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Résumé

L'objectif de cette communication est d'établir premier diagnostic de I'offre de transport dans
I'agglomération grenobloise afin d’évaluer si cateniere s’avére compatible avec une mobilité plus
durable. Ce papier, a vocation exploratoire, rédars un premier temps le bon positionnement de
I'offre de grenobloise, avec une dynamique temp®ret géographigque importante. Néanmoins, au
regard de I'importance des projets engageés, orrgiogfattendre a un recours plus systématiquade |
population aux différents modes de transports nmsa disposition. La simplification de I'imbroglio
institutionnel local peut dées lors étre envisagémme une piste de réflexion en vue d’améliorer
notamment l'intermodalité, fondement d’une mobiptés durable.



Introduction

La « mobilité durable » est un theme éminemmenteporen ce début de décennie. Il tient une place
centrale, dans ce colloque bien sdr, mais il imspgalement nombre d’autres travaux : deux numéros
spéciaux de revues dédiées au développement ddtkident notamment consacrés pour tout ou
partie : Vertig®h, revue canadienne, Béveloppement durable et territoifesevue francaise, toutes
deux en ligne (cela va de soi!). Soulignons quihématique est également présente sur les sites de
grands groupes du secteur industriel concerné, eoRenault ou Michelin.

Les transports constituent en effet une sourceurajde pollution au niveau global et donc en termes
de changement climatique, mais également dans fdasdgs agglomérations ou la pollution
atmosphérique provoque des problemes de santégpeablA titre d’exemple, en Europe, 40 % des
émissions de CLproviennent de la circulation urbaine et 70 % éieéssions d'autres polluants sont
issus du transport routier. » (CE, 2007 : 3). Llagtgration grenobloise constitue un terrain
mobilisateur a plus d’'un titre, dans la mesurel @lagit de I'une des villes les plus polluées dariee
alors qu’elle dispose d’'une « bonne » offre degpants en commun (tant en quantité qu’en diversité)

Ce papier a une vocation exploratoire : il s’agitpbser les premiers jalons d’'une réflexion qua fer
'objet d’une recherche empirique et théorique phpprofondie dans le cadre de la thése qui va
s'engagel L’objectif est donc ici d'établir un premier diagstic de I'offre de transport dans
'agglomération grenobloise afin d’évaluer si edletorise une mobilité durable des utilisateurs. La
complexité institutionnelle dans le domaine desigparts sera également questionnée, car elle est
souvent considérée priori comme un frein a 'amélioration de l'intermodalisdors méme que cette
derniere est considérée ici comme I'un des fond&mend’'une mobilité plus durable. Quant a la
démarche retenue, elle est nécessairement plupidisire. Si une économie politique en constitee |
fondement, les apports de I'urbanisme et des sefepalitiques ne peuvent étre écartés.

Ce sont donc les éléments de conceptualisatioa dmbilité durable qui feront I'objet de la prenaér
section. Comme souvent dans le champ du dévelopypetoeable, on ne fixera pas un objectif &
atteindre mais bien un processus a initier : contram@liorer la durabilité de la mobilité ? L'offde
transport dans l'agglomération sera ensuite analysévélant une forte compatibilité avec une
mobilité « durable », c’est-a-dire plus durableayant, ou qu’ailleurs. La troisieme section viendra
enfin faire le point sur les attributions des diffiétes institutions présentes sur le site dansreathe

du transport des personnes, révélant une intricates compétences et des périmeétres institutiannels
Les implications de cet imbrogfio au sens d’enchevétrement chaotique - ferontjdtod’une
premiere tentative de « débroussaillage ».

1 « La circulation, la ville et I'urbanisme : de la beicisation des transports au concept de mobilitére du
numéro hors-série n°11 dkertigo, mis en ligne en mai 2012.

z2 «Les conditions de production d'un transport durabl@ouvelles interventions publiques, nouveaux
référentiels? » Appel a contribution de la revidD&T, janvier 2012.

3 P. Coiffard est actuellement en M2 recherche et r@moire porte sur la durabilité de la mobilité slan
I'agglomération grenobloise. Elle a déja effectedixi stages sur ce theme, I'un au Conseil généréisgee,
l'autre dans une association d’autopartage (Cijélib

* Le terme d« imbroglio » mobilisé notamment par Offner (1990jasii préféré a celui de « millefeuille »
fréquemment utilisé dans ce contexte (Dérioz, 200imann, 2007, Bourdin 2010). En effet le millaiée
donne une image de structure organisée avec @ssstiui ne se croisent pas.



|. MOBILITE DURABLE : PREMIERS ELEMENTS DE CONCEPTUALISATION

Si l'objectif d’'un « développement durable » fddbjet d'un relatif consensus aujourd’h@NIED,
1987), les contours de la « mobilité durable » ¢uarux restent flous. Le terme apparait pour la
premiére fois en 1992 dans le Livre vert de la Cagaion européenne relatif a I'impact du transport
sur I'environnement. Le rapport ne formalise pasiéinition du concept. Bourdages et Champagne
(2012 : 8) I'expliquent par le fait que la « motdlidurable » appartient a un type de concept se
caractérisant par lkabsence de définition formelle de la méme mangue sont par exemple les
concepts de « démocratie », de « liberté », deskcii», d’éthique » ou de « bien commun » dont on
fait usage quotidiennement malgré leur plurivoeité

Bourdages et Champagne (2012) soulignent encoenglépit des bénéfices de I'actuel systéme de
gestion et de planification des transports urbdes (services optimisés, une meilleure gestion de la
demande), la mobilité urbaine reste encore largermerfectible. Parmi les principales difficultés,
dans le domaine environnemental notamment, on giartla congestion routiére, les émissions de
gaz a effets de serre, la dégradation des ressoetrah territoire. Ainsic En raison des nombreuses
externalités négatives qu’elle génére, la mobilitdaine se révéld...] aujourd’hui largement
incompatible avec I'objectif d’'un développementaliie. La poursuite de cet objectif passe donc
inévitablement par une maitrise des conditions dalisation de la mobilité au sein des
agglomérations %Boillat et Pini, 2005 : 97).

La littérature ne fournissant pas de définitiorbiigée, il semble préférable a ce jour de sousciir
une définition « relative » de la mobilité durabien effet, s'il n’est pas possible de la défininga
I'absolu, il est possible de proposer une mesuléadelioration de sa durabilité dans le tempsagtsd
I'espace. Cet article adoptant une démarche ditorgatisation du développement durable (Laganier
et al. 2002, Theys, 2002) vise a poser les premiers jatbuse analyse de I'amélioration de la
durabilité du systeme de déplacement urbain (SD&J)abglomération grenobloise dans le temps

(comparaison 2002- 2010) et dans I'espace (congmaraivec Strasbourg, Lille et Lyon).

