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PREAMBULE
Développement durable

Le développement durable s’impose aujourd’hui comme le nouvel idéal de sociétés 
avancées, soucieuses de corriger les déséquilibres socio-environnementaux 
accumulés et inquiètes de leur devenir. Dans cette optique , le Maroc s’est engagé 
dans un processus de consolidation et de renforcement de son cadre politique, 
institutionnel et juridique en matière de préservation et de protection de 
l’environnement et ce, conformément aux Objectifs de Développement Durable1  
�HQ�SDUWLFXOLHU�OHV�2''�������������À[pV�SDU�OH�3URJUDPPH�GHV�1DWLRQV�8QLHV�SRXU�
le Développement (PNUD) et aux engagements internationaux du Royaume dans 
ce sens, notamment la Contribution Déterminée au niveau National (réduction des 
émissions de GES à 45,5% à horizon 2030)2.

$ÀQ�G·DWWHLQGUH�FHV�SULQFLSDX[�REMHFWLIV�GH�GpYHORSSHPHQW�GXUDEOH��LO�HVW�QpFHVVDLUH�
de sécuriser un certain nombre de fondamentaux pour assurer une trajectoire 
durable. Ainsi, le Royaume s’est doté d’un arsenal juridique et institutionnel 
réglementant la démarche du développement durable, par l’adoption en 2014 de la 
Charte Nationale de Développement Durable (CNDD qui a été formalisée dans une 
loi-cadre 99-12 en intégrant les axes de la Stratégie Nationale de Développement 
Durable (SNDD) lancée en 2013 et adoptée en 2014.

S’inscrivant dans cette optique, les plans de mobilité urbaine durable (PMUD) 
devront être élaborés selon une démarche participative intégrant l’approche 
sensible au genre et la dimension environnementale et du développement durable.

 12''������eJDOLWp�HQWUH�OHV�VH[HV���SDUYHQLU�j�O·pJDOLWp�GHV�VH[HV�HQ�UHQGDQW�OHV�IHPPHV�HW�OHV�ÀOOHV�SOXV�
autonomes.

 ODD 10 - Réduction des inégalités : réduire les inégalités entre les pays et au sein de chacun. 
 ODD 11 - Villes et communautés durables : créer des villes, des logements, des transports ouverts à tous, 

sûrs, résistants et durables.
 ODD 13 - Lutte contre le changement climatique : prendre des mesures d’urgence pour lutter contre les 

changements climatiques et leurs conséquences.
2Source : Ministère de la Transition Energétique et du Développement Durable.
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1-Illustration : Les piliers des Objectifs de Développement Durable (ODD)

3ODQLÀFDWLRQ�XUEDLQH

/D�SODQLÀFDWLRQ�XUEDLQH�DX�0DURF�D�SRXU�YRFDWLRQ�GH�GRQQHU�XQ�FDGUH�FRKpUHQW�DX�
développement et à l’organisation du territoire en s’adaptant à cette ambition de 
transition durable.

)DFWHXU�GH�FRPSOH[LWp�GDQV�OD�UpÁH[LRQ��OHV�pFKHOOHV�G·DSSURFKH�GH�OD�YLOOH�VRQW�
PXOWLSOHV�� OD� YLOOH� GXUDEOH� GHYDQW� V·LQWpJUHU� j� VRQ� DLUH� G·LQÁXHQFH�SRXU� IRUPHU�
XQH�DLUH�XUEDLQH�GRQW�OD�SODQLÀFDWLRQ�G·HQVHPEOH�VHUDLW�OH�SUpDODEOH�G·XQH�SHQVpH�
globale d’aménagement.

Au-delà de la dimension spatiale, la ville durable doit également être appréhendée 
comme un système dont les différentes composantes interagissent entre elles. 
Ainsi, il convient de dépasser les approches sectorielles pour mettre l’accent sur 
OHV�V\QHUJLHV�HW�SURPRXYRLU�XQH�SODQLÀFDWLRQ�HW�XQH�JHVWLRQ�JOREDOH�HW�LQWpJUpH��

Pour mettre en œuvre la ville durable, les questions de densité urbaine, de diversité 
urbaine (fonctionnelle, sociale…), et d’accessibilité urbaine sont plus que jamais 
essentielles pour le Maroc.

Mobilité urbaine

La mobilité et les déplacements dans les aires urbaines représentent un facteur 
HVVHQWLHO� SRXU� OH� GpYHORSSHPHQW� GXUDEOH� GH� O·HVSDFH� XUEDLQ�� /D� SODQLÀFDWLRQ�
de la mobilité urbaine au Maroc pour des villes durables est aujourd’hui un 
GpÀ� LPSRUWDQW�j�UHOHYHU�SDU� OHV�DFWHXUV�FRQFHUQpV��DYHF�G·XQH�SDUW�XQ�REMHFWLI�
général d’une meilleure pérennité environnementale et particulier de réduire la 
pollution atmosphérique et les émissions de gaz à effet de serre, conformément 
aux dispositions de la SNDD et aux ODD. Dans cette optique, les Plans de Mobilité 
Urbaine Durable - PMUD (successeurs des Plans de Déplacements Urbains - PDU), 
focus du présent document, constituent une pierre angulaire pour atteindre les 
objectifs globaux mentionnés et permettant de construire une vision prospective 
d’une mobilité plus inclusive sur le plan social, économique et environnemental.
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Pourquoi un guide ? à qui s’adresse-t-il ? 

Dans la lignée des dernières réformes juridiques au niveau territorial (notamment 
la loi organique 113-14), ce document s’adresse principalement aux Collectivités 
Territoriales du Maroc, en particulier les Communes qui en vertu de l’article 83 de 
la loi susmentionnée ont pour compétence propre la gestion du transport public 
urbain, de la circulation, du roulage, de la signalisation et du stationnement. La 
SODQLÀFDWLRQ�GDQV�FHV�GRPDLQHV�UHOqYH�DXVVL�GHV�FRPPXQHV�HQ�YHUWX�GH�O·DUWLFOH�
77 de ladite loi qui reconnait aux communes cette prérogative dans les domaines 
relevant de leurs compétences propres, stipulant que les compétences propres sont 
des « compétences dévolues à la commune dans un domaine déterminé de manière 
à lui permettre d’accomplir, dans la limite de ses ressources et à l’intérieur de son 
UHVVRUW�WHUULWRULDO��OHV�DFWHV�UHODWLIV�j�FH�GRPDLQH��QRWDPPHQW�OD�SODQLÀFDWLRQ��OD�
programmation, la réalisation, la gestion et l’entretien ». 

Par ailleurs, les Etablissements de Coopération Intercommunale (ECI) sont 
également concernés au premier plan en vertu de l’article 134 de la même loi qui 
leur octroie, sur décision des conseils communaux concernés, les attributions de la 
SODQLÀFDWLRQ�GH�OD�PRELOLWp�XUEDLQH�GXUDEOH�GHV�DLUHV�XUEDLQHV�FRQFHUQpHV��

Les Sociétés de Développement Local sont aussi concernées compte tenu du rôle 
TX·HOOHV�MRXHQW�HQ�PDLWULVH�G·RXYUDJH�GpOpJXpH�SRXU�OD�SODQLÀFDWLRQ�HW�OD�JHVWLRQ�
du transport urbain. D’autres acteurs et d’autres parties prenantes impliquées dans 
l’élaboration et la mise en œuvre d’un PMUD sont confrontées dans ce processus à 
de nombreuses demandes et exigences.
 
 « Ce guide fournit aux acteurs concernés un corpus de concepts clés dans 
O·REMHFWLI� GH� FDGUHU� OD� QRXYHOOH� DSSURFKH� GH� SODQLÀFDWLRQ� GH� OD� PRELOLWp�
urbaine au Maroc et d’accompagner les acteurs territoriaux dans l’ancrage 
G·XQH�QRXYHOOH�GpPDUFKH�GH�SODQLÀFDWLRQ��WRXW�HQ�SURÀWDQW�GHV�QRPEUHXVHV�
années de retour d’expérience issues des précédentes démarches PDU pour 
DVVXUHU�O·HIÀFDFLWp�GX�SURFHVVXV� »

/D� SODQLÀFDWLRQ� GH� OD� PRELOLWp� GDQV� OHV� YLOOHV� PDURFDLQHV� D� WUDYHUVp� SOXVLHXUV�
phases :

��8QH�SUHPLqUH�SKDVH�HQWUH�����������FDUDFWpULVpH�SDU�OH�GpYHORSSHPHQW�
des premières démarches PDU au Maroc. Cette phase a été marquée par la 
recherche de la cohérence globale et par le nombre réduit des villes engagées 
dans la démarche ;

��8QH�SKDVH�G·DFFpOpUDWLRQ�GX�U\WKPH�GH�UpDOLVDWLRQ�GHV�3'8�HQWUH������HW�
2017, initiée par l’adoption de la Stratégie Nationale des Déplacements 
Urbains en 2008 ;

��8QH�GHUQLqUH�SKDVH�D�FRPPHQFp�GqV������DYHF�O·DSSDULWLRQ�GH�OD��qPH�
génération des PDU mettant en avant la mobilité durable : les Plans de 
Mobilité Urbaine Durable (PMUD).

PRESENTATION GENERALE
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Le présent guide est organisé selon les 5 axes suivants : 

- CONTEXTE ET ENJEUX : Description du contexte, des déterminants et des enjeux 
GH�OD�SODQLÀFDWLRQ�GH�OD�PRELOLWp�XUEDLQH�DX�0DURF���

- LA DEMARCHE PMUD :�'pÀQLWLRQ�GHV�REMHFWLIV�HW�GH�OD�YLVLRQ�G·XQH�GpPDUFKH�GH�
SODQLÀFDWLRQ�GXUDEOH�GH�OD�PRELOLWp�XUEDLQH�HQ�WDQW�TX·RXWLO�LQFRQWRXUQDEOH�GDQV�
la construction d’une vision d’avenir pour le secteur ;

- PREPARATION DE L’ETUDE PMUD :�,GHQWLÀFDWLRQ�GHV�SUpDODEOHV�SRXU�XQH�GpPDUFKH�
PMUD ;

- ETAPES ET CONTENU DU PMUD : Description des étapes, des méthodes et des 
outils nécessaires pour s’inscrire dans la démarche PMUD ;

- ADOPTION, MISE EN ŒUVRE ET SUIVI : Description du processus de validation 
du scénario du PMUD retenu et sa déclinaison opérationnelle à travers des plans 
d’actions à réaliser.

Un PMUD répond aux différents enjeux de la mobilité urbaine dont 
principalement l’adéquation de l’espace territorial aux exigences et 
aux besoins d’accès de la population aux diverses fonctions de celui-ci, 
tout en contribuant à l’atteinte des objectifs en matière d’atténuation 
HW�G·DGDSWDWLRQ� FOLPDWLTXH�HW� G·HIÀFLHQFH�pQHUJpWLTXH�� ,O� FRQVWLWXH� DLQVL�
XQ� QRXYHDX� FRQFHSW� GH� SODQLÀFDWLRQ�� FDSDEOH� GH� UHOHYHU� OHV� GpÀV� HW� OHV�
problèmes liés aux déplacements dans les aires urbaines concernées, dans 
le cadre d’une approche durable et globale. Contrairement aux approches 
WUDGLWLRQQHOOHV� GH� SODQLÀFDWLRQ� GHV� GpSODFHPHQWV� XUEDLQV�� OH� QRXYHDX�
concept met particulièrement l’accent, sur la participation des citoyens 
et l’implication et l’engagement des parties prenantes, la coordination des 
politiques sectorielles (transports, énergie, environnement, développement 
économique, politique sociale, santé, sécurité, etc.). Les PMUD exhortent 
une vision à long terme et durable pour une aire urbaine et intègrent des 
avantages sociétaux dans le but d’internaliser les coûts tout en mettant 
l’accent sur l’importance de l’évaluation.
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PARTIE I

CONTEXTE
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 I-CONTEXTE

I.1 Enjeux sectoriels

Demande croissante de mobilité urbaine 

La croissance constatée de la demande en mobilité a résulté principalement du 
progrès socio-économique et des changements sociétaux importants que le Maroc 
a connu. Il s’agit sans s’y restreindre de :
��/·DOORQJHPHQW�LPSRUWDQW�GHV�GLVWDQFHV�GH�GpSODFHPHQWV�G��j�OD�PXOWLSOLFDWLRQ�

d’activités personnelles et professionnelles, particulièrement à l’extérieur des 
centres-villes historiques ;

��/D�KDXVVH�GX�WDX[�GH�PRWRULVDWLRQ�GXH�SULQFLSDOHPHQW�j�OD�IDFLOLWDWLRQ�G·DFFqV�
aux crédits pour l’acquisition de véhicules, couplée à l’abondance de l’offre 
automobile à des prix de plus en plus abordables pour une large tranche de la 
population ;

��/·DXJPHQWDWLRQ�GH�O·DFFqV�GHV�IHPPHV�DX�PDUFKp�GH�WUDYDLO���HW
��/·pPDQFLSDWLRQ�HW�O·DXWRQRPLH�GHV�PpQDJHV�OHV�SOXV�MHXQHV�

2IIUH�LQVXIÀVDQWH�HW�LQDGpTXDWH�SDU�UDSSRUW�DX[�EHVRLQV�HQ�PRELOLWp�XUEDLQH�

/·RIIUH� G·XQ� WUDQVSRUW� FROOHFWLI� VWUXFWXUpH� HVW� UHODWLYHPHQW� LQVXIÀVDQWH� HW�
inadéquate pour répondre aux besoins de la majorité des citoyens, notamment 
ceux vivant en périphérie. En règle générale, l’offre de bus dans les aires urbaines 
marocaines reste nettement inférieure à ce qui peut être observé dans les 
métropoles d’autres pays relativement comparables. 

A ce titre, la part modale des bus n’est que de 13% environ à Casablanca alors que 
ceux-ci assurent près de 60% des déplacements totaux à Bogotá en Colombie.

D’importants efforts ont été fournis ces dernières années pour améliorer la 
situation toutefois, le réseau viaire de certaines villes arrive à saturation en raison 
du sous dimensionnement et son occupation de façon anarchique et non-maitrisée 
par le stationnement en surface ou par d’autres activités. Également, une part 
non négligeable des besoins de mobilité des citoyens est comblée par le transport 
artisanal et informel.

Ces modes de transport ont néanmoins souvent des externalités négatives, 
QRWDPPHQW� HQ�PDWLqUH� GH� FRQJHVWLRQ� GHV� ÁX[� GH�PRELOLWp� GX� IDLW� GH� OD� IDLEOH�
capacité des véhicules utilisés occupant ainsi plus d’espace viaire par passager que 
les bus, les tramways et autres modes plus capacitaires. 
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Par ailleurs, une grande partie des transports collectifs structurés souffre d’un 
PDQTXH�GH�SHUIRUPDQFH�HW�GH�ÀDELOLWp�GH�VHUYLFH�GX�IDLW��HQWUH�DXWUHV��GX�GpÀFLW�
en Transports Collectifs en Site Propre3  (TCSP). 

Les TCSP se caractérisent principalement par des voies qui leurs sont dédiées et 
une priorité systématique aux carrefours, ce qui leur garantit, d’une part, des 
FRQGLWLRQV�G·H[SORLWDWLRQ�VDWLVIDLVDQWHV�HW�SDU�FRQVpTXHQW�XQH�ÀDELOLWp�HW�XQ�QLYHDX�
de service satisfaisant, notamment en matière de vitesse commerciale, et d’autre 
part, des capacités importantes de transport de personnes.

En ce qui concerne les bus conventionnels, principal mode de transport en commun 
dans le pays, ils souffrent de vitesses commerciales en baisse constante et de plus 
en plus imprévisibles dans les grandes aires4  urbaines. Cela contribue à leur perte 
d’attractivité au détriment d’autres moyens informels pour les longs trajets et de 
la marche à pied pour des distances relativement moins importantes.

Conséquences négatives de l’inadéquation offre-demande

Impacts économiques

Les coûts économiques de l’inadéquation entre l’offre et la demande en matière 
de mobilité urbaine dans la plupart des aires urbaines marocaines sont importants. 
En effet, la congestion croissante dans la plupart des villes entraîne plusieurs 
impacts négatifs à des échelles individuelles et collectives. 

Pour les usagers, il s’agit, d’une perte de productivité, de temps, de ressources 
ÀQDQFLqUHV��HQ�WHUPHV�GH�FR�WV�G·H[SORLWDWLRQ�GHV�YpKLFXOHV���HW�GH�GpWpULRUDWLRQ�
de la qualité de vie en général (stress et nuisances environnementales, visuelles et 
VRQRUHV���3RXU�OHV�DFWHXUV�pFRQRPLTXHV��LO�V·DJLW�GH�FRQVpTXHQFHV�ÀQDQFLqUHV��/D�
combinaison de ces retombées réduit la compétitivité globale des villes marocaines. 
Sur le plan macroéconomique, les combustibles fossiles nécessaires au transport 
représentent une large part des importations d’énergie du pays, imposant un 
coût non négligeable sur la balance commerciale du Maroc et exacerbant ainsi 
son insécurité et sa dépendance énergétique. Le coût de l’inaction en matière de 
mobilité urbaine s’avère ainsi particulièrement élevé.

 3 Ces principaux modes de TCSP urbains à travers le monde incluent le métro (souterrain ou aérien), 
le tramway, le tram-train, le train express régional et le Bus à Haut Niveau de Service (BHNS, Bus Rapid 
Transit - BRT en anglais).

 4 Particulièrement pour celles de Rabat et de Casablanca.
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Impacts sociaux

Les conditions inadéquates de mobilité urbaine affectent particulièrement 
OHV� SHUVRQQHV� OHV� SOXV� YXOQpUDEOHV� HW� OD� FODVVH�PR\HQQH�� /·RIIUH� LQVXIÀVDQWH� HQ�
transports collectifs, entrave leur accès à l’emploi, à l’éducation et aux services 
de santé, ce qui ne favorise pas leur intégration socio-économique. 

/D�GHVVHUWH�GHV�TXDUWLHUV�GpIDYRULVpV�HVW�HQ�HIIHW�VRXYHQW�LQHIÀFLHQWH��LUUpJXOLqUH�
entre autres à cause de leur localisation dans des zones périphériques et de la 
mauvaise qualité et/ou l’existence d’une voirie non appropriée. 

De plus, les trottoirs et leurs accès sont fréquemment empiétés par des activités 
commerciales ou entravés par des véhicules en stationnement. Cela rend 
problématique, à fortiori, l’accessibilité physique dans la plupart des villes 
marocaines pour les personnes à mobilité réduite5 qui représente d’après le 
dernier recensement national du Haut-Commissariat au Plan (datant de 2014) près 
de 5% de la population du Maroc.

Les usagers de la classe moyenne, souffrent de cette situation en raison de 
l’absence des conditions permettant une réelle mixité sociale dans les transports 
collectifs ; Ces personnes sont souvent contraintes de se doter moyennant des 
FUpGLWV�VSpFLÀTXHV��GH�YpKLFXOHV�SDUWLFXOLHUV��JUHYDQW�DLQVL�OHXU�SRXYRLU�G·DFKDW�

Selon des études récentes de la Banque mondiale, la part des citoyens démunis/ 
pauvres, ceux considérés comme vulnérables et ceux faisant partie de la classe 
moyenne inférieure qui considèrent que les dépenses des ménages dédiées au 
WUDQVSRUW�FRQVWLWXHQW�SRXU�HX[�XQ�SUREOqPH�ÀQDQFLHU��D�DLQVL�FRQQXH�XQH�FURLVVDQFH�
importante entre 2000 et 2013, passant respectivement de près de 20 à 77%, de 17 
à 70% et de 15 à 57%6.

Les motocyclettes et les bicyclettes (modes actifs) sont de plus en plus utilisées par 
OHV�PHPEUHV�GH�OD�FODVVH�PR\HQQH�LQIpULHXUH�HQ�UDLVRQ�GH�OHXU�FR�W��OHXU�ÁH[LELOLWp��
OHXU�YLWHVVH�HW�OHXU�UHODWLYH�ÀDELOLWp��/H�FKRL[�GH�FH�PRGH�VRXOqYH�OD�TXHVWLRQ�GH�
l’insécurité routière chronique que connaissent les villes marocaines, surtout en 
l’absence d’aménagements dédiés aux deux roues. Le nombre d’accidents routiers 
enregistrés a en effet considérablement augmenté au cours des quinze dernières 
années, passant de près de 50,000 en 2004 à près de 102,000 en 2019 (d’après les 
chiffres du Ministère du transport et de la logistique). 

 5 Qui inclut de façon large les handicapés, les personnes âgées et les femmes enceintes ou se déplaçant 
avec des enfants.

