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"y

Dans le cadre de la mise en exploitation d'une premiére ligne de Transporis Collectifs
en Sitle Propre (TCSP), dans la Communauté urbaine d'INGENICO de 650 000 habitanis
(27 communes dont la ville-cenire d'INGEVILLE compte 375 000 habitanis), le réseau de
transporis en commun va éire réorganisé. La concertation et Penquéie publique étant
terminées, les itinéraires et stations sont validés.

Le choix des véhicules s’est orienté vers des Bus a Haut Niveau de Setrvice, dits BHNS.

Une des conséquences de ceite mise en cauvie est la requalification de la place des Vosges,
place comimergante qui dépend du Conseil général et sur laquelle circuleni actuellement 4 lignes
de bus. Un paiking fermé de 150 places se situe a proximité mais est sous exploité. Cetle place
historique doit redevenir une véritable place avec ses quaire enfrées, afin d’en refaire une place
commergante, un lieu humain qui soit a la fois un coesur de quartier et une zone de mobilité avec
Pacces aux transports en commun,

Le Président de la Communauié urbaine et les maires des différenies communes membres
souhaitent, afin de suivre 'opération et limifer les nuisances et 'impact des chantiers afférents
aux travaux de cette ligne, créer un service qui s'assure de la qualité des espaces publics, de la
conservation du domaine public et du suivi des demandes d’intervention et d’information des
riverains et usagers.

En tant que chef de service en charge des iravaux et de l'eniretien des voiries, vous avez la
mission de gérer et coordonner les travaux relatifs a la mise en place de cette ligne (13 km)
qui sera mise en exploitation dans 12 mois. Vous disposez pour ces fravaux d’un budget
de 13 millions d’euros.

Le Président de la Communauté urbaine vous demande de préparer une note a son attention
présentant :

Question 1 :

Les grandes étapes opérationnelles relatives a la mise en place de cette ligne et
mettant en évidence les problématiques environnementales, techniques, administratives,
financiéres et juridiques. Vous traiterez également la gestion des principaux réseaux secs

ides.
et humides 6 points

Question 2 : ,

Un projet d’aménagement de la place des Vosges (accompagné des coupes et profils
nécessaires a la compréhension de la solution proposée), place sur laquelle circulera cette ligne
de TCSP ; il convient de porter une attention particuliére au maintien global du nombre de places

de stationnement et a la mise en ceuvre de la loi de 2005.
4 points

Question 3 :

La justification de votre proposition d’aménagement de la place des Vosges avec un

planning de réalisation et colts. & points

Question 4 :
Une organisation du service en charge des relations avec les habitants et les usagers,
s'assurant de la qualité des espaces publics et de la conservation du domaine public. Vous en
présenterez les missions possibles ainsi que les compéiences des agents le constituant.

4 points
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Document 1
« L’aspace public » — CERTU = 5 novembre 2007

IL’ESPACE PUBLIC

1 -~ INTRODUCTION

Le développement extrémement rapide des villes et la croissance de la circulation automobile

ont longtemps cantonné la conception des espaces publics & une approche essentiellement
fonctionnelle, au détriment de la vie locale et du cadre urbain.

L’espace public fait aujourd’hui I’objet de sollicitations nombreuses et pressantes. C’est le
lieu des innombrables pratiques de la vie urbaine : commerce, détente, rencontre. ..ol I’espace
public exprime son rdle social et économique. C’est aussi une vitrine oli la ville forge son
image et son identité. C’est encore le lieu ol s’exercent les fonctionnalités de la ville :
déplacements, réseaux techniques...

Au regard de ces enjeux extrémement divers et importants, les difficultés des villes sont
multiples puisqu’elles doivent faire face :

- a la multiplicité des intervenants —maitrise d'ouvrage partagée, services
municipaux, concessionnaires de réseaux, propriétaires riverains, afficheurs... ;

- & la diversité des sites — centres anciens, secteurs périurbains, grands ensembles... ;

- aux conflits entre les différents usages dont P’espace public est la scéne —
déplacements, stationnement, commerce, emploi, détente... ;

- & la diversité des matériaux disponibles pour les revétements de sols et les équipements et &
la prolifération de la signalisation, des enseignes, des affiches et du mobilier urbain.