De maniére tres générale la mobilité durable camcetout ce qui est en jeu dans les tentatives que
I'on fait de nos jours pour rééquilibrer les colas les avantages dans le secteur des transports
(Giorgi, 2003 : 201) en cherchant a en réduirect#ts économiques, les impacts environnementaux
et en offrant un service de transport accessiblgl@igrand nombre tout en réduisant les impacts su
la santé. Malgré une absence de définition formédle travaux révélent un consensus autour de
certains fondamentaux de cette mobilité, parmiueky: I'intermodalité (Szyliowicz, 2000) et la
maitrise du développement des milieux urbains (Rmuc 1999). Ces derniers contraignent les
planificateurs et les décideurs politiques a petetransports en réseaux, démarche problématique
aujourd’hui, les transports étant organisés ereses{(Giorgi, 2003).

Ces fondamentaux méritent d’étre explicités. Liinmtedalité -ou systeme intermodal-, est définie par
Szyliowicz comme un systeme dans ledtiet individual modes are linked, governed and aged

in a manner that creates a seamless and sustairtedodsportation system. Such a system should be
economically efficient, environmentally sound, safd secure and ethically based2000 : 5) Dans
cette vision l'intermodalité s’établit clairemerdrame constituant un systeme durable. Si I'auteitir fa
ici référence a un systéme de transport nationaikevinternational, dans lequel il inclut les
déplacements aériens et maritimes, notre étude portle déplacement de personnes en milieu urbain
uniguement. Cette analyse macroéconomique du sgstintransport est ici transposée au niveau
d’'une agglomération. La perte de I'analyse de oestsecteurs (aériens, maritimes) est compensée par

® Pour faciliter la compréhension, et parce queenaémarche se situe au niveau mésoéconomique, nous
utilisons ici indifféeremment les termes de « secteet de « mode », méme si le premier se référardage au
niveau macroéconomique (secteur routier, maritierepvaire, etc.) alors que le second a davantagation a
exprimer les différences entre transports a unauvplus restreint (modes de transport collectifsains,
tramways, autobus, autocar, taxi, etc. et modesafsport individuel : voitures, deux-roues motésisvélo,
marche a pied).



I'enrichissement des modalités de transports édsdaans I'agglomération (vélo, auto partage, par
exemple).

Concernant la maitrise du développement des miligbzins, celle-ci est jugée indispensable compte
tenu du fait que l'étalement urbain est consid&@émme en grande partie, responsable de
'accroissement des distances, de la dépendan@atarhobile et de 'augmentation de sa part de
marché (Fouchier, 1999).

Le territoire constitue la « brique de base » dgenanalyse. On en retient la définition proposge p
Laganier etalii (2002), soit un espace recouvrant trois dimensifidentitaire, matérielle et
organisationnelle), différentes mais complémensai@hacune de ces dimensions pouvant faire I'objet
de recherches approfondies, cet article se focalma I'analyse de la dimension organisationrepliie
définit le territoire comme wne entité dotée d’'une organisation des acteurg@sscet institutionnels,
elle-méme caractérisée par des rapports de hiéiarctde domination, de solidarité, de
complémentarité.» (idem, 2002 : 2).

L’'un des principaux défis de la recherche sur ldifité durable sera donc de parvenir & s’émanciper
des «présomptions de sacrificesqui la sous-tendent et de parvenir progressiveraela rendre

« désirable» (Bourdages et Champagne, 2012 : 16). Ain€'est seulement en demeurant une
aspiration pour les collectivités et en devenartgpessivement un objectif clair et prioritaire ddas
planification des transports et I'architecture deslieux urbains que la mobilité pourra y devenir
réellement durable et que la ville pourra éventmlent étre sauvée de son malheur de wille
(Bourdages et Champagne, 2012 : 17).

Enfin, parce que la contribution de la mobilité aumpacts environnementaux repose sur des
mécanismes assez mal connus (Gudmundsson, 20@Bpdrait nécessaire de proposer un cadre
d’évaluation de la mobilité durable, notamment leabais d’'une réflexion autour de la mesure et des
indicateurs de mobilité durable (Nicolasakt 2001 ; Gudmundsson, 2003 ; Boulanger, 2004yi %
Morency, 2012). Cependant, a I'heure actuelle, adrec d’évaluation ne fait consensus ni dans la
sélection, ni dans les méthodes d’estimation ddaigiurs environnementaux, sociaux et économiques
(Sioui et Morency, 2012). C’est pourquoi, la deux&partie de notre article vise a établir un premie
diagnostic de la durabilité du systeme de déplaned® 'agglomération grenobloise dans le temps et
dans I'espace.

[l. DEPLACEMENT DES PERSONNES DANS L' AGGLOMERATION GRENOBLOISE : UNE OFFRE A
PRIORI COMPATIBLE AVEC UNE MOBILITE « DURABLE »

Cette partie présente les caractéristiques delbaggration grenobloise (topographie et urbanisme) e
lien avec le systéeme de déplacement du territditE €t analyse I'évolution des parts de marche de
modes de transports entre 2000 et 2010 (I1.2).

Il. 1. Les spécificités d’un territoire : les paraxkes grenoblois

Il s’agit ici de fournir une premiére série d’éléme permettant de cerner les spécificités du temeit
grenoblois, notamment au regard d’'une part, depagraphie problématique et d’autre part, de son
développement urbain qui modelent les déplacenaamts I'agglomération.

Une topographie « problématique »

La mobilité grenobloise, et, plus largement, I'urisation de I'agglomération, sont contraintes par |
spécificité topographique du territoire étudid. (carte 1). La ville est encastrée a lintérieur des
massifs montagneux du Vercors (Sud-Ouest), de éat@use (Nord) et de Belledonne (Est) et par les
rivieres qui la traversent : I'lsere et son affluend, le Drac. Ainsi, la ville et son agglomératige



retrouvent inscrits dans ce que l'on qualifie d'«gfenoblois », Y dessiné par ces massifs
montagneux. La ville la plus «plate de France »tregive ainsi au centre d'une « cuvette »
extrémement polluée que I'on ne peut rejoindre pae trois grands axes routiers, d'ores et déja
congestionnés :

* I'A41 en provenance de Chambéry et Geneve, au Eetd-
* ['’A48 en provenance de Lyon et Valence, au Nord€due
* I'A51 en provenance de Sisteron, Aix-en-Provenddatseille, au Sud.



