles fonctions pour

certains axes.

Réseau viaire

Objectifs a atteindre / effets attendus

- Adapter 'aménagement de la voirie a tous les types d'usagers (vélos, piétons, VL, PL
...) et al’'usage qui en est fait (transit, distribution, ...).

- Réorganiser le trafic a I’échelle du territoire et diminuer I'accidentologie.

- Canaliser les flux de poids lourds sur les voiries susceptibles de mieux les supporter
et aménageées a cet effet et rendre cohérentes les réglementations actuelles.

Préconisations pour I'aménagement des voiries

Cette caractérisation des voies sera
bientdt modifiée/complétée par le
Schéma de voirie de la Ville de Colmar
(de nouveaux comptages ont été
réalisés)

v JT LR
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Mesures a mettre en place (suite)

Fonction de la voie

Transit national (voire
international) et régional,
acces au territoire depuis et

vers |'extérieur

Assure les liaisons
principales au sein du
périmetre entre les pdles du

Voirie de

e 2 territoire et notamment le
centre urbain de Colmar
Liaisons secondaires au
sein du périmétre pour les
Voirie de échanges de proximité
type 3 entre communes, et interne

a la commune en milieu
urbain

Trafic local de desserte des
centres bourgs, centres-
villes et des équipements

Fonctions diverses :
chemins ruraux, maillage
de quartiers résidentiels,...

Autres
voies

\

.l Adapter 'améenagement de la voirie aux différents usages et usagers %%

Préconisations fournies a titre indicatif ne tenant pas compte des contraintes existantes éventuelles

Préconisations d’aménagements selon les modes

Objectif(s)

Voie rapide hors milieu
urbain, dispositif
permettant de réduire la
vitesse en traversée de
village (aménagement de
I'entrée de ville, dispositifs
de ralentissements,...)

Fluidité et sécurité des véhicules légers
et des poids lourds, sécurité pour les
flux cyclistes

Fluidité et sécurité de tous les modes
de déplacements : piétons, vélos,
circulations agricoles, transports

publics, véhicules Iégers (VL) et poids

lourds (PL). Performance des
transports publics, continuité du réseau
cyclable

Voie rapide hors milieu
urbain, dispositif
permettant de réduire la
vitesse en milieu urbain

Circulation apaisée pour
les VL et limitée aux

Circulation de véhicules Iégers apaisée,
liaisons piétons et cycles confortables,

facilités de circulation pour les seules
transports publics, circulation des poids  livraisons/enlevements
lourds limitée pour les PL

Circulation de véhicules Iégers apaisée,
liaisons piétons et cycles confortables,
facilités de circulation pour les

Circulation apaisée pour
les VL et limitée aux

: " seules
transports publics et les vehicules R .
. } . : livraisons/enlévements
agricoles. Circulation des poids lourds
pour les PL

limitée (desserte locale)

Circulation sécurisée de tous les
usagers

Aménagement de pistes

Arrét aménagé en
ligne en milieu urbain

Voies réservées bus,
aménagements
favorables aux TC
(priorité bus aux
feux, suppression
des arréts en
encoche, ...)

Aménagements
favorables aux TC
(priorité bus aux
feux, arréts en ligne
...) dans les zones
de conflits

cyclables, ouvrages de
franchissement (pont ou
tunnel) équipés pour les

vélos

Pistes ou bandes
cyclables

Bandes cyclables ou

jalonnement

Partage de la voirie,
vélos sur chaussée sans

Pas
d'aménagements
spécifiques (juste

point d'arrét en ligne)
car ligne de TC de
desserte de quartier

aisée

ameénagement
spécifique (hors

jalonnement), contre

sens cyclable a créer
sur voie & sens unique,
stationnement vélo prés

des péles locaux

Sécurisation des

principales traversées :

passages piétons en
deux temps, a
feux...ouvrage de
franchissement (pont

ou tunnel) équipés pour

les piétons

Zones 30 minimum,
Zones de rencontre,
plateaux piétons

(hors Colmar)

Plateaux piétons
ponctuels

Partage de la voirie :
zones 30, zones de
rencontre, plateaux
piétons, plateaux
surélevés

Pas d'aménagements spécifiques nécessaire a condition que la circulation de tous les modes soit
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Echéancier : Les freins : Les intéréts :

NS Adapter ['amenagement -
de la voirie aux différents N
1 usages et usagers =

Réseau viaire

N - —
Mesures a mettre en place (suite) T J2lonnement A
= FITI oclapte A la
& i desserte locale des
‘ Heet : i ) ) ) ) ) k. points structurants
Un jalonnement directionnel efficace permet que le trafic de transit ne circule pas sur des voies non adaptées ou dans les centres urbains. Il a
pour vocation le rabattement cohérent des flux (automobiles, PL, vélos et piétons) vers les axes qui leurs sont appropriés.

Jalonnement

cyclable de qualité,

Jalonnement des points structurants du territoire : Un jalonnement efficace des points structurants présents sur le territoire parait aisé adapté ala

lorsque ces derniers sont placés a proximité immédiate des voies principales. En revanche, il sera nécessaire de porter la question du circulation de

jalonnement des lieux structurants du territoire situés en marge des axes pour limiter au maximum la perméabilité du territoire. s = transit et de points
T structurants

Gestion des flux de transit : Sur les voiries de type 3, le jalonnement directionnel rabattra les usagers vers les axes de niveau 1 et 2.

Un jalonnement qui n’est pas réservé qu’aux automobilistes : il doit étre multimodal et s'adresse aux VL, aux PL, aux vélos et aux piétons. C'est déja le cas sur les itinéraires
cyclables proposés par le Conseil Général, mais il doit étre renforcé a I'échelle de la CAC et du SITREC. Le jalonnement piéton existe également, mais principalement sur la ville de
Colmar et orienté pour les touristes. Il devra étre complété pour orienter les piétons et cyclistes vers les principaux points structurants.

La CAC et le SITREC doivent donc lancer rapidement (2011) une étude de jalonnement, prenant en compte les différents types de besoins (piétons, vélos, VL, PL) tout en
respectant la classification des voies établie.

Concertation entre les acteurs en amont de la définition d’'un schéma PL et réalisation d’'une étude pour un schéma communautaire
Créer une instance de concertation regroupant tous les partenaires liés au transport de marchandises (collectivités publiques, transporteurs, CCl,
industriels, commergants ...) pour définir les itinéraires prioritaires du schéma PL en lien avec la hiérarchisation fonctionnelle définie (ex : type 1 et 2)

Mettre en application et faire respecter le schéma d’itinéraires et de circulation poids lourds
- Jalonnement directionnel spécifique pour les PL pour orienter les flux PL sur les axes définis (a prévoir dans I'étude jalonnement)
- Adapter la réglementation au niveau de chacune des communes pour assurer la cohérence au niveau de I'ensemble du territoire de la mise en ceuvre du schéma

Communiquer sur la mise en ceuvre du schéma PL
Les mesures (schéma itinéraires PL, réglementations...) et réalisations (création d’aires de stationnement...) visant la réglementation du transport et des livraisons de marchandises en

\ville devront étre relayées au niveau local (sensibilisation des transporteurs, information des sociétés GPS ...) j
s —— , Indicateurs de suivis - Co0t de I'étude jalonnement et schéma PL : 40 K€
ectl [ _ 0 ; . ; )
J Chlffre - Comptages avant / aprés VL et PL sur certains axes JC(ljuts des tra.vaux de mise en oe/uvre - fonction de I'ampleur des travaux.
) _ - Evolution de la vitesse (bus , VL) sur les axes requalifiés - Jalonnement : entre 150 et 300€/ panneau )
Etud,e du jal(‘)nr,]er_nent et - Evolution de la part modale des modes doux, du nombre \
schéma PL arealiser en de PL, d’accidents ... selon la typologie des axes Maitre - Etude - CAC et SITREC
2012 ) Me_sures_comparanves . Ia quallFe de I'air et du bruit d’ouvrage - Colit des aménagements des voiries a la charge des différents maitres
- Satisfaction transporteurs, industriels, commercants, ... d'ouvrage selon leur domanialité (Communes, CG,...)
, D
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Action
2

Constat du diagnostic

- Des modes doux qui ne sont pas toujours bien considérés sur certains axes (hotamment la marche).
- Un trafic routier qui génére des nuisances pour les riverains (bruit, pollution, accidents, ...).

- D’'apres I'’enquéte réalisée en Juillet 2009 aupres de 1000 personnes du territoire, la diminution de la
circulation en centre-ville est jugée prioritaire pour 31% des enquétés et importante pour 41% (inutile
pour 5%).

- D’apres cette méme enquéte, améliorer et sécuriser la circulation pour les traversées de villes et
villages est prioritaire pour 34% des enquétés et importante pour 46% (inutile pour 2%).

Réseau viaire

Objectifs a atteindre / effets attendus

- Réduire la vitesse et le sentiment d’'insécurité routiére pour
renforcer le développement des modes doux, et améliorer leur
efficacité vis-a-vis de la voiture.

- Réduire I'accidentologie tous modes sur les axes traités (81%
des accidents du territoire ont lieu en secteur aggloméré).

- Assurer I'accessibilité de la voirie dans les secteurs centraux
pour les PMR.

Mesures a mettre en place Etape 2 : Choisir les outils réglementaires adaptés

- La Zones 30 : Zone affectée a la circulation de tous les usagers. La vitesse des véhicules est
limitée a 30 Km/h. Toutes les chaussées sont a double sens pour les cyclistes, sauf dispositions
@ différentes prises par l'autorité investie du pouvoir de police. L'ensemble de la zone est aménagé de

Pourquoi partager la voirie? zOmE

Un réel partage de la voirie entre tous les usagers apaise la
circulation. Cet effort de mixité passe notamment par I'adoption de
principes et d’aménagements de réduction des vitesses en ville et
permet d’améliorer la sécurité de tous, de réduire le bruit, d’améliorer
le confort de chacun et la convivialité de la rue.

fagon cohérente avec la limitation de vitesse applicable.

- La Zone de rencontre : zone affectée a la circulation de tous les usagers. Les piétons sont
autorisés a circuler sur la chaussée sans y stationner et bénéficient de la priorité sur les
véhicules. La vitesse des véhicules y est limitée a 20 Km/h. Toutes les chaussées sont a double
sens pour les cyclistes, sauf dispositions différentes prises par l'autorité investie du pouvoir de police.
L'ensemble de la zone est aménagé de fagon cohérente avec la limitation de vitesse applicable.

Ces zones sont principalement implantées la ou la vie locale est
prépondérante, c’est-a-dire ou I'affluence de tous les usagers (vélos,
piétons, voitures, ...) est forte (centres-bourgs, abords des gares,...)

et nécessite d’accompagner les plus vulnérables. D L PN . . . .
- L’Aire piétonne : zone affectée a la circulation des piétons de fagon temporaire ou permanente,

seuls les véhicules nécessaires a la desserte interne de la zone sont autorisés a circuler a I'allure du
pas et les piétons sont prioritaires sur ceux-ci. La circulation des cycles y est autorisée au pas
(sauf dispositions particulieres).

Etape 1: Localiser la mesure

La carte page suivante présente les secteurs prioritaires de réflexion
pour I'implantation de zones a vitesse maitrisée et voirie partagée

pour I'amélioration de la sécurité dans les centre bourgs. tomt £}

La mesure porte sur I'étude des possibilités de limiter la vitesse (de R T T— Vﬁ\

20 a 30 Km/h) prioritairement dans les secteurs centraux (zonage de La vaie # @

bleu). Il n'est pas question de créer systématiquement des zones 30

sur 'ensemble des axes. S piinans cacad Sapmivsien

L’objectif est d’offrir une perméabilité piétonne dans les espaces les | Vitettemaximale | 0 AMuedupms | | 4 imh A

plus urbains : les secteurs prioritaires d’aménagement concernés circulaban

sont ceux ou la vie locale est prépondérante. lls vont générer des Bepuihrs vie locale | Q

flux piétons importants qui nécessitent la sécurisation des voiries carculation

empruntées par de réels aménagements permettant la cohabitation :

de tous les modes. d ¥ W N— i
e CEET
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Action
2

Mesures a mettre en place (Suite)

Etape 3 : Accentuer les aménagements de voirie

Il Court terme
Moyen terme

Long terme

L'aménagement des zones de partage de la voirie doit impérativement étre complétée par des
aménagements de voirie qui obligent 'automobiliste a réduire son allure en entrant dans la zone

Un panneau
d’aménagements de voirie complémentaires.

Les aménagements de voirie pour ralentir les véhicules

« zone 30 » seul, a peu deffet sur la circulation automobile s'il ne s’accompagne pas

Les possibilités sont nombreuses : les surélévations de chaussée, les ralentisseurs (coussins berlinois si
passage de bus), les rétrécissements de chaussée (en tenant compte des largeurs minimales pour la
circulation des bus, services de secours et pistes cyclables), les chicanes, ...

Financier

1 2 345
Décisionnel
12 34 5
Opinion

12 345

Réponse aux besoins
12345
Cadre de vie

1 2 345

Report modal
12345

Réseau viaire

Tous ces aménagements doivent prendre en compte les normes
d’accessibilité pour les PMR (les UFR doivent pouvoir se
déplacer, les mal-voyants se repérer dans I'espace et en toute
sécurité sans mobilier génant,...)

Aménagement d’'une Zone 30 de qualité a
Houssen : chaussée surélevée, traitement de
la zone en couleur pour accentuer le
ralentissement des véhicules.

La diminution des vitesses de circulation des véhicules
permet aussi de réduire le différentiel de performance
qui existe entre les déplacements automobiles et les
déplacements en TC ou modes doux.

70kmn @i RAAAAAMAMA 100 % |
sokmh (e MMM s0%
30 kmh (e RAMMMMAMRRR 15 %

En termes de sécurité, les apports de ces zones sont réels.
Par exemple, a 50 Km/h, un piéton renversé par un véhicule
a une probabilité de décéder de 60 %. A 30 Km/h, cette
probabilité n’est plus que de 15 %.

Indicateurs de suivis

s ObjectifChijffré

Doubler lelingaire de
Zones pacifiées
d’ici 5 ans

- Recenser et cartographier les aménagements de
partage de la voirie existant

- Etudier I'évolution des Km aménagés par année

- Etudier I'évolution de 'accidentologie tous modes
dans les secteurs centraux et mener des
campagnes de vitesse

- Codt d'une zone apaisée : environ 300 €/ml (mais cela
peut atteindre 1 000 €/ml selon les aménagements).

Maitre - Dépend de la domanialité des voies

d’ouvrage

Le Conseil Général du
Haut Rhin peut
participer au
financement de
certains
aménagements de
voirie




Action
3

Constat du diagnostic Objectifs & atteindre / effets attendus

- La circulation est souvent difficile sur les principales pénétrantes - Diminuer I’accidentologie de tous les modes sur les entrées de ville et les principales
(Rue de la Semm, Route de Neuf Brisach,...), il s’agit des principaux pénétrantes.

points noirs de circulation (16% des enquétés rencontrent des
difficultés pour I’entrée sur Colmar).

Réseau viaire

- Encourager I'utilisation des modes doux sur ces axes ou la circulation automobile prend une

place prépondérante.

-La circulation sur ces axes est importante (jusqu’a plus de 20 000 . ) . )
véhicules/j) et la place de I'automobile importante - Améliorer la performance des TC sur ces axes pour les rendre concurrentiels a la voiture.

_L'accidentologie est élevée sur ces axes - Diminuer et organiser le trafic automobile.

Mesures a mettre en place Requalification des entrées de villes

Etape 1: Localiser les axes a traiter

Le diagnostic a mis en évidence certaines

difficultés de circulation notamment aux

heures de pointe (hyper pointe du matin : 7h45

—8h), sur les entrées de Colmar.

8 entrées sont prioritaires pour cette action : o e L | Pl
- La Route de Strasbourg : ' f i
- La Route de Neuf Brisach : . N S e MUNTZENHEIM
- La rue de la Semm : - f — F

- La Route de Béle

- La Route de Rouffach

- L’avenue du Général De Gaulle

- La Route d’Ingersheim

- L'avenue de I'Europe / Liberté

Ces axes revétent un caractere tres « routier »
ce qui encourage une vitesse élevée des
automobilistes.

Ces axes (voirie de type 2) sont un passage
important pour les VL, PL, TC, et vélos. Tous
ces modes doivent pouvoir cohabiter en toute
sécurité. Pour cela, ces axes doivent étre
requalifiés.

