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Glossaire	  
	  

AOT	   Autorité	  Organisatrice	  des	  Transports	  

AOTU	   Autorité	  Organisatrice	  des	  Transports	  Urbains	  

DSP	   Délégation	  de	  Service	  Publique	  

EMD	   Enquêtes	  Ménages	  Déplacements	  

EPCI	   Etablissement	  Public	  de	  Coopération	  Intercommunale	  

GES	   Gaz	  à	  Effet	  de	  Serre	  

IV	   Information	  aux	  Voyageurs	  (du	  réseau	  de	  transports	  collectifs)	  

LAURE	  	   Loi	  sur	  l'Air	  et	  l'Utilisation	  Rationnelle	  de	  l'Energie	  

LOTI	   Loi	  d'Orientation	  des	  Transports	  Intérieurs	  

PAVE	   Plan	  de	  mise	  en	  accessibilité	  de	  la	  voirie	  et	  des	  aménagements	  des	  espaces	  publics	  

PDASR	   Plan	  Départemental	  d’Actions	  de	  la	  Sécurité	  Routière	  

PDE	   Plan	  de	  Déplacements	  d’Entreprise	  

PDIE	   Plan	  de	  Déplacements	  Inter-‐Entreprises	  

PDU	   Plan	  de	  Déplacements	  Urbains	  

PLU	   Plan	  Local	  d’Urbanisme	  

PLUi	   Plan	  Local	  d’Urbanisme	  Intercommunal	  

P+R	   Parc	  relais	  

PMR	   Personnes	  à	  Mobilité	  Réduite	  

POS	   Plan	  d’Occupation	  des	  Sols	  

PTU	   Périmètre	  de	  Transports	  Urbains	  

PRV	   Plan	  Régional	  Vélo	  

RD	   Route	  Départementale	  

RN	   Route	  Nationale	  

RRTG	   Réseau	  Régional	  de	  Transport	  Guidé	  

SAE	   Système	  d’Aide	  à	  Exploitation	  (du	  réseau	  de	  transports	  collectifs)	  

SAR	   Schéma	  d’Aménagement	  Régional	  

SCOT	   Schéma	  de	  Cohérence	  Territoriale	  

SDA	   Schéma	  Directeur	  d’Accessibilité	  

SDIV	   Schéma	  Directeur	  d’Itinéraires	  Vélos	  

SEMTO	   Société	  d’Economie	  Mixte	  des	  Transports	  de	  l’Ouest	  

SMTR	   Syndicat	  Mixte	  des	  Transports	  de	  la	  Réunion	  

SRU	   Loi	  de	  Solidarité	  et	  de	  Renouvellement	  Urbain	  

TAD	   Transports	  à	  la	  Demande	  

TC	   Transports	  Collectifs	  ou	  Transports	  en	  Commun	  

TCSP	   Transport	  Collectifs	  en	  Site	  Propre	  

VIC	   Voie	  d’Intérêt	  Communautaire	  

VP	   Voiture	  Particulière	  (ou	  voiture	  individuelle)	  

ZAC	   Zone	  d’Aménagement	  Concertée	  
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1.	   CONTEXTE	  	  

1.1	   Contexte	  de	  l’élaboration	  du	  PDU	  2003-‐2007	  

Accompagnement	  du	  projet	  d’agglomération	  
Le	  PDU	  de	  2007	  a	  été	  élaboré	  de	  2003	  à	  2007,	  et	  validé	  en	  2007.	  	  

Il	  vient	  appuyer	   le	  projet	  d’agglomération	  de	   la	  communauté	  d’agglomération	  du	  Territoire	  de	   la	  Côte	  Ouest	  
(TCO)	  qui	  a	  été	  créée	  le	  1er	  janvier	  2002,	  succédant	  à	  la	  communauté	  de	  communes	  regroupant	  les	  communes	  
de	  Saint-‐Paul,	  Saint-‐Leu	  et	  Trois	  Bassins	  depuis	  1996	  et	  Le	  Port	  et	  La	  Possession	  en	  2001.	  C’est	  en	  2002	  que	  le	  
TCO	  est	  devenu	  de	  fait	  Autorité	  Organisatrice	  des	  Transports	  Urbains	  (AOTU)	  et	  scolaires	  sur	  l’ensemble	  de	  son	  
territoire,	  et	  a	  engagé	  l’élaboration	  de	  son	  Plan	  de	  déplacements	  urbains	  (PDU).	  	  

De	  nombreux	  projets	  à	  venir	  
L’élaboration	  du	  PDU	  se	  situait	  à	  une	  période	  clef	  pour	  le	  Territoire	  de	  la	  Côte	  Ouest.	  La	  nouvelle	  communauté	  
d’agglomération	  devait	  ainsi	  projeter	  une	  politique	  de	  transports	  dans	  un	  contexte	  amené	  à	  être	  transformé	  en	  
profondeur	  par	  des	  projets	  majeurs	  programmés	  dans	  les	  années	  suivant	  sa	  validation.	  	  

Le	   projet	   urbain	   du	   cœur	   d’agglomération	   était	   déjà	   engagé	   et	   concentrait	   sur	   le	   secteur	   de	   Cambaie	  
d’importantes	  opérations	  pour	  l’accueil	  de	  nouveaux	  logements	  et	  d’équipements.	  

L’agglomération	  se	  préparait	  à	  accueillir	   la	  première	  tranche	  du	  projet	  de	  Tram-‐Train	   régional	   reliant	  Sainte-‐
Marie	  à	  Saint-‐Paul,	  en	  desservant	  les	  centres	  villes	  de	  La	  Possession,	  du	  Port	  et	  de	  Saint-‐Paul.	  