Carte 1. L'offre de transport de I'agglomération grenobéois
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Cette configuration participe activement a faire ldepollution atmosphérique I'un des problemes
majeurs de la ville, qui se trouve parmi les 16emunrbaines dépassant régulierement les seuils de
pollution atmosphérique autorisés (loi européernurel’air, 2005). Ce constat alarmant a d’ailleurs
donné lieu & I'éligibilité de La MétPca I'expérimentation des Zone d’Actions Prioritaingour I'Air
(ZAPA) (2012-2015) qui donne actuellement lieu 2 ysremiere phase de diagnostic, visant a
identifier les indicateurs a renseigner.

® « Grenoble Alpes Métropoteou « agglomération grenobloise



Le secteur des transports entre pour une bonnedpag les problemes de santé publique et de
dégradation environnementale qu’engendre cettetmmil. En effet, si la pollution dépend en parte d

la topographie et des conditions météorologiqueja(déon favorables dans I'agglomération
grenobloise : cuvette et température élevée),dfictroutier et les encombrements qu’il engendre
contribue pour 75 % a la pollution photochimiquepetir 40 % aux retombées acides. Pour mémoire,
les transports, en France, sont responsables ded2§%missions de gaz a effets de serre et de 34%
des émissions de gCavec comme principal mode incriminé le transpatitier (Agence de
I'Environnement et de la Maitrise de I'Energie).

Un urbanisme « anarchique » contraignates déplacements

L'évolution de la mobilité urbaine grenobloise neup étre dissociée de I'explosion urbaine
« anarchique » qu’a connue Grenoble dans les ail®&€set 1960. En effet, aucun plan d’urbanisme
n'a été réellement respecté avant 1962 et la oréalu groupement d’Urbanisme de Grenoble
réunissant alors 21 communes (27 aujourd’hui), tcfgsurquoi selon Freshi (1982 : 117)es
constructions d'immeubles isolés ou groupés ensikle@ices » autour d’'un espace vert se sont
éparpillées parmi les terres agricoles, au hasaes @pportunités foncieres et des routesl en
résulte une situation dans laquelle I'étalementaurbet le développement des axes routiers
s'autoalimentent et poussent la population a halpiies loin de la ville pour ne pas souffrir de la
pollution (Vitorge, 2009). Cette situation alimemtaainsi les déplacements sur de plus longues
distances en voiture, engendre donc plus de pafiugi nécessite d’améliorer sans cesse les routes
pour accroitre leurs capacités et la vitesse detacEments. En conséquence, cela réduit encore
'espace de vie urbain au profit de I'espace routien d’autres termes, l'urbanisation grenobloise
couplée a une absence de régulation des trangortsint une période critique a transformé Grenoble
en une ville « diffuse », non propice au dévelopgeta’un systéeme de déplacement durable.

Paradoxalement, Grenoble est également la villglis « plate » de France, ce qui la rend
extrémement propice aux déplacements a vélo. Raunealgré une forte volonté politique de
promouvoir ce mode de transport, la ville, avec pag modale du vélo atteignant 4% du total des
déplacements en 2010, se situe tout juste dansyamme haute des grandes métropoles (Rennes : 4%
en 2007 ; Bordeaux : 3% en 2009 ; Lyon : 2% en 80&in derriere Strasbourg (8% en 2009).

Afin de préciser ces nombreuses spécificités, iveant désormais de s'intéresser a I'évolution des
composantes de la mobilité dans I'agglomérationgpiise (la « Métro »).

II. 2. L’évolution de la mobilité dans l'aggloméraion au regard des objectifs du Plan de
Déplacement Urbain (PDU) : une analyse comparative002-2010

L'étude de I'agglomération grenobloise se révetériessante tant en ce qui concerne les progrés en
marche que les blocages qui y apparaissent. C'estqpoi cette partie porte sur I'étude des
déplacements de I'agglomération et leur évolutiomee2002 et 2010, date des'6 et 7™ enquétes
ménages et déplacements (EMBY territoire. Pour ce faire, une analyse crog&objectifs du plan

de déplacement urbain (POt des évolutions des parts de matches déplacements est proposée.

" L’'ensemble des chiffres présentés dans cetteepaefative a I'agglomération grenobloise, sontssdes MED

de 2002 et de 2010.

8 Le plan de déplacement urbain 2000-2010 proptsaitéation d’une rocade-Nord refusé par les édistes):

il supposait le percement d'un tunnel sous la ngm¢ade 1.7 km. Bien que non annulé par le Tribunal
administratif, le PDU a été considéré comme «dlégpar la Cour administrative d’appel et a oblgg&EMTC a

en élaborer un autre en 2007. Celui-ci concernanpdriode 2007-2012 a été «annulé » par le Tribuna
administratif en 2008 car deux des éléments maj@umlBDU (I'extention de la ligne de tram B et l@jpt de
construction de la ligne E) sont inclus dans legtane pourront pourtant réellement étre réatiséspres 2012.
Aujourdhui le SMTC élabore un PDU pour la périod@l2-2020 en concertation avec les habitants de
'agglomération. Cependant, les grands axes deliique des transports restant identiques a ceas<dbux
PDU annulés, les auteures les utilisent pour coendas objectifs du SMTC avec les évolutions dentbilité

sur la période 2002-2010.



Le volume global des déplacements des habitantd’algglomération et les parts modales : une
évolution globalement en accord avec les objedalifisPDU

L'ensemble des déplacemefitgournaliers des habitants de la Métro (27 commuees2010)
représentait 1 560 000 déplacements par jour e 2i@0s que I'enquéte de 2010 fait état d'un flex d

1 440 000 déplacements par jour. Sur la méme pErlacpopulation de I'agglomération passe de 373
000 habitants en 2002 a 393 000 habitants en 204 @iminution totale des déplacements dans
I'agglomération atteint donc 8%. A I'échelle d’umdividu, cela représente 3,7 déplacements par jour
contre 4,02 déplacements par jour en 2002. Il exishc une réelle tendance a la baisse de la téobili
dans 'agglomération. Tendance qui se confirmeedgaht au niveau national, puisqu’une inflexion
est percue depuis 2006 dans I'ensemble des gragdgsmérations francaises (Centre d’Etudes sur
les Réseaux, les Transports, I'Urbanisme et lesstoactions publiquess CERTU, 2007) (4
déplacements par jour a Lille en 1998 contre 3,2@6 ; 3,6 a Lyon en 1995 contre 3,4 en 2006, et
4,4 & Strasbourg en 1997 contre 3,7 en 280Tktte baisse de la mobilité dans les grandessvill
s’accompagne au niveau national d’'une baisse qdaaidnents effectués en voiture particuliere (VP)
et de leur part de marché, d’'une relance de lalit®hivélo et du report modal vers les transpents
commun (TC). Toute la question est alors de sayaitle variable a I'impact le plus significatif dar
baisse globale de la mobilité et si elle est erp@c@vec les objectifs du PDU. Le graphique ci
dessous montre I'évolution globale des parts madatére 2002 et 2010 pour I'agglomération.