 6 Source: Polarization and its discontents - Morocco before and after the Arab Spring (2020).
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Dans un souci d’intégration de la dimension genre, le taux de satisfaction des 
femmes en tant qu’usageres des transports collectifs reste relativement faible au 
Maroc. En effet, la majorité des femmes des grandes aires urbaines considèrent 
que l’état des transports publics, en particulier en termes de disponibilité et 
de qualité d’offre, limite leur accès aux services sociaux, leur participation 
au marché du travail et réduit potentiellement leur revenu. Les femmes sont 
particulièrement sensibles aux questions de sûreté dans l’espace urbain en général                                     
et les transports collectifs en particulier. 

/·RIIUH� GH� WUDQVSRUW� FROOHFWLI� LQVXIÀVDQWH� �RX� LQH[LVWDQWH� GDQV� FHUWDLQHV� ]RQHV��
peut entraver l’insertion socio-économique des jeunes dans la société. A défaut 
GH�PR\HQV�ÀQDQFLHUV��FHWWH�FDWpJRULH�GH�OD�SRSXODWLRQ�QH�GLVSRVH�VRXYHQW�SDV�GH�
véhicules particuliers. Dans ce contexte, le coût d’un déplacement pendulaire 
quotidien des jeunes urbains peut représenter un quart à un tiers de leur salaire 
journalier au vu de leur faible pouvoir d’achat.

Impacts environnementaux

Le secteur des transports dans sa globalité représente, d’après l’Agence Marocaine 
SRXU�O·(IÀFDFLWp�(QHUJpWLTXH��$0((���HQYLURQ�����GH�OD�FRQVRPPDWLRQ�G·pQHUJLH�
au Maroc (principalement par des combustibles fossiles) et contribue de manière 
VLJQLÀFDWLYH� DX� FKDQJHPHQW� FOLPDWLTXH�� (Q� HIIHW�� LO� SURGXLW� SUqV� GX� FLQTXLqPH�
des émissions de gaz à effet de serre du pays – GES (23% d’après la même 
source), principalement du dioxyde de carbone (CO2), de l’oxyde nitreux (N2O) 
et du méthane. Compte tenu de la tendance actuelle de croissance continue du 
taux de motorisation (notamment des voitures particulières) liée à la hausse des 
revenus et à l’allongement important des déplacements dû dans la plupart des 
villes à l’étalement urbain, l’impact négatif des transports urbains du pays sur le 
changement climatique devrait encore augmenter dans les décennies à venir en 
l’absence de mesures volontaristes atténuantes.

,���'pÀV�VWUXFWXUHOV

/D�PRELOLWp�XUEDLQH�IDLW�HQFRUH�IDFH�DX�0DURF�j�GHV�GpÀV�VWUXFWXUHOV�FRQVLGpUDEOHV��
/H� ÀQDQFHPHQW� GX� VHFWHXU� UHVWH� LQVXIÀVDQW� HQ� FRPSDUDLVRQ� DYHF� VHV� EHVRLQV�
VLJQLÀFDWLIV�� HQWUH� DXWUHV�� GX� IDLW� GH� O·LPSRUWDQW� VRXV�LQYHVWLVVHPHQW� KLVWRULTXH�
�PDOJUp�OHV�UpFHQWV�HIIRUWV�ÀQDQFLHUV�GpSOR\pV�SDU�O·eWDW��GH�OD�SDUW�GHV�FRPPXQHV�
HW�GX�PDQTXH�GH�YLDELOLWp�ÀQDQFLqUH�GX�VHFWHXU�HQ�O·pWDW�DFWXHO��

La gouvernance du secteur reste également inadéquate malgré les mesures 
DGRSWpHV�FHV�GHUQLqUHV�DQQpHV��(QÀQ��OH�VHFWHXU�GHYUDLW�rWUH�YUDLVHPEODEOHPHQW�
de plus en plus affecté par plusieurs tendances émergentes majeures d’innovation 
technologique qui nécessiteront l’adaptation des différents acteurs.
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Financement

Des investissements substantiels sont encore nécessaires pour assurer la montée 
en charge et la structuration du secteur et permettre l’atteinte des objectifs 
du pays en matière de mobilité urbaine des citoyens. Malgré les récents efforts 
ÀQDQFLHUV� FRQVLGpUDEOHV� GpSOR\pV� SDU� O·eWDW� DX� FRXUV� GHV� GHUQLqUHV� DQQpHV�
pour le développement des réseaux de TCSP sous forme de tramways à Rabat-
Salé et Casablanca, des besoins importants demeurent nécessaires en termes 
d’investissements dans les infrastructures et systèmes de transport collectif. Au 
cours des dernières décennies, les dépenses consacrées aux infrastructures de 
transport urbain au niveau local ne représentaient qu’une part minime de ceux 
nécessaires pour répondre aux besoins des citoyens. 

Gouvernance

La gouvernance du secteur de la mobilité urbaine nécessite un effort supplémentaire 
malgré les progrès réalisés ces dernières années. Le secteur reste relativement 
fragmenté sur le plan institutionnel et nécessite un effort de coordination important 
du fait de la multiplicité de ses acteurs7 et de la complexité de sa thématique et 
de son écosystème. 

Au niveau local, la plupart des Communes (à l’exception relative de Rabat, de 
Casablanca, de Marrakech et d’Agadir qui disposent à ce stade de Sociétés de 
Développement Local – SDL – pour ce secteur) ont peu de capacités techniques en 
PDWLqUH�GH�SODQLÀFDWLRQ��GH�PLVH�HQ�±XYUH�HW�GH�VXLYL�QpFHVVDLUHV�SRXU�DVVXPHU�
correctement leur rôle en matière de mobilité urbaine. Plusieurs initiatives de 
renforcement des capacités ont permis une montée en compétence au niveau 
territorial (même si de portée limitée), et qui sont appelées à être renforcées 
davantage, présentant ainsi un levier de performance de la gouvernance territoriale. 
Les services communaux chargés des transports urbains sont généralement 
surchargés de tâches opérationnelles et administratives. En outre, une majorité 
de villes (en particulier les plus petites) ont une capacité de mise en œuvre limitée 
car manquant souvent d’expérience pratique dans la gestion de projets complexes 
de mobilité urbaine. 

 7 Les différents acteurs incluent le Ministère de l’Intérieur, les Collectivités Territoriales 
(Régions et Communes) et leurs émanations, le Ministère de l’Aménagement du Territoire, de 
l’Urbanisme, de l’Habitat et de la Politique de la Ville, le Ministère du transport et de la Logistique.
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Tendances technologiques émergentes de mobilité  

La mobilité, particulièrement en milieu urbain, devrait être vraisemblablement de 
SOXV�HQ�SOXV�LQÁXHQFpH�SDU�SOXVLHXUV�WHQGDQFHV�pPHUJHQWHV�PDMHXUHV�G·LQQRYDWLRQ�
dites « de rupture ». Concernant la mobilité électrique, bien que cette tendance 
soit plus marquée dans les pays avancés sur le plan socio-économique, plusieurs 
millions de véhicules électriques et hybrides (dont des bus et des camions) 
circulent déjà sur les routes à travers le monde. En parallèle une autre tendance 
technologique émergente en la matière est la mobilité partagée ; ce terme est 
utilisé pour décrire une croissance du partage par les utilisateurs des (i) véhicules 
motorisés (autopartage) ou non (vélo-partage), généralement en libre-service, et 
des (ii) services de transport (covoiturage, services de véhicules de transport avec 
chauffeur – VTC, etc.). 

3DU�DLOOHXUV��OD�PRELOLWp�DXWRQRPH��EDVpH�VXU�O·LQWHOOLJHQFH�DUWLÀFLHOOH�TXL�HVW�OD�
tendance d’innovation technologique dont le potentiel est le plus important mais 
également la moins concrète et prévisible au stade actuel. 

De même, outre la multi-modalité physique et fonctionnelle qui peut être atteinte                                            
SDU�GHV�DPpQDJHPHQWV�HW�LQIUDVWUXFWXUHV�VSpFLÀTXHV�DGDSWpV�HQ�IDYHXU�GHV�SLpWRQV�
du fait que la marche demeure un mode de déplacement dominant (les trottoirs, les 
passages piétons ….etc.), on relèvera une pénétration en force de la digitalisation 
des interfaces de mobilités MAAS –Mobility As A Service (plateformes d’achat des 
tickets et cartes d’abonnement, systèmes d’aide à l’exploitation et d’information 
voyageurs -SAEIV-) en vue d’une meilleure intégration tarifaire entre les modes de 
transport en commun et facilitant l’expérience de mobilité urbaine des usagers. 

L’impact global de ces changements potentiels n’est pas encore cerné de 
manière précise8 . Néanmoins, le consensus est qu’à plus ou moins long terme, 
dépendamment de leur maturité technique et de leur pénétration sociale, ces 
tendances combinées pourraient révolutionner sur le plan technologique et 
pratique la vie des citoyens à travers le monde.

 8 Ils pourraient avoir comme impact négatif, entre autres, de miner les systèmes de transports collectifs.
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I.3 Réalisations et progrès atteints

Depuis le début des années 2000, plusieurs Communes ont réalisé, à travers des 
bureaux d’études spécialisés, des Plans de Déplacements Urbains (PDU) qui sont 
SRXU�OD�SOXSDUW�GH�TXDOLWp�VDWLVIDLVDQWH��&HV�GRFXPHQWV�GH�SODQLÀFDWLRQ�VWUDWpJLTXH�
multimodale ont permis, sur la base du diagnostic des situations de départ en 
PDWLqUH�GH�PRELOLWp��G·LGHQWLÀHU�HW�G·pYDOXHU�OHV�RSWLRQV�SRWHQWLHOOHV�SRXU�DWWHLQGUH�
des objectifs souhaités en la matière et de recommander des plans d’actions et 
d’investissement prioritaires à moyen terme dans ce sens. Bien que l’application 
des recommandations de ces PDU en matière de projets reste souvent partielle 
dans la plupart des villes et aires urbaines qui s’en sont dotées, leur préparation a 
SHUPLV�GH�FRQÀUPHU�O·LPSRUWDQFH�DXSUqV�GHV�GpFLGHXUV�GH�OD�PRELOLWp�XUEDLQH�HW�
G·RXYULU�OD�UpÁH[LRQ�VXU�OD�GpPDUFKH�QpFHVVDLUH�j�OD�VDWLVIDFWLRQ�GHV�EHVRLQV�GH�OD�
population en la matière.

Également, des réalisations et progrès non négligeables, à pérenniser, accélérer 
et généraliser, ont été atteints ces dernières années dans le secteur de la mobilité 
XUEDLQH�VXLWH�j�XQH�SODQLÀFDWLRQ�SUpDODEOH��/·eWDW�D�HQ�HIIHW�PLV�HQ�SODFH�OH�)$57�
HQ� WDQW� TXH�PpFDQLVPH� VWUXFWXUp� GH� ÀQDQFHPHQW� GX� VHFWHXU� �FUpp� HQ� ����� HQ�
tant que Compte d’Affectation Spéciale (CAS) du Trésor et transformé en 2014 
par un amendement de la Loi de Finances). Un schéma cible de gouvernance de la 
mobilité urbaine axé sur le FART, les ECI, les SDL et la gestion de l’exploitation par 
le secteur privé est en cours de mise en place progressive au niveau territorial, avec 
O·HQFRXUDJHPHQW�GH�O·eWDW��DSUqV�DYRLU�pWp�GpÀQL�HQ�FRQFHUWDWLRQ�DYHF�O·HQVHPEOH�
des acteurs du secteur. 

Plusieurs projets et actions majeurs ont été mis en œuvre avec succès pour 
DPpOLRUHU�OD�SHUIRUPDQFH�HW�OD�TXDOLWp�GH�VHUYLFH�GH�OD�PRELOLWp�XUEDLQH�HW�ÀQDQFpV�
à travers ce fonds notamment l’aménagement et la création de voirie et de TCSP 
sous forme de tramways/bus dans les principales aires urbaines nécessitant des 
systèmes capacitaires pouvant desservir un nombre important d’usagers.

Des investissements substantiels (de plusieurs milliards de dirhams) ont été 
réalisés pour l’aménagement et la création de voirie, notamment des rocades 
de contournement, ou d’ouvrages (trémies) qui ont été mis en œuvre dans les 
principales villes et aires urbaines (particulièrement Rabat, Casablanca, Marrakech, 
7DQJHU�HW�$JDGLU��SRXU�ÁXLGLÀHU�OD�FLUFXODWLRQ��LQFOXDQW�OH�WUDQVSRUW�FROOHFWLI���

En effet, la décennie en cours a vu la mise en place, au niveau local avec le 
soutien de l’État, de plusieurs projets marquants de Transport Collectifs en Site 
Propre (TCSP). Ces projets sont caractérisés par des voies réservées et une priorité 
automatique aux carrefours ce qui leur garanti des conditions d’exploitation 
RSWLPDOHV�HW�SDU�FRQVpTXHQW�XQH�ÀDELOLWp�HW�XQ�QLYHDX�GH�VHUYLFH�VDWLVIDLVDQWV�
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Pour accompagner la dynamique du secteur au niveau local, plusieurs 
entités disposant de l’expertise nécessaire (bien que limitées sur le plan 
quantitatif) ont été, durant la dernière décennie, créées et/ou renforcées 
au niveau central. Ces entités incluent (i) la Direction de la Mobilité Urbaine 
et des Transports (DMUT) faisant partie de la DGCT, qui dispose de ressources 
pour orienter les villes sur le plan technique, et (ii) le Comité Technique 
GX�)$57�HQ�FKDUJH�GH�O·H[DPHQ�GHV�SURMHWV�VRXPLV�SRXU�ÀQDQFHPHQW�j�FH�
dernier par les acteurs territoriaux.

'DQV�FH�FDGUH�HW�DÀQ�GH�UHQIRUFHU�GDYDQWDJH�OHV�PHVXUHV�GpMj�LQLWLpHV�SRXU�
OH�ÀQDQFHPHQW�GX�VHFWHXU�� OD�QRUPDOLVDWLRQ�GHV�SURFpGXUHV�G·pODERUDWLRQ�
des PMUD à travers le présent guide permettrait également l’accès aux 
ÀQDQFHPHQWV�LQWHUQDWLRQDX[��ÀQDQFH�FOLPDW�HW�DXWUHV���FRQGLWLRQQpV�SDU�OD�
QpFHVVLWp�GH�GLVSRVHU�G·XQ�UpIpUHQWLHO�GH�SODQLÀFDWLRQ�HQ�PRELOLWp�XUEDLQH�

Les déplacements urbains jouent un rôle vital dans la fonctionnalité de 
nos villes en tant que levier de développement économique et social, non 
seulement à l’échelon territorial mais également national. Au regard de ce 
qui précède, la mobilité nécessite une prise en charge dans sa globalité, et 
sur ses différentes facettes, à travers un plan d’actions opérationnel et un 
engagement de toutes les parties prenantes. L’ensemble des actions à prévoir 
par les villes pour l’amélioration de la mobilité durable sur leurs territoires 
devrait être entreprises selon une démarche PMUD, objet du présent guide. 
/H�308'�FRQVWLWXH�DLQVL�XQ�RXWLO�HIÀFDFH�SRXU�OH�GpYHORSSHPHQW�GHV�YLOOHV�
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PARTIE II 

DEMARCHE PMUD                                             
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II -  DEMARCHE PMUD

II.1 Objectifs généraux d’un PMUD

Résultat d’un processus structuré, un PMUD est un plan stratégique conçu et établi 
SRXU�XQH�SpULRGH�GH����j����DQV�DÀQ�GH�UpSRQGUH�DX[�EHVRLQV�GH�PRELOLWp�XUEDLQH�
(motorisée ou non) des personnes et des marchandises dans les aires urbaines 
concernées pour une meilleure qualité de vie.

,O� V·DSSXLH�VXU� OHV�SUDWLTXHV�GH�SODQLÀFDWLRQ�H[LVWDQWHV�HW� WLHQW�G�PHQW�FRPSWH�
des principes de durabilité, d’intégration, de participation, de la dimension genre 
et d’évaluation. Un PMUD vise à créer un écosystème de mobilité et de transport 
urbain en répondant aux objectifs suivants :

��9HLOOHU�j�FH�TXH�WRXV�OHV�FLWR\HQV�VH�YRLHQW�RIIULU�GHV�RSWLRQV�GH�WUDQVSRUW�TXL�
permettent l’accès à des destinations et des services clés d’une manière 
abordable et sûre ;

��5pGXLUH�OD�SROOXWLRQ�DWPRVSKpULTXH�HW�VRQRUH��OHV�pPLVVLRQV�GH�JD]�j�HIIHW�GH�
serre et la consommation d’énergie ;

��$PpOLRUHU�O·HIÀFDFLWp�HW�OD�YLDELOLWp�GX�WUDQVSRUW�GHV�SHUVRQQHV�HW�GHV�PDUFKDQGLVHV��

��&RQWULEXHU�j�O·DPpOLRUDWLRQ�GH�O·DWWUDFWLYLWp�HW�GH�OD�TXDOLWp�GX�FDGUH�XUEDLQ�DX�
SURÀW�GHV�FLWR\HQV��GH�O·pFRQRPLH�HW�GH�OD�VRFLpWp�GDQV�VRQ�HQVHPEOH�

Tableau 1- Avantages d’une démarche PMUD

5HQGUH� OD� SODQLÀFDWLRQ� GHV� GpSODFHPHQWV�
HIÀFDFH

3HUPHWWUH�XQH�PRELOLWp�ÀDEOH��DFFHVVLEOH��
sûre et sécurisée

Améliorer la qualité de vie

Améliorer l’environnement

Optimiser la répartition modale

Encourager l’intermodalité

Favoriser les modes alternatifs à la voiture

Réduire les distances parcourues

Améliorer la résilience des infrastructures 

de transport

Améliorer les indicateurs de sécurité routière

Récupérer les espaces publics

Faciliter les déplacements

Limiter les nuisances

Réduire la consommation énergétique

Réduire les émissions de GES
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Tableau 2 - Comparaison de l’approche PDU et PMUD

Processus 
traditionnel de 
SODQLÀFDWLRQ�GHV�
déplacements 
(PDU) au Maroc

Processus actuel 
GH�SODQLÀFDWLRQ�
des déplacements 
(PMUD) au Maroc

Mettre la 
ÁXLGLÀFDWLRQ�GX�
WUDÀF�DX�F±XU�
GH�OD�UpÁH[LRQ

Choisir un 
périmètre 
d’intervention 
correspondant 
aux limites 
administratives

Mettre 
l’accent sur 
la voiture et 
l’infrastructure

Prise en compte 
ponctuelle 
des aspects 
environnementaux 

Mettre 
l’accessibilité 
et la qualité de 
vie des citoyens 
au cœur de 
OD�UpÁH[LRQ�
(y compris 
en matière 
d’équité sociale, 
de santé, de 
qualité de 
l’environnement 
et de viabilité 
économique)

Choisir un 
périmètre 
d’intervention 
correspondant 
aux limites 
fonctionnelles 
de déplacements 
actuels et des 
besoins futurs

Élaboration d’un 
plan et d’actions 
de mise en 
œuvre tenant 
compte de la 
multi modalité 

Privilégier les 
actions de mise en 
œuvre en faveur 
de l’atténuation 
des impacts 
environnementaux 
ainsi que 
l’intégration de la 
dimension genre 
au niveau de tout 
le processus  

8Q�DSSXL�WHFKQLTXH�HW�ÀQDQFLHU�HVW�DSSRUWp�SDU�OH��0LQLVWqUH�GH�O·,QWpULHXU�
SRXU�OD�JpQpUDOLVDWLRQ�GH�OD�GpPDUFKH�GH�SODQLÀFDWLRQ�TXL��VH�PDWpULDOLVH�
QRWDPPHQW�SDU��D��OD�SDUWLFLSDWLRQ�DX�ÀQDQFHPHQW�j�UDLVRQ�GH�����GX�FR�W�
global de l’étude PMUD à hauteur de 10 MDH ; (b) l’appui et l’accompagnement 
pour la préparation et l’élaboration des PMUD ; (c) le renforcement de 
manière générale des capacités sur la mobilité urbaine ; et (d) l’appui pour 
la gestion de la voirie, de la circulation et du stationnement.
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II.2 Caractéristiques d’un PMUD

S’appuyant sur les pratiques existantes et les cadres réglementaires en vigueur, les 
caractéristiques d’un PMUD sont les suivantes :

��8QH�IRUWH�LPSOLFDWLRQ�GHV�GLIIpUHQWHV�SDUWLHV�SUHQDQWHV��/H�GpYHORSSHPHQW�
et la mise en œuvre d’un PMUD doit suivre une approche intégrée et citoyenne 
avec un haut niveau d’implication et de consultation entre les différents acteurs 
FRQFHUQpV�� DÀQ� GH� JDUDQWLU� O·HQJDJHPHQW� GH� WRXWHV� OHV� SDUWLHV� SUHQDQWHV� HQ�
IDYHXU�G·XQH�DSSURFKH�GH�SODQLÀFDWLRQ�GXUDEOH�SRXU�DVVXUHU�OD�UpXVVLWH�GX�308'��

��8QH�YLVLRQ�j�ORQJ�WHUPH��8Q�308'�V·DSSXLH�VXU�XQH�YLVLRQ�j�ORQJ�WHUPH�GX�
développement de la mobilité pour l’ensemble de l’aire urbaine concernée ;

��/H�GpYHORSSHPHQW�pTXLOLEUp�HW�LQWpJUp�GH�WRXV�OHV�PRGHV�GH�WUDQVSRUWV��8Q�
PMUD favorise un développement équilibré de tous les modes de transport, tout 
en encourageant une orientation vers des modes plus durables, y compris les 
transports publics, les transports non motorisés (marche et vélo), etc. ;

��8Q�SODQ�G·DFWLRQV�FODLU��8Q�308'�FRPSUHQG�XQH�GpFOLQDLVRQ�GX�VFpQDULR�UHWHQX�HQ�
un plan d’actions accompagné d’un calendrier de mise en œuvre et une estimation 
ÀQDQFLqUH� SUpYLVLRQQHOOH� DLQVL� TX·XQH� UpSDUWLWLRQ� FODLUH� GHV� UHVSRQVDELOLWpV� HW�
des ressources nécessaires ; 

��/·pYDOXDWLRQ�HW�OH�VXLYL�GH�O·pWDW�DFWXHO�HW�IXWXU�GH�OD�PRELOLWp�XUEDLQH�HW�GH�
l’atteinte des objectifs. Un PMUD s’appuie sur une évaluation approfondie des 
performances actuelles et futures de tout l’écosystème de mobilité urbaine. Il 
fournit un diagnostic de la situation actuelle et une base de référence à l’égard 
de laquelle la mise en œuvre du plan puisse être mesurée.