La	  route	  des	  Tamarins	  était	  en	  travaux	  depuis	  2003.	  Elle	  devait	  d’une	  part	  permettre	  l’aménagement	  équilibrer	  
de	   l’île	   en	  améliorant	   la	  desserte	  des	  Hauts	  et	   en	   favorisant	   le	  développement	  d’activités	  et	  d’emplois	  dans	  
l’ouest,	   et	   d’autre	   part,	   fluidifier	   la	   circulation	   en	   soulageant	   la	   pression	   exercée	   sur	   le	   littoral	   et	   la	   zone	  
balnéaire.	  

La	  route	  des	  Tamarins	  et	   le	  Tram	  Train	  régional	  donnaient	   l’occasion	  de	  repenser	   l’ensemble	  des	  réseaux	  de	  
transports,	   leurs	   fonctionnalités	   et	   leur	   exploitation.	   En	   ce	   sens,	   le	   traitement	   des	   barreaux	   de	   la	   route	   des	  
Tamarins,	  la	  définition	  des	  Voiries	  d’intérêt	  communautaire,	  l’amélioration	  significative	  des	  transports	  collectifs	  
urbains…,	  étaient	  des	  chantiers	  PDU	  prégnants.	  

Le	   PDU	   visait	   notamment	   à	   articuler	   entre	   elles	   les	   différentes	   fonctionnalités	   des	   réseaux	   de	   transport	  
desservant	  le	  TCO,	  quels	  que	  soient	  les	  maîtres	  d’ouvrage.	  

Le	  contexte	  d’élaboration	  des	  PDU	  de	  manière	  générale	  
Le	  PDU	  de	  2007	  figure	  parmi	  les	  PDU	  «	  post	  SRU	  ».	  La	  loi	  SRU	  a	  pour	  objectif	  la	  cohésion	  sociale	  et	  urbaine	  et	  
donne	  un	  caractère	  réglementaire	  au	  PDU	  en	  l’inscrivant	  dans	  la	  hiérarchie	  des	  documents	  d’urbanisme	  avec	  le	  
SCOT	  et	  le	  PLU.	  Les	  PDU	  post	  ont	  la	  particularité	  d’intégrer	  à	  leurs	  programmes	  d’actions	  un	  volet	  opérationnel	  
«	  financier	  et	  planning	  »	  plus	  élaboré	  que	  les	  PDU	  précédents.	  C’est	  le	  cas	  du	  PDU	  du	  TCO.	  

Depuis	   2010,	   les	   lois	   Grenelle	   I	   et	   Grenelle	   II	   renforcent	   l’intégration	   des	   impacts	   environnementaux	   à	   la	  
démarche	  globale	  sur	  les	  transports	  pour	  limiter	  les	  émissions	  de	  gaz	  à	  effet	  de	  serre	  et	  prendre	  en	  compte	  les	  
trames	  vertes	  et	  bleues.	   Il	  préconise	  par	  ailleurs	  de	  diminuer	   l’obligation	  de	  se	  déplacer.	  Le	  PDU	  de	  2007	  du	  
TCO	  comportait	  un	  volet	  environnemental	  et	  était	  ainsi	  précurseur	  des	  PDU	  «	  Grenelle	  ».	  	  	  

La	   loi	  Grenelle	   incite	  également,	  au	   travers	  de	   l’intercommunalité,	  à	  élaborer	   les	  PDU	  dans	   le	  cadre	  des	  PLU	  
intercommunaux	  (PLUi).	  
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Diagnostic	  et	  enjeux	  du	  PDU	  de	  2007	  

Un	  rééquilibrage	  nécessaire	  en	  faveur	  des	  modes	  doux	  et	  des	  transports	  publics	  

Le	  diagnostic	  du	  PDU,	  établi	  en	  2003,	  a	  mis	  en	  avant	  la	  situation	  particulièrement	  préoccupante	  des	  réseaux	  de	  
voirie	   :	   une	   saturation	   de	   plus	   en	   plus	   importante	   (en	   temps	   et	   en	   kilomètres	   d’embouteillages)	   des	   axes	  
structurants	   (RN1,	   RD6…),	   un	   manque	   de	   maillage,	   la	   multiplicité	   des	   fonctionnalités	   sur	   les	   mêmes	  
infrastructures.	  L’insuffisance	  des	  cheminements	  dédiés	  aux	  personnes	  à	  mobilité	  réduite	  (PMR),	  aux	  cyclistes	  
et	  aux	  piétons,	  a	  également	  été	  mise	  en	  évidence	  malgré	  une	  prise	  de	  conscience	  de	  plus	  en	  plus	  partagée	  de	  
l’importance	   des	   circulations	   douces.	   Pour	   ces	   derniers	   comme	   pour	   les	   deux	   roues	   motorisés,	   l’insécurité	  
routière	  demeure	  inquiétante	  sur	  les	  routes	  du	  territoire.	  

Malgré	  la	  présence	  du	  port	  de	  commerce,	   le	  transport	  de	  marchandises	  n’engendre	  pas	  de	  problème	  majeur	  
en	  2003.	   Enfin,	   le	   diagnostic	   souligne	  que	   grâce	   à	   la	   situation	  privilégiée	  de	   l’île	   et	   sous	   l’effet	   des	   vents,	   la	  
qualité	  de	  l’air	  est	  bonne.	  Il	  n’en	  reste	  pas	  moins	  vrai	  que	  la	  croissance	  continue	  du	  trafic	  routier	  contribue	  à	  
l’émission	   sans	   cesse	   plus	   importante	   de	   polluants	   atmosphériques,	   ce	   qui	   n’est	   pas	   sans	   incidence	   sur	   la	  
qualité	  de	  vie.	  