Graphigue 1. L’évolution modale entre 2002 et 2010
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Source : Auteures, a partit EMD 2002 et 2010.

On constate que seule la part de marché des Véndstisse, de 53% en 2002 a 48% en 2010 pour
I'ensemble de I'agglomération, ce qui concorde did@mlution dans d’autres grandes villes comme

° La part de marché k proportion des déplacements effectuée avec ceemo

19 Un aller retour domicile-travail constitue 2 démeents dans la méthodologie CERTU des Enquétes
Ménages Déplacements.

| es agglomération de Lille et Lyon sont compar&dsa Métro (I'agglomération grenobloise) car les [EM
réalisées sur leur territoire ont été effectuéas tes 8 a 11 ans, comme pour I'agglomération dilers®, ce qui
rend la comparaison dans le temps est possible (E&Dille : 1998 et 2006 ; Lyon : 1995 et 2006 pGoble
2002 et 2010). L'agglomération strasbourgeoise atinme population quantitativement plus procheeli de
'agglomération grenobloise et son EMD permet émgelet une comparaison dans le temps (EMD de
Strasbourg : 1997 et 2009). Le nom des villes Lillgon et Strasbourg correspond ici aux communad&s
communes.



Lille ou Lyon qui voient la part de marché des \iRiduer, passant de 60% en 1998 a 56% en 2006
pour Lille et de 53% en 1995 & 49% en 2006 poumnt?yo

C’est en effet la premiere fois depuis 30 ans (dagepremieres EMD) qu’une baisse de la mobilité en
voiture est constatée. En France, sur la pério88-2904, la mobilité en voiture atteint en moyenne
2,2 déplacements par jour. L'inflexion de 2006 stauve dans les chiffres de la mobilité VP de
'agglomération grenobloise qui passe de 2,13 déptents par jour en 2002 a 1,74 en 2010. La
méme tendance est constatée la encore a Lille leyoa, qui passent respectivement de 2,39
déplacements par jour en 1998 et 1,93 en 1999.1462,1,67 en 2006. Cette baisse de la mobilité VP
dans I'agglomération grenobloise est bien évidentneanaccord avec les objectifs du PDU 2000-
2010 qui proposent dkastaurer progressivement et durablement un noeéggiilibre modal pour
diminuer le trafic automobile en soutenant I'offre de Transport en Commun (€Cgn facilitant
I'offre intermodale, notamment par la création dephrking-relais entre 1998 et 2007, espérant un
report modal de la VP vers les TC.

Ce premier constat va de pair avec une tendandardéa la baisse de I'usage de VP par les habitant
du périmétre de la Métro ('agglomération grenodd)yi En effet, alors qu'en 2002, 46% des
grenoblois (conducteurs) déclaraient utiliser & frequemment (au moins 2 fois par semaine), en
2010 ils ne sont plus que 42%. Cela étant pouedéerdes habitants de la Métro, l'usage de la VP
reste constant dans les 8 dernieres années : 52@08ret 58% en 2010. La politique de la Métro n’a,
semble t-il, pas réellement convaincu les habitdatfagglomération, hors Grenoble, d’abonner leur
voiture au profit d'autres modes. Reste a savda biaisse déclarée de I'usage de VP des grenoblois
se refléte sur 'augmentation des parts de marekémbdes alternatifs ou s'il s’agit bel et bienngu
baisse de la mobilité.

L'étude de la mobilité VP a lintérieur de I'aggl@mation grenobloise est également intéressante a
étudier au regard du taux de motorisation des datsit qui reflete le nombre de véhicules motorisés
possédé par un habitant et du taux d’occupationvébiules qui est révélateur des habitudes des
conducteurs de VP.

Le taux de motorisationdes habitants ramené a la population totale dééao est bien plus élevé
gue celui de Lille, Lyon ou Strasbourg. Par cordiest le seul qui baisse depuis 2002, de 0,51
véhicule par habitant en 2002 a 0,49 en 2010 gjoesles trois autres sont en hausse : de 0,408a 0,4
pour Lille entre 1998 et 2006 ; de 0,45 a 0, 47rgown entre 1995 et 2006 et de 0,43 & 0,45 pour
Strasbourg entre 1997 et 2007.

Le taux d’occupation des voitures a Grenoble est le moins élevé attier baisse (1,31 en 2002 et
1,27 en 2010) comme celui de Lille (1,38 en 19982 £n 2006) alors que ceux de Lyon et Strasbourg
reste constants (respectivement 1,29 pour la pei885-2006 et 1,30 pour la période 1997-2007).

En d’autres termes, les habitants de I'aggloménagi@nobloise ont en moyenne plus de voitures par
personne que les habitants des trois autres, md@mug diminue depuis 8 ans contrairement aux trois
autres villes. Enfin les habitants de la Métro éplacent plus souvent seuls (autosolisme) que ceux
des autres villes et cette tendance semble s’acaedépuis les huit derniéres années.