Aujourd’hui, I’évolution plus citoyenne des esprits et la prise de conscience des citadins en
matiére de qualité du cadre de vie incitent & des démarches plus qualitatives et & une plus
grande exigence. La conception des espaces publics se doit maintenant de concilier
fonctionnalité, sécurité, accessibilité, confort, esthétique. ..

De nombreuses villes ont entrepris des actions efficaces de reconquéte de leurs espaces
publics et certaines d’entre elles ont maintenant acquis un savoir-faire qu’il importe de faire
connaitre pour capitaliser ces expériences. Aujourd’hui, la production d’espaces publics de
qualité passe nécessairement par :

- une maitrise d'ouvrage compétente, déterminée sur les objectifs & atteindre pour la ville et
organisée en conséquence ;

- des méthodes de travail ol la précision de la commande, la coordination d’équipes
pluridisciplinaires, le dialogue avec le public et le suivi des réalisations sont des éléments
incontournables ;

- une conception et une réalisation qui travaillent sur les liaisons avec le bati, les quartiers et
s’intégrent dans un projet urbain, qui respectent le lieu et les usages, qui « harmonisent » les
matériaux et le mobilier urbain, qui prennent en compte les exigences de gestion et
d’exploitation...

Mais ces conditions sont-elles suffisantes ? Ne tombons pas dans ’excés du trop bien congu,
trop bien fait, trop parfait. L’espace public.qui constitue la ville peut aussi, nous devrions dire
doit aussi, rester imparfait, comme est imparfaite la ville, pour laisser la place 4 I’adaptation, &
I’appropriation..., en fin de compte a I’évolution,
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2 —LE CONTEXTE

2.1 — Qu’est-ce que Pespace public urbain ?

L’espace public se caractérise par sa pluralité, tant du point de vue de la diversité des lieux
qu’il occupe, des formes qu’il prend et des usages qu’il accueille. Il ne s’agit pas de définir
une typologie exhaustive, puisque I’espace public peut se caractériser par bien d’autres
approches —par exemple domaniale ou juridique— mais d’illustrer la complexité de I’objet
méme que nous allons traiter dans cette note, et partant, de la complexité de I’analyse et des
réponses proposées.

Différents lieux

L’espace public des centres historiques et traditionnels est souvent un lieu d’affirmation forte
de I'urbanité —architecture monumentale, présence d’institutions et de services, commerces. ..
Il témoigne de I’identité de la ville et de son histoire —cultures locales, spectacles. ..

Dans les quartiers proches des centres historiques, I’espace public est un lieu oy I'expression
de la vie urbaine locale est trés présente —services et commerces de proximité, lieux de
détente, transports en commun... Son appartenance a la ville est souvent sans ambiguité par
les liaisons qu’il offre avec la ville-centre et par la structure de ces espaces qui reste cohérente
avec les centres traditionnels.

L’urbanisation périphérique présente & elle seule des identités multiples et trés typdes.
L’espace public se situe alors dans des secteurs résidentiels ou des lotissements périurbains,
mais aussi dans les nouvelles centralités des ZUP ou des villes périphériques. Ces espaces
sont parfois déstructurés, sans qualité esthétique ni convivialité —pieds des tours, grands
centres commerciaux, espaces de commerces aux entrées de villes...— et leur articulation avec
la ville-centre est souvent difficile.

Différentes formes

L’espace public est multiple par sa forme. Il est place ou esplanade, rue, boulevard ou avenue,
mais aussi voie périurbaine ou voie rapide. Il prend la forme de parking ou d’abord de zone
industrielle, de centre commercial ou de grand ensemble.