Face	   à	   l’accroissement	   conjugué	   du	   nombre	   de	   ménages	   et	   de	   la	   motorisation	   de	   ces	   derniers,	   et	   malgré	  
l’importance	  des	  voies	  routières	  réalisées	  et	  à	  venir	   (route	  des	  Tamarins,	   liaison	  RD2/RD4…),	   le	  PDU	  stipulait	  
que	  les	  solutions	  entièrement	  routières	  n’étaient	  pas	  suffisantes	  pour	  résoudre	  le	  problème	  des	  déplacements	  
dans	  des	  conditions	  acceptables.	  

L’enquête	   de	   mobilité	   des	   habitants	   réalisée	   en	   2003	   dans	   le	   cadre	   du	   PDU,	   a	   ainsi	   mis	   en	   évidence	  
qu’actuellement	  :	  
-‐	   25	   %	   des	   déplacements	   se	   font	   à	   pied.	   Ce	   sont	   logiquement,	   pour	   la	   quasi-‐totalité	   d’entre	   eux,	   des	  
déplacements	  de	  proximité	  ;	  

-‐	   60	   %	   de	   ces	   déplacements	   sont	   réalisés	   en	   voiture	   particulière	   comme	   chauffeur	   ou	   passager	   (80	   %	   des	  
déplacements	  mécanisés)	  ;	  

-‐	   Environ	  10	  %	  utilisent	  les	  transports	  en	  commun	  y	  compris	  les	  taxis	  collectifs	  (près	  de	  14	  %	  des	  déplacements	  
mécanisés)	  ;	  

-‐	   Près	  de	  3	  %	  circule	  en	  vélo	  et	  de	  l’ordre	  de	  2	  %	  par	  un	  autre	  mode.	  

On	  a	  par	  ailleurs	  constaté	  dans	  le	  cadre	  de	  cette	  enquête	  :	  
-‐	   Une	  utilisation	  quasi-‐systématique	  de	   la	   voiture	   lorsque	   celle-‐ci	   est	  disponible.	   Les	  personnes	  en	  ayant	  un	  
accès	  systématique	  n’utilisent	  pratiquement	  jamais	  les	  TC	  ;	  

-‐	   La	   clientèle	   des	   TC	   est	   essentiellement	   «	   captive	   »	   et	   n’a	   pas	   accès	   à	   la	   voiture	   (moins	   de	   18	   ans,	   pas	   de	  
voiture	  au	  foyer	  ou	  ne	  disposant	  pas	  du	  permis	  de	  conduire…)	  ;	  

-‐	   Une	  utilisation	  du	  vélo	  relativement	  importante	  chez	  les	  personnes	  non	  motorisées.	  

Le	  PDU	  s’appuyait	  sur	  un	  nécessaire	  rééquilibrage	  en	  faveur	  des	  transports	  publics	  et	  des	  modes	  doux.	  

Enfin,	   le	   PDU	   soulignait	   les	   démarches	   initiées	   en	   faveur	   des	   vélos	   par	   les	   communes	   et	   les	   associations,	   le	  
succès	   de	   certaines	   formes	   d’organisation	   des	   transports	   publics,	   la	   tradition	   encore	   forte	   dans	   l’île	   de	   la	  
marche	  à	  pied,	  comme	  étant	  des	  facteurs	  favorables	  pour	  le	  développement	  de	  ces	  pratiques	  par	  les	  habitants.	  

Les	  objectifs	  du	  PDU	  
La	  réponse	  apportée	  par	  le	  PDU	  de	  2007	  à	  ces	  enjeux	  s’articulait	  autour	  de	  sept	  axes	  d’intervention	  prioritaires	  
:	  

1. Développer	   et	   dynamiser	   le	   système	   de	   transports	   publics	   :	   séduire	   de	   nouveaux	   usagers	   afin	   de	  
multiplier	  par	  2,5	  le	  nombre	  total	  de	  déplacements	  TC	  d’ici	  2020.	  

2. Encourager	   les	  modes	  de	  proximité	   :	  Maîtriser	   le	  développement	  du	  trafic	  automobile	  en	  proposant	  
des	  alternatives	  viables	  et	  attractives	  aux	  déplacements	  en	  voiture	  et	  en	  redéfinissant	  le	  partage	  de	  la	  
rue	  et	  de	  l’espace	  public	  en	  faveur	  des	  modes	  doux.	  
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3. Développer	   l’intermodalité	   :	  Offrir	  des	   lieux	  d’échanges	  où	  toutes	   les	  correspondances	   intermodales	  
(TC/TC,	  TC/Tram	  Train,	  TC/vélos,	  VP/TC)	  peuvent	  se	  faire	  dans	  les	  meilleures	  conditions	  de	  sécurité	  et	  
de	  fonctionnalité.	  

4. Réduire	   les	   nuisances	   liées	   aux	   transports	   :	   Limiter	   l’impact	   des	   transports	   sur	   l’environnement,	   le	  
paysage	  et	  la	  qualité	  de	  vie	  des	  Réunionnais.	  

5. Rendre	  l’agglomération	  accessible	  à	  tous	  :	  Favoriser	  l’accès	  de	  tous	  aux	  centres	  urbains	  en	  proposant	  
un	  nouveau	  partage	  de	  l’espace	  public.	  

6. Accompagner	   le	   développement	   économique	   :	   Inciter	   au	   report	   modal	   pour	   les	   déplacements	  
domicile-‐travail	  et	  organiser	  les	  livraisons	  afin	  d’en	  limiter	  les	  nuisances.	  

7. Désenclaver	  les	  Hauts	  :	  Dans	  un	  souci	  de	  rééquilibrage	  en	  faveur	  des	  mi-‐pentes	  et	  des	  Hauts,	  le	  PDU	  se	  
propose	  de	  «	  désenclaver	  »	  ces	  territoires	  en	  agissant	  sur	  leur	  desserte	  et	  leur	  accessibilité	  en	  matière	  
de	  transports	  collectifs	  et	  routiers.	  	  