Lewreo | bnages GOy mans, Conndes Aocafomioiogar ChDE 58 18 coicipats SO0 @ 2000, S0 W03 8 Xl




Les intéréts :

Les freins :

Echéancier :

Requalifier les principales
entrees de villes et
peneétrantes

Action

3

Réseau viaire

Mesures a mettre en place (Suite)

Les aménagements préconisés ont pour objectif de :

- Diminuer la largeur de la voie pour réduire la vitesse des voitures et accorder plus de place aux autres modes ;

- Permettre un cheminement sécurisé des cycles (pistes ou bandes cyclables) ;

- Permettre un cheminement accessible et sécurisé pour les piétons (trottoirs d’au moins 1m50, passages piétons sécurisés,...) ;
- Faciliter la circulation des bus (voie réservée bus, aménagements favorables aux feux,...) ;

Cette mesure doit s'accompagner d’'une baisse du trafic VL. Pour cela, elle doit étre organisée de maniére corrélée avec d’autres actions : développement des TC, mise en place de
Parc-Relais, développement des modes doux,...

Ces axes importants pour la circulation locale appartiennent au Conseil Général 68. Il faut que tous les partenaires travaillent ensemble pour approuver et budgétiser les travaux et
définir ensemble un calendrier de réalisation, cohérent avec I'ensemble des mesures a mettre en place. Des campagnes d’information du public devront étre prévues.

58

« Le savezvous ? » = —
52 -~

50 -

48 _/—

o —

1 j

42 o~

a0

Source : CERTU

observée (km/h)

Vitesse moyenne

[ 7 8 ] 10 1 12
Largeur de chaussée (m)

Le traitement des entrées
d'agglomération ces
entrées sont essentielles en
termes de sécurité, sera

- Co0ts variables en fonction des aménagements
réalisés

Indicateurs de suivis

- Mesure de trafic et vitesse sur les axes

AW oniecttpfrrs

réaménagés /| éligible a titre deérogatoire,
Oo/ Evolution de I'accidentologie t d ~N | I'ensemble des
5 0 des - Evolution de l'accidentologie tous modes sur ces Matitre aménagements,  sur 30

aménagements réalisés
sous 5 ans

axes
- Evolution des parts modales

- Dépend de la domanialité des voies et des
types d’'aménagement réalisés

d’ouvrage

metres au-dela du panneau
d'agglomération. (cg68.fr) /
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Action
4

Constat du diagnostic

- Des problémes ponctuels liés aux livraisons concentrés sur Colmar centre, du fait
notamment :
» des aires de livraison pas toujours utilisées ;
» des horaires qui ne satisfont pas toujours les commercants (livraisons
avant 11h) car de plus en plus de commerces n’ouvrent qu’a 10h ;
* une cohabitation difficile entre les véhicules de livraisons et les touristes ;

- Méme si dans les autres communes, les camions sont stationnés au plus prés des
commerces les difficultés restent trés peu nombreuses.

Mesures a mettre en place

Etape 1 : Engager la concertation entre les acteurs pour essayer d’ajuster la
réglementation en vigueur sur le centre ville de Colmar

L'instance de concertation, commune a celle menant la réflexion sur le schéma PL,
pourra aussi s’engager sur I'ajustement de la réglementation actuelle.

En effet, un compromis visant a satisfaire I'ensemble des partis sera recherché.
(trouver un compromis pour satisfaire les commercants en limitant les conflits
entre véhicules et terrasses des restaurants ...)

Laréglementation devant s’articuler autour de 4 objectifs :

- Prendre en compte I'évolution du rythme d’ouverture des commerces et des besoins
de livraisons/enlévements ;

- Pérenniser le commerce de CV face aux zones commerciales périphériques ou la
réglementation est moins stricte (pas de difficultés pour stationner, pas de tranches
horaires).

- Promouvoir la qualité de vie dans le centre-ville et améliorer la cohabitation avec les
terrasses de café et de restaurants ...

- Limiter la pollution dans le centre-ville en optimisant la taille des véhicules aux
besoins des livraisons et enlévements.

L’adoption d’'une nouvelle réglementation pourra se concrétiser par la mise en
place d’une charte qualité / respect « livraisons en ville » signée de I’ensemble
des partenaires.

Réseau viaire

Objectifs a atteindre / effets attendus

- Eviter les conflits d’'usage entre les livraisons et la circulation générale.

- Rendre plus cohérente la réglementation actuelle avec les rythmes des activités du
CV et proposer des solutions alternatives a la présence des véhicules sur certains
secteurs critiques.

- Améliorer la lisibilité et I'utilisation des aires de livraison pour les chauffeurs
livreurs.

Etape 2 : En fonction du résultat de la concertation avec les commercants, il pourrait
étre étudié la mise en ceuvre de systéme de facilitation sur les secteurs les plus
contraints

Il s’agit a travers cette action, d'étudier la faisabilité/rentabilité de créer un espace
logistique de proximité pour la zone de I'hypercentre de Colmar pour permettre d’adapter
les rythmes d’enlévements/ livraisons a ceux d'ouverture des commerces, tout en limitant
les nuisances pour les cafés, restaurants et plus globalement pour les piétons (le dernier
Km parcouru en ville est le plus polluant) s'il n'y a pas de possibilité de trouver un
ajustement satisfaisant de la réglementation.

L’objectif, a travers ces espaces logistiques est d'offrir un systéme de facilitation pour les
livraisons du centre-ville dans le cadre d'une limitation des conditions d’'acces et de
circulation a des zones ou la présence des véhicules de livraisons n’est pas souhaitée .

Ainsi, un Espace Logistique Urbain (ELU) ou Centre de Services et de Transfert de
Colis (CSTC) est implanté a proximité du centre-ville sur une zone facile d’acces
pour les transporteurs. Les transporteurs, s'ils le souhaitent, livrent le fret aux heures qui
les arrangent sur cette mini plate-forme logistique (dans l'idéal avant ou apres les « heures
de pointe » et sans étre tributaire de la réglementation). Depuis cette plate-forme les
livraisons sont mutualisées et effectuées par des véhicules spécifiques, propres et peu
encombrants, mais qui garantiront aux commercants les mémes conditions de livraisons
(véhicules électriques, triporteurs,...)

Cette action va dans le sens de I'Agenda 21 de Colmar




Echéancier : Les freins : Les intéréts :

NG Adapter la reglementation
A sur les livralisons de
marchandises

Réseau viaire

Mesures a mettre en place (Suite) )

Aménagement des aires de livraison

OBLIGATOIRE FACULTATIF

Il faut faciliter les livraisons pour les livreurs en améliorant les Instruction interministérielle sur la SAUF POUR LES DISTINCTIONS D’HORAIRES
conditions de stationnement, ... grace a une meilleure définition signalisation routiére - 31 juillet 2002

(marquage, taille, aménagements) et localisation des aires de
livraison correspondant a la demande.

Dannoan Bfa intardicant la etatinnnamant

Recenser les aires existantes et valider le nombre de places
nécessaires :
Une aire de livraison de marchandises est préconisée pour 100

métres de linéaire commercial et pour 50 m de linéaire s'il y a pEonTpegnl mr T Racredon gy mar "LIVRAGON ' I"“‘-"""""
présence de commerces alimentaires. i i i [t o e 13° _ el ,fr’
De plus, la localisation des places de livraison devra prendre en ) -

I e Finbdb-& |
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=%
o

compte I'acces aux établissements bancaires avec des aires de
convoyeurs de fonds.

max

Renforcer I'utilisation des aires de livraison en les mettant
aux normes : linstruction interministérielle sur la signalisation
routiere (annexe 3 de la Loi SRU) fixe trés précisément les
caractéristiques auxquelles doivent répondre les aires de
livraison en termes de marquage.

\_

N\

Indicateurs de suivis - Concertation sur la réglementation : pas de co0t direct

En fonction de la concertation Etude de faisabilité d’'un systéme de
facilitation par un cabinet spécialisé : 20 K€ -

- Création d'une aire de livraison : environ 3 000 € par place

- Nombre de réunions annuelles du comité de concertation
- Nombre d'infractions liées au non respect de la

réglementation sur les livraisons i
Engager la - Evolution du nombre d’aires de livraison et du nombre de - Marquage au sol : 150 €/aire
concertation sur la commerces situés a plus de 50 metres d'une aire de

) . livraison Maitre
réglementation en : - Communes '
2012 d’ouvrage - CAC et SITREC pour I'étude

A ObjectifChiffre

N\
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W Faire évoluer la réglementation du stationnement

S

Constat du diagnostic

Obijectifs a atteindre / effets attendus

=
~a

Stationnement

\_
Mesures a mettre en place

Etape 1 : Partager les principes de la réglementation

pendulaires
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- Adopter un stationnement préférentiel pour les résidents
- Faciliter et garantir un stationnement pour les visiteurs

- Dissuader le stationnement gratuit en hyper-centre pour les actifs

La spécialisation des espaces de stationnement permettra d’offrir
des possibilités de stationnement différenciées selon les lieux.

Ventouse
&
longue durée

Baisser la satisfaction
de ces usagers (les
pendulaires
principalement) afin
de les inciter a se
stationner a I'extérieur
du secteur, ou sur
des parcs bien
identifiés et tarifés
et/ou a pratiquer un
report modal vers les
modes alternatifs a
I'automobile.

Moyenne
durée

->

Un stationnement de
moyenne durée ne
doit pas étre
encouragé.
Cependant, selon les
motifs, les usagers
doivent étre en
mesure de se
stationner en limite du
secteur contraint. Cela
pourra correspondre a
une zone intermédiaire
limitée dans le temps
sur les franges de la
zone réglementée.

Courte
durée
&
Tres courte
durée

Primordial pour la vie
d’'un centre-ville, il est
nécessaire d’offrir a
ces usagers la
possibilité de
stationner dans les
meilleures conditions
et au plus pres des
secteurs
commergants.

La réglementation
instaurée favorisant la
rotation garantira la
disponibilité de places
pour les visiteurs.

Résidents

Stationnement a
favoriser. Il faut
encourager les
résidents a laisser
leurs véhicules sur
le lieu d’habitat et
a utiliser un autre
mode de transport.
Il faudra une
tarification
spécifique pour
ces usagers.




Action 5

Mesures a mettre en place (suite)
Etape 2 : Proposition d’évolution de la réglementation

Pour Colmar :

- Extension de la zone réglementée

La zone de réflexion pour I'extension du secteur réglementé
payant concerne un secteur interne a la double rocade de
circulation de I'hypercentre . Dans cette zone de nombreux
espaces sont gratuits et souvent pris d'assaut par les actifs et
leurs véhicules ventouses aux dépends des visiteurs, ....

- Engager une réflexion sur la tarification

- Conserver des parcs pour les actifs sur les extérieurs
du CV

C’est le cas du parc Dreyfus par exemple qui doit étre plutdt
utilisé par les actifs du CV que les utilisateurs de la gare (900
places a 10 min a pieds de I'ypercentre).

- Bien délimiter les zones de courte et longue durée

Un découpage plus simple de la zone de stationnement de courte et
longue durée sur voirie. Seule la partie sud du CV pourrait étre en
zone longue durée équivalente a la zone verte actuelle.

- Revoir le stationnement autour de la gare

Il semble important que les parcs aux abords de la gare puissent
étre utilisés en priorité par les pendulaires utilisant le train.

- Réfléchir a des zones limitées dans le temps (hors
résidents) pour limiter les effets de bords autour de la
zone payante

- Généraliser la tarification résidents sur la voirie.

E
A=

Stationnement

Exemple de pistes d’évolution de la réglementation du stationnement sur Colmar centre
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Echéancier : Les freins : Les intéréts :

Acion Faire evoluer la -
reglementation du -
5 stationnement

=
~a

Stationnement

Mesures a mettre en place (Suite) A

Pour les autres communes :

Une campagne de matérialisation au sol des espaces de stationnement devra étre engagée Une décision communale en matiére de
dans certains bourgs afin de limiter le stationnement anarchique sur les trottoirs et le long de la stationnement

vaoirie.

La compétence stationnement est du ressort de
chacune des villes de la CAC et du SITREC, ainsi
ces exemples de politique de stationnement
préconisée dans le cadre du PDU comme
répondant aux enjeux légaux en matiére
d’utilisation de l'outil stationnement et de maitrise
du trafic automobile est illustratif. La décision
finale d'évolution en matiere de politique de
Dans certains bourgs, les rues sont trés larges et les places de stationnement peuvent étre stationnement et les orientations retenues sont
marquées au sol, sur la chaussée. laissées a la discrétion de chaque conseil

Marquer les places de stationnement permet de limiter le stationnement illicite, dangereux pour municipal.
les piétons et les PMR.

Pour les communes ayant une certaine activité commerciale (Ingersheim, Turckheim, Wintzenheim,
Horbourg-Wihr et Houssen), envisager une limitation de durée (zone bleue) pour les artéres
commercantes. Cela permet d’avoir une bonne rotation sur les places de stationnement prés
des commerces.

/
Indicateurs de suivis \ Coits pour I'extension de la zone payante :
s Objectifchiffré - horodateur entre 8 et 12 K€ ;
- Taux d'occupation et de rotation par période, par secteur - aménagement d’'un parc en surface avec barriéres et caisses
réglementé automatiques : 60 & 100 K€
un taux de rotation - Taux de paiement = taux de respect, par période et secteur

supérieur A 5 dans les - Taux dg statlonnem(.erlt |II|C|t'e. . . Maitre
secteurs réglementés de - Evaluation de la politique résidents et de la satisfaction lors

courte durée. QJ renouvellement de la carte j

- Communes

d’ouvrage
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LE \lcttre en place un controle efficace du
6 stationnement et dissuader le stationnement illicite

=
AR

Stationnement

Constat du diagnostic N Objectifs a atteindre / effets attendus N

A\

/
N

Mesures a mettre en place

I/ I

Exemple de campagne de communication sur La Ville de Lyon

Afin d’assurer un meilleur respect des regles en matiére de Constat : Le stationnement illicite & Lyon condamnait largement les TC de surface et accentuait la
stationnement, plusieurs outils pour améliorer le contrdle du saturation du réseau en cceur de ville.
stationnement peuvent étre mis en place : . . N x . . . ,

P P Actions : Ainsi, parallelement a la mise en place d’'une nouvelle politique de stationnement (basée sur

des zones facilement identifiable par rapport a leurs noms, Presto, Chrono, Tempo) la municipalité a décidé
de réprimer massivement les abus en matiére de stationnement.

Ainsi, dans un souci de prévenir la population et d'inverser le sentiment d’injustice, une campagne
Une campagne de sensibilisation pourrait étre menée auprés de la humoristique a été menée sur ce théme.
population pour :
- montrer les problémes occasionnés par le stationnement illicite
(pour les PMR, les vélos, les piétons,...)
- informer sur I'évolution de la réglementation,
- montrer les gestes d’incivisme qui seront désormais lourdement
pénalisés.

Aujourd’hui, l'information sur le stationnement dans les villes porte
avant tout sur I'offre ou sa tarification. Mais, il est également primordial
d’entreprendre une campagne de sensibilisation s’orientant sur les
raisons des réglementations de stationnement, les conséquences des
abus en matiere de stationnement (stationnement sauvage) et des

génes occasionnées, permettant de sensibiliser les usagers a un
meilleur respect des réglementations. ““EEIBEE Pl:llll" Ehﬂ':““

CAMPAGNE SECURITE PIETONS 2003

\ W
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A Mettre en place un contréle Sesaneier s Les e Les interets :
ction

: : =
efficace du stationnementet ™ Hﬁﬁ
6 dissuader le stationnement -
ilicite Stationnement

Mesures a mettre en place (Suite)

Dialogue avec l'usager, mise en situation, optimisation du contrdle,
conseils pour une meilleure efficacité ...

L'objectif est de controler efficacement les zones réglementées pour faire fonctionner
la réglementation (et notamment la rotation souhaitée) et de dissuader le
stationnement sauvage. Il faut que les tournées soient souples dans leurs itinéraires et les

équipes d'agents doivent pouvoir intervenir rapidement. Les zones bénéficiant d'une - Un agent est affecté a la surveillance de 30 a 50 places de stationnement
réglementation doivent étre sillonnées par les agents durant I'amplitude journaliere ou la - L'agent peut directement solliciter les usagers pour le paiement de la durée
reglem_entatmn N _appllque. . . R i e e de stationnement souhaitée ou contrdler les tickets des horodateurs

Il convient de varier les horaires de passage (alternance matin et apres-midi) afin d’éviter un - Si l'usager reprend son automobile avant la fin de son stationnement, la
paiement strategique de la part des comme rganFs et aCt'fS'A e . différence de tarif lui est rendue par I'agent, dans le cas contraire, I'usager doit
Le stationnement nocturne et ses abus doivent également étre réprimés grace a des actions S'acquitter du reste a payer

ponctuelles en soirée (apres 22h) pour verbaliser le stationnement interdit et génant.