II.3 Etapes du processus d’élaboration d’un PMUD

Ce guide, destiné aux acteurs locaux de mobilité des Collectivités Territoriales 
marocaines, décrit le processus d’élaboration d’un PMUD (voir le schéma ci-
dessous). Ce processus se compose de quatre étapes principales ; Chaque étape 
et les tâches associées sont présentées en détail dans le présent guide. Il faut 
souligner que le cycle des tâches fournit une structure logique plutôt qu’une 
structure séquentielle. Dans la pratique, certaines tâches peuvent se dérouler en 
parallèle.
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2-Illustration : Etapes du processus PMUD
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II.4 Participation et coordination des acteurs du PMUD

,O� HVW� LPSRUWDQW�G·LGHQWLÀHU�HQ�DPRQW�HW�G·LPSOLTXHU� OHV�DFWHXUV�GH� OD�PRELOLWp�
urbaine et de comprendre leur rôle et leur position potentiels dans le processus, 
DÀQ�G·DWWHLQGUH� OHV� REMHFWLIV� JOREDX[�GH� OD� SODQLÀFDWLRQ�GXUDEOH� GH� OD�PRELOLWp�
XUEDLQH��&HOD�SHXW�DLGHU�j�LGHQWLÀHU�OHV�UpVLVWDQFHV�HW�OHV�FRDOLWLRQV�SRVVLEOHV�HQWUH�
OHV�SDUWLHV�SUHQDQWHV�DLQVL�TXH�OHXUV�LPSDFWV�VXU�OH�SURFHVVXV�GH�SODQLÀFDWLRQ�HQ�
termes de couverture géographique, d’intégration des politiques, de disponibilité 
des ressources et de légitimité globale. En effet, compte tenu des différentes 
évolutions qu’a connu le Maroc en termes de gouvernance de la mobilité urbaine, 
il est important de mettre en place dès le début du processus une gouvernance 
appropriée (voir ANNEXE 1 : MODELE DE GOUVERNANCE) qui devrait permettre 
d’assurer la coordination des différentes parties prenantes et leur contribution 
dans le PMUD, en fonction de leurs prérogatives respectives et leurs niveaux 
d’intervention. 

Trois types d’intervenants doivent être distingués en fonction de leurs responsabilités 
et leur niveau d’intervention dans le processus :

(i) Les acteurs clés comprenant les représentants élus des entités en charge du 
transport urbain (Communes, ECI - GCT, etc.), les autorités locales (Wilaya, 
services de sureté, etc.) et les Départements déconcentrés en lien avec la 
mobilité urbaine durable (urbanisme, transport, environnement…) qui possèdent 
les compétences et l’expertise dans le domaine.

(ii) Les acteurs intermédiaires comprenant ceux qui mettent en œuvre les politiques 
publiques relatives aux déplacements urbains (Sociétés de Développement 
Local - SDL, services communaux, etc.) et ceux qui exercent les principales 
activités de transports (opérateurs de transport urbain, ONCF, etc.) ; et 

�LLL���/HV�EpQpÀFLDLUHV�ÀQDX[�FRPSUHQDQW�OHV�FLWR\HQV�HQ�JpQpUDO��6RFLpWp�FLYLOH��
ONG…), les différents groupes sociaux ou professionnels, etc. L’implication des 
parties prenantes doit être poursuivie tout au long du processus de 
SODQLÀFDWLRQ��SDUWLFXOLqUHPHQW�ORUVTXH�OHV�VFpQDULL�HW�OHV�RSWLRQV�VWUDWpJLTXHV�
deviennent plus concrets.
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,,���'pÀQLWLRQ�GH�OD�YLVLRQ�GX�308'

La construction d’une vision commune du PMUD est un enjeu majeur dans la 
réussite de la démarche PMUD, impliquant toutes les parties prenantes, elle 
apporte une description qualitative d’un avenir commun de la mobilité urbaine 
souhaitée dans l’aire urbaine concernée et sert à guider l’élaboration des objectifs 
HW�GH�OD�SODQLÀFDWLRQ�DSSURSULpH�GHV�PHVXUHV��

Le PMUD doit se baser sur une vision à long terme (allant même au-delà de l’horizon 
GH�PLVH�HQ�±XYUH�GX�308'��GHV�ÁX[�GHV�GpSODFHPHQWV�VXU�O·HQVHPEOH�GH�O·DLUH�
urbaine, couvrant tous les modes de transport : publics et privés, passagers et 
de marchandises, motorisés et non-motorisés, en circulation et en stationnement 
et tenant compte des perspectives d’avenir du secteur. La vision du PMUD doit 
être préparée en tenant compte de toutes les politiques publiques sectorielles 
concernées, en particulier les orientations politiques relatives au développement 
économique et environnementale, à l’inclusion sociale, à l’équité entre les sexes, 
à la santé, à la sécurité, etc. 

La construction d’une vision PMUD devrait se baser sur un cadre conceptuel EASI 
�(QDEOH��$YRLG��6KLIW��,PSURYH���3(5$��3HUPHWWUH��(YLWHU��5HSRUWHU��$PpOLRUHU���DÀQ�
de construire des objectifs brassant les trois composantes de la durabilité (sociale, 
environnementale et économique), en indiquant exactement ce qui doit être « 
réduit », « augmenté » ou « maintenu ». (ANNEXE 5 - ORIENTATIONS POUR LA 
DEFINITION DES OBJECTIFS)

3-Illustration : Cadre conceptuel EASI-PERA
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La démarche PMUD doit être cohérente avec les démarches de développement 
XUEDQLVWLTXH� HW� VSDWLDO� GDQV� OH� SpULPqWUH� G·pWXGH� GpÀQL� HW� WHQLU� FRPSWH� GHV�
recommandations du Schéma Directeur d’Aménagement Urbain (SDAU) et vice-
YHUVD��(Q�RXWUH��OH�6'$8�GHYUDLW�FRPSUHQGUH�XQH�UpÁH[LRQ�VXU�OD�PRELOLWp��D[pH�
sur son articulation avec le développement du territoire. Cette démarche est aussi 
recommandée dans le cas des plans d’aménagement, en adoptant une approche 
plus opérationnelle.

L’exemple d’une démarche pour déterminer la vision du PMUD est proposé en 
ANNEXE 2 - EXEMPLE DE DEMARCHE POUR FORMULER LA VISION.

4-Illustration : Intégration de l’urbanisme dans le PMUD
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PARTIE III 

PREPARATION DE 
L’ETUDE PMUD
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III -  PREPARATION DE L’ETUDE PMUD

III.1 Réalisation d’un pré-diagnostic de l’état de la mobilité

L’étape du pré-diagnostic de l’état de la mobilité urbaine est essentielle pour 
pFODLUHU�OHV�RULHQWDWLRQV�VWUDWpJLTXHV�DIIpUHQWHV�j�OD�UpDOLVDWLRQ�GX�308'��GpÀQLU�
son périmètre géographique et tracer les contours de l’étude à travers des termes 
de référence ciblés et adaptés. 

&HWWH�DQDO\VH�HVW�pJDOHPHQW�FUXFLDOH�SRXU�DLGHU�j�GpÀQLU�OHV�SROLWLTXHV�DSSURSULpHV�
à prendre en considération dans l’approche PMUD et les objectifs à atteindre au 
QLYHDX�GH�O·pWXGH�GX�308'��/H�SUp�GLDJQRVWLF�LQFOXW�O·LGHQWLÀFDWLRQ�HW�O·DQDO\VH�
GHV�GRFXPHQWV��SURFpGXUHV�HW�SROLWLTXHV�SHUWLQHQWV�DX�SURFHVVXV�GH�SODQLÀFDWLRQ��
la réalisation d’entretiens avec les principaux acteurs locaux de la mobilité 
urbaine et parties prenantes ainsi que le recensement de l’ensemble des données 
disponibles et l’évaluation de leur qualité, leur accessibilité et leur exploitabilité.

L’étape du pré-diagnostic permet de rassembler autant que possible des données                                         
HW� GHV� LQIRUPDWLRQV�� VRXYHQW� WUqV� IUDJPHQWpHV�� DÀQ� GH� GpFULUH� VRPPDLUHPHQW�
O·pWDW�DFWXHO�GH� OD�PRELOLWp�XUEDLQH�HW�G·LGHQWLÀHU� OHV�HQMHX[�HQ� OD�PDWLqUH�TXL�
caractérisent le territoire en question. 

�FH�VWDGH�GH�OD�UpÁH[LRQ��LO�HVW�VRXYHQW�QpFHVVDLUH�GH�VH�FRQWHQWHU�GHV�GRQQpHV�
disponibles chez les acteurs et les opérateurs locaux du secteur des déplacements 
urbains et de les compléter au besoin par des enquêtes qualitatives ponctuelles 
�FRPSWDJHV� GHV� ÁX[�� UHOHYpV� GH� VWDWLRQQHPHQW�HWF��SRXU� XQH� PHLOOHXUH�
compréhension des enjeux. 

/H�SUp�GLDJQRVWLF�SHUPHW�HQÀQ�GH�GpÀQLU�OH�SpULPqWUH�G·pWXGH�j�WUDYHUV�O·DQDO\VH�
du contexte de l’aire d’étude et les discussions menées avec les acteurs locaux. 
&H�SpULPqWUH�G·pWXGH�GRLW�rWUH�GpÀQL�GX�SRLQW�GH�YXH�IRQFWLRQQHO�HW�UHSUpVHQWHU�
dans ce sens une aire urbaine cohérente et commode. En effet, un PMUD avec une 
approche spatiale qui couvre la zone fonctionnelle métropolitaine permettrait :

���'H�PLHX[�UpSRQGUH�DX[�EHVRLQV�HW�DWWHQWHV�GHV�FLWR\HQV�QRWDPPHQW�GHV�
femmes et des PMR,

��'·DGRSWHU�XQH�VWUDWpJLH�LQWpJUpH�VXU�OHV�WUDQVSRUWV�HW�O·DPpQDJHPHQW�GX�
territoire, 

��'H�PHWWUH�HQ�SODFH�XQH�PHLOOHXUH�FRRUGLQDWLRQ�GHV�EHVRLQV�GH�WRXWHV�OHV�
unités administratives impliquées,

��8QH�PHLOOHXUH�FROODERUDWLRQ�GDQV�OD�PLVH�HQ�±XYUH�GHV�SURMHWV�HW�LQLWLDWLYHV�

Il assure donc une vision plus stratégique sur les besoins actuels et futurs en 
anticipant le développement potentiel du territoire.

�/·DLUH�G·LQWHUYHQWLRQ�HVW�GpÀQLH�GH�PDQLqUH�j�DVVXUHU�OD�SULVH�HQ�FRPSWH�GH�WRXV�
OHV� HQMHX[� GH� GpSODFHPHQWV� GDQV� O·DLUH� XUEDLQH� IRQFWLRQQHOOH�� DÀQ� GH� JDUDQWLU�
O·HIÀFDFLWp�GH�OD�PLVH�HQ�±XYUH�GX�SODQ�G·DFWLRQV��HQ�DVVXUDQW�OD�OLDLVRQ�DYHF�OHV�
documents d’urbanisme, notamment les SDAU, et leur périmètre d’intervention. 
Une approche de délimitation d’une aire urbaine fonctionnelle est présentée en 
ANNEXE 3 - APPROCHE POUR DETERMINER LE PERIMETRE DE L’ETUDE.
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,,,���'pÀQLWLRQ�GHV�REMHFWLIV�GH�O·pWXGH�GX�308'

Une vision en tant que description qualitative de l’état futur souhaité doit être 
précisée par des objectifs stratégiques. Sur la base de la vision commune, des 
échanges entre les parties prenantes de la démarche et de l’élaboration du pré-
diagnostic, une première ébauche des principaux objectifs du PMUD et des principes 
généraux qui le guident doit s’esquisser. Il ne s’agit pas d’objectifs concrets et 
PHVXUDEOHV�FDU�LO�HVW�VRXYHQW�WUqV�GLIÀFLOH�j�FH�VWDGH�G·DVVXUHU�FHV�FRQGLWLRQV��,O�
s’agit plutôt d’une traduction des attentes des parties prenantes, permettant de 
mettre en évidence les orientations de fond communes aux différents partenaires 
HQ�GpYHORSSDQW�XQH�UpÁH[LRQ�VXU�O·DYHQLU�HW�VXU�OD�YRFDWLRQ�IXWXUH�GH�O·DLUH�XUEDLQH�
GpÀQLH��

C’est le début de l’expression des objectifs à approfondir progressivement tout 
DX�ORQJ�GX�SURFHVVXV�G·pODERUDWLRQ�GH�O·pWXGH��TXL�QH�VHUD�ÀQDOLVpH�TXH�ORUV�GH�OD�
phase de choix du scénario. 

&HWWH� SUHPLqUH� DIÀUPDWLRQ� FRPPXQH� GHV� REMHFWLIV� SHUPHWWUD� GH� GUHVVHU� OHV�
contours du cahier des charges de l’étude PMUD. 

III.3 Préparation d’un plan d’intervention et de termes de référence pour le 
PMUD et lancement de l’étude 

L’élaboration d’un PMUD est sujette à un processus permanent de concertation. 
%LHQ� TX·XQ� 308'� V·DSSXLH� VXU� OHV� SUDWLTXHV� GH� SODQLÀFDWLRQ� H[LVWDQWHV�� FHV�
dernières devront dans la plupart des cas être adaptées au contexte et aux 
VSpFLÀFLWpV�ORFDOHV��RSWLPLVpHV�HW�RX�pODUJLHV���

Ces dispositions doivent être approuvées au niveau de l’entité porteuse du PMUD 
pour sécuriser l’action de ce dernier. 

L’ensemble des acteurs qui ont un rôle à jouer dans l’élaboration et la mise en 
œuvre de l’étude doivent avoir une compréhension claire de leurs rôles respectifs y 
compris en termes de responsabilité, de coordination et de contribution respective 
HQ�UHVVRXUFHV��QRWDPPHQW�ÀQDQFLqUHV�

Ces rôles, attributions et contributions de chacune des parties prenantes devront 
être consignés clairement au niveau du plan de gestion du projet et dans la mesure 
du possible contractualisés auprès de toutes ces parties prenantes. Le plan de 
travail devrait être également renseigné et indiquer toutes les étapes nécessaires 
à l’élaboration du PMUD. 

8QH�FHUWDLQH�VRXSOHVVH�GHYUDLW�rWUH�PDLQWHQXH�SRXU�PRGLÀHU�FH�SODQ�GH�WUDYDLO�
au fur et à mesure de l’avancement du processus. L’élaboration des termes de 
référence du PMUD est l’une des principales actions à entreprendre dans cette 
étape. Ces termes de référence doivent se baser sur le pré-diagnostic et les 
REMHFWLIV�VWUDWpJLTXHV�GX�308'��DÀQ�G·DVVXUHU�TXH�FHOXL�FL� UpSRQGH�DX[�EHVRLQV�
des usagers de la ville et à la vision de ses décideurs. 
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/HV�GLIIpUHQWV�W\SHV�GH�ULVTXHV�SRXYDQW�HQWUDYHU�FHWWH�GpPDUFKH�GH�SODQLÀFDWLRQ�
devront être évoqués et des stratégies pour surmonter ces obstacles devront être 
élaborées.

Il est préconisé que le lancement de l’étude fasse l’objet de délibérations au 
niveau des conseils élus concernés (commune / ECI / GCT). Le Président dudit 
conseil peut solliciter l’assistance des administrations ou des établissements 
publics ou lancer une consultation auprès de bureaux d’études (le recours à une 
prestation externe est recommandé) tout en respectant les dispositions du Décret 
relatif à la passation des marchés publics.
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PARTIE IV

ELABORATION 
DU PMUD
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IV -  ELABORATION DU PMUD

IV.1 Cadre global de l’étude PMUD

Il est important de capitaliser sur l’expérience passée d’élaboration de Plans de 
'pSODFHPHQWV� 8UEDLQV� �3'8�� DX� 0DURF� DÀQ� G·DGRSWHU� XQH� DSSURFKH� SHUWLQHQWH�
pour les PMUD et de mettre en place les moyens nécessaires pour garantir leur 
HIÀFDFLWp�HW�HIÀFLHQFH�

L’étude PMUD, étant considérée comme le cœur de la démarche globale PMUD, doit 
rWUH�SHUWLQHQWH�HW�HIÀFDFH��(OOH�VHUD�UpDOLVpH�SDU�XQ�EXUHDX�G·pWXGHV�WHFKQLTXHV�
(BET) spécialisé qui travaillera en étroite coordination avec le maitre d’ouvrage. 
Il est ainsi recommandé que cette nouvelle génération d’études s’aligne sur les 
orientations suivantes :

��$GDSWDWLRQ�GX�QLYHDX�G·LQWHUYHQWLRQ�DX�FRQWH[WH�ORFDO���3RXU�UHQGUH�OH�
308'�HIÀFDFH�HW�SRXU�IDFLOLWHU�VD�FRPSUpKHQVLRQ��VRQ�DSSURSULDWLRQ�HW�VD�
mise en œuvre, il faut que ses propositions soient réalisables et qu’elles 
répondent aux enjeux locaux. 

De ce fait, une adaptation du PMUD à la taille des villes et aux enjeux 
relatifs de celles-ci est recommandée. Il est souhaitable d’adopter la 
démarche préconisée pour les villes dont la population est supérieure à 
200 000 habitants. 

Le PMUD devrait ainsi servir à donner le cadre général et les orientations 
de la ville ou de l’aire urbaine en termes de mobilité, tout en précisant 
dans son plan d’actions les études d’approfondissement à mener par la 
suite (plan de circulation, restructuration du réseau de transport collectif, 
etc.). 

Pour les villes dont la population est inférieure à 200.000 habitants, il est 
recommandé que le PMUD soit plus opérationnel. Généralement, ces villes sont à 
traiter au cas par cas. Si, par exemple, la ville s’apprête à connaitre une progression 
remarquable du fait des tendances d’évolution de sa population ou encore de 
ses perspectives de développement économique (création d’une infrastructure 
portuaire et zones industrielles d’envergure par exemple) et spatial, il serait plus 
opportun de pencher vers la réalisation d’une étude stratégique. 
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L’élaboration d’un PMUD présente une opportunité pour toute collectivité et 
demeure nécessaire pour garantir un développement harmonieux des territoires 
urbains. L’initiative de cette démarche peut se baser sur un pré–diagnostic ou 
XQH�DQDO\VH�SUpOLPLQDLUH�PHWWDQW�HQ�H[HUJXH�O·DXJPHQWDWLRQ�GHV�ÁX[��OD�FUpDWLRQ�
de nouveaux pôles urbains ou l’implantation de nouveaux projets structurants au 
sein du territoire (pôles universitaires, sanitaires, commerciaux, infrastructures 
aéroportuaires ou ferroviaires…)

��0LQLPLVDWLRQ�GH�OD�GXUpH�GH�O·pWXGH���&RQGLWLRQ�LPSRUWDQWH�GH�OD�UpXVVLWH�
de l’étude, la durée de celle-ci doit être relativement limitée, en vue 
GH�PDLQWHQLU� OD� FRQÀDQFH� GHV� DFWHXUV� HQ� OD� GpPDUFKH� HW� G·pYLWHU� TXH�
les conditions initiales de l’étude ne soient biaisées. Il est recommandé 
que cette durée ne dépasse pas les 24 mois jusqu’à l’adoption du PMUD 
(voir ci-dessous). Cet objectif pourra être atteint en minimisant le nombre 
de missions dans l’étude et en assurant une gouvernance optimale de la 
démarche (tenir des délais de validation stricts, éviter les observations               
en cascade, adopter une démarche proactive, etc.).