Il peut &tre jardin, square, grand parc urbain ou bord de rividre, mais peut prendre aussi les
formes les plus simples ou les plus saugrenues telles que talus planté, délaissé végétalisé, Tlot

directionnel, flot central de giratoire, terre-plein...

Tous ces espaces, aussi différents soient-ils, participent de fagon importante & I'image de la
ville.
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Différentes fonctions et usages

Enfin, I’espace public est & la fois un lieu ol s’exercent les fonctionnalités de la ville —
circulation, déplacements, réseaux techniques— et ou se développent les innombrables
pratiques de la vie urbaine —commerce, services, détente, loisir, rencontre...

II est le lieu ou les relations sociales peuvent prendre des aspects tiés contrastés selon les
sites, les configurations d’espaces, les situations sociales des quartiers : lieu de mixité sociale
ou, au contraire, objet de logiques d’appropriations par des groupes sociaux; lieu
d’enclavement ou de convivialité ; lieu de culture et de spectacle ou lieu sans vie.

L’espace public n’est donc surtout pas un lieu technique, mais il est avant tout social et
culturel. C’est un espace de sens, de matiére, de temps, d’usages et de forme, qui est
synonyme de paysage vécu et de paysage commun des citadins. Aucun de ces aspects ne doit
et ne peut étre négligé au risque de créer des lieux sans histoire et sans dme qui sont alors
rejetés par la population ou deviennent le siége de tensions exacerbées.

2.2 — Les étapes d’une mutation de I’espace public

Quelques éléments historiques

La Renaissance et le 17°™ siécle : la réflexion sur I’espace public porte sur les places, les
parvis des monuments... Il est le lieu de représentation des pouvoirs de I’époque —monarchie,
noblesse, clergé— et doit donner une belle image de la ville et mettre en valeur les monuments.

Le 18 sidcle marque le début de la lente mutation de la ville moyenageuse. Les premiéres
mesures de dédensification des villes et d’aération du bati apparaissent : on nettoie, on détruit
les constructions sur les quais et les ponts, on fait revenir la nature en ville...

Le 19 sigcle et Haussmann reléguent au second plan I’espace « scénographique ». La rue,
« laissée pour compte » de la période précédente, devient espace de circulation et espace
esthétique —alignement du bati, traitement ornemental du mobilier urbain, de 1’éclairage, des
kiosques... En répondant aux besoins de circulation, ’espace public structure la ville et lui
donne son identité. Les jardins privés sont ouverts au public.

Au début du 20°™ siécle, I’espace public se développe et s’organise autour des symboles de la
république — écoles, mairies — et se complete de services publics — postes, salles des fétes...

Les années 50 & 75 : "urbanisme quantitatif et la séparation des fonctionnalités déqualifient
les lieux et mettent I’espace public au service de la voiture ; il devient systéme de circulation
et de stationnement. De méme, les objectifs des politiques de création de nombreux logements
et de rentabilité financiére ne permettent pas ’aménagement des espaces extérieurs.

3/56




I’espace public contemporain

A partir des années 70 - 80, le cadre de vie devient une valeur reconnue comme prioritaire et,
avec la décentralisation, les élus sont responsables de I’aménagement et définissent les
priorités. En méme temps, face au probléme de déplacement des populations des centres-
villes vers les périphéries, la ville traditionnelle fait [’objet d’un regain d’attention de la part
des pouvoirs publics.

Ceci marque un tournant dans la reconnaissance de I’espace public qui devient porteur d’un
r6le social nouveau —les relations entre les individus prennent une place de plus en plus
importante, les loisirs et la détente fagonnent des lieux propices au jeu et & la promenade—,
porteur d’une fonction structurante entre les lieux —espace de liaison entre la ville et la
banlieue—, porteur d’une image. On parle dorénavant de qualité spatiale et de pratiques
sociales pour qualifier un espace public. :

Le role central que joue aujourd’hui ’espace public est encore accentué par I’évolution
permanente des modes de déplacement —recherche et développement de modes de
déplacement moins polluant, apparition du roller—, des outils de communication —usage du
téléphone mobile, Internet—, des modes de travail —téléservices et travail & domicile—, des
nouveaux besoins et de nouveaux services —évolution des stations de transports en communs
combinant des offres de déplacement, des offres de services et des micro-espaces publics.