Ces	   orientations	   venaient	   en	   complément	   des	   dispositifs	   mis	   en	   place	   par	   ailleurs	   par	   le	   «	  Projet	  
d’agglomération	  »	  ou	  le	  «	  programme	  de	  structuration	  des	  Bourgs	  »	  et	  dont	  l’objectif	  premier	  était	  de	  densifier	  
et	  équiper	  les	  quartiers	  existants.	  
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1.2	   Les	   grandes	   évolutions	   territoriales	   de	   2007	   à	   2014	   en	   matière	   de	  
transport	  

Les	  principaux	  événements	  ayant	  eu	  un	  impact	  sur	  la	  démarche	  PDU	  sont	  brièvement	  expliqués	  ici.	  

Evolution	  du	  réseau	  urbain	  Eolis	  à	  Kar’ouest	  en	  2009	  

Une	   première	  mutation	   du	   réseau	   de	   transports	   collectifs	   urbains	   a	   été	   entreprise	   en	   2009	   avec	   un	   travail	  
important	   sur	   la	   lisibilité	   de	   la	   marque	   «	  Kar’ouest	  »	   et	   l’aspect	   commercial	   du	   réseau	  :	   implantation	   de	  
boutiques	   commerciales,	   ventes	   de	   titres	   dans	   un	   réseau	   de	   commerces	   de	   proximité,	   outils	   de	  
communication,	  signalétique,	  etc.	  	  

Elle	   engendre	   également	   la	   mise	   en	   accessibilité	   du	   réseau	   à	   commencer	   par	   ces	   points	   de	   vente,	   et	  
l’amélioration	  des	  points	  d’arrêts.	  

Route	  des	  Tamarins	  réalisée	  en	  2009	  

La	  route	  des	  Tamarins	  est	  un	  projet	  datant	  des	  années	  1980.	  La	  création	  de	  la	  voie	  expresse	  de	  2	  x	  2	  voies	  de	  
34	   km	   de	   Saint-‐Paul	   à	   Etang	   Salé	   avait	   pour	   objectif	   principal	   de	   désenclaver	   l’ouest	   et	   le	   sud	   de	   l’île	   en	  
complétant	  le	  réseau	  express	  régional.	  

Sur	  le	  TCO,	  la	  route	  des	  Tamarins	  est	  également	  utilisée	  pour	  les	  déplacements	  internes	  à	  l’agglomération,	  et	  a	  
restructuré	   le	  maillage	  viaire.	   Il	  elle	  a	  délesté	  certaines	  voies	   telles	  que	   la	  Chaussée	  Royale	  à	  Saint-‐Paul	  et	   la	  
RN1A	  littorale.	  	  

Tram-‐train	  abandonné	  et	  remplacé	  par	  le	  projet	  Trans	  Eco	  Express	  en	  2010	  et	  à	  terme	  par	  le	  Réseau	  Régional	  
de	  Transport	  Guidé	  (RRTG)	  

Le	  projet	  de	  Tram-‐Train	  de	  La	  Réunion	  était	  porté	  par	  la	  Région	  et	  devait	  desservir	  le	  cœur	  de	  l’agglomération	  
du	  TCO.	  Il	  a	  été	  abandonné	  par	  la	  nouvelle	  majorité	  au	  Conseil	  Régional	  en	  2010.	  Les	  financements	  du	  projet	  
ont	  été	  redéployés	  vers	  d’autres	  projets	  d’infrastructure	  ou	  de	  transports	  tels	  que	  la	  nouvelle	  route	  du	  littoral	  
(RN1)	  de	  12	  km	  et	  le	  co-‐financement	  des	  projets	  de	  TCSP	  des	  EPCI	  sous	  le	  nom	  de	  Trans	  Eco	  Express.	  Ce	  dernier	  
est,	   sur	   papier,	   une	   préfiguration	   d’un	   projet	   de	   Réseau	   Régional	   de	   Transport	   Guidé	   inscrit	   dans	   le	   SAR	   à	  
horizon	  30	  ans.	  

Création	  du	  SMTR	  en	  2013	  

En	   2013,	   les	   AOT	   réunionnaises	   se	   sont	   associées	   pour	   constituer	   le	   Syndicat	   Mixte	   des	   Transports	   de	   la	  
Réunion.	   En	   2014,	   le	   SMTR	   n’est	   pas	   encore	   opérationnel	   car	   les	   conseils	  municipaux	   ont	   beaucoup	   évolué	  
suite	  aux	  élections	  municipales	  de	  cette	  même	  année	  ce	  qui	  impacte	  le	  conseil	  syndical	  et	  son	  bureau.	  	  

A	  terme,	  ces	  missions	  seront	  :	  
•	   Coordonner	  les	  services	  que	  les	  adhérents	  organisent	  ;	  
•	  Mettre	  en	  place	  un	  système	  d’information	  à	  l’intention	  des	  usagers	  ;	  
•	  Mettre	   en	   place	   un	   système	   de	   tarification	   coordonnée	   permettant	   la	   délivrance	   de	   titres	   de	   transport	  
uniques	  ou	  unifiés	  

L’attente	  de	  la	  mise	  en	  place	  du	  SMTR	  a	  notamment	  	  pour	  conséquence	  de	  retarder	  les	  actions	  du	  PDU	  liées	  à	  
l’interopérabilité	  des	  titres	  de	  transport.	  
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1.3	   Le	  suivi	  général	  du	  PDU	  de	  2007	  
La	  démarche	  PDU	  a	  été	  très	  impactée	  par	  l’abandon	  du	  Tram-‐Train	  car	  ses	  principales	  orientations	  reposaient	  
sur	  une	  refonte	  complète	  de	  l’offre	  multimodale	  des	  réseaux	  de	  transports,	  soit	  en	  rabattement	  sur	   le	  Tram-‐
Train,	  ou	  en	  complémentarité	  avec	  lui.	  