Des agents plus mobiles

= un controle plus efficace
...exemple de I'utilisation de VTT

Un trajet identique, aux mémes heures, conduit inévitablement
a une baisse de la qualité du contrdle. Il faut donc offrir aux
agents de contréle des moyens de déplacements rapides
(VTT) qui permettent une forte mobilité sur un vaste territoire
tout en donnant une image jeune, dynamique et écologique.

Le taux de paiement moyen observé est de I'ordre de 33% sur les
places payantes en voirie sur Colmar en 2010 (contre 35% en moyenne
en France)

Si le taux de paiement augmente de 1% sur les quelques 2 000 places
en voirie, les recettes supplémentaires par an s’éléveront a 45 000 €.

s ObjeCtifChiffré Indicateurs de suivis - Sensibilisation : couts. internes . . -
- Colt d'un agent : environ 40 000 €/an. Mais, qui peut étre rentabilisé
- Taux de paiement = taux de respect, par période et secteur par la rentrée d’argent engendrée par un meilleur taux de paiement
2013 ' (1% de gain sur le taux de paiement couvre le salaire d'1 agent) Y.
Dépasser un taux moyen - Taux de stationnement illicite ot F— ~
i 0 . Ami Ari i altre -
\cjgifiaelement de 35% sur Nombre de PV émis, par période, par jour, par secteur douvrage _ CAC et SITREC pour sensibilisation
. y)
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Action
!

Constat du diagnostic

- Une utilisation du réseau de TC encore principalement le fait des captifs et scolaires
méme s’il y a eu 1 million de voyages en plus en 5 ans

-Un nombre de voyages par habitant important avec 65 voy/hab/an (moyenne a 41
pour les agglomérations de moins de 100 000 hab.)

- Une bonne couverture des TC, mais des dessertes et une amplitude horaire limitée

Mesures a mettre en place

Les pratiques de déplacements se modifient et se diversifient. De méme un territoire est en
perpétuel mouvement (projet urbain, ...). Pour tenir compte de ces évolutions, élargir sa
clientéle ..., I'offre de transport doit également étre en évolution constante. C’est pourquoi
la collectivité procede a des ajustements annuels sur le réseau et a mis en ceuvre une
refonte plus importante du réseau en juillet 2010.

Etape 1: Analyser les retombées de la refonte

L’objectif était de rationaliser I’existant pour redéployer de I'offre a moyens constants
ce qui a permis des améliorations ciblées grace a :

= La conception d’'une nouvelle offre commerciale avec une hiérarchisation des lignes,

= La création d'une ligne événementielle pour desservir le parc des expositions,

= La desserte de Wettolsheim en transport a la demande pour optimiser les temps de
parcours des habitants de Wintzenheim,

= La mise en place de TAD en heures creuses sur les communes de Jebsheim et Sainte
Croix en Plaine,

= Une généralisation des reléves en ligne pour limiter les kilométres haut le pied,

= La création d’une ligne a boucle secteur Europe qui présente un gain d’heures de
production et de kilométres commerciaux,

= L'intégration de la desserte de la base nautique en saison estivale.

Ce nouveau réseau a été repensé autour de 3 objectifs forts :
» Adapter I'offre a la demande
» Optimiser les moyens
» Simplifier le réseau et le rendre plus lisible

A cout terme les actions visant a optimiser I'offre par une augmentation ciblée de
I'existant peuvent concerner :

gl

Transports
Collectifs &
intermodalité

Objectifs a atteindre / effets attendus

- Evaluer atres court terme le programme de modernisation du réseau de
transport collectif urbain issu de la refonte 2010

- Se positionner dans une phase de conquéte de parts de marché au niveau des
TC et donc de déploiement des moyens

- Développer a échéance du PDU une offre concurrentielle a I'automobile sur
certains trajets pour attirer une demande autre que les captifs

Augmenter la vitesse commerciale et fiabiliser les temps de parcours sur les
lignes quelles que soient les conditions de circulation, tout au long de I'amplitude
horaire. Seulement 86 % des voyageurs a Colmar sont satisfaits de la rapidité du
transport selon I'enquéte Agir 2009.

Renforcer les fréquences de passage sur certaines lignes et sur certaines
périodes : les fréquences sont assez hétérogenes d'une ligne a l'autre, mais
également en fonction des périodes et sur les mémes lignes. Actuellement, les rythmes
de vie étant moins standardisés, il y a une attente pour une offre plus performante sur
I'ensemble de la journée et des secteurs. Seulement 68 % des clients sont satisfaits de
la fréquence des bus sur le réseau. C'est le critére ou les attentes des clients sont les

plus fortes.

Améliorer la desserte de certains secteurs : le diagnostic a montré que 86% des
points structurants du territoire sont accessibles a moins de 5 minutes a pied
depuis un arrét TC soit environ 300 m, ce qui traduit une bonne couverture. Toutefois
il faudra veiller a ce que les secteurs comportant de nombreux logements sociaux
soient bien desservis par les lignes de desserte inter-quartiers et de proximité.

Développer I'amplitude horaire : plusieurs lignes s’arrétent vers 18 h, d’autres 19h ce
qui limite leur utilisation pour certains besoins, notamment les pendulaires. De plus, il
faut développer des services réguliers de soirée sur les lignes principales en lien avec
les activités nocturnes (cinéma,...).

Accompagner larefonte d’'une démarche « stratégie design » pour le
réseau de transport urbain

- Meilleur lisibilité,

- Signalétique,

- Image, ...




Developper I'offre des

Action
!

pour attirer une nouvelle
clientele

Echéancier :

transport collectifs urbains u

Les freins :

Les intéréts :

Mesures a mettre en place (suite) L A
Ligna stricturanta 14 ranforcar
Houssan
Exemple : un
développement des
services de TAD. S'inscrire
dans la continuité de la
La refonte mise en place en juillet 2010 a permis une hiérarchisation actuelle
premiére hiérarchisation du réseau afin de le rendre . suite a la refonte, mais en
plus attractif et surtout plus lisible. dissociant les lignes de
proximité, de rabattement et
Le PDU propose en paralléle d’engager a moyen lignes interurbaines. En
terme une réflexion sur I'optimisation du réseau de reanca smm———_5_ effet, de véritables lignes de
transports urbains en fonction des résultats de la o G ; ,,.-"”J rabattement pourraient
refonte 2010. eSO ] o r——r venir en continuité des
= — i s lignes interurbaines deés leur
Au préalable, il sera nécessaire d’engager une I| arrivée sur la zone dense.
étude d’optimisation, deux ans avant la mise en = | Cela passerait par la mise
ceuvre opérationnelle d’un nouveau réseau. iber D en place de podles
= d’échanges secondaires en
Un réseau mieux hiérarchisé : - \ périphérie de la ville sur les
- Lignes structurantes —— L] Sites Identlﬁés comme IieUX
- Pénétrantes rapides ] i prioritaires des parcs relais.
- Lignes de desserte locale Il faudra en paralléle
- Lignes interurbaines _lJ"II \‘\ engager une reflexion sur
- Développement et rationalisation du TAD .. TP une ligne TAD de rocade.
\_ /
Indicateurs de suivis \ - Etude stratégie design : 50 K€ )
_ - Etude retombée de la refonte : 25 K€
- Nombre de voyages par an et par habitant, par Km parcourus - Etude d'optimisation (selon résultats refonte et évolution du PTU) :
A Objectifchiffré - Evolution du nombre d’abonnements (par type) 50 K€
- Evolution des recettes tarifaires - Frais de fonctionnement : fonction de I'évolution du réseau /
- Enquéte de satisfaction clientele S
Etude d’optimisation - Evolution de la part modale TC par type d’'usagers Maitre - CAC
\(pendulaires...) j d'ouvrage - SITREC
du réseau en 2013 g€ Ielcl )
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Action Eq

8 Transports
Collectifs &

intermodalité

Constat du diagnostic Objectifs a atteindre / effets attendus

- Une vitesse commerciale des TC sur le territoire faible (100% des lignes urbaines a
moins de 20Km/h)
- Un allongement des temps de parcours des TC lors des périodes ou la circulation est

importante qui s’explique par I’'absence d’aménagements favorisant la circulation des -Rendre les transports collectifs plus performants et offrir des liaisons TC
bus et cars. compétitives par rapport a la voiture

- Améliorer la vitesse commerciale des bus (pour offrir a co(t constant davantage
de services)

- 62% des répondants pensent que favoriser la circulation des bus en développant par - Traiter 'ensemble des points durs recensés sur le réseau
exemple des sites propres est important ou prioritaire.

Mesures a mettre en place Les conducteurs de bus seront associés des le lancement de la mesure d’amélioration de la
vitesse commerciale (détermination des points durs existants), ils seront aussi consultés lors des

La baisse de la vitesse commerciale d’'un réseau de transport en commun nécessite phases d’aménagement (ajustement, retour d’expérience). Leur avis sera indispensable également

d'injecter des bus supplémentaires pour maintenir la fréquence de passage, ce qui lors de la phase de suivi (nouveaux points durs, évolution des secteurs traités, etc.).

entraine une augmentation des co(ts d’exploitation et une diminution de la clientele

(qui se reporte alors sur la voiture...). Il est donc nécessaire de mener un programme Exemple de problemes pouvant &tre identifiés :

) L . . g Axe a traiter pour faciliter la progression des bus
d’amélioration de la vitesse commerciale des bus. @ Problémes de stationnement illicite freinant la

. . rogression des bus
Etape 1 : Identifier les points durs e réargrefour difficile

Cette action consiste, dans un premier temps, a étudier le fonctionnement du réseau
dans son ensemble et a repérer les «points durs» entrainant des allongements de
temps de parcours ou des retards fréquents : feux rouges, axes a forte circulation...
Effectivement, les chauffeurs de bus rencontrent de nombreux problémes lors de leurs
services sur le territoire, les amenant sans cesse a réduire les temps de régulation
entre l'arrivée d'une course et le départ de la suivante. Cela pose aussi un
désagrément important pour les clients et pour la gestion des correspondances entre
les lignes. Face a I'augmentation des difficultés rencontrées liés a la hausse du trafic,
des solutions correctrices doivent étre envisagées pour tendre vers un réseau attractif.

« Le savez vous ? »

L’expérience Londonienne :

Une évaluation économique a montré qu’une utilisation optimale des
différents systémes de priorité bus permettait de recouvrir 72 % des
colts de ces systémes, des la premiére année, grace aux gains dont

bénéficiaient les bus.
(Source STIF: programme européen DRIVE II, projet PROMPT, 1994 ) /




Action
38

Mesures a mettre en place (Suite)

Etape 2 : Réaliser des aménagements pour améliorer la vitesse
commerciale des bus et palier aux points durs recensés

Lorsque les points durs seront identifiés, il s’agira de mettre en place
des réponses techniques adaptées.

Le temps de parcours d'une ligne de bus se compose de temps
incompressibles comme le temps de roulement (temps pour relier un
point A & un point B en roulant en ligne droite sans encombre) et les
temps compressibles sur lesquels on peut jouer pour améliorer la
vitesse commerciale :

1. Aménager les carrefours et prioriser les Transports en
Commun aux carrefours a feux

Le franchissement des carrefours est le point noir de la circulation
TC, que ce soit a cause des remontées de file ou a cause de
I'attente au feu rouge. Le franchissement des carrefours par les bus
doit donc étre facilité que ce soit par des aménagements de voirie
(tourne a gauche, voie réservée) ou des systemes de priorité aux
carrefours a feux (par radio, radar, ...)

Indicateurs de suivis

s ObjeCtifchiffré
50%

Des points durs traités
sous 5 ans

ponctualité des bus

travaillées

- Evolution de la fréguentation du réseau

- Evolution de la vitesse commerciale et de la

- Suivi d’évolution des « Points durs identifiés »
- Ratio nombre de Km effectués / nombre d’heures

Réponse aux besoins

12 345

Cadre de vie
12 3 45

Report modal
12345

Financier
12 3 45
Décisionnel
12 345
Opinion

12 3 45

Court terme m
Transports

Collectifs &
intermodalité

Moyen terme

Long terme

2. Améliorer la fluidité en section courante

Le véhicule de TC peut perdre du temps en section courante a cause de différents aléas comme les
ralentisseurs, les piétons, les vélos ou le stationnement en double file. Afin de favoriser la fluidité du
cheminement TC, la mise en place d’aménagements de voirie adaptés (Action 1 et 3) et la lutte contre le
stationnement illicite (Action 6) sont deux actions essentielles.

Afin de répondre aux encombrements liés a la saturation du réseau routier, il faut isoler les bus du reste de
la circulation en aménageant par exemple des couloirs bus d’approche, des priorités aux feux, des
portions en site propre avec couloirs bus continus dans le sens de la circulation ou a contresens....

3. Traiter les arréts en station

Le véhicule de TC peut perdre du temps en station par de la régulation (beaucoup d’'usagers entrant ou
sortant), I'accélération/décélération en amont/aval de la station et I'insertion dans une circulation chargée. Des
solutions existent comme rendre la vente de tickets accessible avant la montée ou privilégier les arréts en ligne
puisqu’ils facilitent la réinsertion du véhicule.

16,6 Km/h
15,4 Km/h
17,4 Km/h
16,4 Km/h

Ligne 1

Ligne 2

Etape 3 : Suivre I'évolution du réseau
Ligne 3

- Les vitesses commerciales des lignes TRACE sont connues et sont assez
faibles avec environ 17 Km/h pour les lignes 1 a 10 (par exemple sur le Pays de
Montbéliard, en 2007, la vitesse commerciale moyenne est de 21,9 Km/h). Il faudra

veiller a suivre régulierement leur évolution pour évaluer l'efficacité des
mesures engageées.

Ligne 4

18,3 Km/h
14,7 Km/h
16,3 Km/h
16,6 Km/h

Ligne 5

Ligne 7

Ligne 9

- Il faut mettre en place des enquétes réguliéres pour évaluer 'amélioration de |Ligne 10

la fluidité des trajets ou la persistance de points noirs.

Source : rapport annuel du délégataire en 2009

- Aménagement de la voirie : variable selon le type d’aménagement
- Priorisation aux feux : dépend du systéme, une balise en hyperfréquence fixe sur le
feu (1600€) + équipement des bus (1400 €/matériel embarqué)

Maitre
d’ouvrage

- CAC et SITREC
- Pour les aménagements, en fonction de la domanialité




Action

d’une navette TC
en centre-ville

9

Envisager la mise en place

Les intéréts :

Les freins :

Echéancier :

Constat du diagnostic

Objectifs a atteindre / effets attendus

Mesures a mettre en place (suite)

Le centre ville de Colmar est un espace urbain contraint, ou
des lignes de bus avec du matériel standard ne peuvent
circuler. Aussi, cet espace central n'est actuellement pas
desservis par les transports collectifs.

Plusieurs tracés de lignes sont possibles dans le centre ville
de Colmar et dépendent de I'objectif de desserte fixé ainsi
que des moyens qui seront alloués :

- desserte destinée aux visiteurs : desserte des principaux
poles touristiques (cathédrale, musées,...)

- desserte destinée aux habitants : desserte des principales
rue commerciales et des p6les de connexions de la Gare et
de Théatre

- desserte destinée aux actifs : relier un parking gratuit
comme Scheurer Kestner pour encourager les actifs a se
stationner a I'extérieur et leur permettre de rejoindre le
centre-ville

La mise en place en 2010 de laligne 6 est une
premiére étape de cette action

\_

_/
N
Une fois le tracé et surtout I'objectif de la ligne arrété, il faut définir le niveau de service et les modalités d’utilisation.
Plusieurs choix sont possibles :

- Définir un circuit sans définir des arréts précis,

- Choix du type de service :
bouton d'appel...

service régulier avec horaire, passage en continu sans horaire, déclenchement avec

- Définir une tarification : navette gratuite, tarification TRACE, pass touristique,...
- Choix des horaires, de la fréquence et des jours de fonctionnement

- Choix du matériel roulant (cette navette circulera en plein cceur du centre ville il serait donc préférable de privilégier
un moyen de transport le moins polluant possible et peu encombrant)

i ERPTTTE o i
B Y T T

g
Y I —

De nombreuses agglomérations de taille B g

moyenne ont mis en place ce type de navettes.
- Chartres : la navette gratuite qui effectue le
tour du centre ville avec un arrét a chacune
des portes d’entrée et dessert les principaux
parkings extérieurs au CV.