12| es chiffres sont issus du site du CERTU qui régiar les « grands chiffres » des EMD de toutewiiéss de
1975 42010 :

Lien:

« http:/iwww.certu.fr/fr/_Mobilit%C3%A9_et_d%C3%A9maments-n25/Connaissance_de_la_mobilit%C3%A9-
n41/Donn%C3%A9%es_de_la_mobilit%C3%A9-
n43/EMD,_EDGT_et_EDVM_:_repartition_modale_et_midildans_les_villes_francaises-a1813-s_article_¢hletml »



La part de marché des Transports en Commun (TC) :Gkenoble et son agglomération,
championne toute catégorie ! »

Grenoble et son agglomération constituent la zobaine de province ou la part de marché des TC est
la plus élevée de France, elle représente 15%etdedmble des modes de transports analysés dans
'EMD en 2010. En comparaison, la part de marche T€ a Lille est de 8% en 2006, a Strasbourg
elle s’éleve a 11% en 2009 et enfin & Lyon elleréspnte 14% de la mobilité urbaine. Lyon et
Grenoble font figures d’exceptions nationales, e¢& cprrespond bien & une volonté politique
régionale de développer et de promouvoir le résgaulrC (Vanier, 1995, Schéma régional des
services de transport, 2008) en suivant deux geamgentations: 1/ Conforter le maillage du
territoire par sa desserte en TC et 2/ Faire fonogr pleinement lintermodalité et Ila
complémentarité des services de transports.

La mobilité moyenne par personne en TC représerig @éplacements par jour en 2002 dans
'agglomération et passe a 0,56 en 2010. A titreeal®paraison, la moyenne des déplacements par
jour et par personne en TC en France, sur la peri8@5-2004 est seulement de 0,31 déplacements
par jour et par personne (CERTU, 2007). L'aggloriénagrenobloise est ainsi la seule zone urbaine
de France, en dehors de Paris, a connaitre unditédiiL supérieure a 0,5 déplacements par jour et
par personne.

Le développement et le renforcement de I'offre @cbnstituent 'axe de développement prioritaire
du PDU de 'agglomération (cf. tableau 1). Le résda TC de I'agglomération est certainement son
premier atout en matiere de mobilité. En effet,uilefa création du syndicat mixte des transports en
commun de l'agglomération grenobloise (SMTC) en3L@&bmposé alors de 50% d’élus du Conseil
général de I'lsére et 50% d'élus du Syndicat Imiemnunal d'Etudes, de Programmation et
d'Aménagement de la Région Grenobloise (Ancétrdad®létro)), 4 lignes de tramways ont été
construites (la ligne A en 1987 ; la B en 1990 Clan 2006 et la D en 2007), deux de ces lignes ont
un tronc commun dans I'hypercentre et le réseasetesa majorité des grands pbles comme les
hépitaux, universités, centres commerciaux de périps. Une cinquiéme ligne de tramway est
actuellement en construction le long des coursrhiign et Jean Jaurégun seul cours avec 2 noms)
et devrait, selon les estimations du SMTC atteinagre fréquentation journaliere moyenne de 45 500
personnes en 2014.

Le réseau dit « intermédiaire » des lignes prirepade bus, a forte fréquence, utilise principal@me
des voies réservées et bénéficient de prioritéfawx des principaux carrefours. Enfin, ce résedu es
complété par un maillage de lignes de bus et déantmterurbains.

L'ensemble de ce réseau de 4 tramways et 21 ligeebus urbains, complété par le réseau des
autocars du Conseil général, dessert I'ensembl@desmmunéeé de la Métro. Fort de ce maillage,
en 2002, 39% des grenoblois déclarent utiliserdentvay frequemment (au moins 2x/semaine) et
48% utilisent le réseau des bus TRGEn ce qui concerne le reste de 'agglomératiampadrt des TC
utilisée au moins deux fois par semaine est plidefa23% des habitants déclarent utiliser le tramw

et 33% le réseau des bus urbain.

En 2010, les Grenoblois ont fortement accru leagasdes TC puisque 46% d’entre eux déclarent
dorénavant se déplacer «fréguemment» en tramway5186 utilisent les bus urbains

« régulierement ». Concernant le reste de I'aggtatigh, la tendance est également a la hausse mais
dans une bien moindre mesure puisque 25% des hizbia déplacent en tramway et 34% ont un
usage fréquent des bus urbains, soit une augnantiiii% seulement dans les deux cas.

Reste a savoir si 'augmentation de la part de hdéades TC est exclusivement due au report modal
des utilisateurs de VP ou si cette hausse ne qaahen report modal du vélo et de la marche a pied
vers les TC.

13 Ces deux cours représente I'avenue rectiligndusa longue d’Europe avec 8 km sur 3 communes (Bent
claix, Echirolles, Grenoble).

14 | es tramways desservent 8 communes aujourd’hutet@us en 2014.
5 Transports de I'Agglomération Grenobloise — Normatercial de la SEMITAG (STMC)
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La part de marché du vélo et de la marche a piedA®) : une politique de promotion du vélo qui
« échoue » et une stabilisation de la MAP sans wbéopolitique...

L'agglomération grenobloise compte 310 km de pistedables aujourd’hui, ce qui en fait un réseau
parmi les plus denses de France. Ajouté a celaGgaroble est la ville la plus plate de France, la
circulation a vélo de ses habitants devrait logeet étre 'une des plus élevée du pays. Or elle se
situe loin derriere Strasbourg (8%) avec seuleméttde part de marché dans I'agglomération. Si la
politique de la Métro semble avoir ceuvré pour lanpstion de ce mode par le passé (aménagements
des pistes cyclables) cela n'a pas été concluastwentre 1992 et 2002 la part modale des deux
roues a chuté de 25% et représente 3% de I'enseleblmodes en 2002.

Le PDU de 2000-2010 continue d’ceuvrer dans ce eelasMétro crée en 2000 le premier service de
location de vélo de la ville (Métro’vélo) tout eantinuant le développement des aménagements et des
pistes cyclablesc{. tableau 1). Elle prévoit de passer a 430 km geegpicyclables d'ici fin 2012.
Cependant, la hausse de la mobilité vélo entre 2002010 est loin d’étre en cohérence avec les
efforts réalisés par 'agglomération puisque la parvélo passe de 3% en 2002 a 4% en 2010.

En ce qui concerne la marche a pied (MAP), saquatsemble se stabiliser puisqu’elle passe de 30%
des déplacements en 2002 a 31% en 2010. Cepeildemtyient de noter que sans qu’il s’agisse
d'une quelconque volonté politique, la part de rhérce la MAP bat tous les records en termes
d’écart entre résultats et objectifs du PDU.

Tableau 1.0Objectifs et résultats des PDU — 2002-2010
Agglomération 2002 Agglomération 2010 Agglomération 2010 Objectif PDU
Mode (périmetre 1992) (périmetre 1992) (périmetre 2010) 2010
TC 14% 17% 16% 17%
2R 3% 4% 4% 8%
MAP 30% 31% 31% 27%
VP 53% 47% 48% 48%

Source: Auteures a partir des données SMTC 2010

» La mobilité globale des habitants de I'agglomératio diminué de 8% entre 2002 et 2010
alors méme que la population s’est agrandie de0ROh@bitants en 8 ans, conformément a la
tendance nationale depuis 2006.