Toutes ces évolutions modifient les besoins et les attentes des citoyens en espace affecté aux
déplacements, en mobilier urbain..., et transforment nos modes d’échanges et de relations sur
’espace public.

2.3 — LLes enjeux de I’espace public contemporain

Les enjeux économiques

Les dépenses d’investissement et d’entretien concernant I’espace public représentent un enjeu
important pour les collectivités. De plus, le citoyen-contribuable est de plus en plus exigeant
sur la pertinence et la bonne gestion des dépenses publiques.

Il s’agit pour les collectivités de maitriser les coiits globaux d’investissement et de gestion
d’un aménagement et de s’assurer tant dans la phase conception qu’au moment de la
réalisation que cette dimension est prise en compte.

Plusieurs partenaires interviennent sur I’espace public, au moment de la conception et de la
réalisation d’un aménagement nouveau. Une collectivité qui réalise un aménagement va étre
amenée a dialoguer avec plusieurs maitres d'ouvrage, plusieurs concessionnaires..., chacun
ayant ses propres objectifs et logique de rentabilité.

Il s’agit pour elle, d’articuler les différents projets ou interventions et de travailler -en
concertation avec les partenaires. Par exemple, comment s’intégrera la station de transports en
commun dans le site et quelle sera sa liaison avec le quartier ? Comment s’assurer que les
équipements de la voirie ne dénatureront pas le travail réalisé ? Comment s’affranchir des
contraintes de réseaux et privilégier les usages? Bref, comment harmoniser les
interventions de chacum dans Pespace et dans le temps lors de la réalisation d’un
projet ?




Les problemes de gestion prennent une place de plus en plus importante dans les réflexions
que menent les villes. Il est autant nécessaire pour une collectivité de savoir gérer ses espaces
publics que de savoir comment bien les concevoir et les réaliser. Comment assurer au cours
du temps, le suivi et la gestion des matériaux et des équipements mis en place ? Comment
dialoguer ou organiser des partenariats, avec les différents intervenants —concessionnaires,
afficheurs, propriétaires riverains, usagers— afin de garantir la pérennité des espaces publics ?
En fin de compte, Comment s’organise la gestion d’un espace public ?

L’espace public est un lieu ol s’expriment les pratiques urbaines : les commerces utilisent
’espace public pour exercer leur activité — étals sur les trottoirs, terrasses de cafés...—, ces
activités engendrent des besoins en matiere de stationnement et des services sont proposés —
sanisettes, boites aux lettres, distributeurs de billets. ..

Il s’agit, tout d’abord, pour la collectivité de répondre a un besoin du citoyen en évolution
3

permanente et de permettre Padaptation du lien & 'activité économique et anx services

tout en respectant les autres usages.

La séparation des flux de voitures et de pidtons et le surdimensionnement des voies de
circulation au détriment des autres espaces générent des conflits. L’un des objectifs de
’espace public de demain est de mieux partager I’espace afin de permettre aux autres modes
de déplacement — piétons, vélo, transports en commun — et aux autres activités et usages de la
ville d’exister et de se développer.

Les enjeux sociaux et culturels

L’espace public structure la ville : il articule les différents quartiers entre eux et relie la ville &
la banlieue, et par l1a méme, articule les différents groupes sociaux qui constituent la ville et
relie les individus.

Il s’agit d’articuler la ville en créant des liens entre les quartiers, en requalifiant les voies de
desserte et les cheminements piétons et en favorisant les échanges.