- Auxerre navette gratuite qui dessert
directement en continu tout le centre ville et
rabat les actifs/visiteurs depuis les principaux
parkings

- Chalon-sur-Sadne : navette gratuite qui rend
service aux promeneurs et automobilistes
garés sur les parkings gratuits extérieurs au CV

Navette « Le Pouce » de Chalons- §*
sur-Sadne

Plan de « La Navette » d’Auxerre

ds vl
e

Indicateurs de suivis

N oviectitcpfrre

- Nombre de personnes transportées

2014 optimisation de la
ligne mise en place en 2010
desservant le centre-ville

- Colt de mise en place du service : variable en fonction du service choisi
- Environ 100 K€ pour le niveau de service actuel et plutdt 200K€ pour une navette plus
cadencée et desservant plus finement certains lieux ;

Maitre - CAC, SITREC

- Financement autres possibles : commergants (pub), ...

d’ouvrage

79




Action
10

Constat du diagnostic

- Une pratique multimodale encouragée a I’échelle régionale

- Une tarification pour la multimodalité déja initiée

- Un manque d’'information multimodale identifié

- Un manque d’aménagements des pdles d’interconnexion pour favoriser I'intermodalité
- 69% des répondants pensent que développer de meilleures correspondances entre les
modes de transports est important ou prioritaire

gl

Transports
Collectifs &
intermodalité

Objectifs a atteindre / effets attendus

- Diminuer le trafic automobile en favorisant le report modal vers les transports
collectifs notamment

- Améliorer la mobilité quotidienne des captifs en développant I'intermodalité

- Améliorer la lisibilité, la facilité, le confort et I'accés aux réseaux de TC pour les

Mesures a mettre en place

Créer les conditions optimales pour améliorer I'accessibilité
Il existe 4 facteurs principaux permettant de garantir le succes de I'intermodalité :
- Les tarifs
- L’information
- L’offre
- L’aménagement

Etape 1 : Poursuivre le développement la tarification multimodale

La Région Alsace développe de nombreuses initiatives allant dans les sens du
développement de I'intermodalité et des titres de transports multimodaux existent (Alsa
+ job, Alsa + campus, Alsa + 24h,...), ils ont principalement pour vocation la
combinaison bus+train.

Mais des pistes de travail doivent étre étudiées :

- La possibilité de combiner un abonnement bus CG 68 avec les bus TRACE

- La possibilité de voyager sur le territoire entre plusieurs haltes ferroviaires avec un
abonnement ou un ticket TRACE

- La possibilité de souscrire un abonnement Alsa + job (bus+train)

depuis toutes les haltes du territoire (et non plus que la gare de Colmar)

La tarification doit également permettre de développer I'intermodalité
vers d’autres modes:

- Tarification intéressante pour les utilisateurs de Parc-Relais

- Une tarification intéressante pour combiner TC et vélos (reductlon
abonnement TC, réduction sur les prestations de la Vélostation,...

- Une tarification intéressante pour les personnes combinant
abonnement de TC et autopartage

Poss
L% F ]
e

—

Exemple des tarifs Parc-Relais +
TC dans le Grand Nancy

usagers et ainsi développer leur utilisation

Etape 2 : Informer sur I'intermodalité
L'encouragement au report modal passe également pas une communication accrue sur
I'existence des différentes offres, les possibilités (horaires et tarifaires) de les combiner, ...

L’'information en amont du voyage

Il existe désormais un site internet a I'échelle de la Région
permettant de choisir pour un trajet O/D déterminé, le
mode de transport le plus adapté en prenant en compte
I'offre régionale, départementale, les TC urbains, la marche
et le vélo (www.vialsace.eu).

Il faut communiquer sur I'existence de ce site :
- utiliser I'affichage urbain, I'exposition du PDU
- le mentionner dans le guide des déplacements,

- le site internet des communes, de la CAC et de la TRACE d0|vent renvoyer vers ce site,
- faire de la publicité dans la lettre du PDU et dans les médias locaux (radio, journal)
Ces actions ont pu étre réalisées dans le cadre du lancement du site mais doivent étre
renouvelées chaque année lors de la semaine de la mobilité, par exemple.

L’information sur place

1. Le jalonnement a destination des gares et haltes ferroviaires doit étre renforcé et établi pour
tous les modes de déplacements (vélos et voitures)

2. Le voyageur doit pouvoir trouver sur le pole d’échange :

- les plans et horaires des différents réseaux de TC

- les plans concernant les réseaux de vélos (emplacement
des stationnements vélos, tarifs vélostation, axes a emprunte
- les plans concernant le stationnement des voitures (P+R,
Parkings covoitureurs, station Auto’trement, parking)

OO prendre votre bus ?

Les plans des poles d'échanges réalisés par la TRACE sont simples et pratiques
mais doivent également représenter : I'offre modes doux (stationnement vélo,
emplacement vélostation, aménagements cyclables), station d’autopartage,
emplacement des parkings (covoitureurs, P+R), loueurs de VL, taxis,...




Action

Developper
l'intermodalite

10

Les intéréts :

Les freins :

Echéancier :

Mesures a mettre en place (suite)

Afin que les conditions optimales d’'une intermodalité soient réunies, il faut
mettre en cohérence les différentes offres.

- Intermodalité TC/Piétons :

Les abords des principaux points d'interconnexion (gares, haltes, Théatre,
P+R) doivent étre particulierement bien aménagés pour permettre un
déplacement sécurisé et accessible.

- Intermodalité TC/Vélos :

Pour faciliter l'intermodalité TC/vélos, il faut positionner des espaces de
stationnements vélos sécurisés et abrités a proximité des principaux points de
connexion, relier les abords des points de connexion au réseau cyclable
(jalonnement, aménagements).

- Intermodalité TC/TC :

Pour favoriser I'intermodalité entre TC routiers (TRACE, CG) et ferrés, les
horaires aux points de connexion (gares, haltes) doivent étre coordonnées.
«Compte tenu de la dimension tres structurante de [Ioffre ferroviaire,
I'amélioration de l'intermodalité, notamment du point de vue des horaires de
circulation, se fait prioritairement en adaptant les horaires des modes les plus
|égers aux horaires des modes les plus lourds. »(SCOT).

- Intermodalité VP/TC :

Pour favoriser les trajets multimodaux VP/TC, il faut mettre en place une offre
de stationnement adaptée au niveau des principaux points de connexion
(gares, haltes, lignes structurantes, P+R). Ces espaces de stationnement
doivent étre concu de maniére a favoriser lintermodalité (offre de TC
structurante a proximité direct du lieu de stationnement, tarification
@/antageuse, information sur I'offre de transport,...)

Il faut s’interroger sur le Péle gare qui est aujourd’hui non configuré
comme un péle d’échange optimal et qui est saturé. L’aménagement
des différents points de connexion entre réseaux doit étre soigné et
répondre a des fonctions simples :

- Etre un espace d’attente : abrité, éclairé, avec des places assises et
accessible aux personnes handicapées

- Etre un espace de correspondances : les correspondances entre
différents modes doivent se faire le plus simplement possible en
limitant les distances a parcourir, en multipliant les fléchages et autre
affichage dynamique pour orienter l'usager, étre accessible aux PMR

- Etre un espace d’information : l'usager (y compris PMR) doit
pourvoir accéder rapidement a toutes les informations nécessaires a
son voyage (plans, horaires, tarifs, localisation)

- Etre un espace multimodal : tous les modes de déplacements
(vélos, piétons, voitures(taxis, locations, parkings), TC routiers, ferrés)
doivent étre pris en compte au niveau des aménagements,

de l'information, de la tarification et de la localisation.

La gare de Colmar peut étre un
espace multiservice a destination
des habitants.

Un péle d’échange en ville
moyenne : la Gare d’Auch
(CERTU)

/

N ojectifcpffrs
2012 : Lerpu propose la

Indicateurs de suivis

création d’un comité de pilotage
partenarial avec les collectivités et
AOT de Colmar et environs

- Fréquentation des péles d’échange en montées/descentes
- Evolution du nombre de titres intermodaux

- Taux de remplissage stationnements vélos

- Satisfaction mesurée par micro enquéte site vialsace.eu

- Co0ts internes pour réflexions
- Colts d’'aménagements : & définir selon les aménagements
envisages

Maitre - CAC, SITREC, communes, Région, CG, SNCF, RFF...

d’ouvrage
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11 Transports
Collectifs &

intermodalité

Constat du diagnostic Objectifs a atteindre / effets attendus
- Entrées de ville congestionnées aux heures de pointe - Rendre la ville plus accessible tout en limitant I'impact de la circulation

- Un stationnement en cceur d’agglomération jugé peu favorablement (27% des - Cr.éer d_es lieux conviviaux d’'interface entre le coeur d’agglomération et la
enquétés n’en sont pas du tout satisfait et 24% sont peu satisfaits) périphérie

- Un réseau de bus refondu pour améliorer la desserte de certains pdles importants - Développer l'intermodalité et le covoiturage

- Limiter les nuisances liées a I'lautomobile dans le cceur de 'agglomération

- Une volonté de voir se développer les Parc Relais (P+R) de la part de la population (sonores, visuelles, olfactives, pollution de I'air, encombrement de I'espace

(40% des enquétés jugent cette action importante et 32% prioritaire)

Mesures a mettre en place

Créer des P+R : Une réponse de stationnement qui
développe I'intermodalité

Un moyen dincitation a lintermodalité peut étre la
création de parcs relais a l'interface du réseau routier
et du réseau de transport collectif. Ce type
d’aménagement, situé en périphérie des villes, permet
aux pendulaires de déposer leurs véhicules et
d’utiliser les moyens de transport en commun pour se
rendre au centre-ville.

- Le stationnement en hypercentre est colteux pour la
collectivité et il est frequemment ressenti comme une
géne par les usagers. Le développement des P+R
dans des secteurs ou I'espace public disponible est
important permet de répondre aux besoins des
usagers et des attentes des collectivités.

- La création de P+R permet également de favoriser
lintermodalité que ce soit pour du covoiturage, de
'autopartage, mais surtout vers les TC. Ainsi, une
offre de TC peut étre plus fréquente depuis les P+R
vers les secteurs les plus centraux.

- La réussite des P+R sera directement liée au
développement d’une offre de TC tres performante
et a la politique de stationnement menée en cceur
d’agglomération.

public, accidentologie,...) en diminuant le trafic & destination du centre urbain

« Quelques régles d’or des
P+R »

= Un jalonnement dynamique de qualité pour
éviter congestion et remplissage inégale des
parcs-relais

= Une tarification combinée unique
stationnement + TC, quel que soit le nhombre
de passagers dans le véhicule (privilégie le
covoiturage)

" lLes aménagements sur le parc de
stationnement sont de grande qualité
(éclairage, gardiennage, distance véhicule —
arrét TC inférieur a 200 metres,... )

= Une localisation stratégique des parcs, un
temps de parcours optimisé (vitesse
commerciale TC > VP)

= Politique de stationnement contraignante
envers les actifs pendulaires dans les
centralités de I'agglomération pour
encourager l'utilisation des P+R et redonner
de 'espace aux visiteurs

Panneau indicatif de
Parc Relais (Echirolles,
- dpt 38)




SV Développer un réseau de
INR Farc Relals

Echéancier : Les freins : Les intéréts :

Mesures a mettre en place (suite)

lls doivent étre en liaison avec les principales pénétrantes pour capter le maximum
d’automobilistes et en lien avec les principales lignes fortes de TC. Sur le territoire du PDU, il
n'y a actuellement pas de véritable adéquation entre la localisation des principaux flux de
VL et le tracé des lignes fortes de TC. Ainsi, 'emplacement préconisé pour les P+R pourra
nécessiter une refonte ou amélioration de certaines lignes de TC :

- Le P+R Liebherr : se trouve sur le tracé de la ligne 2 (ligne forte).

- Le P+R SEMM : alors que cette pénétrante accueil des flux importants, la ligne actuelle de bus
(23) n'offre qu’un seul service en heure de pointe le matin.

- Le P+R Halte de Wettosheim : se trouve au croisement de flux VL importants (D83, déviation
de Wintzenheim). Actuellement ce secteur est desservi par la ligne 5 (ligne de desserte).

- Le P+R Ricoh : se trouve sur une importante pénétrante vers le centre urbain, il est desservi
par la ligne 7 dont la fréquence devra étre renforcée, et le tracé légerement modifié pour
accéder plus directement au centre urbain.

Pour limplantation précise de ces P+R des investigations plus poussées doivent étre
réalisées (étudier les disponibilités fonciéres et proposer aux communes des réservations dans
les PLU pour les sites stratégiques,...).

Deux autres emplacements de Parc Relais, plus secondaires ou a échéance plus lointaine, ont
été proposés au Musée des Usines Municipales et a Logelbach (qui présente I'avantage d'étre a
proximité de la halte ferroviaire et de la D83). lls pourraient venir a terme compléter le réseau de
P+R.

Le choix du type de gestion devra ensuite étre abordé ainsi que la tarification (parking gratuit ou
payant, impact sur le tarif des abonnements et tickets de bus, ...) et le dimensionnement.

Les P+R doivent étre aménagés comme de réels espaces multimodaux : parking VL,
Kstationnement vélos abrité et sécuris€, information sur les réseaux TC, ...

P4 g usines mrunicipries
i 50 & 100 e
Secrrubare

Il demeure une certaine interrogation sur la mise en place d'un réseau de Parc
Relais a I'échelle de I'agglomération car la multiplication des P+R de taille petite
a moyenne ne garantit pas une forte utilisation des TC. Il conviendrait de tester
dans un premier temps un P+R au dela de Ricoh sur I'ancienne gare de
marchandises ou un parking existe et ou une réponse TC aisée peut-étre
apportée. Cette action est a mettre en place sur le long terme, les futurs P+R
peuvent actuellement étre utilisés comme parkings de covoiturages.

N oviectitcpiffre

Indicateurs de suivis - Colts internes : localisation des Parc Relais + campagne de communication pour
développer leur utilisation
- Aménagement moyen : 1 500 €/place hors équipements intermodaux

N

2014 - expérimenter un - Nombre de places de P+R créées

P+R en lien avec I’étude - Taux d’'occupation des P+R
d’optimisation du réseau - Nombre d’abonnements combinés

Maitre

d’ouvrage

- Dépend de la domanialité des espaces définis
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Action
12

Modes doux

Constat du diagnostic Objectifs a atteindre / effets attendus
- Il existe de nombreux aménagements cyclables au sein des communes, principalement au niveau Confort t | " du vél les déol ¢
de la CAC, moins sur les communes du SITREC. - Conforter et encourager la pratique du vélo pour les déplacements

. : .. . . o ) guotidiens en proposant de nouveaux itinéraires.
- Ces aménagements ne dessinent pas un véritable réseau cyclable a I’échelle du territoire, ce qui

n’encourage pas au développement de la pratique. - Développer les infrastructures pour obtenir un réseau plus fin qui
- Certes la pratique des cycles sur le territoire est importante, mais doit étre confortée (1/3 des maille I'ensemble du territoire.

cyclistes rencontrent des difficultés dans leurs déplacements). - Sécuriser les déplacements des cyclistes par des aménagements
- Le développement d'un réseau cyclable d’agglomération est jugé prioritaire par 34% des enquétés spécifiques.
et important pour 42%.

Mesures a mettre en place Le Schéma de Schima de principe de Forganisation du réseau cyclable
principe du =
réseau cyclable
est basé sur une
organisation de
rocades (urbaine
et secondaire) et
de pénétrantes,
qui permettent de
mailler
'ensemble du
territoire.

La part modale du vélo dans I'ensemble des déplacements atteint prés de
8% localement. Le territoire de part son organisation, son étendue et sa
topographie est véritablement propice a la pratique des modes doux. La part
modale de ce moyen de transport respectueux de I'environnement peut étre
augmentée, au détriment de déplacements effectués en automobile sur de
courtes distances et pour certains motifs de déplacements.

La tres forte utilisation des cycles résulte de motifs multiples :
- promenade et loisirs,

- achats de proximité,

- déplacements domicile — travail ou lieu d’étude ...

Signe de cette bonne pratique : la forte saturation des espaces de
stationnement, notamment au niveau de la gare de Colmar.

Cette utilisation importante est relayée par une politique volontariste en
faveur des cycles (participation a I'achat de vélos sur Colmar, aménagements
divers,...) mais qui s’exerce le plus souvent au niveau local sans réelle
coordination a une échelle supra-communale.

Mais aujourd’hui I'absence d'itinéraire continu sur I'ensemble du territoire
constitue un frein important au développement de la pratique cyclable. La mise
en place d'un réseau cohérent sur I'ensemble du territoire devient une réelle
nécessité. C'est dans ce sens que des réflexions sont menées au sein de la
CAC qui dispose d’'un projet de schéma communautaire cyclable.




Action 12

Mesures a mettre en place (suite)

Etape 1 : Conforter le réseau cyclable structurant a
I’échelle de I'ensemble du territoire

A partir de I'outil de modélisation PREDIT RESOCYCLO,
un réseau cyclable structurant a été élaboré a I'échelle du
territoire. Celui-ci résulte de [limportance des poles
générateurs de déplacements (écoles, commerces, pole
d’emploi,...), et des zones avec lesquelles on souhaite les
relier.