» La diminution de l'usage de la voiture particuli@® plus nette chez les grenoblois que dans
le reste de I'agglomération.

» Les habitants de la Métro possedent en moyennedalugthicules particuliers que dans les
autres agglomérations présentées (Lille, Lyon,sBtrarg) mais seul son taux de motorisation
est en baisse, les autres augmentant.

* Les habitants de I'agglomération sont en moyenag gbuvent seuls a bord de leurs véhicules
que dans les autres agglomérations présentéesttetteadance semble s’étre accentuée
pendant les 8 derniéres années.

» La part de marché des TC du territoire est la plagée de France (hors ile de France) et le
réseau de transport en commun constitue I'un deaxmi maillé » de France.

» L’agglomération est propice aux déplacements en wdis la part de marché de ce mode
reste sensiblement faible et peine a atteindreoitiérde I'objectif fixé par le PDU pour 2010.

* Enfin, I'évolution des parts modales dans l'aggloatién s’avére conformen fine aux
objectifs chiffrés décrits dans le PDU de 2000-2010

En résumé, la mobilité des habitants de I'aggloti@ragrenobloise est relativement plus « durable »
en 2010 (conformément aux objectifs du PDU) qu’'68Q@et, en comparaison, avec la mobilité des
trois autres villes présentées. Cependant, I'agétation présentant de grands atouts (réseau tres
maillé, modes de transports variés, forte volonétique, important investissement financier) il
apparait étonnant que la mobilité de ses habitamtsoit pas davantage « durable ». Le recours au
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systéme des déplacements urbains semble sous-bptangste qui va des lors étre suivie réside dans
la complexité de I'organisation institutionnellendde domaine des transports.

[Il. L'« IMBROGLIO INSTITUTIONNEL » TERRITORIAL : QUEL IMPACT SUR LA DURABILITE DE
LA MOBILITE URBAINE GRENOBLOISE  ?

Les recherches portant sur le développement dutabfi#orial posent souvent la question de la
détermination du « territoire d’action pertinenfbheys, 2002, Laganier at. 2002 ; Leloup, 2010) et
de I'échelon territorial le plus adapté a la pdsedécision. En matiere de transport, la questgrose
d’autant plus qu'il s’agit d'une compétence « pgé» a tous les échelons territoriaux en France
(Offner 2002, 2006). Ainsi, I'Etat, par le biais dRéseau Ferré de France et de la SNCF gere la
compétence ferroviaire « globale » mais délégue Régions le soin d’orienter les politiques de
transports et du réseau ferré régional. Les régrepsésentent donc les premiéres collectivités
territoriales ayant la compétence transport etté&jaalifiées d’Autorités Organisatrices de Transpor
(AOT). Viennent ensuite les départements qui gélesttransports interurbains et scolaires et les
communautés de communes ou d'agglomération querd@nt la compétence transport pour les
déplacements urbains. Enfin, a I'échelle, d’'und@gégration comme celle de Grenoble, le systéme de
déplacements urbains est complété par des aseosiafservice de location de voiture) et des
entreprises privées (location de voiture et taxis).

Le schéma ci-dessous permet de visualiser cettaciation d’institutions et d’acteurs sur le teriieo
grenoblois.

Graphigue 2 : Quelles institutions pour quel mode de transport

%iqs

régionahx

Autocars
interurbains

Service de
location de vélos

Autobus
Autolib’ urbains

(expérimentation)

Covoigurage

(expérinfentation)

Tramways

ocation de véhicule

ICompétences partagées par les Autorités Organisatrices de Transports :
— Etat

Conseil régional Rhéne-Alpes

Conseil général de I'lsére

Grenoble Alpes Métropole

Services présents dans |'agglomération (hors institutions)

Source : Auteures

Afin de comprendre comment cet « imbroglio » ingiitnnel, souvent considéré comme une porte
ouverte a des décisions parfois contradictoiresednt différentes institutions, s’est constituésit
nécessaire de revenir sur les bouleversements isagi@nnels majeurs qu'a connu le secteur des
transports en France depuis 40 ans.

Au début des années 1970, une nouvelle taxe, &gsement-transport », est créée (loi du 11 juillet
1973) dans le but de permettre aux agglomératioms k& périmétre des transports urbains (PTU)
regroupe plus de 300 000 habitants de faire finaomece partie des transports collectifs par les
entreprises (et les administrations de plus dealfxiés) du territoire. Pour cela, les communes de
I'agglomération sont incitées a se regrouper aud'ein établissement public compétent en matiere de
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transports urbains, ainsi né le SIEPARG (Syndic&rcommunal d'Etudes, de programmation et
d'aménagement de la Région Grenobloise — Ancétie Métro) en 1973.

Le SIEPARG et le Conseil général de I'lsére créemt, 1973 toujours, le Syndicat Mixte des
Transports en Commun de I'agglomération grenobl@$4TC) et lui déleguent ainsi I'organisation et
la gestion des déplacements urbains a l'intériedP@U. Il aura pour mission depenser et organiser
les déplacements & I'échelle du territoire de I'Eggération grenobloise'®. Cette premiére vague de
transformation institutionnelle permet a I'« imbliog de redessiner des territoires plus « pertment
et de renforcer I'intercommunalité (Offner, 2002).

La deuxiéme vague arrive au début des années 8Jaeetation de la loi d’orientation des transport
intérieurs (LOTI — 1982) qui formalise pour la piiéna fois le principal document de planificatiorsde
transports, le plan de déplacement urbain (PDWalyit d’'une véritable petite révolution en terme
d’organisation des transports urbains(Offner, 2002 :173) car il existe désormais plaupremiére
fois une autorité organisatrice de transports mh@AOTU) a laquelle on confie un PDU et qui
assume la mission de l'organisation des déplacemenitains d’'une agglomération. Grenoble fait
ainsi partie des 6 agglomérations pilotes.

Le principal probléme de ce nouvel «imbroglio stitutionnel se situe dans le fait que les PDU
couvrent I'ensemble des déplacements urbains gloes’AOTU, dans notre cas le SMTC, n’'est
compétent qu’en matiére de transports en commur). (C€ qui entrainera I'’échec de ces PDU de
« premiere génération ».