Dans les quartiers en difficulté, I’action sur [’espace public est un moyen d’agir contre les
phénomenes de « ghettoisation ». Reconquérir les quartiers en difficulté et Purbanisation
périphérique passe par la requalification de ces quartiers afin de redonner aux habitants une
meilleure image d’eux-mémes au travers de I’espace dans lequel ils évoluent, créer des effets
d’entralnement sur d’autres actions privées — rénovation de fagades, installation de
commerces et de services — et témoigner de 1’attention des collectivités envers les habitants —
entretien des espaces verts, aménagement répondant a leurs besoins.

Nous I’avons vu, I’espace public est le lieu de multiples usages. Ces usages peuvent générer
des conflits dus a des appropriations d’espaces a différentes périodes de la journée ou de
’année, a des déséquilibres entre les espaces affectés ou disponibles, & un manque de lisibilité
entre les formes, les usages et les propriétés... : les activités et les spectacles sur ’espace
public entralnent des génes pour les riverains, certains groupes sociaux s’approprient des
espaces publics...

Il s’agit pour la collectivité de rechercher un meillenr équilibre entre les usages afin de
permettre a ’ensemble des usages d’exister de fagon harmonieuse et d’éviter d’exacerber les
conflits sociaux.
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Au-dela des usages, les espaces publics sont des lieux porteurs de valeurs de représentation et
de symboles que les diverses pratiques sociales leur ont attribuées ; ce sont ces valeurs qui
forgent Pidentité des lieux. Mettre en valeur Pidentiié des licux et favoriser les repérages
dans la ville sont des enjeux que toute intervention sur I’espace public doit intégrer.

Les enjeux esthétiques : le cadre de vie et le marketing urbain

La qualité des espaces publics contribue fortement & ’embellissement de la ville. L’espace
public constitue un élément déterminant du paysage urbain en agissant sur les ambiances, les

reperes, les perspectives, les couleurs... Il permet de rendre la ville plus belle, plus attractive,
plus habitable.

De plus, dans la concurrence que ménent les villes entre elles pour attirer des entreprises et
des franges de population moyennes et aisées, le cadre de vie — qualité architecturale et
esthétique de la ville, environnement, services pour les habitants ou les touristes...— et
I’identité du lieu — histoire, culture...— sont des éléments importants sur lesquels travaillent
les villes.

1l s’agit d’une part de créer un cadre de vie agréable pour les habitants des villes et d’autre
part de communiquer et faire connaftre les qualités globales de ce cadre de vie au travers
des qualités spatiales et esthétiques des espaces publics. L’espace public devient le support
privilégié d’une communication sur I’image.

3 - LES DIFFICULTES POUR L'ACTION PUBLIQUE

3.1 — La difficulté pour imaginer la ville de demain

La réflexion sur I’espace public doit s’intégrer dans des objectifs plus généraux qui
constituent un cadre de référence pour la ville. Ce cadre donne I’image globale de la ville de
demain. A I’échelle de I’agglomération, il définit les enjeux et le devenir de chaque territoire,

il précise les liaisons entre les poles, les quartiers et les modes de déplacements a
développer...

Cette réflexion sur le projet urbain et sur ’image de la ville de demain est souvent absente et
entraine des juxtapositions d’espaces publics non articulés, accumulant les éléments
décoratifs et ne structurant pas la ville. Elle est pourtant indispensable pour définir le
programme, les objectifs a atteindre pour P’espace public : quelle unité avec la ville, comment
articuler I’espace avec le ou les quartiers, quels sont les objectifs a atteindre de reconquéte des
quartiers dégradés au travers de la requalification d’un espace ? L’espace public qui va é&tre
réalisé structurera pour longtemps la ville, souvent pour une durée bien plus longue que le
bati.