Tableau 3 : Phasage et délais de réalisation recommandés

Durées recommandées

Missions Réalisation 
de la mission

6-10 mois

3-4 mois

3-4 mois

1 mois

1 mois

1 mois

1 mois

1 mois

1 mois

8 à 12 mois

5 à 6 mois 

5 à 6 mois 

Collecte de données et 
diagnostic

'pÀQLWLRQ�HW�DQDO\VH�GHV�
scénarii

Approfondissement 
du scénario retenu et 

élaboration du plan d’actions

Validation 
Préparation 

de la mission 
suivante

Durée globale
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IV.2 Missions de l’étude PMUD

Mission 1 - Collecte des données et diagnostic

Sous-mission 1.1 - Collecte des données. L’objectif de cette première étape de la 
mission 1 est de collecter les données quantitatives et qualitatives nécessaires pour 
l’élaboration du diagnostic. Il s’agit en premier lieu d’une revue et appropriation 
du pré-diagnostic puis d’un complément de recueil documentaire, d’entretiens 
avec les parties prenantes du projet et d’une reconnaissance qualitative du terrain 
suivie de la réalisation de certaines enquêtes additionnelles sur le terrain. 

La taille et la typologie de celles-ci devraient être adaptées au contexte de l’aire 
XUEDLQH� FRQFHUQpH�� DX[� UHVVRXUFHV� GLVSRQLEOHV�� DX� QLYHDX� GH� ÀDELOLWp� UHTXLV� HW�
aux objectifs escomptés. Il est à rappeler que le choix des enquêtes à réaliser 
dépend fortement des objectifs stratégiques du PMUD, des ressources disponibles 
�QRWDPPHQW�ÀQDQFLqUHV���GH�OD�IDLVDELOLWp�WHFKQLTXH�DX�UHJDUG�GHV�FRQWUDLQWHV�GX�
terrain et des délais, etc. Ces enquêtes peuvent être ajustées ou complétement 
PRGLÀpHV�HQ�FRQVpTXHQFH��

Les principales enquêtes habituellement réalisées dans le cadre de démarches 
similaires sont présentées ci-après.

- Enquêtes Ménages Déplacements (EMD). C’est l’enquête la plus lourde à 
réaliser mais la plus importante de toutes. Elle consiste de manière générale à 
enquêter un échantillon de ménages sur les déplacements de la veille. Elle permet 
principalement de décrire qualitativement et quantitativement les pratiques de 
mobilité des ménages interrogés en lien avec leurs caractéristiques, notamment 
socioéconomiques, et d’en tirer une compréhension globale de la mobilité de 
l’ensemble de la population de l’aire étudiée. L’enquête ménage nécessite une 
préparation détaillée et minutieuse. En effet, la représentativité des résultats 
dépend fortement d’un échantillonnage adéquat. Les principes standards de 
réalisation des enquêtes ménages sont présentés en ANNEXE 4 - METHODOLOGIE 
DE REALISATION DES ENQUÊTES MENAGES DEPLACEMENTS (EMD).

5-Illustration : Chronogramme des étapes du PMUD

M
is

si
on

 1 �ŽůůĞĐƚĞ�ĚĞ�ĚŽŶŶĠĞƐ�Ğƚ�ĚŝĂŐŶŽƐƟĐ

�ŽůůĞĐƚĞ�ĚĞ�ĚŽŶŶĠĞƐ�Ğƚ�ĚŝĂŐŶŽƐƟĐ

sĂůŝĚĂƟŽŶ

sĂůŝĚĂƟŽŶ

sĂůŝĚĂƟŽŶ

Reprise

�ƉƉƌŽĨŽŶĚŝƐƐĞŵĞŶƚ�ĚƵ�ƐĐĠŶĂƌŝŽ�ƌĞƚĞŶƵ�Ğƚ�ĠůĂďŽƌĂƟŽŶ�ĚƵ�ƉůĂŶ

Reprise

Reprise
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��&RPSWDJH�GH�WUDÀF�HW�WDX[�G·RFFXSDWLRQ��Ces enquêtes servent à approcher 
OH� WUDÀF� FLUFXODQW� VXU� FHUWDLQV� D[HV� HQ� WHUPHV� GH� GpELW� HW� GH� FRQFHQWUDWLRQ�
et permettent de compléter et/ou de caler les modèles de demande de 
déplacements.

- Enquêtes de transports collectifs. Elles permettent d’avoir une image sur 
les transports en commun existants sur le territoire de l’étude. Ces enquêtes 
concernent généralement les modes collectifs structurés et ceux informels 
et artisanaux (y compris les taxis). Les principales enquêtes réalisées dans 
le contexte marocain pour appréhender les transports en commun sont les 
enquêtes Origine-Destination (enquêtes embarquées), les enquêtes « usagers », les 
enquêtes « professionnels », les comptages montées – descentes, les comptages 
aux stations et les relevés de l’offre. La conception et modalités de réalisation 
de ces enquêtes varient d’un territoire à l’autre et dépendent des objectifs 
attendus. Ces enquêtes se répartissent en deux catégories :

��(QTXrWHV�D[pHV�VXU�O·RIIUH��TXL�GpFULYHQW�VD�QDWXUH��VRQ�HIÀFDFLWp��HWF��
Ces enquêtes tendent à être de nature quantitative et s’emploient à 
dégager des indicateurs de performance, etc.

��(QTXrWHV�D[pHV�VXU�OD�GHPDQGH��TXL�GpFULYHQW�OD�PDQLqUH�GRQW�OHV�
transports sont actuellement utilisés, le niveau de satisfaction des 
usagers actuels, les attentes de ces usagers, etc. Ces enquêtes tendent 
également à être quantitatives. Elles comprennent néanmoins un 
plus grand nombre d’informations qualitatives, particulièrement sur les 
besoins des usagers et leur satisfaction. Les indicateurs qui s’en dégagent 
(mesures d’accessibilité par exemple) peuvent aider à quantifier 
certains attributs qualitatifs. 

- Enquêtes de stationnement. Ces enquêtes permettent d’analyser le 
stationnement dans ses composantes typologie, occupation, saturation et 
rotation, au niveau des principales centralités du territoire de l’étude, où 
la pression automobile est la plus forte. Cette analyse du stationnement est 
généralement croisée à la hiérarchisation de la voirie et à la densité d’occupation 
des équipements recevant du public (administrations, commerces, marchés, 
lieux de culte, etc.). 

Les enquêtes stationnement permettent de disposer d’une idée précise sur la 
capacité de l’offre, ses caractéristiques en termes de pertinence des sites et 
de cohérence du système tarifaire, la caractérisation du stationnement dans les 
HVSDFHV�GH�FHQWUDOLWpV�SDU�UDSSRUW�j�O·RUJDQLVDWLRQ�GHV�ÁX[�GH�FLUFXODWLRQ�HW�GH�
leur report, le stationnement des modes doux, les emplacements réservés aux 
livraisons de marchandises, etc. Les principales enquêtes de stationnement sont :

��5HOHYp�GH�O·RIIUH��&·HVW�XQH�WUDQVFULSWLRQ�G·REVHUYDWLRQV�GHV�
principaux parkings et des voiries publiques autorisant le stationnement 
sur le périmètre de l’enquête. Il permet de dégager des indicateurs 
d’exploitation comme la densité de places autorisées par voies publiques.
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��(QTXrWH�URWDWLRQ��(OOH�FRQVLVWH�HQ�XQ�UHOHYp�SpULRGLTXH��FKDTXH�KHXUH�
par exemple) de chaque véhicule en stationnement, à travers sa plaque 
PLQpUDORJLTXH��VSpFLÀTXHPHQW�OHV�TXDWUH�SUHPLHUV�FKLIIUHV�GH�FHOOH�FL�
en général). Cette enquête permet de dégager les taux de rotation des 
différents secteurs (particulièrement ceux dont la capacité est limitée) 
pendant la période d’observation (le taux de rotation est le rapport entre 
le nombre de véhicules différents en stationnement sur places autorisées 
sur le nombre de places autorisées). Du point de vue économique, 
plus ce taux est élevé, plus la dynamique économique du secteur est 
importante.

��(QTXrWH�RFFXSDWLRQ��(OOH�YLVH�j�UHFHQVHU�O·RFFXSDWLRQ�GH�OD�YRLULH�DLQVL�
que la demande en stationnement à un moment donné. Elle permet 
d’extraire les indicateurs des taux d’occupation, de congestion et 
d’interdiction de stationnement.

- Enquêtes cordon. Ces enquêtes permettent principalement de déterminer les 
lieux d’origine et de destination des déplacements des personnes interrogées 
aux principales entrées et sorties de la ville. Elles permettent d’appréhender 
OHV� WUDÀFV� GH� WUDQVLW� HW� G·pFKDQJH�SRXU�PLHX[� OHV� LQWpJUHU� GDQV� OD� UpÁH[LRQ��
Elles sont généralement réalisées en heures de pointes du matin et/ou du soir, 
lors d’un jour normal de semaine. Ces enquêtes sont doublées de comptages 
manuels catégoriels, qui eux peuvent s’étendre sur l’ensemble de la journée 
pour faciliter l’extrapolation.

- Enquêtes temps de parcours. Ces enquêtes consistent à mesurer les 
temps de parcours de certains axes stratégiques de la ville. Elles permettent 
principalement de caler les modèles de demande de déplacement.

- Enquêtes qualitatives. Ces enquêtes de proximité permettent principalement 
de récolter des informations sur le comportement des citoyens et de comprendre 
OHV�PpFDQLVPHV�TXL�LQÁXHQFHQW�OHXUV�FKRL[�ORUV�GHV�GpSODFHPHQWV�XUEDLQV��

Elles interviennent pour des phénomènes précis et permettent d’appréhender 
les déterminants des pratiques sociales liées aux déplacements. Ces enquêtes se 
basent généralement sur des entretiens semi-directifs. En complément de ces 
enquêtes, des « focus-groupe » peuvent être envisagés.

- Enquêtes environnementales. Ces enquêtes permettent principalement 
d’évaluer l’impact environnemental des déplacements urbains en matière 
de qualité de l’air et d’émissions de GES sur la base de l’approche Mesurer, 
5DSSRUWHU�HW�9pULÀHU�²�059��0HDVXUH��5HSRUW�DQG�9HULI\���

- Enquêtes saisonnalité. Ces enquêtes visent à évaluer l’importance des 
déplacements générés par les activités saisonnières, notamment le tourisme. 
Ces enquêtes dépendant des saisons, elles peuvent être réalisées, traitées et 
exploitées de façon différée dans le temps pour ne pas impacter le déroulement 
JOREDO�GH�O·pWXGH��,O�HVW�SULPRUGLDO�GH�À[HU�HQ�DPRQW�OHV�DWWHQWHV�GHV�HQTXrWHV�
saisonnalité et de programmer la réalisation de l’étude en tenant compte des 
contraintes de saisons.
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Sous-mission 1.2 - Diagnostic. Le diagnostic territorial en tant qu’outil d’analyse et 
d’appréhension des systèmes qui structurent le territoire a pour objet de dresser 
un état des lieux précis de la mobilité dans l’aire urbaine concernée, tant sur le 
plan géographique (en prenant en compte les différentes échelles territoriales) que 
VRFLR�pFRQRPLTXH���LO�YLVH�j�LGHQWLÀHU�OHV�IRUFHV�HW�OHV�IDLEOHVVHV��OHV�RSSRUWXQLWpV�
HW�OHV�PHQDFHV�DÀQ�GH�GpÀQLU�XOWpULHXUHPHQW��GHV�VWUDWpJLHV�DSSURSULpHV�HW�IRXUQLU�
la base de référence nécessaire pour mesurer les progrès réalisés lors de la mise 
en œuvre. 

Cette sous-mission permet ainsi de relever les enjeux principaux de déplacements 
XUEDLQV�GDQV�OH�SpULPqWUH�G·pWXGH�HW�GH�IDLUH�XQH�DQDO\VH�ÀQH�GHV�GpSODFHPHQWV��
tous modes inclus, tout en s’appuyant sur les données collectées. En outre, cet 
état des lieux doit :

- S’intéresser à l’ensemble des problématiques et des enjeux (liés à l’offre et à 
la demande actuelles en la matière) des déplacements urbains, notamment, les 
problématiques de transport collectif, d’intermodalité, de véhicules particuliers, 
de stationnement, de modes doux, du transport de marchandises, etc. 

��(IIHFWXHU�XQH�DQDO\VH�ÀQH�GHV�FRQGLWLRQV�HQYLURQQHPHQWDOHV��VRFLDOHV�HW�XUEDLQHV�
dans le périmètre d’étude. 

Une attention particulière sera accordée aux personnes et catégories à besoins 
VSpFLÀTXHV� QRWDPPHQW� OHV� 305� RX� SUpVHQWDQW� WRXW� DXWUH� W\SH� G·KDQGLFDS�� DX[�
couches sociales démunies et certaines catégories de femmes, d’enfants et de 
personnes âgées vulnérables (Article 34 de la constitution).

L’extrapolation des données selon l’approche genre notamment en désagrégeant 
les données recueillies par nature d’handicap et par genre, permettra une prise en 
FRPSWH�FLEOpH�GHV�EHVRLQV�VSpFLÀTXHV�GH�FHV�FDWpJRULHV�

L’état des lieux devra également faire ressortir les interactions avec les territoires 
limitrophes, en faisant apparaitre par exemple, le cas échéant, des fonctions 
XUEDLQHV� VSpFLÀTXHV� j� FRQVLGpUHU� RX� j� DPpOLRUHU�� &HWWH� DQDO\VH� GRLW� rWUH� DXVVL�
complète que possible en tenant compte des ressources disponibles tout en 
privilégiant les outils d’analyse spatiale (SIG) qui permettent de mieux visualiser 
l’analyse et qui mettent en évidence des informations clés.

De manière générale, cette sous-mission, en dressant une description 
de l’état actuel de la mobilité urbaine dans l’ensemble de l’aire urbaine 
IRQFWLRQQHOOH��SHUPHWWUD�G·LGHQWLÀHU��HW�KLpUDUFKLVHU�OHV�SUREOpPDWLTXHV�HW�
dysfonctionnements clés à résoudre par le PMUD ainsi que les enjeux liés 
à chaque  thématique urbaine (concernant par exemple l’accessibilité  aux 
services, l’intégration des modes entre eux ou la multi modalité, la pollution, 
les inégalités  et exclusions sociales, la sécurité routière, la protection de 
l’environnement, les usagers vulnérables, l’occupation du sol, etc.).  
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Intégration de la dimension « genre » au niveau du PMUD
- Actions d’amélioration de l’accès au service de transport par le biais, 
notamment, de : 
��/·DXJPHQWDWLRQ�GHV�IUpTXHQFHV�GH�VHUYLFH�HW�GH�O·RIIUH�GH�EXV�
��j�WUDYHUV��HQWUH�DXWUHV��OH�UHQRXYHOOHPHQW�GH�OD�ÁRWWH�SDU�OHV�RSpUDWHXUV��
la priorisation des bus aux carrefours stratégiques, etc.) ; et

��/·DGpTXDWLRQ�GH�O·RIIUH�GHV�UpVHDX[�GH�WUDQVSRUW�SXEOLF�DYHF�OD�GHPDQGH�
en déplacement vers les pôles d’emploi, notamment le renforcement 
de la desserte des zones d’activités (y compris industrielles) à fort 
potentiel féminin.

- Actions d’amélioration de la sécurité (y compris en termes de harcèlement 
des femmes) à travers :
��/D�PLVH�HQ�SODFH�GHV�V\VWqPHV�GH�YLGpRVXUYHLOODQFH�GDQV�OHV�EXV�HW�OHV�

stations ;
��/H�UHFRXUV�SOXV�V\VWpPDWLTXH�j�GHV�FRQWU{OHXUV�GDQV�OHV�EXV��
��/·LQVWDOODWLRQ�GHV�V\VWqPHV�G·pFODLUDJH�SXEOLF�HIÀFDFHV�OH�ORQJ�GHV�D[HV�

de transport urbain ciblés (y compris à proximité des stations) ; 
��/D�FUpDWLRQ�GH�FRPPHUFHV�GH�SUR[LPLWp�HW�G·HVSDFHV�VDQLWDLUHV�SXEOLFV�

propres et sûres près des stations ; et
��/H�UHQIRUFHPHQW�GH�OD�VpFXULWp�URXWLqUH��V\VWqPHV�GH�JHVWLRQ�GX�
WUDÀF��VLJQDOLVDWLRQ�URXWLqUH�HW�OH�PDUTXDJH�DX�VRO��JULOOHV�GH�VpFXULWp��
ralentisseurs, refuges pour piétons, etc.)
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7DEOHDX�����6\QWKqVH�GX�GLDJQRVWLF�HW�LGHQWLÀFDWLRQ�GHV�HQMHX[�
(liste non exhaustive)

Collecte de données

Analyse de l’offre

Analyse de la demande

Analyse transversale

Enquêtes EMD

Offre en réseau viaire
Offre en transport collectif/du personnel / 
touristique

Offre en transport informel / artisanal / Taxi

Offre pour les modes doux

Offre en stationnement

Offre de transport de marchandise et logistique

Besoin et pratiques de déplacements

7UDÀF�URXWLHU�

Fréquentation des transports en commun 

Demande de stationnement

Développement territorial

Analyse environnementale

Analyse urbaine

&RPSWDJHV�GH�WUDÀF�HW�WDX[�G·RFFXSDWLRQ

Enquêtes transport collectif 

Enquête stationnement 

Enquêtes cordon 

Enquête temps de parcours 

Enquêtes qualitatives 

Enquêtes environnementales 
et Enquêtes saisonnalité
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0LVVLRQ�����'pÀQLWLRQ�HW�DQDO\VH�GHV�VFpQDULL�9

��'pÀQLWLRQ�GHV�REMHFWLIV���6XU�OD�EDVH�GHV�UpVXOWDWV�GX�GLDJQRVWLF��GLIIpUHQWHV�
VWUDWpJLHV�HW�REMHFWLIV�VHURQW�GpÀQLV�HQ�YXH�GH�EkWLU�OHV�VFpQDULL�TX·LO�VHPEOH�
SHUWLQHQW�G·pWXGLHU��8Q�SUHPLHU�VFpQDULR�GLW�©�DX�ÀO�GH�O·HDX�ª�RX�©�WHQGDQFLHO�ª�
prolongera les tendances actuelles. Ce scénario sera celui de référence. 
Deux ou trois autres scénarii contrastés seront proposés en fonction des objectifs 
retenus. Les différents scénarii devront être décrits d’une manière quantitative 
et qualitative. Chacun de ces scénarii devra être étudié et faire l’objet par la 
suite d’une analyse et d’une description précise à travers des représentations 
sur des cartes SIG à une échelle appropriée ce qui facilitera leur évaluation et 
leur comparaison.

��'pÀQLWLRQV�GHV�FULWqUHV�G·pYDOXDWLRQ�HW�GHV�LQGLFDWHXUV���/HV�FULWqUHV�FDGUDQW�
l’analyse multicritère peuvent inclure, d’une manière non exhaustive, les volets 
suivants : 

- L’impact sur la circulation des véhicules particuliers (y compris le 
stationnement) ;

- L’impact sur les différents modes (transports collectifs, modes doux, etc.) ;
- L’impact sur l’environnement ;
- L’Articulation avec le réseau urbain et l’intermodalité ;
- L’accès aux opportunités d’emploi, aux services publics et sociaux ;
��/D�IDLVDELOLWp�ÀQDQFLqUH��
- Les mesures politiques, institutionnelles, etc. 

Les techniques appropriées, telles que la modélisation ou l’analyse purement 
qualitative basée sur le jugement d’experts ou sur les résultats d’études antérieures, 
GHYURQW�rWUH�XWLOLVpHV�SRXU�DSSX\HU�O·pODERUDWLRQ�HW�O·pYDOXDWLRQ�GHV�VFpQDULL�DÀQ�
GH�GpWHUPLQHU�TXHO� VFpQDULR�SHUPHWWUD�GH�FRQFUpWLVHU�HIÀFDFHPHQW� OD�YLVLRQ�HW�
pour stimuler la discussion sur les solutions stratégiques et leurs impacts entre les 
principaux acteurs avec une attention particulière qui devrait être apportée aux 
impacts environnementaux des scénarii.

En effet, le scénario retenu doit s’inscrire dans une perspective de durabilité 
et contribuer à la rationalisation des déplacements pour atteindre les objectifs 
globaux de durabilité (notamment la réduction des émissions des GES). 