La loi sur I'air et la rationalisation de I'énerdieAURE) de 1996 ne change pas fondamentalement la
donne, méme si elle stipule que les autorités resgiles de la voirie et de la police de la cir¢oat
des communes doivent rendre compatibles leursractivec les objectifs du PDU de I'agglomération.
Dans le méme temps, la communauté de communess'@gti substituée au SIEPARG en 1994)
devient Grenoble Alpes Métropole (la « Métro »).

Le plan de déplacement urbain (PDU) correspond &ewh PTU, ici, celui de TAOTU le SMTC
représentant aujourd’hui les 27 communes de |'aggtation grenobloise. Cependant, comme le
souligne a juste titre le plan local de déplacenm{@iD) de la commune d’Eybens (I'une des 27
communes) &i les PDU deviennent de plus en plus coercitif§ilades générations, avec des effets
notables au cceur des agglomérations, il est néamsméident que leur impact en périphérie reste
insuffisant et bien souvent dérisoire(2006 : 2). C’est pourquoi on voit justement apfiee ces
premiers PLD a l'intérieur des PDU a la fin des&@®90. Pendant la période du PDU de 2000-2010
du SMTC, 7 PLD sont élaborés (et 4 sont en cowmboration) correspondant soit au périmeétre
administratif des communes (Echirolles, Eybens, IatgyPont de Claix), soit & des groupements de
communes (Seyssinet-Pariset, Fontaine, SeyssinEgr&ve, St Martin le Vinoux, Le Fontanil) ou au
périmétre fonctionnel de pdle d’activités comm®led du domaine universitaire (St Martin d'Héres).
Chacun de ces PLD est censg€iascrire dans les orientations du PDU et prendne compte la
totalité des projets qui le composen{2006 : 4). Cependant, il n’est pas rare queplass locaux
soient élaborés en amont ou sur une période pargigrque celle du PDU dans lequel ils sont censés
s'inscrire (Desjardins et Leroux, 2007). En attestees 7 PLD s’inscrivant dans le PDU de
l'agglomération grenaobloise, élaborés entre 200ar pe plus ancien (Echirolles) et 2007 pour le
dernier en date (le domaine universitaire) et aaurpsqu'a 2012, alors que le PDU de
I'agglomération prévoyait des objectifs jusqu’a @&kulement.

Malgré les efforts de la Iégislation francaise pdéaworiser la cohérence territoriale (une AOTU
détermine son PTU a lintérieur duquel elle élabamePDU qui est censé déterminer les actions des
PLD élaborés par les communes ou les groupementsoaenunes qui font partie du PTU de
I'’AOTU) et la cohérence sectorielle (TAOTU est pesisable des TC de son PTU et les différentes
communes du PTU restent en charge de la voirieedactirculation), il apparait évident que des

16 Citation issue du site Internet du SMTC : httpwiwsmtc-grenoble.org/?q=node/87
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progres restent a faire dans ce domaine.

La réalisation des enquétes ménage déplacement®)(BM 'agglomération grenobloise de 2002 et
2010, illustre bien ce manque de coordination etdratoires et secteurs. En effet, les deux EMD
réalisées par le SMTC, ne quantifient que I'offeedplacements de la Métro (tramways, bus urbains,
Métrovélos), €&s modes douxcomme la marche a pied, le vélo et le covoitur@gpuis 2010, hors
covoiturage du conseil général de I'lsere) etlisdkion de la voiture particuliere. Le mode feligore

et les cars interurbains ne sont pris en compt@ da’ marge lors de l'analyse rapide du taux
d’'intermodalité. Or la carte du réseau de déplacerfeé carte 1) de I'agglomération révele bien que
cette derniére n’est pas seulement desservie peggskEau du SMTC mais également par les cars
interurbains du Conseil général de I'lsere, notantrieelong des trois grands axes routiers (A41, A48
et A51) ; ou encore par les TER de la Région RH&ipes qui desservent les gares multimodales de
Grenoble et de Giéres ainsi que le Sud de I'agglatizd grenobloise.

Force est de constater que les différentes awasitganisatrices de transport (AOT) présentesesur |
territoire de l'agglomération grenobloise continugle s’engager au-dela de leurs compétences :
territoriale d’'une part, le Conseil général dedts développe par exemple deux expérimentations (le
covoituragé’ et I'autolib®) qui, & terme, pourraient étre généralisées &deble de 'agglomération

et au-dela (Grenoble-Lyon par exemple)sectorielle d’autre part car, a terme, ces psqjeurraient
bien concurrencer le service mis en place par ¢&8b coopérative d'intérét collectif, « Cité Lib »
(autopartage) qui officie sur le territoire de Eggmération.

La Métro, quant a elle, s’engage également au-dielées compétences en développant une « station
mobile », agence des déplacements multimodaux opierne la région urbaine grenobloise (qui
correspond au périmétre du schéma de cohérendmriate (SCoT), soit plus des deux tiers du
département Isérois) et, plus largement, la régtbbne-Alpes, grace a la billettique unique de la
Carte Ourd. Cette agence a pour mission d’informer la pojtasur 'ensemble de I'offre de
transports (publique et privée) proposée sur letage. Le Conseil général de l'lsére a lui aussi
développé une agence des déplacements multimodétinisére » correspondant au périmetre du
département. On peut légitimement se questionmdasiécessité de deux centrales de mobilgér

des territoires qui se recoupent. Comme le souligneapport de la région Rhone-Alpes sur les
centrales de mobilité, le porteur de projet, icBMTC, aurait du vérifier gu’une initiative similaire
n'existe pas ou n’'est pas déja envisagée a undlégblas large. Dans ce cas, une coopération doit
étre recherchée (2008 : 5). La création de ces deux centraleserairg nécessairement un

« gaspillage » financier. A titre d’exemple, le todoyen de la création d'une centrale de mobilité,
selon le rapport de la région Rhéne-Alpes comp3®1000 euros H.T. de codts fixes (25 000 euros
H.T. pour la création d’'une base de données trahspec cartographie ; 8 000 euros H.T. pour la
création du site Internet et 100 000 euros H.T.rpaunise en place d’'un calculateur d'itinéraires
multimodal) auxquels s’ajoutent les co(ts liés enlae a jour des données (15% du co(t de la base de
données) et 2000 a 4000 euros H.T. de frais deiémmement par an.

" Expérimenté une premiére fois en 2010 entre lee®ladu Vercors et 'agglomération grenobloises puie
seconde fois du mois d’avril au mois d'octobre 2042 les axes Crolles-Grenoble et Bourgoin-Lyon -
http://www.ecovoiturage.itinisere.fr/

18 Experimentation sur trois ans concernant un “cligmtreprises” qui mettront en commun une partidete
flotte de véhicules.