Ce réseau a ensuite été complété avec les documents
existants, notamment le SDIC du Conseil Général du Haut-
Rhin, le Schéma communautaire des pistes cyclables de la
CAC et les aménagements existants sur le territoire.

Ainsi, le réseau cyclable défini dans le PDU a pour
vocation d'assurer la desserte des points structurants du
territoire et de permettre un report modal de la voiture
particuliere vers le vélo. Par ailleurs, les principaux pbles
d’échanges doivent étre desservis afin de permettre de
combiner l'usage du vélo avec celui des transports en
commun.

Le réseau cyclable actuel du territoire se compose de
119 Km de voirie soit 10% du réseau. Ces aménagements
permettent de desservir 33 % des pbles générateurs de
déplacements recensés (gares, lycée, centre hospitalier,
centre commercial, équipement sportif,...).

Avec les projets déja déefinis (communes, CAC, CG68),
le réseau devrait atteindre 175 Km de voirie et desservir
41% des poles générateurs de déplacements.

Les itinéraires ou aménagements complémentaires
préconisés dans le cadre du PDU complétent le réseau
pour un maillage optimal en desservant 59% des pdles
générateurs de déplacements avec 59 Km de voirie
supplémentaires a aménager.

A termes, les cyclistes pourront se déplacer de
maniére continue et plus sécurisée sur 20% de la
voirie qui irrigue le territoire, soit 234 Km.

S, —— 1tem
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Action 12

Mesures a mettre en place (suite)

Etape 2 : Définir les aménagements cyclables en fonction de la typologie de la voirie (action 1).
Bandes cyclables
Pistes cyclables | Désigne sur une chaussée, une voie
Ce sont des chaussées exclusivement | exclusivement réservée aux cycles. La
réservées aux cycles et matériellement ! circulation des autres véhicules, le
séparées de la circulation motorisée. ; stationnement et les livraisons y sont
Elles permettent aux cycles de se i T interdits.
déplacer en toute sécurité et sont donc 1 - ; ) Il faut prendre garde a leur implantation
principalement implantées sur les axes s pour ne pas mettre en danger ni le
de circulation qui accueillent un trafic cycliste (conflit avec le stationnement
dense, a vitesse élevée. I ’ : des véhicules motorisés) ni les piétons
- (laisser un espace de circulation piéton
A réaliser : 16 Km f s suffisant)

Préconisations | Projets (CAC, A réaliser : 46 Km
PDU commune, CG)

Préconisations Projets (CAC,

Pistes 6 Km 10 Km PDU commune, CG)
cyclables

Bandes

31 Km 15 Km
cyclables

Simple jalonnement ou bandes .
cyclables COLMAR
Sur certains axes peu fréquentés ou IMEE RS MM
chemin non ouverts a la circulation des |
véhicules motorisés, il n'est pas
nécessaire d’effectuer des
aménagements de  voirie pour
encourager la pratique des cycles.

Les espaces partagés, Zones 30,
Zones derencontre,...
Dans certains lieux ou l'usage des
modes doux est important, et celui de la
voiture secondaire, des zones de
partage de I'espace peuvent étre mises
en place.
L’objectif est d’accueillir 'ensemble des
usagers (piétons, cyclistes,
automobilistes,...). Ces espaces ne - Si le revétement permet de rouler
nécessitent pas d'infrastructure correctement, seuls des panneaux
spécifique pour les deux-roues, étant | permettant aux cyclistes de s’orienter
donné la succession d’aménagements sur un itinéraire continu doivent étre
réducteurs de vitesse, mais doivent | . implantés.
veiller a respecter les normes
d’accessibilités pour les piétons = - A réaliser : 52 Km -

. : Préconisations | Projets (CAC,
A réaliser : 2,7 Km I | PDU commune, CG)

Jalonnement 19 Km 33 Km

Qu'il s'agisse de bandes cyclables, de pistes
ou de Zones 30, tous ces aménagements
Préconisations PDU | Projets (CAC, commune, CG) doivent s’accompagner d’un jalonnement
Zone 30 2,4 Km 0,3 Km efficace et uniforme sur le territoire.




Les intéréts :

Mettre en cauviee un Echéancier : Les freins :
reseau cyclable coherent :
12 sur l'ensemble du |

territoire
Mesures a mettre en place (suite) [ Préconisations pour Faménagement du réseau cyclable — [

I Jru s

Action

— T ] D R e

~ Ll ¢

- | =]

| = Poizgds 2 ows Tow I Jow @ reccres

b i | AET -

w0 lj | My

Bande cyclable Piste cyclable Partage de voirie

U L |

Total colt 46,1 1152500 50,9 76000 16,1 3220000 2,7 802 000 d = | ——1
Ensemble du réseau : 5,2 millions d’euros environ a répartir entre les el B i
différents maitres d’ouvrage selon la domanialité des voies I LT M

1 f
|Iu'u|1..||_Ll|n
il

S _F_"‘--...-"f:- | A

- Aujourd’hui, la CAC a budgétisé entre 2010 et 2014, 4 liaisons cyclables pour 1 086 000 € HT,
abondés par le CG pour 326 700 € HT.

- La ville de Colmar dépense actuellement 600 000 €/an dans la politique cyclable : extension
du réseau, requalification, amélioration, signalisation, dispositifs de stationnement,..

1._:..':""-_ _

Les travaux daménagement des itinéraires cyclables doivent étre programmes Sl f
financiérement, temporellement et spatialement. Ainsi, pour garantir cette 3éme étape et ; . . - SN unamahive
réduire au maximum les discontinuités, il faudra : ¥

¥
- Effectuer un recensement précis des aménagements existants et des projets. Il n’existe | |
actuellement que des données partielles. Analyser les possibilités de contresens cyclables. i .1
- Mettre en place une instance de concertation composée des communes, des EPCI, du CG, i g "'.;
des associations cyclistes... pour définir temporellement et spatialement les | | I
aménagements a réaliser et disposer d’une politique cohérente a I’échelle du territoire. | i
I ™
\ - Mettre a jour régulierement les données sur les aménagements réalisés —— ——— —_— — e i - Fil '/
Indicateurs de suivis - Codts en fonction de la domanialité des voies, estimé en tout Le Conseil Général
. . pour le territoire & 5,6 Millions d'€ du Haut Rhin peut
s Objectifchjffré - ) tciper au
- Nombre de Kilométres d’aménagements _participer au
: réalisés par année /|  financement de
B} isati 5 R , certains
50 /0 Organlgatlon de campagne de Fpmptgge vélos Maitre d’ouvrage aménagements
DS AT ARG e S sur certains axes pour mesurer I'évolution de la N
oo G 9 pratique Dépend de la domanialité de la voirie : CAC, communes, CG cyclables a hauteur
réalisés sous 5 ans - Taux d’accident impliquant un cycliste - A l'intérieur du tissu urbain : les communes de 10 2 40% du
j - A I'extérieur du tissu urbain : la CAC montant des travaux J
J
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Action
13 Modes doux

Constat du diagnostic Objectifs a atteindre / effets attendus

- L'offre de stationnement des cycles n’est pas adaptée a I'intensité de la pratique du vélo sur le territoire. - Organiser le stationnement des cycles de facon homogéne
- Les espaces de stationnement existants sont souvent saturés, ce qui peut entrainer un frein a la et optimale sur I'ensemble du territoire.

pratique.

- Le mobilier urbain et 'espace public sont encombrés de vélos en stationnement « illicite » qui peuvent
géner la circulation de certains piétons et notamment les PMR.

- Développer le stationnement des vélos et des deux roues motorisés est jugé comme prioritaire pour 29%
des enquétés et important pour 39%

- Encourager la pratique du vélo en proposant des conditions
de stationnement des cycles pratiques et sdres.

Mesures a mettre en place

Comme pour I'automobiliste, le cycliste part d’'un point de stationnement pour se rendre a un
autre. Dés lors, si il y a absence de stationnement a I'origine ou a destination, la pratique du
vélo peut s’en trouver compromise. L'amélioration des conditions de stationnement des
cycles permettra aussi d’éviter le stationnement illicite sur du mobilier urbain qui peut géner
le déplacement des piétons et notamment celui des personnes a mobilité réduite.

La crainte de se faire voler son vélo est également I'un des facteurs freinant le
développement de la pratique quotidienne du vélo.

Etape 1 : Recenser I'existant

Afin de proposer des mesures pour améliorer le stationnement des cycles au sein du
territoire, il faut d’abord connaitre les équipements existants. Cela implique un important
travail de relevés de terrain afin de :

- Localiser le stationnement existant,

- Comptabiliser le nombre de places disponibles,

- Décrire le matériel implanté (arceaux, abri,...) ainsi que son niveau de sécurité,

- Nombre de vélos stationnés au moment du comptage.

Etape 2 : Définir les lieux d’emplacement des espaces de stationnement pour les
vélos

Le réseau cyclable a été défini a partir des podles structurants du territoire. Afin d’avoir une
action cohérente en faveur des modes doux, il est nécessaire d’'implanter en priorité des
parcs de stationnement sur ces mémes lieux, et ensuite de compléter le maillage avec
des stationnements ponctuels dans la zone dense et les centres bourgs.




Action
13

Mesures a mettre en place (suite)

Etape 3 : Adapter le niveau d’'aménagement mis en place en fonction des besoins

En fonction du site, 'aménagement doit répondre a des besoins divers, faisant varier 'importance de trois criteres :

- sécurité (efficacité de laménagement contre le vol et les dégradations)

- commodité (simplicité a fixer les vélos, espacement pour les manipuler)

- proximité (distance entre le parc et I'entrée du pole). Il faudra favoriser la mise en ceuvre de micro-parcs de stationnement (arceaux) sur I'ensemble du territoire pour répondre &
ce besoin de proximité (devant certains commerces, bureaux de poste ....).

Dans les centres urbains, les centres-bourgs, les zones commerciales et les commerces de proximité, les arréts sont généralement de courte durée (moins de 20 minutes).
L'usager doit donc rapidement atteindre son lieu de destination depuis le parc de stationnement (en effet, un stationnement & 100 m d’un commerce ne sera pas utilisé pour un
achat de tres courte durée).

Aussi, I'usager doit pouvoir attacher/détacher rapidement son vélo, du fait du faible temps d’arrét. Ces péles étant tres fréquentés, et le parc généralement visible par l'usager, la
sécurité n’est pas une priorité.

Dans les administrations, les établissements de santé, les équipements culturels et sportifs, les arréts sont généralement de moyenne durée (de 20 minutes a quelques
heures). L'usager ne peut donc pas surveiller son vélo, et le degré de sécurité doit donc étre assez élevé. La commodité et la proximité de 'aménagement sont des éléments a ne
pas négliger pour ce type de déplacements.

Dans les pOles majeurs de TC, les établissements scolaires, les lieux de travail, les arréts sont souvent de longue durée. Les usagers doivent étre slrs que 'aménagement

garantisse une sécurité optimale pour leur vélo, d’autant qu'’il s’agit de poles ou la fréquentation varie fortement. L’'aménagement doit protéger efficacement contre les intempéries.
La distance entre le stationnement vélo et I'entrée principale doit rester raisonnable mais une proximité immédiate n’est pas impérative.

Parkin,g sécuri;é et abrité

| ienge | Sécurité | Commodité | Proximits ongue duree (gare de Colman
Loyrte duree | m | B’H
Moyenne duree 102 3 _n B
Longue durée E - R

Niveau 1 : priorité faible
Niveau 2 : priorité majeure
Niveau 3 : priorité forte

Types de parcs vélos abrités et sécurisés
pour stationnement longue durée




Echéancier : Les freins : Les intéréts :

2SN A méliorer le L
stationnement des cycles :

Mesures a mettre en place (suite) A

Exemple de normes de stationnement vélo du PLU de
Colmar :

Pour I'habitat collectif :
- par logement de moins de 3 pieces : 1 place ou 1 m?
- par logement de 3 piéces ou plus : 2 places ou 2 m2.

Pour les activités de bureau :

2 places ou 2 m2 pour 100 m2 de SHON.

Pour les activités commerciales :

Les commerces doivent pouvoir disposer d’'un nombre de

places leur permettant d'assurer leurs besoins propres.
Toutefois, en cas d'impossibilité technique de réaliser ces
places hors du domaine public, elles ne seront pas exigées.
Dans tous les cas, I'emplacement ou le local devra avoir, au
minimum, une surface de 3 m?2

Pour favoriser I'usage du vélo dans les déplacements quotidiens, leur stationnement doit faire I'objet d’'une

attention particuliere dans les documents d’urbanisme.

Ceux-ci comprendront des dispositions afin de faciliter le stationnement des vélos avec des normes a fixer en
fonction du type d’habitat, du type d'activité,...

\_
N oviectitchiffré

100% pes aménagements

W

- Colt moyen de mise en place d’'un arceau : 150 € HT A
- Colt moyen d’un abri vélo couvert (4-5 places) : de 1 000 a 5000 € HT
- Colt moyen d'un abri vélo sécurisé : de 5000 a 10 000€ HT

Indicateurs de suivis

- Nombre d’aménagements réalisés par an et par commune
- Nombre de places de stationnements vélos/ habitant

Recensés en 2012

_/
- Taux de fréquentation des parcs vélos ~
0 - Evolution du nombre de plaintes déposées pour vol de vélo sur Maitre o
50% des poles équipés I'espace public , - CAC, SITREC, communes, prives, ...
! pace p d’ouvrage
sous 5 années y,
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JNW C/1courager la mise en place
d’un systeme de véelos

IV partagés

Constat du diagnostic

/

Echéancier :

Les intéréts :

Les freins :

Objectifs a atteindre / effets attendus

\
Mesures a mettre en place

Le concept de vélo partagé repose sur la mise a disposition pour un groupe (abonnés, résidents, visiteurs,
usagers spécifiques...) de vélos mis en commun. Mais il est possible d’aller plus loin en proposant tout un
panel de services associés.

Il est nécessaire dans un premier temps de définir les objectifs de mise en place d'un tel service et
notamment le public cible : citadins n’ayant pas de place de stationnement a domicile, offre touristique,...

La CAC doit lancer une étude sur la mise en place d’'un systéeme de Vélos partagés avec des services
associés, tout en prenant en compte la dimension touristique du territoire. Cette étude doit s’appuyer sur :

= Une définition des lieux a desservir sur le territoire de la CAC (gare et haltes ferroviaires, Unterlinden,
P+R, sites touristiques).

= Une analyse des systéemes mis en ceuvre sur des agglomérations de tailles et structures similaires (prix,
services proposés, organisation, tarifs pour l'usager,...).

= A partir de ces éléments et du service attendu, I'étude devra définir les modalités d’organisation et de
gestion éventuelle du service

= Estimer les besoins financiers et les possibilités d'intermodalité envisageables (abonnement couplé avec
les TC (TRACE, TER, cars CG), les parkings, I'offre touristique), évaluer la faisabilité économique du service
ainsi que les retombées environnementales du projet.

Les offres de services associées au marché publicitaire

Systeme payant de vélos en libre service. L'utilisateur obtient une carte
aprés enregistrement qui lui permet d’emprunter n'importe quel vélo dans
une des nombreuses stations réparties dans la ville en déverrouillant un
antivol qui s’attache a la station (exemple de Vélo'v a Lyon, Vélib a Paris,
Vélocité a Besancon...).

Préts ou location en vélostation

Le prét ou location de vélos de courte durée (1h) a longue durée (12 mois),
géré, le plus souvent par le milieu associatif ou par la collectivité, s'organise
généralement autour d'une ou plusieurs vélostations (local de stockage des
cycles, de réparation, de contr6le technique, etc.).

L'offre disponible dans ces vélostations peut étre trés variée (simple vélo,
VAE, remorque, tandem...) et accompagnée de nombreux services
(réparation de vélos, marquage des vélos, conseil pour une pratique
sécurisée du vélo en ville, diffusion du plan des itinéraires cyclables,...) (cf
www.chambery-metropole.fr/)

Concept « Call a bike » (de DB Rent)

Ce systeme de vélos en libre service repose sur le principe suivant : pas de
station, l'usager remet le vélo & n'importe quel carrefour. Les réservations se
font par téléphone auprés d’'un centre d’appel. La géolocalisation des vélos
déposés est établie par le centre d’appels sur la déclaration des clients qui
indiguent un nom de rue par téléphone, lorsqu’ils reposent le vélo.

AN

Maitre
d’ouvrage

ObjectifChiffré

Réaliser I'étude
d’opportunité en 2012

- CAC / Ville de Colmar / Turckheim /
Office de tourisme ...