En	  conséquence,	  le	  document	  a	  été	  «	  mis	  de	  côté	  »	  même	  s’il	  comportait	  un	  nombre	  important	  d’actions	  qui	  
pouvaient	  être	  réalisées	  indépendamment	  de	  l’abandon	  du	  Tram-‐Train.	  	  

Par	  ailleurs,	  certaines	  actions	  ont	  été	  réalisées	  de	  manière	  indépendante,	  en	  dehors	  de	  la	  démarche	  PDU,	  soit	  
par	  obligation	  (Plan	  de	  mise	  en	  accessibilité	  des	  voirie	  et	  espaces	  publics)	  ou	  pour	  améliorer	  la	  qualité	  urbaine	  
(création	  de	  zones	  30	  sur	  certaines	  rues).	  D’autres	  actions	  sont	  restées	  au	  stade	  des	  études	  ou	  des	  intentions	  
(schéma	  directeur	  vélo,	  réorganisation	  globale	  des	  lignes	  de	  TC).	  

En	  effet,	  pour	  les	  acteurs	  du	  territoire,	  le	  PDU	  était	  intrinsèquement	  lié	  au	  projet	  de	  Tram-‐Train	  et	  une	  nouvelle	  
vision	  des	  transports	  à	  l’échelle	  de	  l’agglomération	  est	  nécessaire.	  
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2.	   METHODOLOGIE	  POUR	  L’EVALUATION	  DU	  PDU	  DE	  
2007	  

2.1	   Entretiens	  bilatéraux	  et	  collecte	  de	  données	  
Pour	   établir	   le	   degré	   de	   réalisation	   des	   actions	   du	   PDU,	   des	   entretiens	   bilatéraux	   ont	   été	   menés	   avec	   les	  
partenaires	  suivants	  :	  
-‐	   les	  services	  techniques	  des	  cinq	  communes	  ;	  
-‐	   les	  services	  techniques	  Aménagement,	  Environnement	  et	  Transports	  du	  TCO	  ;	  
-‐	   les	  techniciens	  du	  Département	  ;	  
-‐	   les	  techniciens	  de	  la	  Région.	  

Une	  importante	  base	  de	  données	  a	  également	  été	  transmise	  et	  exploitée	  pour	  déterminer	  les	  actions	  menées	  
ou	  engagées	  depuis	  2007.	  

2.2	   Analyse	  des	  études	  menées	  sur	  l’agglomération	  
L’évaluation	   s’appuie	   aussi	   sur	   la	   base	   de	   données	   du	   TCO	   et	   des	   autres	   institutions	   partenaires.	   La	   lecture	  
croisée	  des	   actions	  du	  PDU	  et	   de	   ces	   études	  ont	  permis	  de	  mettre	   en	   lumière	   les	   réalisations,	   et,	   dans	  une	  
certaine	  mesure,	  les	  raisons	  de	  l’abandon	  ou	  de	  report	  de	  certaines	  actions.	  

2.3.	   Analyse	  et	  croisement	  de	  ce	  qui	  a	  été	  réalisé	  et	  des	  intentions	  du	  PDU	  
2007	  

Les	  actions	  réalisées	  ont	  été	  marquées	  selon	  5	  niveaux	  d’avancement	  :	  
1	  Action	  mise	  en	  œuvre	  ;	  
2	  Action	  engagée	  et	  programmée	  mais	  pas	  encore	  réalisée	  /	  ou	  en	  voie	  de	  mise	  en	  œuvre	  ;	  
3	  Action	  en	  cours	  de	  réflexion/d'étude	  ou	  partiellement	  mise	  en	  œuvre	  ;	  
4	  Action	  abandonnée	  suite	  à	  un	  choix	  politique	  ou	  technique	  ;	  
5	  Action	  pas	  encore	  abordée.	  
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Figures	  1	  et	  2	  :	  Synthèse	  de	  l’état	  d’avancement	  des	  actions	  du	  PDU.	  

	  

NB.	  Il	  y	  a	  double	  compte	  pour	  3	  actions	  comportant	  des	  sous-‐actions	  se	  plaçant	  dans	  différentes	  classes.	  
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3.	   EVALUATION	  GLOBALE	  DU	  PDU	  DE	  2007	  

3.1	   Le	  PDU	  réalisé	  à	  33	  %	  
Le	  PDU	  compte	  71	  fiches-‐actions	  dont	  certaines	  comportent	  plusieurs	  sous-‐actions.	  Le	  PDU	  a	  une	  durée	  de	  10	  
ans,	  et	  la	  présente	  évaluation	  s’effectue	  au	  cours	  de	  sa	  8e	  année.	  

Suivant	  leurs	  niveaux	  d’avancement,	  on	  peut	  estimer	  que	  le	  programme	  d’actions	  est	  mis	  en	  œuvre	  ou	  en	  voie	  
de	  mis	  en	  œuvre	  à	  hauteur	  de	  33	  %.	   L’avancement	   se	   limite	  à	  21	  %	   lorsque	   l’on	  ne	   compte	  que	   les	  actions	  
réalisées.	  

Le	  calcul	  s’appuie	  sur	  le	  niveau	  d’avancement	  de	  chaque	  action,	  sans	  pondération	  particulière	  et	  comptabilise	  
les	   deux	   premières	   catégories	   explicitées	   précédemment	  :	   «	  Action	  mise	   en	  œuvre	  »	   et	   «	  Action	   engagée	   et	  
programmée	  mais	  pas	  encore	  réalisée	  ou	  en	  voie	  de	  mise	  en	  œuvre	  ».	  	  