9 Entretiens avec les chargés de mission « é.caagiéw» et Autolib du Conseil général de I'lsére

2 Mise en place en 2005 par la Région Rhone-Algesaite OURa permet aux usagers d'emprunter keswés
TAG et TER avec un méme support sur toute I'agglaingn.

2L «Une centrale de mobilité permet aux usagers de fim@e- sur un territoire donné — d’'une informatigglobale et
cohérente sur toute 'offre de transports a leuspdisition. En effet, lors d'un trajet, un voyageoit souvent emprunter
plusieurs modes de transports (train, car, tramwagtro, etc.) gérés par différentes Autorités Orgatrices de Transport
(Région, Départements, Agglomérations...) et expl@#F plusieurs transporteurs. L'objectif d’'une tafe de mobilité est
de faciliter cette multimodalité en renseignant alstage les interfaces et correspondances entre snetlaéseaux de
transports» (Source : Région Rhdne-Alpes, 2008 : 2).
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Les résultats des EMD, les multiples politiguesidplacements et la superposition de deux centrales
de mobilités sur des territoires se recoupant, icoeht qu'il existe sur le territoire un

« chevauchement » des AOT entre elles et avecatesra de nature différente. En somme, il n’existe
ni une politique «territoriale » des « déplacerment ni une politique « sectorielle » des

« déplacements en transports en commun ».

Cependant, le véritable probleme n’est pas tant lgseinstitutions présentes sur le territoire
s'engagent au dela de leur compétence (Offner, )2@ids plutdt que chacune d'elles ait une
autonomie d’action sur des territoires qui se chekiant. Cette situation conduit nécessairemensa de
politiques contradictoires qui dépendent de leovigilus ou moins locale et plus ou moins globake qu
portent ces AOT.

En d’autres termes, I’ « imbroglio » institutionméést pas nécessairement synonyme d’inefficience,
selon Casteigts, cette complexitéée directement de I'impératif de trouver des nivede régulation
intermédiaires pour répondre a la complexité craige des enjeux sociétaset il faudrait «faire

[...] litiere du mythe d’'une échelle pertinente uniquerpchaque catégorie de problémeg2010 :
127). Cela est d’'autant plus vrai gu’en matiereléeeloppement durable on sait que les solutions ne
se situent pas a I'échelle globale ou a I'échadlealle mais bien dans l'articulation des actions a
différentes échelles (Vivien et Zuindeau, 2001 eyi$) 2002, Laganier at. 2002).

La littérature actuelle présente donc un clivageeem’une part, les auteurs pour qui la complexité
institutionnelle est un faux probleme (Offner, 20QAsteigts, 2010) ; et, d’autre part, les autpors

qui la simplification de cet imbroglio est une nexigé¢. Jégouzo (2010) souligne en effet gua «
complexité n'exclut pas la simplification a conalitique I'on s’entende sur la signification du terete
gue I'on ne cherche pas a simplifier ce qui ne gdtte ou n'a pas a I'étre» (2010 : 118). Il ne
s'agirait donc pas d’instaurer une « uniformatisath territoriale mais plutét de partir duypkncipe
selon lequel il peut exister des formes d’orgamigatt des compétences diversifiées en fonction des
situations locales, des facteurs économiques, @@tbgues et sociaux (2010 : 119). Ces deux
approches, bien que partiellement opposées peoeanimoins dialoguer et permettre une approche
cohérente mais complexe de l'institutionnalisaté®s territoires locaux (Bourdin, 2010 : 116). Ce
clivage fait écho aux différents débats politiqgaesour de la réforme des collectivités territosa(loi

du 16 décembre 2010) qui propose, entre autre,réation d’'un schéma d’organisation des
compétences et de mutualisation des seryvigas en matiere de transport, pourrait par exempl
amener a un transfert des compétences du dépatteensna régiod?

PROPOS CONCLUSIF

La mobilité durable est un objectif a atteindre tdles contours restent flous. Il est difficile de |
mesurer du fait qu’il n’existe pas de consensus dandéfinition et ses indicateurs. Il est néanmoin
possible de se positionner sur I'amélioration deldaabilité d'un systeme de déplacements dans le
temps et dans I'espace, ce qui donne au concephaddlité durable une dimension relative. Le
systeme de déplacements urbain de I'agglomératiemoploise a fait I'objet d’'un premier diagnostic
concernant cette durabilité relative sur la péri@®©2-2010 et par comparaison avec trois autres
agglomeérations francaises. Les premiers résultatsnontré que ce systeme de déplacements urbain
s'engage sur la voie d'une mobilité plus durablepé&hdant, I'analyse a aussi révélé la sous-utdisat
du systéme de déplacement grenoblois au regar@meléur des projets et de la volonté politique
affichée des élus de I'agglomération. La complekiditutionnelle territoriale dans le domaine des
transports s’avere enfin constituer une piste flexién prometteuse en matiere d’amélioration de la
durabilité de la mobilité.

2 http://www.interieur.gouv.fr/sections/reforme-aaitivites/actualites/guide-pratique-rct
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Liste des Acronymes

2R : Deux Roues

ADEME : Agence de |'Environnement et de la Mdftrise de I'Energie
AOT : Autorité Organisatrices de Transports

AOTU : Autorité Organisatrices de Transports Urbain
CERTU : Centre d'Etudes sur les Réseaux, les Transports,
I'Urbanisme et les constructions publiques

CGI : Conseil général de I'Tsere

CRRA : Conseil Régional de Rhéne Alpes

EMD : Enquéte Ménage Déplacement

MAP : Marche a Pied

METRO : Grenoble Alpes Métropole

PDV : Plan de Déplacement Urbain

PLD : Plan Local de Déplacement

PTU : Périmetre de Transport Urbain

SCoT : Schéma de Cohérence Territoriale

SIEPARG : Syndicat Intercommunal d'Etudes, de programmation et d'aménagement
de la Région Grenobloise

SMTC : Syndicat Mixte des transports en commun

de I'agglomération grenobloise

SNCF : Société Nationale des Chemins de fer francais
SDU : Systéme des Déplacements Urbains

TAG : Transport de I'Agglomération Grenobloise

TC: Transport en Commun

TCU : Transport en commun Urbain

VP : Voiture Particuliere

ZAPA : Zone d'Actions Prioritaires pour I'Air
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