- Colts : étude comparative et de faisabilité technique et
financiere a réaliser en interne (si externalisée 20 K€)
- Colits de mise en ceuvre : selon systeme retenu

I\
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W Amcliorer la qualité des cheminements
IRY p/etons

Constat du diagnostic Objectifs a atteindre / effets attendus )

/AN

\ /
Mesures a mettre en place N

A partir des pdles générateurs de déplacements recensés (établissement scolaire,

La pratique de la marche est faible sur |e territoire du PDU et doit étre renforcee. mairie, équipement culturel,...) et de leur aire d'influence, des notes ont été attribuées
Malgré une bonne qualit¢ des cheminements en faveur des piétons dans de nombreux aux sections de voie, correspondant & leur propension a accueillir plus ou moins de
secteurs centraux, il subsiste dans certains lieux des ruptures difficiles pour la piétons

circulation des piétons, notamment dans les cheminements en liaisons interquartiers,

les quartiers résidentiels, les vieux centres historiques,... :
. , . . Aire d’'influence Points structurants
- Faible largeur de I'espace de circulation

- Espace de circulation dégradé 5 minutes a pied Mairies, bureaux de Poste, établissements de santé,
principales zones d’activités, écoles maternelles,

-A n r ir . L
bsence de trotto supermarchés, commerces de proximité

- Présence d’'obstacles : mobilier urbain, végétation, véhicules en stationnement illicite

10 minutes a pied Ecoles primaires, hypermarchés, bibliothéques et
- Discontinuité des cheminements (traversées piétonnes absentes,...) médiatheques, musées, cinéma, équipements sportifs
- Conflits d’'usage avec I'automobile et les cycles 15 minutes a pied Colleges, lycées, gares, salles de spectacle, établissements

d’'enseignements supérieurs

Ces difficultés sont source de géne pour la pratique de la marche a pied. ) ) ) ]
Les cheminements qui desservent les points structurants sont ceux qui ont le plus

Il convient donc de les résorber, pour permettre le déplacement sOr et agréable d'intérét pour les piétons. Il convient donc de les traiter en priorité.

des piétons, et surtout des personnes a mobilité réduite.
Ainsi, a partir des traitements SIG (localisation des points structurants et affectation de
poids aux sections) 521 km de voirie ont été déterminés comme présentant un intérét
d’aménagement pour les piétons, soit 44% du réseau viaire qui irrigue le territoire.

N /
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Ameéliorer la qualite des cheminements pietons

Mesures a mettre en place (suite)

Ces axes souvent en dehors du milieu urbain ne
comptent aucun pdle générateur de déplacement et sont
peu fréquentés pas les piétons. L'intérét
d’aménagements lourds est limité.

Le niveau d’aménagement préconisé est faible. Ces
cheminements assurent une desserte locale ou, étant
donné la faible concentration de points structurants, la
réalisation d'aménagements spécifiques pour les piétons
n'est pas obligatoire. Il est simplement recommandé de
maintenir les cheminements piétons.

Les aménagements piétons doivent étre sécurisés et
complétés d'éléments de confort (mobilier urbain,
plantations, éclairage d’ambiance, poubelle, banc...) ne
représentant pas de contrainte pour les PMR. Il faut
autant que possible assurer la continuité piétonne dans
un objectif d'accessibilité pour tous (aménager les
traversées, permettre un cheminement libre d’obstacle).

Ces axes regroupent de nombreux pdles générateurs de
déplacements et concentrent d'importants flux piétons
ainsi que d'autres usagers. Les aménagements a
préconiser sont plus conséquents et doivent favoriser un
partage équitable de la voirie. Des aménagements de
type zone 30, plateau piéton, zone de rencontre,... sont
donc a encourager. Il s'agit des secteurs centraux des
bourgs mais également des alentours des gares et haltes

Les différents niveaux d’intervention préconisés sont
fonction de la pratique attendue sur ces cheminements.
Néanmoins, en fonction du type de pbles structurants
existants (établissements scolaires, de santé...), des

mesures de sécurisation plus ou moins importantes
\devront étre mises en place.

Préconisations pour I'aménagement des cheminemnets piétons
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Echéancier : Les freins : Les intéréts :

N Ameliorer la qualite
des cheminements m
15 Bw -
piétons

Mesures a mettre en place (Suite)

Dans les secteurs centraux des villes et des villages, les usages
et les usagers sont multiples. Ainsi, les aménagements doivent
étre soignés pour garantir une sécurité optimale aux plus
vulnérables (PMR, piétons, vélos) et limiter la place de la voiture
(espace de stationnement et voie de circulation).

-

De la méme maniére que pour la politique d’aménagement
cyclable, les aménagements des cheminements piétons
doivent étre budgétisés et programmés spatialement et
temporellement. Cette démarche doit s'intégrer dans le cadre
des études de Plan d'Accessibilité de la Voirie et des
Espaces Publics J

Indicateurs de suivis

Co0ts unitaires utilisés de partage de voirie : 300 € / ml

Q) oviectifchiffré

- Nombre de Kilométres d’aménagements réalisés par année

AV

I\

- Taux d’accessibilité de la voirie

Des aménagements de
niveau 3
réalisés sous 5 ans

Maitre

- Taux d'accidents impliquant un piéton Dépend de la domanialité des voies (CAC, communes, CG)

d’ouvrage

J\_
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Echéancier : Les freins : Les intéréts :
(=
) - 7
W Nise en place d’un - % :
- | .
16 observatoire du PDU - 2345 Actions
S transversales
2 345
Constat du diagnostic Objectifs a atteindre / effets attendus )
/ /
Mesures a mettre en place \
Le PDU doit faire I'objet d'un suivi opérationnel sur la base de la poursuite du Comité de
Pourquoi observer les déplacements? pilotage .
Le PDU doit faire I'objet d’'une révision et d’'une évaluation tous les 5 ans. Pour la
réaliser, il faut disposer d'informations sur la situation de départ, et pouvoir P . . e
les évolutions au bout de 5 années. Il faut donc collecter un certain Pour chacune des thematiques et actions il sera défini :
mesurer , - ‘ , . - Les données a collecter (source, périodicité) ;
nombre de f}lonnees relatives aux transports .et.aux déplacements qui pourront - Les analyses a réaliser (les indicateurs pertinents pour chaque action) :
permettre d’évaluer les changements sur le territoire. -Les enquétes complémentaires & réaliser (enquéte de stationnement, enquéte
Le réle d’un observatoire du PDU mobilité,...) et la méthodologie a mettre en place ;
L'observatoire du PDU collecte et traite les informations sur lesquelles les B ::a périodicité ‘?'e chaque ef’_‘q“et? et |ndr|10atel_1r ; . L sriodi
commissions et services vont s'appuyer pour mesurer lavancement du PDU et - Les moyens nécessaires (financiers et humains) pour ces investigations périodiques.
analyser ses effets.
- ver|f|e, par le b_'a's de releves, d |[1d|cateurs et d an’alys.es la pertinence La vie de I'observatoire est assurée par le chargé de mission PDU : prévoit les
des actions ent.reprlses, dans le PDU et évalue Ie:‘u.rs. retombeées ; partenariats pour la collecte des données, les publications, (tableau de bord) les moyens
- I mesure le niveau d’atteinte des objectifs définis par le PDU ; de communication (diffusion de cartographies internet, ...)
- Il témoigne des difficultés dans la mise en ceuvre des actions et souleve des
dysfonctionnements éventuels ; La mise en ceuvre du PDU nécessite la création d’'un poste de chargé de mission PDU a
- Il permet de communiquer sur les effets des actions liées au PDU ; temps plein pour différentes actions :
- Il permet aux services de la CAC, des communes et des différents partenaires de - Gérer 'observatoire PDU
suivre I'avancement des actions du PDU. Il s'agira d'évaluer 'ensemble des - Suivre et évaluer la mise en ceuvre du PDU o o
\actions afin de construire un projet d'ensemble cohérent, durable et efficace - Réaliser les actions de communication et de sensibilisation liées a la mobilité... J
- . . 7 Indicateurs de suivis - Cha_lrgé de rr_]i_ssion PDU (40 K€/an pour les différentes actions nécessitant du
s ObJeCtlfChlffre conseil en mobilité).
1oocy - Nombre de communications annuelles sur - Les colts inhérents a la réalisation d’enquétes de terrains ou d’études diverses
- 0 Des I'observatoire du PDU base 5 a 10 K€/an. Y.
!ndfca'EeurS - Nombre d’actions évaluées Maitre d’ouvrage - CAC (90%) , SITREC (10%) 3
integres en 2012 9 Ce A
- Partenaires : CG, Région, ... ))
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Action
17

Constat du diagnostic

AR

Actions
transversales

Objectifs a atteindre / effets attendus

- De nombreux réaménagements réalisés dans les secteurs centraux des

bourgs
- Un Schéma Directeur d’Accessibilité des Transports collectifs approuvé

- Peu de Plans de Mise en Accessibilité de la Voirie et des Espaces Publics

approuveés

- Des pratiques liées a une méconnaissance qui entravent le cheminement des

PMR (stationnement illicite, poubelles non rentrées, haies non taillées,...)

Mesures a mettre en place

Etape 1 : Application de la loi pour I'égalité des droits et des chances, la
participation et la citoyenneté des personnes handicapées

Laloi n°2005-102 du 11 février 2005

La loi pour I'égalité des droits et des chances, la participation et la citoyenneté
des personnes handicapées impose que « la chaine du déplacement, qui
comprend le cadre bati, la voirie, les aménagements des espaces publics, les
systemes de transport et leur intermodalité, soit organisée pour permettre
son accessibilité dans sa totalité aux personnes handicapées ou a
mobilité réduite ».

L’'accessibilité des transports collectifs

La loi a instauré des outils pour garantir I'accessibilit¢ de la chaine de
déplacements. En ce qui concerne les transports collectifs, des Schémas
Directeurs d’Accessibilité ont été mis en place et celui de la CAC et du SITREC
a dors et déja été approuvé. La mise en accessibilité des arréts de TC, du
matériel roulant et de I'information, a donc déja été initiée et programmée dans
le temps.

L’accessibilité de la voirie et des espaces publics

La loi a prévu la mise en place de plans de mise en accessibilité de la voirie et
des aménagements des espaces publics (PAVE). Il fixe notamment les
dispositions susceptibles de rendre accessible aux personnes handicapées et
a mobilité réduite I'ensemble des circulations piétonnes et des aires de
stationnement d'automobiles. Ces plans doivent étre réalisés dans un délai de
3 ans a compter de décembre 2006. Actuellement, aucun PAVE n'a été
approuve sur le territoire du PDU, méme si plusieurs démarches sont en cours.

- Permettre aux PMR de se déplacer sur le territoire

- Diminuer les mauvaises pratiques procurant une géne au cheminement des PMR et de
tous les piétons

- Communiquer sur les travaux de mise en accessibilité et informer le public handicapé et
a mobilité réduite sur les nouveaux aménagements

Améliorer et développer le stationnement GIG-GIC

Rappel de la loi : Au moins 1 place sur 50 doit étre réservée et accessible aux personnes
handicapées (art. 3.1 du code de la circulation du 3 juin 2000).

Pour gu’une aire GIG-GIC soit fonctionnelle elle doit étre localisée de maniére optimale, répondre a un
dimensionnement suffisant et avoir un marquage horizontal et vertical réglementaire (Symbole
international d’accessibilité représentant une personne en fauteuil roulant). Ce pictogramme doit
notamment étre présent obligatoirement sur la ligne de marquage ou a l'extérieur. De maniére
facultative, un pictogramme peut également étre mis au centre de 'emplacement.

Il faudra vérifier la conformité des communes du territoire avec cette législation (nombre de places,
matérialisation,...)

De plus, le stationnement GIG-GIC doit faire I'objet d'une réflexion notamment dans le cadre de la
mise en place de futurs P+R ou le nombre de places accordées pourra étre plus important.
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- Echéancier : Les freins : Les intéréts : Aa
Al Assurer une mobilité = %’
(WAl accessible pour tous - Actions
transversales

Mesures a mettre en place (Suite)

Sensibiliser les élus et les techniciens aux problémes de déplacements des PMR
Réunir sur une journée les élus des communes de la CAC et du SITREC, les
techniciens et les différents représentants d’associations de personnes en situation de
handicap pour leur proposer :

- une formation sur les nouvelles normes d’accessibilité de la voirie et des espaces
publics

- de réaliser des parcours urbain d’accessibilité afin d’appréhender et comprendre
les difficultés rencontrées par les personnes en situation de handicap dans leurs
déplacements quotidiens

Un parcours doit
étre prévu a
travers la ville,
pour que les PMR
partagent leurs
difficultés de
déplacements
quotidiennes avec
les élus et les
techniciens : (cf
exemple d’'un
parcours réalisé a
Besancon)

\

Sensibiliser la population aux problémes de déplacements des PMR \

Le public n'est pas conscient des difficultés quotidiennes rencontrées par les PMR dans
leurs déplacements.

Lors de I'enquéte réalisée auprés de 1 000 ménages, a la question «que pensez-vous des
conditions de déplacements des PMR sur le territoire» plus de la moitié des personnes
n’ont pas répondu (52%).

Pl & Trag wabslananis
(LR SR F s ot 3
P A Bt R

wPHL au boadd aanchag ses

Une journée de sensibilisation (lors de la journée internationale du handicap, ou semaine de la
mobilité par exemple) en partenariat avec les associations d'aide aux handicapés pourra étre
organisée annuellement dans le but de sensibiliser le public sur les difficultés rencontrées
par les PMR lors de leurs déplacements quotidiens et les mauvaises pratiques qui limitent
leur accessibilité. Il faut notamment sensibiliser les cyclistes a la cohabitation avec les piétons
(ex : les malvoyants) sur les espaces mixtes.

La communication sur I'accessibilité doit se faire a 2 niveaux : Communiquer pendant les
travaux, Communiquer sur I'état d’accessibilité des itinéraires et autres composantes.

Le site internet de la CAC présente un module de cartographie dynamique qui pourrait accueillir
les informations sur I'accessibilité (cartographie, information du niveau d'accessibilité des
trongons de voirie, des arréts de bus, ...). j

Indicateurs de suivis
- Nombre de PAVE approuvés

A ObjectifChiffre

- Montants définis dans les PAVE des communes
- Montant défini dans le SDA : 300 000 €/an

-100% du stationnement
GIG/GIC recensé en 2012

- 1¢" parcours urbain et 1¢re
journée de sensibilisation
en 2013

- Nombre de Km de voirie accessibles

- Nombre d’arréts de bus accessibles;

- Nombre d’élus et de techniciens formés
- Nombre de places GIG/GIC conformes

- Nombre d’événements de sensibilisation

- Journées de formation et de sensibilisation, parcours urbain : codts internes

- CAC (90%) , SITREC (10%) pour le SDA
- Communes pour les PAVE
- Chargé de mission PDU pour sensibilisation

Maitre d’ouvrage
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Action
18

Constat du diagnostic

AR

Actions

transversales

Objectifs a atteindre / effets attendus

-Un recours massif a I'automobile pour les déplacements [l - Développer le report modal des migrants pendulaires vers les modes de transports alternatifs a I'automobile

domicile/travail (75%)
- Peu de démarches PDE engagées sur le territoire, quelques
démarches de pédibus et vélobus initiées

- Permettre aux entreprises et / ou administrations d’améliorer la mobilité de leur personnel
- Sensibiliser les enfants a des choix modaux raisonnés pour leur mobilité future d’adulte

-Les déplacements pendulaires sont nombreux et trop |l - Désengorger le trafic automobile autour des écoles et les problémes de stationnement liés a la dépose et

souvent effectués en voiture

Mesures a mettre en place

Etape 1 : Une campagne de sensibilisation pour inciter les entreprises et
administrations a réaliser des PDE/PDA/PDS

Une campagne de sensibilisation sur le sujet des PDE devra étre lancée aupres des
grandes entreprises/administrations, zones d’activités, établissements scolaires du
territoire du PDU :

- Les grandes entreprises de plus de 200 salariés (Ricoh, Vialis, Liebherr, Leclerc, ...)

- Les principales zones commerciales et zones industrielles ou d’activités (ZI Nord, NI
Est, zone commerciale d’'Houssen,...)

- Les grandes administrations (Mairie de Colmar, Conseil Général, Préfectures, et
autres organes départementaux) elles peuvent se rassembler pour mener
conjointement une démarche

- L’hépital Pasteur
- Les principaux établissements scolaires

L’ADEME Alsace effectue actuellement un recensement des démarches PDE
entreprises. Il conviendra de se rapprocher de ses services pour faire un premier bilan
des démarches engagées avant de contacter les différents établissements concernés.

reprise des enfants

QUn PDE, PDA ou PDS c’est quoi ? »

Qu’il s’appelle Plan de Déplacement d’un Etablissement, d’'une Administration
ou d'un établissement Scolaire, il s’agit d’'une approche globale de I'ensemble
des déplacements des personnes liées a un établissement ou un site
personnel, visiteurs, livreurs, clients ...