 9 En effet, ces scénarii permettent aux intervenants de mieux comprendre les effets combinés probables 
des mesures discutées lors du processus d’élaboration du PMUD. L’interdépendance entre les tendances 
sectorielles (transport, urbanisme, environnement, développement économique, démographie, etc.) 
devra être évaluée pour ces scénarii. Les synergies, le potentiel d’intégration et les effets négatifs des 
WHQGDQFHV�VHFWRULHOOHV�GHYURQW�rWUH�LGHQWLÀpHV�GH�PDQLqUH�IRQGDPHQWDOH�
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Une analyse de l’impact des scénarii sur la réduction de l’utilisation des modes les 
plus émetteurs de GES et la favorisation des modes dits « propres » constituera un 
critère primordial dans la comparaison des scénarii.

Concrètement, les questions clés à se poser pour construire les scénarios contrastés 
sont :

��©�4XHOV�FKDQJHPHQWV�VRQW�DWWHQGXV�GDQV�O·DYHQLU�"�ª��,O�IDXW�SURFpGHU�j�XQH�
analyse prospective des facteurs externes importants pour la mobilité urbaine 
(par exemple, la tendance démographique, les technologies de l’information, 
le climat, les tendances technologiques etc.) et développer des scénarios qui 
explorent des directions stratégiques alternatives. En contraste avec la démarche 
PDU classique, un PMUD se veut un outil davantage tourné vers la durabilité sur 
la base des leçons tirées du passé et des expériences internationales réussies en 
matière de mobilité intelligente et durable.

��©�4XHO�W\SH�GH�YLOOH�VRXKDLWH�W�RQ�SRXU�OH�IXWXU�"�ª��,O�HVW�SULPRUGLDO�GH�V·DSSX\HU�
sur la vision adoptée pour développer une compréhension partagée par tous des 
futurs souhaitables, sur la base des résultats de l’analyse de la mobilité actuelle 
et des impacts des scénarios. 

En effet, une vision et des objectifs communs constituent le socle de chaque PMUD. 
A ce titre, c’est à ce stade qu’il est pertinent de recadrer la vision initialement 
FRQVWUXLWH�HW�UHSUpFLVHU��FRPSOpWHU�HW�ÀQDOLVHU�OHV�REMHFWLIV�HVTXLVVpV�ORUV�GH�O·pWDSH�
UHODWLYH�j�OD�GpÀQLWLRQ�GHV�REMHFWLIV�GX�308'�HQ�FRKpUHQFH�DYHF�OHV�RULHQWDWLRQV�
des politiques publiques et des stratégies sectorielles. Une méthodologie pour 
construire les objectifs est proposée en   ANNEXE 5 - ORIENTATIONS POUR LA 
DEFINITION DES OBJECTIFS . 

Etant donné que cette étape est cruciale et déterminante pour la mise en œuvre 
GX�308'��LO�HVW�LPSRUWDQW�TXH�OHV�REMHFWLIV�DERUGHQW�OHV�GpÀV�HW�HQMHX[�SULQFLSDX[�
et qu’ils couvrent l’ensemble des modes de transport dans l’aire urbaine 
fonctionnelle. 
��©�&RPPHQW�V·DVVXUHU�GH�OD�UpXVVLWH�GH�OD�GpPDUFKH�"�ª��,O�HVW�LPSRUWDQW�GH�GpÀQLU�

un ensemble d’indicateurs qui permettent de suivre l’état d’avancement de la 
PLVH�HQ�±XYUH�GHV�PHVXUHV�SRUWpHV�SDU�OH�308'�HW�TXDQWLÀHU���PHVXUHU�O·DWWHLQWH�
des objectifs et les progrès accomplis. Ces indicateurs doivent être succincts et 
pertinents.

0LVVLRQ�����$SSURIRQGLVVHPHQW�GX�VFpQDULR�UHWHQX�HW�pODERUDWLRQ�GX�SODQ�G·DFWLRQV

Le scénario retenu devra être approfondi et constituera le référentiel stratégique 
GX�308'��&H�VFpQDULR�SHUPHWWUD�G·LGHQWLÀHU�OHV�RULHQWDWLRQV�JpQpUDOHV�j�XQ�QLYHDX�
tactique et pré-opérationnel pour les villes dont la population est supérieure à 
200.000 Habitants et le cas échéant être décliné en actions à caractère opérationnel 
en fonction des besoins. Pour les villes de moindre taille, la déclinaison du PMUD 
devra être plus opérationnelle. 
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Le programme d’actions devra être hiérarchisé avec des horizons de mise en 
œuvre en incluant un plan d’investissement prioritaire comportant les actions les 
plus prioritaires sur le court terme.  

&KDTXH�DFWLRQ�IHUD�O·REMHW�G·XQH�ÀFKH�GHVFULSWLYH�À[DQW�� les responsabilités, 
OHV� PRGDOLWpV� GH� PLVH� HQ� ±XYUH�� OHV� FR�WV�� OH� ÀQDQFHPHQW�� OH� FDOHQGULHU�� OHV�
HIIHWV� DWWHQGXV� HW� O·HIÀFLHQFH� HVFRPSWpH� �DX� UHJDUG� GHV� FR�WV��� OHV� DFWHXUV� HW�
FRQWULEXWHXUV�FRQFHUQpV�DLQVL�TXH�OHV�YDULDQWHV�LGHQWLÀpHV�FRUUHVSRQGDQW�GH�IDoRQ�
réaliste aux ressources disponibles.

Cette description devra aussi comprendre un aperçu technique des aménagements 
et des services à prévoir. 

La priorisation des mesures devrait s’appuyer sur la discussion avec les principales 
parties prenantes, tenir compte de l’expérience d’autres villes ayant des tendances 
similaires, assurer l’optimisation des ressources et exploiter autant que possible 
les synergies entre les mesures dans le cadre d’un travail collaboratif. 

Missions optionnelles

Plusieurs autres missions peuvent également être réalisées lors de l’élaboration 
du PMUD :

��eYDOXDWLRQ�GH�O·DQFLHQ�308'��&HWWH�PLVVLRQ�SRXUUDLW�rWUH�SUpYXH�GDQV�OH�FDV�GH�
O·H[LVWHQFH�G·XQ�DQFLHQ�308'�GDQV�OH�SpULPqWUH�G·pWXGH��DÀQ�GH�FDSLWDOLVHU�VXU�
les enseignements de cette expérience pour la préparation et l’élaboration d’un 
QRXYHDX�308'�SOXV�SHUWLQHQW�HW�SOXV�HIÀFDFH��&HOD�SHUPHW�GH�V·LQVFULUH�GDQV�XQH�
FRQWLQXLWp�GHV�GpPDUFKHV�HIÀFLHQWHV�HW�GH�WLUHU�SURÀW�GX�UHWRXU�G·H[SpULHQFH�

��0RGpOLVDWLRQ�GHV�GpSODFHPHQWV�XUEDLQV��&HOOH�FL�SRXUUDLW�VH�IDLUH�GDQV�OH�FDGUH�
de l’analyse des scénarii (mission 2). Cette modélisation, à l’aide d’un outil 
LQIRUPDWLTXH� VSpFLÀTXH��HVW� JpQpUDOHPHQW�SUpYXH�SRXU� OHV� YLOOHV�GH�PR\HQQH�
ou grande taille. Ce modèle devra être bâti à partir des données recueillies lors 
du diagnostic et devra reconstituer de manière satisfaisante les caractéristiques 
des déplacements. Les scénarii générés seront par la suite modélisés sur cette 
EDVH��DÀQ�GH�FRPSDUHU�OHXU�LPSDFW�TXDQWLWDWLI�VXU�OHV�GpSODFHPHQWV�IXWXUV��8QH�
proposition méthodologique pour la réalisation de cette mission est présentée en  
ANNEXE 6 - PROPOSITION DE METHODOLOGIE POUR LA MODELISATION.

��(ODERUDWLRQ�GH�SODQV�GH�FLUFXODWLRQ�HW�GH�VWDWLRQQHPHQW�HW�G·pWXGHV�GH�
restructuration du réseau de transport collectif. Ces missions d’approfondissement 
peuvent être inclues pour les PMUD des villes dont la taille n’excède pas 200.000 
KDELWDQWV�DÀQ�GH�SURSRVHU�GHV�PHVXUHV�FRQFUqWHV��,O�Q·HVW�SDV�FRQVHLOOp�GH�OHV�
intégrer dans les études PMUD des villes de taille supérieure pour lesquelles il 
est généralement recommandé de les mener séparément à la suite de l’adoption 
du PMUD.
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��0LVH�HQ�SODFH�G·XQ�REVHUYDWRLUH�GH�OD�PRELOLWp��&HOXL�FL�DVVXUHUD�OH�VXLYL�
de la mise en œuvre des mesures adoptées et l’évaluation de leurs impacts 
notamment environnementaux. L’observatoire contribuera à effectuer cette 
mission moyennant la collecte et l’analyse de données lors du diagnostic 
constituant l’état de référence et leur mise en liaison avec l’exécution des 
mesures du plan d’actions du PMUD.

Des rapports de suivi et d’évaluation du PMUD, basés sur des indicateurs pertinents 
devront être produits périodiquement par les services concernés par cette mission 
(comité de suivi et d’évaluation/CSE), sur la base de missions périodiques, 
examinant en détails l’impact de la mise en œuvre du PMUD dans son ensemble 
ou de groupes de mesures (tous les 1-5 ans, selon les mesures) et d’en publier les 
conclusions sous forme d’un rapport d’évaluation destiné aux élus et aux citoyens 
(ANNEXE 7 - MISE EN PLACE D’UN OBSERVATOIRE DE LA MOBILITE).
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PARTIE V

ADOPTION, MISE EN 
ŒUVRE ET SUIVI 
DU PMUD
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V -  ADOPTION, MISE EN ŒUVRE ET SUIVI DU PMUD

V.1 Adoption et gouvernance du PMUD 

/D�PLVH� HQ�±XYUH� GHV� DFWLRQV� HW�PHVXUHV� GX� 308'� FRQVWLWXH� XQ� YpULWDEOH� GpÀ�
pour les parties concernées (Commune / ECI / GCT) pour que le PMUD devienne 
engageant et que la mise en œuvre de ses mesures dispose d’un cadre approprié. 
(Q�HIIHW��XQH�IRLV�ÀQDOLVp��OH�308'�GHYUD�rWUH�SRUWp�VXU�OH�SODQ�SROLWLTXH�SDU�OHV�
élus de l’organe ou des organismes responsables de son élaboration (Communes, 
ECI, GCT etc.)

La forme exacte d’adoption devrait être convenue entre les parties prenantes 
DÀQ�TXH� OH�308'�VRLW� LQWpJUp�HIÀFDFHPHQW�GDQV� OHV�GRFXPHQWV�GH�SODQLÀFDWLRQ�
ORFDOH��3ODQ�G·$FWLRQ�GH�OD�&RPPXQH��FRQWUDWV�SURJUDPPHV��HWF����$ÀQ�GH�JDUDQWLU�
la mise en œuvre du PMUD, son plan d’actions devrait être adopté par tous les 
acteurs chargés de sa mise en œuvre notamment les SDL, les Communes, la société 
civile ainsi que toutes les parties prenantes déconcentrées concernées …. 

L’amélioration de la gouvernance territoriale est une condition de réussite de la 
démarche PMUD. A ce titre et conformément à la loi organique 113-14 relative aux 
Communes notamment les articles 83 et 134 et 141 qui traitent de la gestion du 
service du transport en tant que compétence propre aux communes, il est primordial 
de procéder à une validation par étape de l’étude, mais aussi à une approbation 
ÀQDOH�GX�SODQ�G·DFWLRQV�SDU� OH�V��&RQVHLO�V��pOXV�FRQFHUQpV�SDU�GpOLEpUDWLRQ��&H�
processus de validation et d’approbation est d’une importance décisive sur l’avenir 
du PMUD. (ANNEXE 1 - MODELE DE GOUVERNANCE DU PROCESSUS PMUD)

A cet égard, une importance primordiale doit être accordée à la coordination 
du processus de suivi et d’évaluation du PMUD avec le Wali de la région et, par 
l’entremise de ce dernier, avec les Gouverneurs des préfectures et provinces de 
la région, et ce, en leurs qualités de représentants du pouvoir central dans leurs 
ressorts territoriaux respectifs et de chargés de l’assistance des présidents des 
Collectivités Territoriales et notamment des présidents des conseils régionaux dans 
la mise en œuvre des plans et des programmes de développement (Art. 145 de la 
Constitution).
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V.2 Suivi et évaluation de la mise en œuvre du PMUD

Un système de suivi et d’évaluation du PMUD, en tant que partie intégrante de 
FHOXL�FL��GHYUD�rWUH�GpÀQL��FRQoX�HW�PLV�HQ�SODFH�SRXU�HQ�PHVXUHU�OD�PLVH�HQ�±XYUH�
à partir de son démarrage (qui peut faire partie des missions du PMUD ou bien 
GpÀQL�DSUqV�VD�YDOLGDWLRQ��

Pour mettre au point un dispositif d’évaluation rigoureux, il faudra y préciser 
l’objet, la manière (indicateurs de performance) et l’échéancier de l’évaluation. 

3RXU�GDYDQWDJH�G·HIÀFDFLWp��FH�V\VWqPH�SHUPHWWUD�GH�VXLYUH�DX�IXU�HW�j�PHVXUH�
O·pWDW�G·DYDQFHPHQW�GH�OD�PLVH�HQ�±XYUH�GHV�PHVXUHV�GX�308'��G·LGHQWLÀHU�HW�
G·DQWLFLSHU� OHV�GLIÀFXOWpV�GDQV�FH�SURFHVVXV�HW�� VL�QpFHVVDLUH��GH�SHUPHWWUH�GHV�
LQWHUYHQWLRQV�UDSLGHV�HW�HIÀFDFHV�YLVDQW�j�DMXVWHU�OHV�PHVXUHV�SUpFRQLVpHV�RX�OHXUV�
PRGDOLWpV��DÀQ�G·DWWHLQGUH�OHV�REMHFWLIV�SOXV�HIÀFDFHPHQW�HW�GDQV�OHV�OLPLWHV�GX�
budget disponible (moyennant par exemple des jalons intermédiaires). Le suivi du 
PMUD devrait idéalement se faire, entre autres, à travers la mise en place d’un 
observatoire de la mobilité avec des mécanismes d’évaluation régulière, interne 
et externe. (ANNEXE 7 - MISE EN PLACE D’UN OBSERVATOIRE DE LA MOBILITE).

$ÀQ�G·DIÀUPHU�XQH�SRUWpH�H[pFXWRLUH�SRXU� OH�308'�XQH�pYDOXDWLRQ�j�PLQLPD�j�
mi-parcours (à partir de la 5ème année après validation du PMUD) est nécessaire 
DÀQ�G·HVWLPHU�O·pWDW�G·DYDQFHPHQW�HW�OD�SHUIRUPDQFH�JOREDOH�HW�RSWLPLVHU�OHV�
efforts. L’évaluation peut se baser à titre indicatif sur les indicateurs suivants : 

- Les indicateurs relatifs à la mesure de l’état d’avancement de la 
réalisation des projets d’infrastructure préconisés par le PMUD ; 

- Les indicateurs relatifs aux moyens financiers affectés aux projets ;
- Les indicateurs relatifs au renforcement de la gouvernance et du volet 

institutionnel ; 
- Les contraintes rencontrées ; 
- Les mesures et recommandations proposées pour pallier lesdites 
contraintes.
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V.3 Adaptation et actualisation du PMUD

Les résultats de l’évaluation du PMUD devraient être réinjectés régulièrement dans 
OD�GpPDUFKH�GH�PLVH�HQ�±XYUH�DÀQ�GH�UpGXLUH�OHV�pFDUWV�FRQVWDWpV�ORUV�GH�FHOOH�FL�

Une adaptabilité dans la mise à jour du plan est ainsi nécessaire pour garantir que 
les éventuels nouveaux développements et changements de perspectives soient 
SULV�HQ�FRPSWH��'DQV�OH�FDV�FRQWUDLUH��OH�308'�SRXUUDLW�SHUGUH�GH�VRQ�HIÀFDFLWp�
DX�ÀO�GX�WHPSV�

Plusieurs facteurs pourraient nécessiter l’actualisation du PMUD, y compris le 
besoin de répondre à de nouveaux développements et de maximiser les chances 
d’atteindre les objectifs en optimisant le processus de mise en œuvre. 

$ÀQ� GH� UpXVVLU� O·DFWXDOLVDWLRQ� RX� O·DGDSWDWLRQ� GX� 308'�� LO� FRQYLHQW� GH� IDLUH�
preuve de souplesse dans la mise à jour du plan et d’ajuster sa mise en œuvre, en 
FRRUGLQDWLRQ�DYHF�OHV�DFWHXUV�FRQFHUQpV��G·LGHQWLÀHU�OHV�GRPDLQHV�R��OHV�REMHFWLIV�
n’ont pas pu être atteints (y compris du fait de nouveaux développements qui 
auraient rendu le plan caduc) et d’énoncer clairement les changements apportés 
DX� 308'� TXL� UpVXOWHQW� GH� O·pYDOXDWLRQ� HW� G·REWHQLU� O·DSSUREDWLRQ� RIÀFLHOOH� DX�
QLYHDX�SROLWLTXH��8Q�UHJLVWUH�GH�PRGLÀFDWLRQV�HVW�j�SUpYRLU�j�FHW�HIIHW�
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ANNEXES
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 ANNEXE 1 - MODELE DE GOUVERNANCE DU PROCESSUS PMUD

Dès le démarrage du processus, il est recommandé de mettre en place les 
structures nécessaires pour le déroulement adéquat du processus PMUD et 
désigner nominativement (selon le poste occupé), les personnes faisant partie de 
ces structures. Le premier rôle à désigner est celui de directeur du projet. Il doit 
posséder l’expérience et le leadership nécessaires pour s’assurer de la coopération 
des autres parties prenantes et doit être en mesure de défendre les propositions                                                
et les recommandations soumises au comité de pilotage. 

Parallèlement, il convient de désigner un coordonnateur du projet qui jouera le 
rôle de coordination et veillera au déroulement adéquat du projet tout au long 
du processus. Il peut revenir vers le directeur du projet en cas de blocage. Le 
coordinateur du projet doit avoir de solides compétences en gestion de projets.

Pour les villes/agglomérations qui disposent d’une SDL Mobilité, il est recommandé 
que cette dernière assure la Maitrise d’Ouvrage Déléguée et constitue l’interlocuteur 
unique pour l’élaboration et la mise en œuvre du plan d’action du PMUD ; A ce 
titre, tous les comités en charge du volet technique seront une émanation de la 
SDL qui devra rendre compte de l’avancement de l’étude PMUD et de sa mise en 
œuvre au comité de pilotage. 

1- Les structures recommandées à mettre en places pour le processus PMUD 
au Maroc :

��/H�FRPLWp�GH�SLORWDJH��&23,/��� ce comité est présidé par le Gouverneur (ou le 
Wali) et est composé des présidents des Communes concernées, d’un représentant 
de la DGCT et des membres du Comité technique. Son rôle est, entre autres, de 
valider les objectifs du PMUD, les orientations et les principes d’actions ainsi 
que les principaux résultats des différentes étapes. Ce comité intervient donc 
principalement lors des moments forts et décisifs du processus, à savoir (sans s’y 
restreindre) : 

�L����/D�GpÀQLWLRQ�GHV�REMHFWLIV�GX�308'���
(ii)  Les orientations stratégiques ; 
(iii) Le choix/validation des scénarii à étudier ; 
(iv) La validation du scénario retenu et sa déclinaison ; et 
(v)  La validation des livrables de chaque mission. Ce comité se réunit ainsi 

à minima au début du processus et lors des réunions de validation de 
chaque étape et démarrage de l’étape suivante (la réunion de présentation 
des résultats d’une étape peut être regroupée avec celle de démarrage 
de l’étape suivante). Il est primordial d’assurer, à travers ce comité, 
l’appropriation politique et institutionnelle du projet par ses membres, 
garants de la mise en œuvre de celui-ci par la suite.
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��/H�&RPLWp�7HFKQLTXH��&7��� ce comité est composé des techniciens en charge 
de la mobilité et autres thématiques connexes (particulièrement l’urbanisme 
et l’environnement), relevant des Collectivités Territoriales concernées ou de 
leur émanation (ECI, GCT, SDL) et de l’administration déconcentrée et peut être 
accompagné par une Assistance à Maitrise d’Ouvrage. Il est chargé de :

- Assurer le suivi et la pré-validation technique de tous les livrables relatifs 
aux phases d’élaboration du PMUD. 

- Examiner les livrables et émettre son avis technique. 
- Participer à toutes les réunions de validation. 

Ce comité pourra s’organiser en sous-comités restreints selon les thématiques 
soumises pour étude et devrait être composé des membres ayant cumulativement 
OHV�FRPSpWHQFHV�QpFHVVDLUHV�SRXU�PHQHU�j�ELHQ� OH�SURFHVVXV�GH�SODQLÀFDWLRQ�� ,O�
s’agit, sans s’y restreindre, des compétences suivantes : 

�L��WUDQVSRUW�HW�SODQLÀFDWLRQ�XUEDLQH���
(ii) environnement et qualité de l’air ; et 
(iii) politiques économiques et inclusion sociale.