Cette réflexion prospective sur ’espace public est d’autant plus difficile qu’elle nécessite
d’imaginer et d’anticiper les besoins et les usages qui sont en mutation permanente.
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Comment articuler les deux niveaux de réflexion ~le projet urbain et le projet d’espace
public— ? De quels outils dispose le maitre d'ouvrage pour étayer sa réflexion et faire preuve
de clairvoyance ?

3.2 — La multiplicité des usages et des fonctions

Nous avons vu précédemment que ’espace public répond a des besoins trés divers : il est 2 la
fois un lieu fonctionnel —circulation, déplacements, réseaux techniques—, un lieu de vie —
détente, rencontre, loisir—, un lieu d’activités urbaines —commerce, services. ..

Les besoins sont d’autant plus difficiles & cerner que Pindividu est pluriel et change
d’exigences et de comportements selon qu’il est habitant, usager, citoyen ou contribuable. De
plus le citoyen est de plus en plus exigent sur la qualiié, il demande & étre informé en amont
des projets, veut participer aux décisions et structure ses revendications et son action autour
d’associations.

Comment prendre en compte le rdle central de la notion d’usage dans la réflexion —I’état
des lieux, le diagnostic, le projet, la gestion— et comment mettre la forme au service des
usages, sans qu’elle soit trop rigide, afin de ne pas laisser « gérer » les futurs usages par le
projet lui-méme ?

Comment anticiper, imaginer les usages liés a la restructuration d’un espace afin d’éviter
d’exacerber les conflits et comment rendre I’espace lisible & la fois sur les usages et sur la
propriété, sans créer de barriéres rigides ?

Comment concilier les différents enjeux de fonctionnalité, de sécurité, d’accessibilité, de
confort, de convivialité, d’esthétique... ?

Quel dialogue avee le publie, quelles modalités, quelle communication adaptée a I’échelle
d’un projet, comment repérer les usagers concernés ?

3.3 — La multiplicité des intervenants et le morcellement des responsabilités

L’action sur I’espace public concerne un nombre important d’acteurs, tous légitimes pour
intervenir avec leurs prérogatives, leurs objectifs ou leurs compétences. Par exemple, une
requalification de traverse d’agglomération fera Pobjet d’un partenariat ot I’Etat, le
département, la commune... peuvent chacun &tre maitre d'ouvrage d’une partie de
’aménagement. De méme, loxs du réaménagement d’une place des compétences peuvent Etre
partagées entre une communauté urbaine, une commune et des syndicats inteccommunaux.

De plus il est nécessaire d’ajouter a ce partenariat, I’intervention des concessionnaires de
réseaux ayant chacun leur propre logique financiére et gestionnaire, sans vision olobale sur

I’aménagement.

A cette complexité engendrée par la pluralité des maitres d'ouvrage, s’ajoute celle
occasionnée par la différence entre statut juridique d’un lieu et les usages qu’il supporte. Des
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lieux publics ont un statut privé --gares, centres commerciaux, espaces de copropriétés— et, a

3 b >
Pinverse, des espaces publics ont, de fait, des usages privatifs —abords des grands ensembles
qui n’ont pas d’espaces collectifs et qui sont I’objet d’appropriations temporaires.

Enfin, les afficheurs et les commergants, au travers des mobiliers urbains, des panneaux
> 2
publicitaires et des enseignes, participent a la fabrication de I’image de la ville.

La réussiie d’un aménagement urbain passe avant tout par une bonne maitrise de I’ensemble
des chafnes de décision. Comment un maitre d'cuvrage peunt-il s’organiser pour faire face
a ces difficultés ? Quel est le rdle du maitre d'ouvrage ? Quels sont ses moyens, les outils
dont il dispose ? De quelle assistance peut-il bénéficier ?

Comment travailler avec les partenaires — propriétaires fonciers, concessionnaires,
SNCF.. .~ et comment s’affranchir des problémes de domanialité pour réaliser une opération
cohérente — espace public autour d’une gare ou d’un grand ensemble, liaison d’une école avec
le quartier ?