Complexifier	  davantage	   le	  système	  de	  notation	  en	  donnant	  par	  exemple	  plus	  de	  poids	  aux	  actions	  selon	   leur	  
priorisation	  prévue	  par	   le	  PDU	  de	  2007	  ou	  des	  budgets	  prévisionnels	  affectés	  n’a	  pas	   forcément	  de	   sens,	  et	  
n’est	  pas	  constructif	  dans	  la	  présente	  démarche.	  

3.2	   Les	  difficultés	  principales	  de	  mise	  en	  œuvre	  des	  actions	  PDU	  
Lors	   des	   entretiens	   et	   de	   l’analyse	   du	   niveau	   d’avancement	   du	   PDU	   de	   2007,	   plusieurs	   raisons	   ont	   été	  
soulevées	  pour	  expliquer	  ce	  taux	  de	  réalisation	  moyen	  :	  
•	   L’appui	  trop	  important	  sur	  un	  projet	  peut	  fragiliser	  le	  PDU	  et	  sa	  pertinence	  auprès	  des	  acteurs	  :	  l’abandon	  du	  
projet	  du	  Tram-‐Train	  a	  décrédibilisé	  le	  PDU	  et	  son	  programme	  d’actions.	  

•	  Un	   portage	   trop	   important	   par	   le	   TCO	   qui	   n’a	   pas	   les	   compétences	   de	   voirie	   (hormis	   les	   voies	   d’intérêt	  
intercommunal,	  peu	  nombreuses	  sur	  le	  TCO)	  et	  des	  espaces	  publics	  ou	  du	  réseau	  routier	  intercommunal.	  

•	  Une	  révision	  des	  actions	  tardive	  :	  on	  remarque	  que	  les	  études	  identifiées	  par	  le	  PDU	  sur	  le	  stationnement,	  les	  
livraisons,	   la	   charte	   d’aménagements,	   le	   SDA	   ont	   été	   réalisées	   entre	   2007	   et	   2010	   voire	   2011,	   mais	   la	  
dynamique	  PDU	  stagne	  depuis,	  et	  les	  préconisations	  des	  ces	  études	  n’ont	  pas	  été	  inscrites	  dans	  les	  projets	  de	  
l’agglomération.	  La	  démarche	  engagée	  en	  2007	  s’est	  donc	  essoufflée,	  et	  la	  révision	  au	  bout	  de	  5	  ans	  aurait	  
permis	  de	  la	  maintenir	  en	  la	  réactualisant.	  



Mise	  à	  jour	  du	  diagnostic	  PDU	  

	  

Page	  16	  sur	  46	  

	  



Mise	  à	  jour	  du	  diagnostic	  PDU	  

	  

Page	  17	  sur	  46	  

4.	   LES	  EVALUATIONS	  THEMATIQUES	  
	  

L’évaluation	  a	  été	  menée	  de	  manière	  détaillée	  et	  par	  thématique	  où	  les	  informations	  ont	  été	  recueillies	  pour	  
chaque	  chapitre	  et	  sous-‐chapitre.	  

Les	  tableaux	  ci-‐dessus	  détaille	  autant	  que	  faire	  se	  peut	   l’avancement	  des	  actions	  PDU,	  avec	  un	  commentaire	  
sur	  le	  niveau	  d’avancement	  ou	  d’information	  connu.	  
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Thème	  N°1	  :	  Développer	  et	  dynamiser	  les	  transports	  publics	  
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Thème	  N°2	  :	  Encourager	  les	  modes	  de	  proximité	  
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Thème	  N°3	  Développer	  l’intermodalité	  
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Thème	  N°4	  Réduire	  les	  nuisances	  liées	  aux	  transports	  
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Thème	  N°5	  :	  Rendre	  l’agglomération	  accessible	  à	  tous	  
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Thème	  N°6	  Accompagner	  le	  développement	  économique	  

	  



Mise	  à	  jour	  du	  diagnostic	  PDU	  

	  

Page	  39	  sur	  46	  

	  



Mise	  à	  jour	  du	  diagnostic	  PDU	  

	  

Page	  40	  sur	  46	  

	  
	  



Mise	  à	  jour	  du	  diagnostic	  PDU	  

	  

Page	  41	  sur	  46	  

	  

	  
	  



Mise	  à	  jour	  du	  diagnostic	  PDU	  

	  

Page	  42	  sur	  46	  

Thème	  N°7	  :	  Désenclaver	  les	  Hauts	  

	  



Mise	  à	  jour	  du	  diagnostic	  PDU	  

	  

Page	  43	  sur	  46	  

Evaluation	  GES	  des	  actions	  du	  PDU	  
Au-‐delà	  du	  suivi	  des	  actions	  spécifiquement	  axées	  sur	   les	  aspects	  environnementaux,	   il	  apparaît	  que	  nombre	  
d’actions	   du	   PDU	   ont	   un	   impact	   environnemental.	   En	   effet,	   toute	   diminution	   ou	   augmentation	   des	  
véhicules.km	  sur	   le	  territoire	   induit	  une	  variation	  similaire	  des	  consommations	  d’énergie	  et	  des	  émissions	  de	  
Gaz	  à	  Effet	  de	  Serre	  (GES).	  	  

Le	  tableau	  suivant	  récapitule	  qualitativement	   l’ambition	   initiale	  et	   les	  réalisations	  effectives	  du	  PDU	  du	  point	  
de	  vue	  énergie	  et	  GES.	  