��/D�FHOOXOH�GH�PRELOLWp�XUEDLQH��&08��� cette cellule est chargée d’animer 
et de conduire le projet (organisation des réunions, sensibilisation des acteurs 
concernés, diffusion de l’information en interne, invitation des représentants 
de la société civile et diffusion de l’information grand public, suivi des étapes 
d’élaboration, présentation du bilan, etc.). Elle assure la coordination entre les 
différents acteurs. Elle est également chargée d’établir des recommandations 
pour les travaux du comité de pilotage. 

Ladite cellule devrait être composée à minima du coordinateur du projet, 
interlocuteur privilégié de toutes les parties prenantes du PMUD. Les membres 
de la CMU font également partie du CT.

��8Q�&RPLWp�GH�6XLYL�HW�G·eYDOXDWLRQ��&6(��� ce comité doit être envisagé pour le 
suivi de la mise en œuvre des réalisations du PMUD et leur évaluation. 

Dès validation du plan d’actions du PMUD, ce comité est constitué pour assurer 
le suivi de réalisation de celui-ci dès le démarrage. 

Le CSE tient le tableau de bord de réalisation des actions issues du PMUD avec 
XQ�pFKpDQFLHU�SUpGpÀQL�� V·DVVXUH�GX�GpURXOHPHQW�DGpTXDW�GH�FHOXL�FL�HW� UHQG�
FRPSWH�HQ�WHPSV�RSSRUWXQ�GH�WRXWH�HQWUDYH�j�VD�UpDOLVDWLRQ�RX�GHV�PRGLÀFDWLRQV�
nécessaires. 

'DQV�FH�VHQV��OH�&6(�WLHQW�XQ�UHJLVWUH�GH�PRGLÀFDWLRQV��SHUPHWWDQW�GH�UHQVHLJQHU�
WRXW� FKDQJHPHQW� GDQV� OH� SODQ� G·DFWLRQV� DYHF� OHV� MXVWLÀFDWLRQV� DIIpUHQWHV�� HW�
actualise l’échéancier en conséquence. Il effectue régulièrement une évaluation 
des actions réalisées ou en cours, selon l’échéancier.
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Le CSE peut être constitué de certains membres du CT, disposant cumulativement et 
à minima de compétence en transport, en aménagement urbain, en environnement 
HW�HQ�JHVWLRQ�ÀQDQFLqUH�

Composition des équipes. Il est primordial lors de l’affection des différentes 
équipes techniques de tenir compte des compétences opérationnelles requises, 
dans le sens de l’expérience réelle du candidat et non pas de ses diplômes. 

Il est également recommandé de maintenir les équipes techniques à une taille 
raisonnable. Toutes les compétences ne doivent pas nécessairement être 
disponibles au sein du noyau dur de l’équipe de base, car d’autres personnes des 
différents organismes partenaires peuvent être impliquées ponctuellement sur des 
DVSHFWV� WUqV� WHFKQLTXHV��6L� OHV�FRPSpWHQFHV� VSpFLÀTXHV�GpSDVVHQW� OHV�FDSDFLWpV�
des comités institués ou du Maitre d’Ouvrage Délégué, un accompagnement et une 
expertise externe peuvent être apportés pour des tâches techniques particulières.

Participation citoyenne. Avec l’arrivée de cette nouvelle génération de PMUD, il 
HVW�SULPRUGLDO�G·LPSOLTXHU�GH�PDQLqUH�SOXV�ODUJH�OHV�FLWR\HQV�DÀQ�GH�FRQWULEXHU�j�
l’ancrage de la démocratie participative tel que stipulé dans plusieurs articles de 
la constitution de 2011 notamment l’article 12.

La participation des citoyens devrait avoir lieu tout au long du cycle du PMUD, 
mais pas forcément à chacune des étapes. Il est recommandé de l’inclure lors 
des étapes où des décisions importantes doivent être prises pour que le processus 
GH�SODQLÀFDWLRQ�SXLVVH�EpQpÀFLHU�GHV� LGpHV��GHV�YLVLRQV�HW�GH� O·HQJDJHPHQW�GHV�
résidents locaux.

Ainsi, les moments les plus recommandés pour intégrer les citoyens au processus 
participatif sont :

(i) Lors de la prise de décision de préparer un PMUD ; un groupe de citoyens 
intéressés ou les représentants de la société civile / associations peuvent 
être invités ; 

(ii) Lors des entretiens pour l’élaboration du diagnostic ; 
(iii) Lors de la discussion des scénarii et choix du scénario retenu ; Et 
��LY��/RUV�GH�OD�SURSRVLWLRQ�GX�3ODQ�G·DFWLRQV��(Q�VXV��OHV�ÀQV�GH�SKDVHV�VRQW�

un bon moment pour communiquer les résultats au public. 

L’intégration du citoyen dans cette démarche passe, entres autres par :
(i) L’information grand public lors des principaux jalons du processus 

(principalement le démarrage et la conclusion d’étapes) à travers des 
publications informatives sur les plateformes numériques ou pages de 
UpVHDX[� VRFLDX[� SURSUHV� DX[� HQWLWpV� SRUWHXVHV� GX� 308'� RX� GHV� DIÀFKHV��
etc…

(ii)  Le recueil d’avis ou questions fermées à propos de points particuliers à 
travers des questionnaires publiés sur les mêmes plateformes en ligne.
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2- Un plan de communication :

La mise en œuvre d’un PMUD nécessite une forte coordination entre tous les acteurs 
concernés par le secteur de la mobilité. À cet effet, la mise en place d’un plan de 
communication ne peut être que pertinent dans tout le processus d’élaboration et 
permettra l’adhésion des parties prenantes et aussi de la société civile.

Le plan de communication permet, entre autres, de :

- Susciter, inciter la participation et l’adhésion des acteurs et des parties 
prenantes (élus, acteurs, citoyens.) ;

��(FKDQJHU�HW�JpUHU�OHV�DWWHQWHV�HW�SODQLÀHU�OH�SURMHW���
- Partager et informer les acteurs impliqués sur l’état d’avancement du projet ; 
- Valoriser les réalisations. 
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ANNEXE 2 - EXEMPLE DE DEMARCHE POUR FORMULER LA VISION DU PMUD

La détermination de la vision est un processus qui peut être évolutif. En effet, une 
première version de la vision est établie au début du processus et peut être revue 
par la suite, à l’issu du diagnostic par exemple.

Pour déterminer concrètement la vision, un ou plusieurs ateliers sont nécessaires, 
regroupant les parties prenantes de la démarche PMUD. Les réponses devront 
fournir une description qualitative d’un avenir souhaité en matière de mobilité 
urbaine, en la replaçant dans le contexte plus large du développement urbain et 
sociétal. Les premières questions centrales à se poser sont ainsi : 

��4XHO�W\SH�GH�YLOOH�HVW�GpVLUp�"�
��(Q�TXRL�VHUD�W�HOOH�GLIIpUHQWH�GH�OD�YLOOH�G·DXMRXUG·KXL�"�
��&RPPHQW�OHV�WUDQVSRUWV�SHXYHQW�LOV�FRQWULEXHU�j�XQ�DYHQLU�PHLOOHXU�GH�OD�YLOOH�"�

A titre d’exemple, le cheminement suivant est proposé pour construire la vision :

��5DVVHPEOHU�TXDOLWDWLYHPHQW�OHV�DWWHQWHV�HW�OHV�DVSLUDWLRQV�GHV�FLWR\HQV�VXU�
le sujet, à travers des questionnaires en ligne par exemple, sur la base 
d’une mise en situation claire et précise ;

��)DLUH�XQ�FRPSDUDWLI��EHQFKPDUN��GHV�PHLOOHXUHV�H[SpULHQFHV�UpXVVLHV�GHV�
villes similaires en matière de mobilité ;

��,PDJLQHU�OH�GHYHQLU�GH�OD�YLOOH�HW�DQWLFLSHU�VHV�EHVRLQV�IXWXUV��
��'pFULUH�OD�YLOOH�HW�VRQ�pYROXWLRQ��
��3RVHU�HQVXLWH�WRXWHV�OHV�SHUVSHFWLYHV�SROLWLTXHV�SHUWLQHQWHV��HQ�SDUWLFXOLHU�

celles des visions générales ou des plans stratégiques existants de la ville, 
GH�OD�SODQLÀFDWLRQ�XUEDLQH�HW�VSDWLDOH��GX�GpYHORSSHPHQW�pFRQRPLTXH��GH�
l’environnement, de l’inclusion sociale, de l’équité entre les sexes, de la 
santé, de la sécurité, etc. ;

��'UHVVHU�XQ�pWDW�GHV�OLHX[�VRPPDLUH�GH�OD�VLWXDWLRQ�DFWXHOOH�GH�PRELOLWp�
mais aussi des autres aspects connexes ; 

��eODERUHU�XQ�SURMHW�GH�YLVLRQ�SHUPHWWDQW�GH�FRQFUpWLVHU�OD�YLOOH�HVSpUpH��
WHQDQW�FRPSWH�GHV�SHUVSHFWLYHV�SROLWLTXHV� LGHQWLÀpHV�TXL�FRXYUHQW� WRXV�
les aspects pertinents de la durabilité, tels que la sécurité routière, 
l’accessibilité, la qualité de vie, le bruit et la qualité de l’air. Il devrait 
également prendre en compte tous les modes et formes de transport (public 
et privé, passagers et fret, motorisés et non motorisés, en mouvement et 
stationnaire, etc.) ;

��)RUPXOHU�OD�YLVLRQ�DYHF�FODUWp�HW�VLPSOLFLWp�
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ANNEXE 3 - APPROCHE POUR DETERMINER LE PERIMETRE DE L’ETUDE

Un PMUD devrait couvrir toute l’aire urbaine fonctionnelle, qui dans la plupart 
des cas dépasse les limites administratives d’une Commune. Un plan de mobilité 
XUEDLQH�TXL�FRXYUH�O·HQVHPEOH�GH�O·DLUH�XUEDLQH�VHUD�EHDXFRXS�SOXV�HIÀFDFH�TX·XQ�
plan qui ne couvre qu’une partie de celle-ci. Dans cette optique, il est souhaitable 
de créer des Etablissements de Coopération Intercommunale (ECI) en adéquation 
avec le périmètre fonctionnel des déplacements urbains. Les étapes suivantes sont 
proposées pour la détermination de cette aire urbaine fonctionnelle :

��'pOLPLWHU�VXU�FDUWH��VDWHOOLWDLUH�SDU�H[HPSOH��XQ�FRQWRXU�ODUJH�GX�SpULPqWUH�
de l’aire urbaine en dehors duquel les déplacements sont considérés 
comme étant interurbains ;

��5HSUpVHQWHU�OHV�GHQVLWpV�GH�SRSXODWLRQV�j�O·LQWpULHXU�GH�FH�FRQWRXU�VHORQ�
un découpage administratif approprié ;

��,GHQWLÀHU�OHV�ÁX[�GH�GpSODFHPHQWV�UpSpWLWLIV�TXRWLGLHQQHPHQW�HQ�MRXUV�
ouvrables, notamment pour les motifs domicile-travail, sur la base d’une 
enquête sommaire auprès des opérateurs de transport (il s’agit souvent 
de lignes de transport fortement fréquentées en heures de pointe), sur 
la base des données enregistrées par certains fournisseurs de données en 
ligne (service gratuits ou payants) ou sur la base de toute autre approche 
jugée pertinente ;

��'pWHUPLQHU�XQH�DLUH�XUEDLQH�IRQFWLRQQHOOH�FRPSRVpH�GH�QR\DX[�GH�OD�YLOOH�
densément peuplés et d’une ou plusieurs zones périphériques ou 
G·DWWUDFWLYLWp�JpQpUDWULFHV�GH�ÁX[�SHQGXODLUHV� LPSRUWDQWV�RX�RIIUDQW�XQ�
EDVVLQ� G·HPSORL� FRQVpTXHQW�� 3RXU� O·LGHQWLÀFDWLRQ� GH� FHV� ]RQHV�� OH� ÁX[�
de déplacement entre la ville et celles-ci devrait être notable (à partir 
d’environ 15 à 20 % d’échange de population dans un sens ou l’autre).

Les critères énumérés ci-dessus sont de nature fonctionnelle. Il est bien entendu 
indispensable que la limite géographique appropriée fasse l’objet d’un consensus 
entre toutes les parties prenantes concernées et approuvée par l’instance politique 
en adéquation avec les périmètres des autres politiques sectorielles.
Au-delà du périmètre de l’étude, les échanges avec l’extérieur de celui-ci ou 
transits doivent également être pris en compte et appréhendés par la démarche 
G·pODERUDWLRQ��QRWDPPHQW�ORUV�GHV�FRPSWDJHV�HW�G·DQDO\VH�GHV�ÁX[�
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ANNEXE 4 - METHODOLOGIE DE REALISATION DES ENQUÊTES MENAGES DEPLACEMENTS.

L’objectif principal de l’EMD est de recueillir les pratiques de déplacement des 
résidents dans le périmètre d’étude. Elle s’intéresse aux déplacements tous modes 
confondus, y compris la marche. En cela, elle complète les informations issues 
d’autres enquêtes en produisant une explicitation des comportements en mobilité 
observés dans ces enquêtes. Elle permet, entre autres, de : 

��&RQVWUXLUH�XQH�YLVLRQ�SUpFLVH�HW�ÀDEOH�GH�OD�SUDWLTXH�GHV�GLIIpUHQWV�PRGHV�GH�
déplacement et de leurs parts de marché respectives ; 

��&RPSUHQGUH�OH�FKRL[�PRGDO�SDU�W\SH�GH�GpSODFHPHQW���
��&UpHU�XQ�OLHQ�HQWUH�OD�WUDPH�XUEDLQH�GX�WHUULWRLUH�HW�OHV�FDUDFWpULVWLTXHV�GH�

déplacement de la population ; 
��eWDEOLU�OD�PDWULFH�2ULJLQH�'HVWLQDWLRQ�QpFHVVDLUH�j�OD�PRGpOLVDWLRQ�GH�OD�GHPDQGH�

de déplacement sur le territoire ;
L’EMD se réalise généralement en 3 étapes, sur la base des standards CEREMA : 
(i) la préparation de l’enquête, (ii) la réalisation de l’enquête pilote et (iii) la 
réalisation de l’enquête.

eWDSH�����3UpSDUDWLRQ�GH�O·HQTXrWH����PRLV�VWDQGDUGV�GX�&(5(0$�)UDQFH�
La préparation de l’EMD est l’étape cruciale dans tout le processus de 
l’enquête. Une bonne préparation permettra une optimisation des ressources, de 
l’énergie et du temps. Il convient donc de lui accorder une attention particulière. 
La préparation de l’enquête se fait à travers les actions suivantes :

��'pÀQLU�XQ�SODQ�G·pFKDQWLOORQQDJH���O·(0'�pWDQW�XQH�HQTXrWH�SDU�VRQGDJH��HOOH�
est réalisée sur un échantillon représentatif de la population de l’aire étudiée. 
/·pFKDQWLOORQ� UHSUpVHQWDWLI� GRLW�� SDU� GpÀQLWLRQ�� UHSUpVHQWHU� FHWWH� SRSXODWLRQ�
avec une marge d’erreur acceptable. Ainsi, celui-ci doit correspondre aux 
caractéristiques de la population qu’il représente. Concrètement, pour 
déterminer l’échantillon, il est recommandé de procéder comme suit :

��'pÀQLU�OD�SRSXODWLRQ�GH�UpIpUHQFH��SRSXODWLRQ�GX�SpULPqWUH�G·pWXGH����WDLOOH�
(en nombre d’habitants et de ménages), caractéristiques socio-économiques, etc. ;

��'pÀQLU�OD�WDLOOH�GH�O·pFKDQWLOORQ���OD�WDLOOH�GH�O·pFKDQWLOORQ�GpSHQG�IRUWHPHQW�
des moyens à disposition pour réaliser l’enquête, et est déterminée sur 
OD� EDVH� GH� QRWLRQV� VWDWLVWLTXHV�� 3DU�PHVXUH� GH� VLPSOLÀFDWLRQ�� LO� HVW� G·XVDJH�
GH� FRQVLGpUHU� XQ�QLYHDX�GH� FRQÀDQFH�GH� ������ VRLW� XQH�SUpFLVLRQ�GH� ���� ���
(elle traduit la marge d’erreur que l’on accepte pour la représentativité de 
la population par l’échantillon), et une variabilité maximale qui est de 0,5 
�WUDGXLVDQW� O·KpWpURJpQpLWp� GH� OD� SRSXODWLRQ��� /D� IRUPXOH� VLPSOLÀpH� SRXU� OH�
calcul de l’échantillon sur cette base est : 
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Il est à noter que l’échantillon n’augmente pas proportionnellement à la taille de 
la population totale. En effet, lorsque la population dépasse 100 000 individus, la 
taille minimale de l’échantillon atteint un seuil, à critères statistiques égaux (elle 
HVW�GH�����LQGLYLGXV�VL� OD�SUpFLVLRQ� ���������OH�QLYHDX�GH�FRQÀDQFH� �����HW� OD�
YDULDELOLWp� �������6L�O·RQ�VRXKDLWH�PRGLÀHU�O·LQWHUYDOOH�GH�FRQÀDQFH�RX�OD�YDULDQFH��
les tables statistiques disponibles fournissent la taille de l’échantillon en fonction 
GH�OD�WDLOOH�GH�OD�SRSXODWLRQ�PqUH��GH�O·LQWHUYDOOH�GH�FRQÀDQFH�HW�GH�OD�YDULDELOLWp�
de cette population.

��'pÀQLU�XQ�]RQDJH���OH�]RQDJH�FRQVLVWH�HQ�XQ�GpFRXSDJH�GX�SpULPqWUH�G·pWXGH�HQ�
zones élémentaires d’analyse de déplacements. Ce découpage doit correspondre 
autant que possible à une homogénéité relative des zones, du point de vue 
déplacements.

A ces zones, on devrait être en mesure d’attribuer des caractéristiques socio-
économiques. Dans le contexte marocain actuel, il est recommandé de choisir 
un zonage respectant les limites des annexes administratives (plus petite entité 
territoriale dont les données socio-économiques propres sont disponibles auprès 
du Haut-Commissariat au Plan).

Les zones devront être équilibrées en termes de taille de population et d’activités 
�FHFL�VLJQLÀH�TXH�OH�SRXYRLU�GH�JpQpUDWLRQ�GH�ÁX[�GH�PRELOLWp�GHV�]RQHV��GHYUDLW�
être du même ordre de grandeur). Un zonage externe devra également être fait, 
TXL�SUHQG�HQ�FRPSWH�OHV�ÁX[�G·pFKDQJHV�HQWUH�O·DLUH�G·pWXGH�HW�VRQ�SpULPqWUH�
externe pour circonscrire l’ensemble des déplacements qui concernent le 
territoire.
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��6WUDWLILHU�OHV�]RQHV���DX�UHJDUG�GH�OD�GLVSRQLELOLWp�GHV�GRQQpHV�DX�0DURF��RQ�
DGRSWH�JpQpUDOHPHQW�XQH�VWUDWLÀFDWLRQ�GHV�]RQHV�HQ�IRQFWLRQ�GH�OD�W\SRORJLH�GHV�
habitats. A titre d’exemple, on peut adopter cinq strates :

- Habitat de luxe : logements individuels luxueux habités par des ménages à 
très hauts revenus dans des secteurs où il n’y a pas d’activités industrielles 
et peu de commerces ;

- Habitat moderne : secteurs où l’urbanisation est récente et de bon niveau, 
avec des ménages à revenus élevés. Cette strate regroupe les zones où 
sont localisés appartements et petites villas, sans activités industrielles 
et présentent un nombre réduit de commerce de proximité. Ces zones 
peuvent être le siège d’activités tertiaires modernes ;

- Habitat moyen : souvent des quartiers nouvellement construits. Ils 
regroupent également des quartiers qui ont souvent remplacé d’anciens 
bidonvilles. Dans ces zones existent une multitude d’activités de proximité, 
de commerces et d’artisanat (réparateurs automobiles, menuisiers, 
vendeurs de matériaux de construction, etc.). 

- Ancienne médina : zone où l’urbanisation est ancienne et où dominent 
les modes de vie traditionnels (y compris en matière d’habitudes de 
consommation…). Elle se caractérise par la prédominance d’activités à 
caractère artisanal ;

- Habitat précaire et clandestin : zones où les équipements sanitaires 
domestiques d’habitation font défaut (absence de branchements privés 
aux réseaux d’eau/ou d’assainissement, d’électricité …), les constructions 
sont sommaires ou précaires et les rues peuvent être étroites et non 
carrossables. 