Qui est légitime pour faire la synthése des enjeux, des propositions et arbitrer les conflits
et quelles compétences sont nécessaires ?

3.4 — ILa complexité de ’analyse et les métiers

Toutes ces interrogations montrent qu’aucun métier ne peut a lui seul aujourd’hui apporter
une réponse appropriée pour traiter de I’espace public dans son ensemble. Le sujet est ouvert
a de nombreuses disciplines et personne ne détient la vérité. L’approche sur les usages,
histoire du lieu, Particulation avec la ville, 'urbanisme ont autant d’importance que la
réflexion concernant le béti, la voirie ou les matériaux. La constitution d’équipes
pluridisciplinaires est une part importante de la réussite d’un projet.

Comment faire un diagnostic sur un lieu pour déterminer les compétences qui seront
nécessaires et choisir une équipe de concepteurs, et comment articuler, coordonner le
travail de cette équipe ?

Quel dialogue établir entre la maitrise d'ouvrage et la maitrise d'ceuvre, sachant que le
maitre d'ouvrage doit garder le pilotage du projet et rester lucide sur les objectifs & atteindre
tant en termes de besoins qu’en termes de colits d’investissement et de gestion ?

3.5 — ILe poids des réglementations

Une somme innombrable de textes réglementaires concourt & fabriquer I’espace public —
réglement d’urbanisme au travers des PLU, Codes Civil, de la Voirie routitre, de
I'Environnement, des Collectivités locales, protection des sites et des abords des monuments,
normes en tout genre... L’excés de réglement transforme petit & petit Pespace public en un
espace purement technique. Une bonne compréhension des mécanismes et des articulations
entre ces différentes réglementations est fondamentale pour assurer la faisabilité de
Popération et sa pérennité,
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De plus, la recherche en responsabilité personnelle des élus & Pocecasion d’accidents survenus
sur le domaine public est de plus en plus fiéquente.

Comment s’organisent la conception et la gestion des espaces communs privés et publics
au travers de ces différents textes ? Les problémes rencontrés provienneni-ils d’outils
réglementaires mal adaptés, d’un manque de maitrise de ces outils de la part des maitres
d’ceuvre ou d’un manque de volonté du maitre d'ouvrage ?

Comment un maftre d’ceuvre peut-il intégrer et gérer Pensemble de ces contraintes qui
« brident » la conception ?

Quels textes s’appliquent sur Pespace public et quelle esi Pétat de la jurisprudence en
matiere de responsabilité pénale ?

3.6 — La diversité des matériaux et la prolifération du mobilier urbain

L’espace public peut facilement devenir une juxtaposition d’éléments fonctionnels ou
décoratifs sans cohérence entre eux ni avec le site dans lequel ils se trouvent. Il est courant
d’avoir sur un site de ’éclairage, de la signalisation, des émergences de réseaux, des bornes
antistationnement, une cabine téléphonique, un abribus, de la publicité, des jardiniéres... La
surabondance de mobilier urbain, de signalisation, d’enseigne et d’affiches entraine une
dégradation du paysage urbain, une perte de lisibilité spatiale et des problémes d’intégration
dans le tissu urbain.

A ce phénoméne s’ajoute encore le poids de plus en plus important des catalogues de
matériaux et d’équipements des fabricants qui incite & des solutions de facilité conduisant a
une banalisation des lieux. ‘

Comment épurer P’espace public et redonner leur vraie place au paysage urbain, aux
ambiances, a ’esthétique et aux usages ?
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&fnir les raisons d'un projet ol sa destination: cela
semble évident, tellement évident que cette obligation
“de bien definir le hesoin est rappelée non sculement
daus la loi sur fa maitrise d'evvie publique mais également
dans e Code des marchés publics. Et foree est de constaler
dans la pratique quotidicnne que F'on passe trop rapidement
celte étape qui est de déerive la raison d’étre du prajet.