Il vise a réduire I'utilisation individuelle de la voiture en adoptant un ensemble
de mesures simples et adaptées aux spécificités de chaque établissement. /

L'objectif est de susciter I'intérét des établissements en leur présentant les
avantages pour la société et les employés des Plans de Déplacements :

L'automobile est un mode de transport peu écologique ...

- les 2 postes les plus consommateurs d'énergie sont les transports et I'habitat. 78 %
des francais utilisent leur voiture chaque jour ; 4 trajets sur 10 sont inférieurs a 2 Km.

- 20 % des déplacements en voiture ne dépassent pas 1 Km. Or, la surconsommation,
l'usure du moteur et les rejets de gaz sont précisément plus importants lors du premier
kilométre (50 % de consommation en plus).

... qui colte cher ...

- 207 € par mois : c'est la dépense moyenne investie pour un trajet pendulaire par un
salarié automobiliste habitant a 20 Km de son lieu de travail,

- une voiture colte annuellement 6 100 € a son propriétaire
... et qui constitue un risque important pour le salarié et son employeur

- les accidents de circulation sont la premiere cause d'accidents mortels parmi les
accidents du travail (57 %),

- pour un accident li¢ a un déplacement, la durée moyenne d'arrét de travail est de 2
mois.

Le panel des mesures possibles est large : meilleures informations sur les transports
collectifs, participation de I'employeur a 'abonnement TC, traitement des acces piétons,
stationnement sécurisé des vélos, vélos de service, promotion du covoiturage, gestion
du stationnement des automobiles, abonnement d’autopartage...




Echéancier :

Promouvolir I'écomobilite -
pour les deplacements des g
penadulaires et scolaires O

Action

18

Les freins :

Les intéréts :

AR

Actions
transversales

Mesures a mettre en place (Suite)

Une partie de ce travail a été engagée par
la TRACE, il faut le poursuivre et le relayer

En tant qu'autorités organisatrices de transports, la CAC et le SITREC doivent assurer un role de
conseil auprés des entreprises pour les accompagner dans cette démarche et faire le liens entre tous
les partenaires possibles des PDE.

Ainsi, le chargé de mission PDU, aura également en charge le conseil en mobilité :

- Identifier les entreprises ou sites cibles et susciter leur intérét pour la mise en place d'un plan de
déplacements,

- Communiquer sur le bien-fondé de la mise en place d'un PDE.

- Conseiller les entreprises (sur les clés de financement, la mise en place d'indicateurs de
déplacements de ses salariés, I'offre alternative existante...),

- Centralise I'ensemble des projets PDE a I'échelle de I'agglomération et regroupe toutes les données
recueillies,

« Qu’est-ce qu'un Pedibus ? Vélobus ? »

N

Le chargé de mission PDU doit travailler avec les responsables des
établissements scolaires, et les associations de parents d’éléves pour
développer les Pédibus / Vélobus. Il doit préalablement recenser les
démarches mise en ceuvre et les évaluer (dysfonctionnements
éventuels,...)

Avant de lancer des investigations plus poussées sur un
établissement il faut que le conseiller en mobilité prenne un premier
contact avec les parents d’éléves pour :

- Expliquer la démarche du Pédibus a l'aide de documents de
présentation (KIT ADEME ...)

- Répondre aux questions des parents (responsabilité, ...)

- S'assurer de la collaboration et du soutien d'un groupe de parents
prét a s'investir (c’est en effet la principale source d'échec de ce type
de démarche) et clairement identifier des parents intéressés a
participer a cet accompagnement comme conducteurs de
Pédibus/vélobus

- Identifier des lignes de Pédibus ou Vélobus qui correspondraient
aux trajets des enfants

- Présenter les démarches existantes localement (comme a
Turckheim) avec les points positifs et négatifs qui existent, les freins
rencontrés, ...

Si lintérét et 'engagement des parents est réel, il pourra ensuite
aider & la mise en ceuvre opérationnelle du dispositif

Indicateurs de suivis

A ObjectifChiffre

PDE tout

- Nombre de PDE engagés
- Nombre de salariés concernés
- Nombre d’enfants empruntant les Pedibus-Vélobus

3 démarches PDE

initiées d’ici 2013

Pour les entreprises il est difficile de chiffrer un

souhaité et des mesures mises en places. La
phase étude coltera entre 10 et 40 K€.

\
L’ADEME Alsace finance a
hauteur de 50% les études

de PDE avec un
accompagnement

dépend du niveau dinvestigation

- Nombre de lignes et d’arréts de Pedibus-Vélobus
- Evolution des parts modales pour les déplacements
pendulaires

/

N N\
Maitre d’ouvrage CAC / SITREC a travers le chargé de mission PDU

J
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Action
19

Constat du diagnostic

- Un recours massif a 'automobile pour se déplacer
- Une accidentologie élevée

- Une pratique intermodale peu répandue

Mesures a mettre en place

Etape 1 : Informer réguliérement sur les déplacements selon les
cibles

Il s’agit de contrecarrer les idées regues du type « le stationnement
c’est cher, le transport collectif c’est lent, ou le vélo c’est dangereux ».
Ces sentiments sont souvent partagés par une population et
conditionnent I'utilisation de ces modes de transport.

Les avantages et les inconvénients de chaque mode permettent un
choix plus raisonné des usagers :

- Informer sur les conditions de déplacement actuelles (réseaux,
descriptif des itinéraires, grilles horaires, politique de stationnement,
...) a travers un guide déplacement (et notamment a travers le guide
delaTrace) ;

- Communiquer sur les déplacements « durables » et une attitude
citoyenne (stationnement illicite et dangereux, ...) ;

- Informer sur les colts (sociaux, environnementaux, financiers) liés a
I'utilisation de chacun des modes de déplacements.

- Intégrer ces préoccupations liées a la mobilit¢ durable dans le

programme d'éducation a I'environnement de [I’Agglomération
colmarienne.

AR

Actions
transversales

Objectifs a atteindre / effets attendus

- Informer les habitants du territoire sur I'offre alternative a la voiture
- Sensibiliser sur les bonnes pratiques de déplacement

- Communiquer sur les actions du PDU

- Sensibiliser sur les dangers de la route

Etape 2 : Organiser des événements autour de la mobilité
Le conseiller en mobilité doit également organiser des événement autour de I'éco-mobilité.

Ainsi, lors de la semaine de la mobilité, des actions ciblées PDU doivent étre organisées pour
faire découvrir les modes de déplacements alternatifs a 'automobile :

- tickets de bus offerts pendant cette semaine,

- prét de vélos gratuits pendant cette semaine,

- organisation d’'un parcours en vélo dans la ville pour expliquer les reégles de sécurité a
respecter,

e

- sensibilisation a I'éco-conduite, F
- faire découvrir I'Autopartage, ... {.F
ec Omabdfsnns

Le conseiller en mobilité doit créer des nDU5
partenariats pour organiser les manifestations
de cette semaine (ADEME, Vélostation, TRACE,
Autotrement, ...).

Divers formats et supports sont envisageables pour communiquer sur I’écomobilité :
- Organiser des Expositions sur I'’écomombilté,

- Utiliser I'affichage urbain,

- Diffuser des messages dans les médias locaux (radio, journal)

L'affichage urbain a I'avantage de toucher un large public diversifié. Ce type de communication
nécessite un message concis et clair pour attirer I'attention des passants.
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Action
19

Mesures a mettre en place (Suite)

Exemple d’affiche dans le cadre de
campagne de communication autour
de la réalisation de PDU, ou
d’amélioration des déplacements

Indicateurs de suivis
- Nombre de guides distribués

§) criectifchiffre

Elaboration du guide
en 2014

sensibilisation

- Nombre d'événements organisés sur I'écomobilité
- Nombre de personnes touchées par les initiatives de

Réponse aux besoins
12 345

Financier
1 2 345

Décisionnel Cadre de vie
1 2 34 5 12 345

Opinion Report modal
12 345 12345

B
Court terme ﬁﬁ
Actions
transversales

Moyen terme

Il Long terme

Etape 3 : Informer et sensibiliser sur les dangers de la route notamment aupres des jeunes

L’éducation routiére

Il s’agit fondamentalement de mettre en place une véritable politique d’éducation routiere dans la CAC et
le SITREC. Cette éducation a la sécurité routiere concerne I'ensemble des usagers de la route (pas
seulement les conducteurs) et ce quel que soit leur age.

Marquer les esprits

La sensibilisation aux dangers de la route passe également par des campagnes d’information ou des
formations qui restent dans les esprits des usagers. Il s'agit de faire prendre conscience que la rue ou la
route est partagée et peut devenir dangereuse dans le cas du non-respect des autres usagers.

La prévention en faveur des jeunes

L'objectif est d’inciter les jeunes a faire preuve de prudence en tant que piéton, cycliste ou motocycliste.
La sensibilisation des jeunes aux dangers de la route passe par une approche ludique, donc
active :

- Mise en place d'ateliers d'une demi-journée permettant a chaque
enfant d’étre acteur de la route, endossant successivement le role de
chacun des usagers (le piéton, le cycliste, la PMR, le policier,
I'automobiliste, le conducteur de bus, ...).

- Pratiquer autour de I'établissement afin de pouvoir expliquer les
regles et corriger les mauvais réflexes.

Journée pour « sensibiliser les
conducteurs de demain » a Flacourt
(Sainte-Marie)

Pour organiser ces ateliers le Conseiller en Mobilité doit solliciter les
acteurs locaux de la sécurité routiere (Le Conseil Local de Sécurité et
de Prévention de la Délinquance, la Préfecture, le Conseil Général, le
Conseil Régional, ...).

Organisation d’événements sur I'’écomobilité et campagne de sensibilisation :
via les services internes et délégués (notamment la Trace)

- Evolution annuelle des accidents dans le territoire

1¢es campagnes
d'affichages en 2013

- Evolution des accidents impliquant des mineurs
piéton/cycliste/cyclomotoriste sur le territoire

Maitre d’ouvrage
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Action

20

Promouvoir la demarche PDU

AR

Actions
transversales

Constat du diagnostic

Objectifs a atteindre / effets attendus

/ /

Mesures a mettre en place

Il convient de mettre en place une concertation multi-acteurs afin de
réaliser un guide des aménagements de voirie a destination des
différentes autorités compétentes en la matiére.

Ce guide pourra ainsi servir de cahier des charges a respecter pour
obtenir un label PDU en définissant les criteres d’éligibilité.

L'objectif est ainsi d’offrir une cohérence a I'échelle du PDU
(CAC+SITREC) en matiére d’aménagements tout en essayant de
répondre aux besoins en matiére d’accessibilité pour tous depuis la loi de
février 2005 et en prenant en compte tous les modes de déplacements.

Ainsi, ce guide pourra reprendre les principes d’'aménagements pour :

- Les zones 30,

- Les pistes, bandes cyclables et double sens cyclables,

- Les couloirs réservés bus,

- Les aménagements de sécurité,

- La politique a mener en termes de jalonnement directionnel tous modes,
- Les aires de livraisons de marchandises,

- Le stationnement GIG/GIC;

- Les traversées piétonnes;

\

~

Pour qui ? Tous les acteurs transports / déplacements impactant sur le territoire et en particulier les
services des communes du territoire et de la CAC.

Un guide commun d’aménagement sur le territoire du PDU (CAC+SITREC)

Pourquoi ? Afin d’'agir en cohérence sur I'ensemble du territoire, il convient de déterminer des
principes communs applicables a tous les aménagements et qui prennent en compte les principes du
PDU et tous les modes de déplacements.

Comment I’élaborer ?

- Concertation entre tous les acteurs concernés par I'aménagement de la voirie pour définir la
politique générale de la charte (le conseil général, les sevices techniques des communes, ...),

- Déclinaison sous formes de volets d'intervention (piétons, stationnement, cycles ...),

- Rédaction du guide technique d’aménagement de voirie pour chaque volet d'actions
(préconisations d’aménagements pour tous les modes, modalités techniques d’aménagement,
estimation des co(ts avec identification des aides financieres),

- Validation par I'ensemble des acteurs,
- Utilisation de la charte comme outil d’aide a la décision pour les futurs aménagements (Mise en
application de la charte),

Quels jalonnement cyclables utiliser sur tout le territoire? lllustration de 'hétérogénéité des aménagements sur le territoire

-M Pinlbiipy
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Action
20

Mesures a mettre en place (Suite)

Etape 2 : Mettre en place un label PDU

Le principe repose sur une identification claire et commune pour I'ensemble du
territoire. Ainsi tous les aménagements effectués dans le cadre du PDU seront
visuellement identifiés. Des panneaux seront ainsi systématiquement installés aux
abords des travaux avec le logo PDU, et une phrase commune telle que : « La CAC
(ou le SITREC) investi pour améliorer vos déplacements ».

Exemple de processus de labellisation

La procédure de labellisation permettra d’étudier les projets soumis par les maitres
d’ouvrages tant sur le plan technique que financier.

La labellisation est un moyen de contrdle pour la CAC et le SITREC sur les acteurs
locaux en charge des aménagements. Par ce biais, la CAC et le SITREC sont les
garants du bon respect de la philosophie du PDU.

1. Le maitre d’ouvrage demande la labellisation du projet

2. Le comité se réunit. Il est composé, des services de la CAC et du SITREC, des
services techniques des communes et du maitre d'ouvrage et des partenaires
concernés par le projet (TRACE, Conseil Général, associations vélos, associations
PMR...). Il émet un avis sur le projet pour une labellisation. Cet avis sera transmis
a la commission de labellisation

3. La commission du label (qui regroupe un panel de membre de la CAC et du
SITREC) se réunit ensuite pour donner un avis définitif pour I'attribution du la
bel PDU.

Indicateurs de suivis

s Objectifchijffré
Elaboration de la charte

et des criteres du label
avant 2013

- Nombre de projets labellisés par an
et par type

1¢r projet labellisé PDU
en 2013

Maitre d’ouvrage

Réponse aux besoins

12 345

Cadre de vie
12 345

Report modal
12 345

Financier
12 3 45
Décisionnel
12 34 5
Opinion

12 3 45

B
Court terme ﬁﬁ
Actions
transversales

Moyen terme

Long terme

Les critéres d’attribution du Label PDU :

Pour l'obtention du label PDU par un projet, des criteres d'attributions clairs, identifiés et
partagés par tous doivent étre définis :

- Prise en compte de tous les modes de déplacements, dans I'objectif d’'un partage équilibré
de la voirie ;

- Projet conforme en termes de sécurisation des déplacements, et d’accessibilité pour tous ;
- Conformité avec les aménagements préconisés dans la Charte d’aménagement de la
voirie ;

- Impact positif du projet sur le report modal vers un mode de déplacement alternatif a
I'automobile ;

lan de
eéplacements
rbains

Ameliorons ensambles nos deplacemenis

Exemple de
logo pour le
« Label PDU »

L’obtention du label pour un aménagement pourrait conditionner I'octroi de
subventions a travers la mise en place d’un fond de concours par la CAC, le SITREC et
éventuellement certains partenaires (Conseil Général, Etat, Région,...)

- Codt interne : création de la charte a la charge du chargé de mission PDU et des
techniciens des communes.
- Fond de concours pour subventionner une partie des aménagements : a définir

Services des villes, de la CAC, SITREC, CG...
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Réponse aux besoins
12 345

Cadre de vie
1 2 3 45

Report modal
1 2 345

Financier

12 3 45
Décisionnel

1 2 34 5
Opinion

1 2 345

Action
21

=
Court terme E gg é
Actions
transversales

Moyen terme

Long terme

Constat du diagnostic

- Une utilisation importante de la voiture
- Un territoire ou I'habitat se développe en dehors des secteurs
desservis par une offre de transport alternative a la VP

Objectifs a atteindre / effets attendus

- L’impact des futurs projets d'urbanisme sur les déplacements sera évalué systématiqguement afin de
répondre, au plus juste, aux besoins de mobilité, notamment en faveur des modes alternatifs.

Mesures a mettre en place
Le SCOT Colmar Rhin Vosges

Le Schéma de cohérence territorial s’est saisit de cette question et a émis des
orientations. Le PDU doit étre compatible avec les orientations définies :
« L'urbanisation doit étre développée de sorte a proposer une alternative a

Le choix de I'implantation d’activités, de commerces ou de logement a un importance en
termes de déplacements. Plus les lieux d’habitats, d’activités et de commerces sont éloignés

les uns des autres plus les distances a parcourir sont importantes et la dépendance a

I'automobile forte.