��9HQWLOHU�O·pFKDQWLOORQ�FLEOH10  : cette opération se réalise strate par strate sur la 
base du respect simultané des deux critères suivants : 

- Le poids de chaque strate d’habitat au niveau du périmètre d’étude 
(la répartition des ménages qui seront enquêtés sur la base d’une clé de 
répartition représentative du poids de chacune des cinq strates d’habitat 
considérées au niveau du périmètre d’étude). 

- Le poids de chaque strate d’habitat au niveau de chaque zone (La 
répartition du nombre total de ménages échantillonnés dans chaque strate 
sur l’ensemble des zones). 

- L’échantillon devra être représentatif et tenir compte d’une ventilation 
par sexe, âge et catégorie socio-professionnelle.

 10 Les échantillons ventilés correspondent au nombre de questionnaires valides (il peut donc être 
nécessaire de prévoir plus d’enquêtes pour remédier aux éventualités de trouver des questionnaires 
invalides). Il est généralement recommandé de faire un contrôle permanent le long de la période 
de réalisation de l’enquête pour être sûr de respecter l’échantillon cible par strate traduisant les 
caractéristiques socio-économiques de la population.
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��&KRLVLU�OD�SpULRGH�G·HQTXrWH���OHV�(0'�GDQV�OH�FDGUH�GH�O·pODERUDWLRQ�GX�308'�
s’intéressent généralement aux jours ouvrables, normaux et moyens de 
la semaine. Ainsi, et étant donné que les questions posées concernent les 
déplacements de la veille, il est recommandé de réaliser ces enquêtes de mardi 
à vendredi, entre 17h30 et 20h30 pour augmenter la probabilité de trouver les 
personnes, constituant la base du sondage, dans leurs foyers. 
Il est recommandé également de réaliser l’enquête en dehors de la période 
de vacances scolaires et les jours fériés et d’exclure également toute journée 
particulière (météo exceptionnelle, grève des transports publics...) et d’étaler 
O·HQTXrWH�GDQV�OH�WHPSV�����VHPDLQHV�G·HQTXrWH�PLQLPXP���DÀQ�GH�QH�SDV�rWUH�
impacté par les aléas pouvant survenir durant la période de l’enquête.

��'HPDQGHU�OHV�DXWRULVDWLRQV�QpFHVVDLUHV�SRXU�UpDOLVHU�O·HQTXrWH�VHORQ�XQ�FDOHQGULHU�
prévisionnel et en informer les autorités locales. 

��eWDEOLU�OHV�VXSSRUWV�G·HQTXrWH��TXHVWLRQQDLUHV��
��5HFUXWHU�HW�IRUPHU�OHV�HQTXrWHXUV�

eWDSH�����5pDOLVDWLRQ�G·XQH�HQTXrWH�SLORWH
L’enquête pilote est une enquête réalisée au préalable de l’enquête ménages 
déplacements. Elle porte sur un nombre réduit de ménages (une dizaine 
environ) et couvre toutes les étapes du déroulement de l’enquête jusqu’à 
O·H[SORLWDWLRQ�HIIHFWLYH�GHV�TXHVWLRQQDLUHV��6RQ�EXW�HVW�GH�V·DVVXUHU�GH�O·HIÀFDFLWp�
de l’organisation de manière générale et de la pertinence de la méthodologie 
adoptée, la compréhensibilité des questionnaires et la qualité des réponses des 
interviewés. Elle permet de faire les réajustements nécessaires, avant de réaliser 
l’enquête à proprement dite. 

(WDSH�����5pDOLVDWLRQ�GH�O·(0'����j���PRLV�VWDQGDUGV�GX�&(5(0$�)UDQFH�
Les enquêtes sont réalisées en face-à-face au domicile des ménages tirés au 
sort. Les enquêteurs, affectés à leurs secteurs d’enquête et accompagnés par 
les représentants des autorités locales, se rendent directement aux foyers des 
ménages, expliquent le contexte et les objectifs de l’enquête puis déroulent les 
questionnaires et notent les réponses. Un processus d’encadrement, de contrôle 
et d’intervention au besoin est à mettre en place le long du déroulement de 
l’enquête.

,O�HVW�j�QRWHU�TXH�SRXU�GHV�UDLVRQV�pFRQRPLTXHV��GH�VLPSOLÀFDWLRQV�RX�GH�SHUWLQHQFH��
plusieurs ajustements peuvent être opérés sur les EMD. Il peut s’agir par exemple 
d’enquêter par téléphone, de cibler des échantillons, d’enquêter des personnes 
au lieu des ménages, de limiter la taille des échantillons, de ne pas recueillir tous 
les déplacements, etc. Les résultats peuvent être de même nature que ceux issus 
des EMD classiques. 

Cette étape sera concrétisée par la saisie informatique des données recueillies, 
leur exploitation et l’apurement des résultats. 
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ANNEXE 5 - ORIENTATIONS POUR LA DEFINITION DES OBJECTIFS

Pour s’assurer que les mesures adoptées convergent vers les résultats souhaités, 
la vision doit être déclinée en un ensemble d’objectifs stratégiques11 pertinents  
sur les plans techniques, sociaux, environnementaux, économiques, etc. Ces 
REMHFWLIV�� TXL� GRLYHQW� rWUH� VSpFLÀTXHV�� PHVXUDEOHV�� DWWHLJQDEOHV�� UpDOLVWHV� HW�
WHPSRUHOOHPHQW�GpÀQLV��60$57�HQ�DQJODLV���UHSUpVHQWHQW�OD�IRUPH�G·HQJDJHPHQW�
la plus concrète dans un PMUD, indiquant le degré de changement souhaité dans 
un délai donné. L’implication des principaux intervenants dans l’élaboration 
d’objectifs quantitatifs et qualitatifs est importante, à travers notamment leur 
SDUWLFLSDWLRQ�j�GHV�UpXQLRQV�WKpPDWLTXHV�VXU�O·LGHQWLÀFDWLRQ�GHV�LQGLFDWHXUV��'HV�
REMHFWLIV� VWUDWpJLTXHV� �j� TXDQWLÀHU� VHORQ� OHV� FDV�� G·XQ� 308'� LQFOXHQW�� j� WLWUH��
indicatif, la réduction de la part des déplacements automobiles, la réduction                    
de la congestion, la réduction des émissions de GES, l’amélioration de la qualité 
de l’air en milieu urbain, l’amélioration de la sécurité routière et des piétons, 
O·DPpOLRUDWLRQ� GH� O·DFFHVVLELOLWp� DX[� UpVHDX[� GH� WUDQVSRUWV� SXEOLFV� HIÀFLHQWV� HW�
l’amélioration des conditions de circulation pour les femmes et les personnes 
vulnérables dans les transports publics etc. 

Concrètement, les objectifs devraient brasser les trois composantes de la durabilité 
(sociale, environnementale et économique), en indiquant exactement ce qui doit 
être « réduit », « augmenté » ou « maintenu ». Attention à ne pas confondre les 
objectifs avec les moyens permettant de les atteindre. En effet, la création par 
exemple d’une ligne de transport de masse est un moyen permettant l’atteinte de 
l’objectif d’amélioration de l’accessibilité à un territoire donné. 
3RXU�GpÀQLU�OHV�REMHFWLIV�GX�308'��LO�HVW�UHFRPPDQGp�GH�VXLYUH�OHV�pWDSHV�VXLYDQWHV��

��'pFRUWLTXHU�OD�YLVLRQ�SRXU�HQ�IDLUH�UHVVRUWLU�OHV�DPpOLRUDWLRQV�TX·HOOH�GpFULW��SXLV�
les formaliser en objectifs ;

��3DVVHU�HQ�UHYXH�OHV�UpVXOWDWV�GX�GLDJQRVWLF�HW�LGHQWLILHU�OHV�OHYLHUV�G·DFWLRQV�
permettant d’améliorer, réduire ou maintenir la situation actuelle. Sur la base 
GX�GLDJQRVWLF��LGHQWLÀHU�VL�EHVRLQ�GHV�REMHFWLIV�FRPSOpPHQWDLUHV��

��eQXPpUHU�OHV�REMHFWLIV�SHUWLQHQWV�DX[�QLYHDX[�QDWLRQDO�HW�UpJLRQDO�HQ�OLHQ�DYHF�
les thématiques traitées par le PMUD et en tenir compte ;

��'pWHUPLQHU��HQ�VXLYDQW�OHV�WURLV�SUpFpGHQWHV�pWDSHV��XQ�HQVHPEOH�G·REMHFWLIV�
VWUDWpJLTXHV�SRXU�OHV�WKqPHV�JpQpUDX[�HW�VSpFLÀTXHV�TXL�UHÁqWHQW�OHV�RULHQWDWLRQV�
des parties prenantes et les besoins des citoyens de l’aire urbaine en question. 
8QH�IRLV�FHV�REMHFWLIV�LGHQWLÀpV��LO�FRQYLHQW�GH�YpULÀHU�V·LOV�VRQW�©�60$57�ª�VRLW��

 11 En précisant exactement ce qui doit être réduit, augmenté ou maintenu (approche EASI).
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��6SpFLÀTXHV���F·HVW�j�GLUH�IRUPXOpV�DYHF�FODUWp�HW�SUpFLVLRQ��
- Mesurables : c’est-à-dire quantifiables, en fixant des indicateurs précis 
relatifs à l’objectif, que l’on peut mesurer ;

- Atteignables : c’est-à-dire que les parties prenantes doivent avoir la 
capacité et/ou les moyens permettant d’atteindre les objectifs ;

- Réalistes : c’est-à-dire atteignables et pertinents ;
��7HPSRUHOOHPHQW�GpÀQLV���F·HVW�j�GLUH�TXH�OHXU�DWWHLQWH�HVW�SODQLÀpH�GDQV�

le temps selon une échéance précise. 

Il y a lieu de rappeler que :

��/HV�REMHFWLIV�QH�IRXUQLVVHQW�TX·XQH�RULHQWDWLRQ�VWUDWpJLTXH�HW�QH�GRLYHQW�GRQF��
SDV�rWUH�WURS�GpWDLOOpV�FDU�OHV�PR\HQV�H[DFWV�SRXU�OHV�DWWHLQGUH�QH�VRQW�GpÀQLV�
TXH�ORUV�GH�OD�SODQLÀFDWLRQ�GHV�DFWLRQV��

��,OV�GRLYHQW�LQFOXUH�XQH�DSSURFKH�LQWpJUpH�GH�WRXV�OHV�PRGHV�GH�WUDQVSRUW��WRXW�HQ�
privilégiant une évolution vers des modes plus durables ;

��,OV�GRLYHQW�pPDQHU�G·XQ�FRQVHQVXV�GHV�RSLQLRQV�H[SULPpHV�SDU�FKDFXQH�GHV�
parties prenantes y compris les citoyens.

Il est recommandé de penser à aligner les objectifs sur les engagements 
internationaux du Royaume pour rendre les actions incluses dans le PMUD attractives 
SRXU�OH�ÀQDQFHPHQW��3DU�H[HPSOH��GHV�DJHQFHV�HQYLURQQHPHQWDOHV�LQWHUQDWLRQDOHV�
SHXYHQW�rWUH�GLVSRVpHV�j�ÀQDQFHU�GHV�DFWLRQV�VL�O·DFFHQW�HVW�PLV�VXU�OHV�pFRQRPLHV�
d’énergie ou la réduction des émissions de GES.

Exemple d’objectifs stratégiques d’un PMUD

��5pGXLUH�OD�SDUW�GHV�GpSODFHPHQWV�DXWRPRELOHV�HW�IDYRULVHU�OH�WUDQVSRUW�HQ�FRPPXQ�
��0DvWULVHU�O·DXJPHQWDWLRQ�GHV�pPLVVLRQV�GH�*(6�HW�DPpOLRUHU�OD�TXDOLWp�GH�O·DLU�

en milieu urbain.  
��)DYRULVHU�OD�PXOWL�PRGDOLWp�DYHF�XQH�DWWHQWLRQ�SDUWLFXOLqUH�DX[�PRGHV�GRX[�
��$PpOLRUHU�OD�VpFXULWp�URXWLqUH�HW�SLpWRQQH�
��$PpOLRUHU�OHV�FRQGLWLRQV�GH�FLUFXODWLRQ�SRXU�OHV�IHPPHV�GDQV�OHV�WUDQVSRUWV�

publics.
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$11(;(�����352326,7,21�'(�0(7+2'2/2*,(�3285�/$�02'(/,6$7,21

Un modèle de prévision de la demande de déplacement (modèle statique) est 
une représentation des déplacements sur un périmètre d’étude et une période de 
WHPSV��TXL�QH�WLHQW�SDV�FRPSWH�GHV�ÁXFWXDWLRQV�GH�OD�GHPDQGH�GH�GpSODFHPHQWV�
sur la période considérée ; la dimension du temps est négligée. Il est destiné à 
mieux comprendre la demande et à en faire des prévisions. La construction d’un 
modèle de prévision de la demande de déplacement passe par les étapes suivantes:

���,GHQWLÀFDWLRQ�GHV�REMHFWLIV�DWWHQGXV�GX�PRGqOH�HW�GX�SpULPqWUH�G·pWXGH��
Avant de construire un modèle, il faut savoir pourquoi on le fait. Quels 
éclairages souhaite-t-on qu’il nous apporte ? C’est à partir de ces objectifs 
TXH�O·RQ�LGHQWLÀH�OH�QLYHDX�GH�GpWDLO�TXH�O·RQ�YD�DGRSWHU�SRXU�OD�FRQVWUXFWLRQ�
GX� PRGqOH�� $� O·LVVXH� GH� FHWWH� LGHQWLÀFDWLRQ� GHV� REMHFWLIV�� RQ� GpÀQLW� OH�
périmètre à traiter par le modèle. En général, c’est l’aire fonctionnelle 
LGHQWLÀpH� SUpFpGHPPHQW� �VDXI� VL� O·RQ� VRXKDLWH� PRGpOLVHU� XQ� VHFWHXU� HQ�
particulier).

2- Recueil et analyse d’informations. Cette étape est constituée de plusieurs 
sous-étapes, à savoir :

a. Découpage en zones en fonction des objectifs mais aussi de la disponibilité                      
des données (généralement, on adopte un découpage concordant avec les 
limites des arrondissements administratifs) ;

b. Recueil des données socio-économiques relatives au zonage adopté ;
c. Recueil des données sur l’offre (cartographie géoréférencée du réseau, 

caractéristiques des sections : longueur, vitesses autorisées, calibrage…) ;
d. Recueil de données sur la demande. Ce sont les données issues de 

l’exploitation des enquêtes terrain. Il s’agit principalement du :
L��&RPSWDJH�GH�WUDÀF���
ii. Résultats des enquêtes Origine – Destination ;
iii. Résultats des enquêtes de temps de parcours ;
iv. Matrice Origine – Destination issue de l’EMD ;

3- Formalisation et calage du modèle. Il s’agit ici de :

a. Insertion des données recueillies dans le modèle ;
b. Calage du modèle consistant à ajuster certains paramètres techniques 

pour que le modèle s’approche au mieux de la réalité. C’est l’étape la 
plus sensible et la plus critique de l’approche. En effet, si le modèle ne 
représente pas correctement la réalité, il ne peut pas simuler correctement 
la situation future, et donc ne servira pas à faire des prévisions. 
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4- Prévision de la demande de transport future souhaitée (output du modèle).

/HV�pWDSHV���HW���VH�IRQW�VXU�ORJLFLHOV�VSpFLÀTXHV��9,680��7UDQV&$'��$,0681��
etc.) et s’effectuent généralement selon un modèle dit à quatre étapes, ou 
selon un modèle d’affectation uniquement. La chaîne de modélisation est 
relativement complexe et reste tributaire de la disponibilité des données pour 
rWUH�ÀDEOH���OD�FRQQDLVVDQFH�GH�OD�GHPDQGH�DFWXHOOH�SDU�PRGH�GH�WUDQVSRUW��
la connaissance des déterminants de celle-ci (la localisation des emplois, des 
populations, les taux de motorisation, etc.) à l’échelle du zonage adopté ou 
d’un macro-zoning. 

La disponibilité au Maroc de ces données n’est souvent pas garantie, d’où 
OD� QpFHVVLWp�G·\� UpÁpFKLU� HQ�DPRQW�GH� OD�SURFpGXUH�GH�PRGpOLVDWLRQ�SRXU�
assurer autant que possible une représentativité adéquate de la réalité.

��,OOXVWUDWLRQ���(WDSHV�GH�OD�PRGpOLVDWLRQ�GH�OD�GHPDQGH�GH�GpSODFHPHQWV�
(à 4 étapes)
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ANNEXE 7 - MISE EN PLACE D’UN OBSERVATOIRE DE LA MOBILITE

La mise en place de l’observatoire de la mobilité dans le cadre de la démarche 
PMUD implique les étapes principales suivantes :

Etape 1 - Conception de l’observatoire
Les caractéristiques suivantes de l’observatoire doivent être adéquatement 
GpÀQLHV�HQ�SULRULWp��
��0DvWUH�G·RXYUDJH��SDUWHQDLUHV�HW�PpWKRGRORJLH�GH�FRQFHUWDWLRQ��JURXSHV�GH�

travail, comités, etc.) ;
��3URFpGXUHV�GH�FROOHFWH�GH�GRQQpHV��GH�VXLYL�HW�GH�UHPRQWpH�G·LQIRUPDWLRQ�

(reporting ou plateforme digitalisée) ;
��5HVVRXUFHV�KXPDLQHV��ILQDQFLqUHV�HW�WHFKQLTXHV��V\VWqPHV��EDVHV�GH�GRQQpHV��

portail web, SIG, etc.).

(WDSH�����'pÀQLWLRQ�GHV�LQGLFDWHXUV
Ces indicateurs doivent permettre, de façon objective, de mesurer et d’analyser 
les différents phénomènes liés à la mobilité et leur impact sur l’environnement, 
et présenter un outil d’aide à la décision sur les différentes mesures du PMUD à 
mettre en œuvre. Chaque indicateur sera alors classé par mode de déplacement, 
type d’acteur et de compétence, par thématique et désagrégé dans la mesure 
du possible selon l’approche genre. La liste ci-après présente des exemples 
d’indicateurs 12 .

A. INDICATEURS GLOBAUX
1. Evolution de la population;
2. Taux de motorisation ;
3. Nombre d’usagers des transports collectifs; 

B. OFFRE DE MOBILITE
4. Evolution de l’offre relative aux modes doux (aménagements cyclables, trottoirs 

selon les normes en vigueur, etc.);
���4XDOLWp�GH�OD�GHVVHUWH�HQ�WUDQVSRUWV�FROOHFWLIV��TXDQWLÀFDWLRQ�GX�SDUF�GH�EXV��

fréquence de desserte…); 
6. Accessibilité PMR … ;
���(YROXWLRQ�GX�WUDÀF�DXWRPRELOH;    

 12 Les indicateurs en italiques feront l’objet d’une désagrégation selon l’approche genre.
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C. USAGE   
8. Evolution des distances journalières parcourues;
9. Evolution des parts modales;
10. Evolution des déplacements par motifs (distance km);
11. Évolution de la répartition modale pour le motif loisirs;
12. Mobilité des pendulaires  (domicile- travail) ;
13. Stationnement (taux occupation/rotation…);

D. EXTERNALITES      
14. Emission GES (liée à la mobilité);
����&RQVRPPDWLRQ�ÀQDOH�G·pQHUJLH�SRXU�OHV�WUDQVSRUWV�FROOHFWLIV;
16. Accidents de la route (victimes, etc.);

E. MARCHANDISES
17. Suivi du transport de marchandises;

F. INDICATEURS FINANCIERS
18. Montant des couts et subventions alloués à l’étude;
19. Montant des investissements et subventions des projets PMUD.

Etape 3 - Elaboration de la base de données
Cette base de données contiendra toutes les informations recueillies et/ou 
PHVXUpHV��(OOH�VHUD�FRXSOpH�j�XQH�DSSOLFDWLRQ�TXL�UpSRQG�DX[�EHVRLQV�LGHQWLÀpV�SDU�
le maître d’ouvrage. Le système conçu devra permettre une aide à la décision dans 
OHV�GLIIpUHQWHV�SUREOpPDWLTXHV�LGHQWLÀpHV�GH�OD�PRELOLWp��j�WUDYHUV�O·H[SORLWDWLRQ�
de la base de données.