	  
	   Envisagées	   Réalisées	  en	  2014	  

1.1.1 Nb	  total	  d'actions	   1.1.2 71	  
1.1.3 Actions	  diminuant	  les	  GES	   1.1.4 34	   1.1.5 6	  
1.1.6 Actions	  sans	  effet	  sur	  les	  GES	   1.1.7 11	   1.1.8 39	  
1.1.9 Actions	  difficiles	  à	  qualifier	  du	  point	  de	  

vue	  GES	  
1.1.10 26	   1.1.11 26	  

Figure	  3	  :	  Synthèse	  des	  actions	  au	  regard	  des	  GES	  

	  

Les	  éléments	  d’analyse	  de	  l’impact	  GES	  des	  actions	  sont	  en	  résumé	  les	  suivantes	  :	  
•	   les	  actions	  diminuant	   les	  GES	  sont	  celles	  qui	  mènent	  à	  une	  réduction	  absolue	  du	  nombre	  de	  véhicules.km	  :	  
celles	   favorisant	   les	   modes	   alternatifs,	   l’intermodalité,	   le	   covoiturage	   etc.	  ;	   le	   développement	   des	   TC	   fait	  
partie	  de	  ces	  actions,	  même	  si	   le	  bilan	  GES	  réel	  dépend	  fortement	  des	  taux	  de	  remplissage	  et	  des	  choix	  de	  
réseau	  ;	  	  

•	   les	  actions	   sans	   effet	   sur	   les	  GES	  du	  transport	  :	   typiquement	   les	   travaux	  d’entretien	  et	  d’amélioration	  des	  
sites	  existants,	  et	  les	  travaux	  d’accessibilité	  et	  de	  sécurité	  ;	  

•	   les	   actions	   difficiles	   à	   quantifier	   du	   point	   de	   vue	   GES	  :	   typiquement	   les	   améliorations	   du	   confort	   des	  
passagers,	   qui	   contribuent	   à	   l’attractivité	   du	   réseau	   mais	   ne	   peuvent	   être	   qualifiées	   comme	   contribuant	  
directement	   à	   la	   diminution	   des	   GES.	   Autre	   exemple	  :	   la	   réorganisation	   des	   aires	   de	   stationnement	   et	   de	  
livraisons.	  

	  

Il	  apparaît	  ainsi	  que	  les	  actions	  ayant	  un	  impact	  direct	  sur	  les	  consommations	  de	  carburant	  et	  les	  émissions	  
de	  GES	  ont	  peu	  été	  mises	  en	  œuvre	  durant	  les	  6	  dernières	  années.	  	  

	  

Cela	  correspond	  en	  particulier	  à	  une	  grande	  part	  du	  volet	  sur	  les	  modes	  alternatifs	  et	  le	  développement	  des	  TC	  
qui	  n’a	  pas	  été	  réalisé.	  Les	  TC	  sont	  aujourd’hui	  en	  cours	  de	  reconfiguration.	  	  
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L’évolution	  des	  émissions	  de	  GES	  de	  2007	  à	  2013	  
L’état	  initial	  détaillé	  des	  émissions	  de	  GES	  est	  décrit	  dans	  le	  rapport	  de	  diagnostic.	  

Les	  données	  disponibles	  dans	  l’état	  initial	  de	  l’environnement	  du	  PDU	  2007	  permettent	  en	  outre	  de	  quantifier	  
les	   évolutions	   de	   certaines	   des	   émissions	   de	   GES	   liées	   à	   la	   mobilité.	   En	   ce	   qui	   concerne	   la	   mobilité	   des	  
personnes,	  les	  principaux	  paramètres	  d’influence	  sur	  les	  émissions	  de	  GES	  de	  sont	  présentées	  dans	  le	  tableau	  
ci-‐dessous	  :	  
•	   en	  noir	  les	  valeurs	  constatée,	  
•	   en	  bleu	  les	  valeurs	  estimées	  par	  les	  scénarios	  du	  PDU	  2007	  pour	  2010	  et	  2020.	  

	  
Figure	  4	  :	  Evolution	  démographique	  et	  du	  parc	  de	  véhicules	  

	  

On	   observe	   donc	   une	   augmentation	   importante	   de	   la	   population,	   conforme	   au	   scénario	   envisagé,	   qui	  
s’accompagne	  d’une	  augmentation	  du	  parc	  de	  véhicules	  bien	  plus	  importante	  que	  prévu1.	  	  

	  

Les	  déplacements	  domicile-‐travail	  

On	   observe	   de	   plus	   aujourd’hui	   une	  augmentation	   plus	   importante	   que	   prévue	   en	   2007	   de	   la	   population	  
active	  :	  c’est	  justement	  une	  population	  qui	  est	  amenée	  à	  se	  déplacer	  quotidiennement.	  
•	   en	  noir	  les	  valeurs	  constatée,	  
•	   en	  bleu	  les	  valeurs	  estimées	  par	  les	  scénarios	  du	  PDU	  2007	  pour	  2010	  et	  2020.	  

	  

	  
Réel	  

1999	  

Réel	  

2010	  

Scénario	  du	  PDU	  2007	  :	  

Estimé	  2010	  	  	  	  	  	  Estimé	  2020	  
Population	  active	   43	  794	   63	  947	   50	  403	   57	  012	  

Augmentation	   Référence	   46%	   15%	   30%	  

Figure	  5	  :	  Evolution	  des	  flux	  domicile-‐travail	  (source	  :	  INSEE)	  

	  

En	   outre	   les	   parts	  modales	   sur	   cette	   population	   active	   se	   sont	   dégradées	  :	   le	   recours	   à	   la	   voiture	   est	   plus	  
fréquent	  en	  2010	  qu’en	  1999	  sur	  les	  trajets	  domicile-‐travail.	  