Etape 1: Suivre laréalisation des Plans Locaux d’Urbanisme :

A I'échelle communale, I'outil approprié pour favoriser la densification des territoires est le
plan local d'urbanisme (PLU) qui remplace le plan d'occupation des sols (POS) depuis la
loi SRU (2000). Il n'est pas uniqguement un document d'urbanisme réglementaire, il
exprime un véritable projet de territoire..

Il faudra veiller a prendre en compte :

= |'accés en transports en commun des futures zones d'urbanisation (lotissements,
équipements publics, zones d'activités...),

= I'accessibilité dans les aménagements de voirie (traversées piétonnes sécurisées,
trottoirs suffisamment larges, mobilier urbain, stationnement...),

= I'intégration des modes doux dans les opérations d'aménagements (zones pacifiées),
notamment dans les zones résidentielles ...

Etape 2 les dossiers
d’'urbanisme

Afin de veiller a la bonne application des principes définis dans les différents
documents de planification, la collectivité par I'intermédiaire du chargé de mission
PDU devra étre associée a I’ensemble des démarches et projets urbains ou

d’aménagement menés sur le territoire.

Consultation du chargé de mission PDU sur

- Nombre de PLU suivis et nombre de PLU en conformité avec les
objectifs globaux d’'urbanisation et d’organisation du territoire

- Evolution du nombre d’habitants a plus de 10 minutes a pieds d’'un
arrét TC

Indicateurs
de suivis

'usage de la voiture et & valoriser les transports collectifs et les modes doux
notamment en privilégiant les sites réduisant les distances a parcourir.

Les politiques de développement urbain visent & augmenter la densité aux
abords des secteurs desservis par les transports en commun en site
propre ou devant I'étre et favorisent la mixité des fonctions et des formes
urbaines a ces endroits.

Le développement de I’'habitat s’organise au plus prés des arréts de
transports en commun et des secteurs devant étre desservis. Cette
orientation concerne en priorité les systéemes de transport en commun en site
propre et notamment le transport ferroviaire.

A chacune des échelles du territoire, les secteurs bénéficiant ou pouvant a
terme bénéficier aisément d'une desserte en transports collectifs sont a
privilégier pour la création de nouvelles zones de développement économique.
La création de commerces de plus de 1 000 m? est soumise a I'obligation d'une
desserte de transports en commun localisée a moins de 500 m. »

Le Plan Local d’Habitat

Le PLH de Colmar insiste sur la nécessité de réaliser les nouvelles
constructions dans les secteurs desservis par une offre alternative a la voiture
(TC, vélo,...)

Colts - Co(ts internes a travers chargé de mission PDU

Maitre d’ouvrage

CAC et SITREC
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Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d’Agglomération de Colmar (CAC)

Couts et

echeancier
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Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d’Agglomération de Colmar (CAC)

Colits :

| Theme [N°|  Actions | Financewr | Cot | Objectif chifré

- CAC + SITREC (étude de
Adapter ’'aménagement de la jalonnement et schéma PL) - étude jalonnement et schéma PL :
voirie aux différents usages et - Travaux dépendent de la domanialit¢ |40 000 € (CAC) Etude jalonnement et schéma PL en 2012
usagers des wies (communes, CAC, - travaux : dépend de I'ampleur

Département)

- CAC + SITREC (cartographier
I'existant)

- Travaux dépendent de la domanialité
des wies (communes, CAC,
Département)

Sécuriser et pacifier la
traversée des bourgs en
mettant en place un véritable
partage de la voirie

zone apaisée : entre 300 et 1000 € le métre

linéaire Doubler le linéaire de zones pacifiées d'ici 5
Financement possible du CG selon les ans

modes concernés par aménagement

Requalifier les principales , o , - travaux : dépend de I'ampleur
. . Dépend de la domanialité des woies et . .
entrées de villes et o s Financement possible du CG selon les
. du types d'aménagements réalisés . .
pénétrantes modes concernés par aménagement

50% des aménagements réalisés sous 5
ans

Réseau viaire / circulation

Adapter la réglementation sur - Etude de faisabilité d'un systéme de

les livraisons de - Communes facilitation (selon résultat de la concertation) : Engager la concertation sur la
marchandises - CAC et SITREC : étude de faisabilité 20 000 € (CAC) réglementation en 2012
. - e - 1 horodateur : entre 8 et 12 000 €
o Mieux utiliser I'outil . N . ,
c . . - Systéme de contrdle (barriéres...) d'un parc . - R
o stationnement en faisant s Taux de rotation supérieur a 5 dans les
. . . - Communes de surface : 60 a 100 000 € - .
£ évoluer la réglementation ~ .. , I secteurs reglementés
() . e Colits d'investissements rentabilisés par
c dans le cceur d'agglomération i
c recettes stationnement
o
- - sensibilisation: codts intermes ,
"§ Mettre en place un controle - Communes -1 agent : 40 000 €/an Dépasser un taux de paiement de 35% en
2] efficace du stationnement - CAC (sensibilisation) gent : 2013

Rentrée d'argent liée au contréle
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Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d’Agglomération de Colmar (CAC)

| Theme || Actions | Financewr | _Coot | Objectif chifré

Développer I'offre des
transports collectifs urbains
pour attirer une nouvelle
clientéle

Améliorer la vitesse
commerciale des bus

Envisager la mise en place
d'une navette Tc en centre
ville

Favoriser l'intermodalité sur
le territoire

Développer un réseau de
parcs relais

-CAC
- SITREC
-CG

- CAC/ SITREC / TRACE
(identification)

- en fonction de la domanialité des woies
: communes, CG

- CAC
- SITREC
- Autres : commercants (pub)....

- CAC / Communes / SITREC / Région
/ CG / SNCF / RFF / TRACE

- CAC, SITREC, Communes, CG

Etude stratégie design : 50 K€

Etude retombée de la refonte : 25 K€

Etude d’'optimisation (selon résultats refonte
et éwolution du PTU) : 50 K€

- Frais de fonctionnement : fonction de
I’évolution du réseau

- variables en fonction des besoins et des
choix d'amanégement

- priorisation au feux entre une balise en
hyperfréquence fixe sur le feu (1600€) +
équipement des bus (1400 €/matériel
embarqué)

Entre 100 et 200 000 €/an, dépend du niveau
de senice choisit

A définir en fonction des actions et des
aménagements choisis

- Colts internes : localisation des Parc
Relais + campagne de communication pour
déwelopper leur utilisation

- Aménagement moyen : 1 500 €/place hors
équipements intermodaux

107

Etude d’optimisation du réseau en 2013

50% des points durs traités sous 5 ans

2014 optimisation de la ligne mise en place
en 2010 desservant le centre-iille

Le PDU propose la création d'un comité de
pilotage partenarial avec les collectivités et
AOT de Colmar et environs en 2012

Expérimenter un P+R en lien avec I'étude
d’optimisation du réseau en 2014



Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d’Agglomération de Colmar (CAC)

| Theme |N°| ___Actions | Financew | Coit | Objectif chifire

Mettre en ceuvre un réseau
cyclable cohérent sur - communes, CAC, CG
I'ensemble du territoire

5,6 millions € a répartir en fonction de la 50% des aménagements réalisés sous 5
domanialité des wies ans

- Colt moyen de mise en place d’un arceau :

190 € HT 100% Des aménagements recensés en
Améliorer le stationnement - CAC, SITREC, communes, - Colt moyen d’un abri vélo couvert (4-5 2012° 9
des cycles commerces, ... places) : de 1 000 a 5 000 € HT

o U .
- Colt moyen d’un abri vélo sécurisé : de 5 50% des poles équipés sous 5 années

000 &4 10 000 € HT

Réfléchir a la mise en place - CAC, SITREC, \ille de colmar, office

iy . lisée) - 2 - . , v
d'un réseau de vélos partagés| de tourisme, Turckheim étude (si externalisée) : 20 000 € Réaliser I'étude d’opportunité en 2012

Co0t unitaire utilisé de partage de woirie : 300
€/ mil Colits en partie
intégrés dans les PAVE des communes

Améliorer la qualité des - dépend de la domanialité : CAC,
cheminements piétons communes, CG

25% des aménagements de niveau 3
réalisés sous 5 ans

intégrer en 2012 les indicateurs dans
- CAC, SITREC Cout de certaines enquétes I’observatoire
entre 5 et 10000 €

Mise en place d'un
observatoire du PDU

- 1er parcours urbain et 1ére journée de

Assurer une mobilité - Communes, CAC, SITREC Définis dans le sensibilisation gn 2013 ’
accessible pour tous SDA (300 000 €/an) et PAVE - 100% du stationnement GIG/GIC recensé
des communes en 2012
(7] c e A L’ADEME Alsace finance a
K] Promouvoir I’écomobilité hauteur de 50% les études
© pour les déplacements - CAC, SITREC ’ 3 démarches PDE initiées d’ici 2013
g . de PDE avec un
o pendulaires
S . accompagnement
(7] Chargé de
g mission PDU :
[
Sensibiliser | lati 40 000 €/
‘;; ensibriiser 1a poptiation sur an - organisation d'événements @ - Elaboration du guide en 2014
c une mobilité sire et 9 X X
o respectususe de - CAC, SITREC sur I'écomobilité et campagne - 1éres campagnes d'affichages en 2013
‘6 I’environnement de sensibilisation : via les
< senices internes et délégués
(notamment la Trace)
- Elaboration de la charte et des critéres du
Promouvoir la démarche PDU - communes, CAC, SITREC, CG Fond de concours : montant label avant 2013

3 déterminer - 1er projet labellisé PDU en 2013
Assurer une cohérence entre
politiques d’urbanisme et de @ - CAC, SITREC
déplacements

*

3 & 7 v
25 41
.

- -
| ()]
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Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d’Agglomération de Colmar (CAC)

Echéancier :

Adapter ’aménagement

. - Caractérisation et attribution des
de la voirie aux

. L Mise en oeuvre progressive des aménagements et du jalonnement
fonctions de chaque voirie

différents usages et R ! 4
g 9 - Etude de jalonnement et PL |4
= usagers
g Sécuriser et pacifier la
o traversée des bourgs en . . . .
= Accentuer les aménagements de Mise en oeuvre progressive des aménagements
o mettant en place un voirie
) véritable partage de la I N
-g voirie 4
S Requalifier les Définir les principes Budgétiser et . . .

R . N Mise en oeuvre progressive des aménagements

‘3“ principales entrées de d'aménagements en accord avec coordonner les N
3 villes et pénétrantes les différents partenaires travaux 14
‘0 Adapter la - q
4 . P . Amélioration de Etude ou non

réglementation sur les  Recensement des . A

Lo . la d'un systéeme de

livraisons de aires . . D

X réglementation facilitation

marchandises

Mieux utiliser I'outil

stationnement en faisant - Ao /2

évoluer Ia Partager les principes de la Faire évoluer la

réglementation réglementation

réglementation dans le
coeur d'agglomération
Mettre en place un
controle efficace du
stationnement
Développer I'offre des

Sensibilisation ; Se doter d’un personnel suffisant et
améliorer I’organisation des tournées [ 4

.
c
]
£
]
c
c

L

=
©

S

(7]

Analyse de la

transports collectifs Etude N
. . refonte et e e I >
urbains pour attirer une d'optimisation %

L stratégie design
nouvelle clientéle 9 9

Améliorer la vitesse Identifier les

. . Réalisation des aménagements : 50% Poursuite de la démarche d'aménagement »
commerciale des bus points durs I \
L4
Envisager la mise en Analyse du Intégration de la
place d'une navette Tc service misen | navette a I'étude Mise en ceuvre de la refonte du réseau N
en centre ville place en 2010 | de restructuration k 4
Favoriser l'intermodalité Comité A . - N
. ! Développer l'intermodalité [ >
sur le territoire partenarial 4
Développer un réseau de | . . e Création d'un Mise en oeuvre d'un réseau de P+R
PP Réflexion sur localisation des P+R r A
parc relais P+R 7

‘ 109



Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d’Agglomération de Colmar (CAC)

Recenser
Mettre en ceuvre un s
) . I'existant et . .
réseau cyclable cohérent - Mise en ceuvre progressive
N définir les
sur I'ensemble du . N
Y aménagements a =
territoire s
réaliser
Améliorer le Recenser Mettre en place de nouveaux espaces de stationnement, rénover
stationnement des cycles I'existant d'anciens espaces,... =>
Encourager la mise en Réaliser une
place d’un systeme de étude
vélos partagés d'opportunité
Améliorer la qualité des . Pe,ﬁm.r Ies_ Réaliser les aménagements piétons
. L. itinéraires a A
cheminements piétons . I N,
aménager 4
Mise en place d'un Intégration des l\fhse en ;.)If':ce Réunion annuelle du comité de suivi
. L d'un comité de .
observatoire du PDU indicateurs suivi Evaluation annuelle N
I -4
iy Recensemeent L .
Assurer une mobilité . 1ére journée de AeTrer™] A~T]
17 . du stationnement AN Réalisation de campagnes périodiques
accessible pour tous sensibilisation
7] GIG - GIC N
Q L ) 4
E L4
0 Promouvoir I’écomobilité
“>’ pour les déplacements Lancement de 3 PDE, PDA Poursuite des actions notamment vers les écoles (pédibus, vélobus) .
2 pendulaires I -4
©
= Sensibiliser la Elaboration d'un guide sur les r N
2 population sur une déplacements 4
mobilité shre et
sensibilisation sur la mobilité
respectueuse de
. ., Définition de la . . . A . .
Promouvoir la démarche . 1er projet Poursuite de la promotion de la démarche et de la labellisation de projets
démarche de . .
PDU S labellisé PDU I
labellisation E >
Assurer une cohérence
ef]tre pc_'“t'ques Suivre la réalisation des PLU ou autres documents afin de renforcer le lien entre urbanisme et transport
d’urbanisme et de N
déplacements L >
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Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d’Agglomération de Colmar (CAC)

GLOSSAIRE

AIR : Aller/Retour

ADEME : Agence de 'Environnement et de la Maitrise de I'Energie
AOT : Autorité Organisatrice de Transports

CAC : Communauté d’Agglomération de Colmar

CERTU : Centre d'études sur les Réseaux, les Transports, I'Urbanisme et les constructions publiques
CG : Conseil Général

CSTC : Centre de Services et de Transfert de Colis

CV : Centre Ville

DB : Deutsche Bahn, littéralement compagnie des chemins de fers allemande
DOG : Document d’Orientations Générales

DDT : Direction Départementale des Territoires

ELU : Espace Logistique Urbain

EPCI : Etablissement Public de Coopération Intercommunale

GES : Gaz a Effet de Serre

GIC : Grand Invalide Civil

GIG : Grand Invalide de Guerre

GPS : Global Positionning System

HC : Heure Creuse

HP : Heure de Pointe

INSEE : Institut National de la Statistique et des Etudes Economiques
JOB : Jour Ouvrable de Base

LAURE : Loi sur I'Air et I'Utilisation Rationnelle de I'Energie

LKW : « Lastkraftwagen », littéralement « péage pour les poids lourds »
LOTI : Loi d’Orientation des Transports Intérieurs

O/D : Origine/Destination

P+R : Parc Relais

PADD : Projet d’Aménagement et de Développement Durable

PAVE : Plan de mise en Accessibilité de la Voirie et des aménagements des Espaces publics
PDA : Plan de Déplacements Administration

PDE : Plan de Déplacements Entreprises

PDS : Plan de Déplacements Scolaires
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Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d’Agglomération de Colmar (CAC)

PDU : Plan de Déplacements Urbains

PL : Poids Lourds

PLH : Programme Local de I'Habitat

PLU : Plan Local d’Urbanisme

PMR : Personnes a Mobilité Réduite

POS : Plan d’Occupation des sols

PREDIT : Programme de recherche et d’innovation dans les transports terrestres
PRQA : Plan Régional de la Qualité de I'’Air

PTU : Périmetre de Transports Urbains

PV : Proces Verbal

RD : Route Départementale

RN : Route Nationale

RESEAU CYCLO : Réseau Cyclable

RFF : Réseau Ferré de France

SCoT : Schéma de Cohérence Territoriale

SDA : Schéma Directeur d’Accessibilité

SDIC : Schéma Départemental des ltinéraires Cyclables
SHON : Surface Hors CEuvre Nette

SIM : Systeme d’Information Multimodale

SITREC : Syndicat Intercommunal des Transports Urbains de Colmar
SNCF : Société Nationale des Chemins de Fer

SRU : Solidarité et Renouvellement Urbains

STIF : Syndicat des Transports d’lle de France

TAD : Transport a la Demande

TC : Transports en Commun

TCU : Transports en Commun Urbains

TER : Transport Express Régional

TIM : Trafic et Information Multimodale

TRACE : Transports en Commun de Colmar et Environs
VAE : Vélo a Assistance Electrique

VL : Véhicule Léger

VP : Voiture Particuliere

VTT : Vélo Tout Terrain
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