Etape 4 - Communication des informations sur la mobilité
L’observatoire a pour vocation de publier et faire connaître de manière générale 
un certain nombre d’informations relatives aux transports et à la mobilité et de 
PDQLqUH�SOXV�VSpFLÀTXH�OHV�FRQFOXVLRQV�UHODWLYHV�j�O·pYDOXDWLRQ�GH�O·DYDQFHPHQW�
de la mise en œuvre des actions du PMUD, l’impact des mesures sur le plan 
environnemental (GES, etc.) ainsi que sur le plan socio-économique. Un plan de 
communication des mesures (englobant les plateformes de communication, les 
destinataires, le contenu, la périodicité, etc.) devra être élaboré pour réguler la 
transmission des résultats de l’observatoire.
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ANNEXE 8 - SYNTHESE DES ETAPES DE LA DEMARCHE PMUD

ETAPES

����'pÀQLWLRQ�
du cadre et des 
objectifs du 
PMUD

2 -Préparation du 

PMUD

3 - Élaboration du 

PMUD 

1.1 - Implication des 
acteurs locaux

������'pÀQLWLRQ�GH�OD�
vision du PMUD

2.1 - Élaboration 
d’un pré-diagnostic 
de l’état de la 
mobilité

������'pÀQLWLRQ�GHV�
objectifs du PMUD

2.3 - Préparation 
d’un plan 
d’intervention et les 
termes de références

3.1 - Collecte des 
données et diagnostic

������'pÀQLWLRQ�HW�
analyse des scénarii

3.3 - Approfondissement 
du scénario retenu

,GHQWLÀHU� OHV� DFWHXUV� GH�
la mobilité urbaine et 
comprendre leurs rôles et 
leurs positions potentielles 
GDQV� OH� SURFHVVXV� DÀQ�
d’atteindre les objectifs 
JOREDX[�GH�OD�SODQLÀFDWLRQ�
durable de la mobilité 
urbaine

Fournir une description 
qualitative d’un avenir de 
la mobilité souhaitée et 
guider l’élaboration de la 
SODQLÀFDWLRQ� DSSURSULpH�
des mesures

$LGHU� j� GpÀQLU� OHV�
politiques appropriées 
et fournir la base pour 
GpÀQLU� OHV� REMHFWLIV� j�
atteindre au niveau de 
l’étude du PMUD

Traduire la vision en 
objectifs

Indiquer toutes les étapes 
nécessaires à l’élaboration 
du PMUD et le contenu de 
l’étude.

Collecter les données 
quantitatives et 
qualitatives nécessaires 
pour l’élaboration du 
diagnostic à travers la 
réalisation de certaines 
enquêtes sur le terrain et 
réalisation d’un diagnostic 
et état des lieux.

'pÀQLU�GLIIpUHQWHV�
stratégies et objectifs, 
étudier ces scenarii 
et en établir une 
comparaison multicritère 
(tant qualitative que 
quantitative) pour en 
ressortir un scénario.

Approfondir le scénario 
retenu et le décliner 
en plan d’actions 
opérationnel

3 à 6 mois

6 à 9 mois 

18 à 24 mois

Comité de pilotage, 
cellule de mobilité 
urbaine.

Comité de pilotage, 
cellule de mobilité 
urbaine.

Comité de pilotage, 
comité technique.

SOUS-ETAPES OBJECTIFS GOUVERNANCEDELAI
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4 - Mise en œuvre 
et suivi du PMUD

4.1 - Adoption du 
PMUD

4.2 - Mise en place 
du système de suivi 
du PMUD

4.3 - Suivi et 
évaluation de la 
mise en place du 
PMUD

4.4 - Adaptation 
et actualisation du 
PMUD

Légitimer le PMUD par 
les élus politiques de 
l’organe ou des organismes 
responsables qui élaborent 
le plan (communes, ECI,GCT 
etc.)

Mettre en place un outil 
de gestion pour suivre le 
SURFHVVXV� GH� SODQLÀFDWLRQ�
et mesurer la mise en 
œuvre  
Appliquer régulièrement 
les outils de suivi et 
d’évaluation sélectionnés 
HW� YpULÀHU� OHV� SURJUqV�
accomplis vers la 
réalisation des objectifs

0DLQWHQLU� XQH� ÁH[LELOLWp�
pour mettre à jour le plan 
DÀQ� GH� JDUDQWLU� TXH� OHV�
nouveaux développements 
et les perspectives soient 
pris en compte.

5 à 15 ans

Comité de pilotage, 
cellule de mobilité 
urbaine, comité de suivi 
et évaluation.
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ANNEXE 9 - RECUEIL DES REFERENCES JURIDIQUES ET STRATEGIQUES DU 
SECTEUR

DOMAINE 
THEMATIQUE TEXTES JURIDIQUES ET STRATEGIES

��&RQVWLWXWLRQ�GX�5R\DXPH�GH�������HQ�SDUWLFXOLHU�O·DUWLFOH����VXU�OH�GURLW�
au développement durable, l’article 71 sur l’inclusion dans le domaine de la 
loi, entre autres, du régime des transports et du développement durable et 
l’article 141 sur le devoir d’allier transfert des compétences de l’Etat aux 
collectivités territoriales et les ressources correspondantes) ;

��'DKLU�Q���������GX����UDPDGDQ���������MXLOOHW�������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�
GH�OD�ORL�RUJDQLTXH�Q��������UHODWLYH�DX[�FRPPXQHV��HQ�SDUWLFXOLHU�OHV�DUWLFOHV�
83-134) ;

��'DKLU�Q���������GX����UDPDGDQ���������MXLOOHW�������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�GH�
OD�ORL�RUJDQLTXH�Q��������UHODWLYH�DX[�3UpIHFWXUHV�HW�3URYLQFHV��HQ�SDUWLFXOLHU�
l’article 79 sur le transport scolaire en milieu rural) ;

��'DKLU�Q���������GX����UDPDGDQ���������MXLOOHW�������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�
GH�OD�ORL�RUJDQLTXH�Q��������UHODWLYH�DX[�5pJLRQV��HQ�SDUWLFXOLHU�O·DUWLFOH����G�
relatif au plan de transport à l’intérieur de la circonscription territoriale de la 
région et au transport routier non-urbain au sein de la région) ;

��'DKLU�Q����������GX����PRKDUUHP����������IpYULHU�������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�
GH�OD�ORL�Q��������UHODWLYH�j�OD�JHVWLRQ�GpOpJXpH�GHV�VHUYLFHV�SXEOLFV��

��'DKLU�Q�����������GX����5DELL�,,������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�GH�OD�ORL�Q�������
UHODWLYH�DX[�VRFLpWpV�DQRQ\PHV�WHOOH�TX·HOOH�D�pWp�PRGLÀpH�HW�FRPSOpWpH��

��'DKLU�Q�����������GX���5DELL�,������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�GH�OD�ORL�Q�������
relative aux contrats de partenariat public-privé (PPP);

��'DKLU�Q���������GX����5HMHE���������PDUV�������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�GH�OD�
ORL�Q�������PRGLÀDQW�HW�FRPSOpWDQW�OD�ORL�Q�������VXU�OHV�333��

��'pFUHW�Q������������GX����-RXPDGD�,,����������MDQYLHU�������UHODWLI�DX[�

attributions et l’organisation du Ministère de l’Intérieur (en particulier l’article 
22 relatif aux attributions de la DMUT) ;

��'pFUHW�Q�����������GX����5HMHE���������DR�W�������SULV�SRXU�O·DSSOLFDWLRQ�

GHV�DUWLFOHV���HW����GH�OD�ORL�Q�������UHODWLYH�j�OD�JHVWLRQ�GpOpJXpH�GHV�services 
publics ;

��'pFUHW�Q����������GX����5HMHE����������PDL�������SULV�SRXU�O·DSSOLFDWLRQ�GH�
OD�ORL�Q�������VXU�OHV�333��

��'pFUHW�Q�����������GX����5DPDGDQ����������MXLQ�������À[DQW�OHV�PRGDOLWpV�GH�
réception des remarques et propositions des usagers, du suivi et du traitement 
de leurs réclamations ; et

��&LUFXODLUH�SRUWDQW�VXU�OHV�SULQFLSDOHV�GLVSRVLWLRQV�GH�OD�ORL�Q��������UHODWLYH�j�
OD�JHVWLRQ�GpOpJXpH��Q����GX�������������

3XEOLFDWLRQV�HW�pWXGHV
��1RXYHDX�0RGqOH�GH�'pYHORSSHPHQW��$YULO���������5HFXHLO�GHV�1RWHV�

Thématiques, des paris et projets du NMD : Projet Mobilité urbaine et 
métropolitaine P. 205;

��6WUDWpJLH�1DWLRQDOH�GHV�'pSODFHPHQWV�8UEDLQV��61'8���pODERUpH�HQ������
avec l’appui de la Banque mondiale ;

��9LVLRQ�QDWLRQDOH�GH�OD�PRELOLWp�XUEDLQH�j�O·KRUL]RQ������HW�PHVXUHV�

stratégiques pour sa réalisation, élaborée en 2019 dans le cadre de l’Initiative 
MYC ; et

��6WUDWpJLH�1DWLRQDOH�GH�OD�0RELOLWp�8UEDLQH��6108���pODERUpH�HQ������DYHF�
l’appui de la Banque mondiale.

Gouvernance 
et gestion
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��'DKLU�Q����������GX����+LMD����������MXLQ�������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�GH�OD�
ORL�Q�������UHODWLYH�j�O·XUEDQLVPH��WHOOH�TX·HOOH�D�pWp�PRGLÀpH�HW�FRPSOpWpH��

��'DKLU�Q���������GX����+LMD����������-XLQ�������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�GH�OD�
ORL�Q�������UHODWLYH�DX[�ORWLVVHPHQWV��JURXSHV�G·KDELWDWLRQV�HW�PRUFHOOHPHQWV��
WHOOH�TX·HOOH�D�pWp�PRGLÀpH�HW�FRPSOpWpH��

��'DKLU�Q�����������GX����5HMHE���������PDL�������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�GH�
OD� ORL� Q������ UHODWLYH� j� O·H[SURSULDWLRQ� SRXU� FDXVH� G·XWLOLWp� SXEOLTXH� HW� j�
O·RFFXSDWLRQ�WHPSRUDLUH�WHOOH�TX·HOOH�D�pWp�PRGLÀpH�HW�FRPSOpWpH���HW

��'pFUHW�Q�����������GX���5HMHE����������DYULO�������SULV�SRXU�O·DSSOLFDWLRQ�
GH� OD� ORL� Q������ UHODWLYH� j� O·H[SURSULDWLRQ� SRXU� FDXVH� G·XWLOLWp� SXEOLTXH� HW� j�
l’occupation temporaire.

3XEOLFDWLRQV�HW�pWXGHV

��*XLGH�G·DPpQDJHPHQW�HW�G·H[SORLWDWLRQ�GH�O·HVSDFH�SXEOLF�SRXU�XQH�

meilleure gestion des déplacements urbains, élaboré en 2010 par le Ministère de 
l’Habitat, de l’Urbanisme et de l’Aménagement de l’Espace ; et

��5pIpUHQWLHO�GH�O·XUEDQLVPH�GXUDEOH��pODERUp�HQ������SDU�OH�0LQLVWqUH�GH�
l’Urbanisme et de l’Aménagement du Territoire (en particulier les pages 51 à 62).

��'DKLU�Q����������GX���-RXPDGD�,���������PDUV�������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�
GH� OD� /RL� FDGUH� Q������� SRUWDQW� &KDUWH� 1DWLRQDOH� GH� O·(QYLURQQHPHQW� HW� GX�
Développement Durable (en particulier les articles 1, 2, 7, 12, 13, 16, 20 et 24) ; 

��'DKLU�Q��������������GX����5HELL�,����������PDL�������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�GH�
OD�ORL�1�������UHODWLYH�j�OD�SURWHFWLRQ�HW�j�OD�PLVH�HQ�YDOHXU�GH�O·HQYLURQQHPHQW�
(en particulier les articles 3, 31 et 47).

3XEOLFDWLRQV�HW�pWXGHV

��6WUDWpJLH�1DWLRQDOH�GH�'pYHORSSHPHQW�'XUDEOH��61''�������pODERUpH�HQ�
2017 par le Secrétariat d’Etat auprès du Ministre de l’Energie, des Mines et du 
Développement Durable, chargé du Développement Durable (Résumé exécutif 
- pages 28 à 55) ;

��/D�&RQWULEXWLRQ�'pWHUPLQpH�DX�QLYHDX�1DWLRQDO�$FWXDOLVpH��&'1�0DURF���
présentée en 2021 par le Ministère de l’Energie, des Mines et de l’Environnement ;

��6WUDWpJLH�1DWLRQDOH�GH�O·(IÀFDFLWp�(QHUJpWLTXH�����������pODERUpH�HQ������
par le Ministère de l’Energie, des Mines et de l’Environnement – Pages 59 et 60 ;

��*XLGH�G·pYDOXDWLRQ�HQYLURQQHPHQWDOH�HW�VRFLDOH�pODERUp�SDU�OD�'*&/�HQ������
dans le cadre du Programme d’Amélioration des Performances des Communes 
(en particulier les pages 6 à 11 et 16 à 18) ;

��3ODQ�&OLPDW�1DWLRQDO�j�KRUL]RQ������pODERUp�HQ������SDU�OH�6HFUpWDULDW�G·(WDW�

auprès du Ministre de l’Energie, des Mines et du Développement Durable, chargé du 
Développement Durable (en particulier les pages 16, 44, 45, 47 et 60) ;

��3ODQ�1DWLRQDO�GH�/XWWH�FRQWUH�OH�5pFKDXIIHPHQW�&OLPDWLTXH�pODERUp�HQ������
par le Ministère de l’Energie des Mines, de l’Eau et de l’Environnement (en 
particulier les pages 38 et 39) ;

��3ODQ�7HUULWRULDO�GH�/XWWH�FRQWUH�OH�5pFKDXIIHPHQW�&OLPDWLTXH�pODERUp�HQ������
par la Région Souss-Massa (Pages 172 à 176) et les Plans Climat Régionaux en cours 
de préparation pour 7 régions du Maroc ;

��1RUPHV�QDWLRQDOHV�HW�LQWHUQDWLRQDOHV�UpJLVVDQW�OD�SROOXWLRQ�VRQRUH�pPLVH�SDU�
OD�FLUFXODWLRQ�URXWLqUH�HQ�PLOLHX�XUEDLQ��$UW���GH�OD�ORL�Q���������5pIpUHQWLHO�GH�
l’urbanisme durable Page 93 ; Normes IMANOR NM EN 14388 et NM ISO 1683 ; 
Normes AFNOR S31-013 et S31-085) ;

��*XLGH�G·DFFqV�j�OD�ÀQDQFH�FOLPDW��GHVWLQp�DX[�DFWHXUV�WHUULWRULDX[��pODERUp�
en 2019 par le Secrétariat d’Etat auprès du Ministre de l’Energie, des Mines et 
du Développement Durable, chargé du Développement Durable (en particulier 
les pages 10, 26, 28, 30, 31, 33, 39, 40 et 61).

Urbanisme

Environnement
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��'DKLU�Q����������GX����6DIDU����������IpYULHU�������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�GH�
OD�ORL�Q�������SRUWDQW�&RGH�GH�OD�5RXWH��

��'DKLU�Q����������GX����-RXPDGD�,,����������1RYHPEUH�������UHODWLI�DX[�
WUDQVSRUWV�SDU�YpKLFXOHV�DXWRPRELOHV�VXU�URXWH��WHO�TX·LO�D�PRGLÀp�HW�FRPSOpWp�
SDU�OD�ORL�Q��������

��'pFUHW�Q�����������GX����&KDRXDO����������VHSWHPEUH�������SULV�SRXU�
O·DSSOLFDWLRQ� GHV� GLVSRVLWLRQV� GH� OD� ORL� Q�� ������ SRUWDQW� FRGH� GH� OD� URXWH��
relatives aux règles de la circulation routière ;

��$UUrWp�FRQMRLQW�GX�0LQLVWUH�GH�O·(TXLSHPHQW��GX�7UDQVSRUW�HW�GH�OD�/RJLVWLTXH�
HW�GX�0LQLVWUH�GH� O·,QWpULHXU�Q����������GX���&KDRXDO��������HU�DR�W�������
relatif à la signalisation routière ; et

��$UUrWp�FRQMRLQW�GX�0LQLVWUH�GH�O·(TXLSHPHQW��GX�7UDQVSRUW��GH�OD�/RJLVWLTXH�
HW� GH� O·(DX� HW� GX� 0LQLVWUH� GH� O·,QWpULHXU� Q��������� GX� ��� 6DIDU� ����� ����
RFWREUH�������PRGLÀDQW�HW�FRPSOpWDQW�O·DUUrWp�GX�0LQLVWUH�GH�O·(TXLSHPHQW��
GX�7UDQVSRUW�HW�GH�OD�/RJLVWLTXH�HW�GX�0LQLVWUH�GH�O·,QWpULHXU�Q����������GX���
Chaoual 1435 (1er août 2014) relatif à la signalisation routière et promulguant 
l’instruction générale de la signalisation routière.

3XEOLFDWLRQV�HW�pWXGHV

��*XLGH�UpIpUHQWLHO�SRXU�DPpQDJHPHQWV�GH�VpFXULWp�URXWLqUH�HQ�PLOLHX�XUEDLQ�
élaboré par la NARSA en 2018 ;

��)HXLOOH�GH�5RXWH�SRXU�XQH�0RELOLWp�'XUDEOH�DX�0DURF�pODERUpH�HQ������SDU�OH�
Ministère de l’Equipement et du Transport, dans le cadre du Processus de Paris 
pour la Mobilité et le Climat –PPMC- (particulièrement les pages 5 à 10 et les 
pages 12, 14 et 15) ;

��6WUDWpJLH�/RJLVWLTXH�'XUDEOH��0RURFFDQ�*UHHQ�/RJLVWLFV��pODERUpH�HQ������
par l’Agence Marocaine de Développement de la Logistique (particulièrement 
les pages 5, 45 à 51 et 61) ; et

��6WUDWpJLH�1DWLRQDOH�GH�OD�VpFXULWp�URXWLqUH�GX�0DURF�����������

��'DKLU�Q����������GX����5HMHE���������PDL�������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�GH�
OD� ORL�Q������� UHODWLYH�j� OD�SURWHFWLRQ� VRFLDOH�GHV�DYHXJOHV�HW�GHV�GpÀFLHQWV�
visuels. (Article 4, alinéa 4) ;

��'DKLU�Q���������GX����5DELL�,����������VHSWHPEUH��������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�
GH�OD�ORL�Q��������UHODWLYH�j�OD�SURWHFWLRQ�VRFLDOH�GHV�SHUVRQQHV�KDQGLFDSpHV��
particulièrement l’article 22 ;

��'DKLU�Q���������GX����5DELL�,����������PDL�������SRUWDQW�SURPXOJDWLRQ�GH�OD�
ORL�Q�������UHODWLYH�DX[�DFFHVVLELOLWpV��SDUWLFXOLqUHPHQW�OHV�DUWLFOHV���j�������
13, 20, 22 et 27 ;

��'pFUHW�Q����������GX���.DDGD����������VHSWHPEUH�������SRUWDQW�DSSOLFDWLRQ�
GH�OD�ORL�Q�������UHODWLYH�DX[�DFFHVVLELOLWpV��WH[WH�JpQpUDO���

��$UUrWp�FRQMRLQW�GX�PLQLVWUH�GH�O·LQGXVWULH��GH�O·LQYHVWLVVHPHQW��GX�FRPPHUFH�
et de l’économie numérique, ministre de l’aménagement du territoire 
national, de l’urbanisme, de l’habitat et de la politique de la ville par intérim 
HW�GX�PLQLVWUH�GH�O·LQWpULHXU�Q����������GX����5DELL�,���������GpFHPEUH�������
À[DQW�OHV�VSpFLÀFLWpV�WHFKQLTXHV�HW�OHV�PHVXUHV�GHV�GLIIpUHQWHV�DFFHVVLELOLWpV�
en matière d’urbanisme. (Titre II, chapitres I, II, IV, VI et VIII) ; et

��$UUrWp�FRQMRLQW�GX�0LQLVWUH�GH�O·$PpQDJHPHQW�GX�7HUULWRLUH�1DWLRQDO��GH�
l’Urbanisme, de l’Habitat et de la Politique de la Ville et du Ministre de 
O·,QWpULHXU� Q��������� GX� ��� -RXPDGD� ,,� ����� ���� )pYULHU� ������ À[DQW� OHV�
VSpFLÀFLWpV�WHFKQLTXHV�UHODWLYHV�DX[�DFFHVVLELOLWpV�DUFKLWHFWXUDOHV��FKDSLWUH�,,��

Transport

Accessibilité

��$UWLFOH����GH�OD�ORL�GH�ÀQDQFHV�Q�������SRXU�O·DQQpH�EXGJpWDLUH������SRUWDQW�
création du Fonds d’Accompagnement des Réformes du Transport Routier 
8UEDLQ�HW�,QWHUXUEDLQ�WHOOH�TXH�PRGLÀpH�HW�FRPSOpWpH�SDU��

��/·DUWLFOH����GH�OD�/RL�GH�)LQDQFHV�Q�������GH�O·DQQpH�EXGJpWDLUH�������

��/·DUWLFOH����GH�OD�/RL�GH�)LQDQFHV�Q��������GH�O·DQQpH�EXGJpWDLUH�������

��/·DUWLFOH����GH�OD�/RL�GH�)LQDQFHV�Q���������GH�O·DQQpH�EXGJpWDLUH������

Financement
(FART)
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