	  
Conclusion	  sur	  l’évolution	  des	  GES	  

	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
1 Augmentation du nombre de véhicules à la Réunion ramené à la population du TCO 
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Figure	  6	  :	  Evolution	  des	  GES	  

	  

	  

Durant	  les	  6	  dernières	  années,	  les	  émissions	  de	  GES	  dues	  à	  l’utilisation	  des	  véhicules	  personnels	  ont	  donc	  
fortement	  augmenté,	  de	  près	  de	  30%.	  Le	  PDU	  n’a	  pas	  pu	  atténuer	  cette	  augmentation	  tendancielle	  des	  

émissions.	  	  

	  
  2	  002	   2012	  

tCO2	   	  137	  0002	  	  	  	   176	  000	  

Ecart	  relatif	   Référence*	   29%	  

	  	  	  	  Figure	  7	  :	  Evolution	  des	  CO2	  

	  

Cette	   augmentation	   est	   cohérente	   avec	   les	   évolutions	  mesurées	   de	   la	   consommation	   de	   carburant	   dans	   les	  
transports	  routiers	  au	  niveau	  de	  la	  Réunion,	  qui	  est	  passée	  de	  341,6	  ktep	  en	  2002	  à	  411,3	  ktep	  en	  2012,	  soit	  
une	  augmentation	  de	  20%	  pour	  l’île	  entière.	  	  

	  

	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
2  Les valeurs 2002 ont été estimées sur la base des émissions 2012 en corrigeant des évolutions 2002-2012 présentées sur la 

démographie générale et celle spécifique des actifs. 
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5.	   LES	  ENJEUX	  DE	  LA	  REVISION	  DU	  PDU	  
L’enjeu	  de	  poursuivre	  et	  adapter	  le	  programme	  d’actions	  
L’essentiel	  pour	   l’évaluation	  du	  PDU	  est	  de	   connaître	   la	  pertinence	  des	  actions	  avec	   le	   recul	   et	  de	  poser	   les	  
bases	   de	   la	   révision	   du	   PDU	   en	   poursuivant	   les	   actions	   jugées	   pertinentes,	   et	   en	   les	   adaptant	   au	   territoire	  
actuel	  et	  en	  projet.	  

Lors	  des	  entretiens	  et	  de	  l’analyse	  du	  niveau	  d’avancement	  du	  PDU	  de	  2007,	  les	  actions	  identifiées	  qui	  sont	  à	  
poursuivre	  sont	  notamment	  :	  
•	   les	  actions	  qui	  visent	  l’apaisement	  de	  la	  voirie	  ;	  
•	   les	  démarches	  associant	  parents	  et	  enseignants	  sur	  les	  espaces	  publics	  et	  viaires	  aux	  abords	  des	  écoles	  ;	  
•	   les	  améliorations	  du	  transports	  collectifs	  ;	  
•	   les	  actions	  en	  faveur	  des	  piétons	  et	  des	  cyclistes	  ;	  
•	   les	  démarches	  transversales	  associant	  urbanisme	  et	  transport.	  

De	  nouvelles	  thématiques	  à	  approfondir	  

Pertinence	  des	  modes	  de	  transports	  collectifs,	  l’évolution	  du	  TC	  actuel	  

Lors	  des	  entretiens	  bilatéraux	  diagnostic,	  il	  a	  souvent	  été	  souligné	  l’importance	  de	  faire	  évoluer	  le	  TC	  actuel	  de	  
manière	  à	   changer	   son	   image	  de	  manière	  conséquente,	  d’un	  mode	  de	  déplacement	  pour	  «	  captifs	  »	  vers	  un	  
mode	  attractif	  et	  concurrentiel.	  

Réintroduire	  le	  vélo	  dans	  la	  démarche,	  de	  manière	  plus	  opérationnelle	  

Le	  vélo	  est	  très	  bien	  abordé	  dans	  les	  différentes	  études	  qui	  ont	  été	  menées	  par	  le	  TCO	  depuis	  le	  PDU,	  mais	  une	  
offre	   d’itinéraires	   continus,	   confortables	   et	   attractifs,	   peine	   à	   se	   concrétiser	   sur	   le	   terrain.	   Le	   PDU	   devra	  
réintroduire	   le	   vélo	   comme	  mode	   de	   déplacements	   crédibles	   autant	   pour	   les	   déplacements	   quotidiens	   que	  
pour	  le	  loisirs.	  

Articuler	  Transports,	  Urbanisme	  et	  Environnement	  dans	  les	  projets	  d’agglomération	  

C’est	  un	  partenariat	  qui	  est	  déjà	  en	  place	  au	  sein	  des	  services	  du	  TCO	  qu’il	  est	  pertinent	  de	  matérialiser	  dans	  le	  
PDU	  au	  travers	  du	  programme	  d’actions.	  

Sensibilisation	  du	  public	  sur	  la	  mobilité,	  son	  empreinte	  en	  termes	  de	  GES…	  

Les	  pouvoirs	  publics	  se	  sentent	  peu	  efficaces	  devant	  la	  prédominance	  de	  la	  voiture	  dans	  les	  pratiques	  actuelles	  
des	  habitants.	  Le	  PDU	  doit	  en	  plus	  de	  solutions	  de	  mobilité	  créer	  des	  outils	  qui	  rendent	  sensibles	  aux	  questions	  
de	  déplacements,	  et	  l’impact	  des	  usages	  sur	  l’environnement,	  la	  santé,	  la	  sécurité	  routière…	  

Des	  outils	  de	  suivi	  

Pour	  assurer	  son	  suivi,	  le	  programme	  d’actions	  devra,	  en	  plus	  des	  actions	  concrètes	  liées	  aux	  mobilités,	  définir	  
les	   outils	   de	   suivi	   à	   mettre	   en	   œuvre	   avec	   des	   indicateurs	   clairs	   permettant	   d’évaluer	   en	   temps	   réel	   (ou	  
presque)	  l’avancement	  des	  actions.	  
	  