LA DEFINITION PREALABLE DES BESOINS
AVANT LE PROGRAMME

1 esl obligatoire powr la consultation d’un maitre d'ceuvre de
rédiger un programme. Le maitre d'ouviage se doit au mini-
mum de définir préatablement les besoins en délerminant:

- la localisation, qui n'est pas toujours preécise et peut &tre chan-
gée en cours pour des raisons exogénes au projet (terrain pol-
Jué qui le rend impropre 3 sa destination choisie par exemple} ;

- le programme 3 développer, avec parfois un intitulé qui
semble standard {« une école maternelle de quatre classes »}
mais qui évolue selon fes condilions lacales;

- Fenveloppe financitre. Celle-ci est aléatoire selon {'évolution
it cours du projet, lorsqu'il y a trop d'incertiludes, ¢l avec
une variable importante qui n'est quasimen( jamais prise en
compte: la temporalité, Le fait de lancer unc consultation,
en début, en milieu ou en fin d’année avee une réalisation
des travaux différée ou pas, peat changer de facon tiés
importante le cofil du prajet. La aussi, un rappel du Code
des marchés publics sur la connaissance du marché local
ou plus large est primordial pour bien ajuster fa procédure
selon les intéréts du maitre d’ouviage;

les moyens d'en assurer le financement, ¢ plan de finance-

ment est Loujours théarique au départ pour solliciler e maxi-

mum de partenaives possibles, Les subventions soul alors
supposées, et I'accord de principe ne devient définitif qu'avec

Ia remise de la phase projet avee un dossier de consulta-

tion des entreprises finalisé, Tt de plus en plus, méme avec

les arrétés d'atribution et les décisions de subventions, rien
n'empéche de retarder leur versement en prétextant ta néces-
sité d’abtenir des documents complémentaives,

t

LA DEFINITION DU PROGRAMME

La défmition du programme « ideal » comporte six niveaux
plus ou meins développés:

- les données et les contiaintes du site (environnement urbain
el naturel), du tevrain (relevés topographiques cf reconnais-

"
e
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sance geolechiique du sol), Tes diagnostics sur les existants,
les réglementations applicables et les servitudes cxistaites
ou i venir;

- les besoins quantifiés (les surfaces ot leurs deslinations, les
équipetnents, les performances attenducs...};

- les besoins en foncliomalités {la gestion des flux, les ergo-
tanies, le confort..);

- les attentes au niveau cultwrel, social, urbanistique, envi-
ronnemental el esthélique...;

- fes exigences des délais ¢l des cofils de construction, d'ex-
ploitation et de deconstruction... ;

- I'enveloppe financitre glohale,

i est & noter les points de suspension de chaque groupe de

données, lesquels doivenl éure rédigés pour que le prestataire

puisse concevoir et réaliser Je meilleur projet par rapport aux

besoins. Cela est d'ailleurs insail de celte manitre dans le

Guide de ta commande publique de 'Ordre des avchitectes,

el ce west pas wnt hasard ou un détail. La non-limitation

des données penmet de restreindre la respounsabilité du maitre

d’ceuvie au cas oll le projel ne vépondrait pas aux besoins

aprés sa réalisation.

De toute Tagon, fe maitie d’ceuvre s’engage uniquement aprds
fa validation de la phase projet sur le contenu physique ¢t
financier de 'ouvrage & réaliser. Chaque validation formalisée
du maitre d'ouviage engage celui-ci et dédouanc le maitre
d'ceuvre, 1 sagit de ne pas prendre ces responsabilités & la
légére ou avec des personnes inaples & intégrer les éléments
fournis a leurs validations.

Le chef de projet doil définir deux instances: celle qui
accompagne le projet et qui I'élabore, el celle qui valide les
proposilions ct fait acte de décision éclaitée,

Le maitre d'ouvrage prend donc la pleine et entitre respon-
sabilité de la rédaction sincére et compléle du programme.
Toul ce qui ne sera pas écrit ne sera pas pris en compte,
ou alots avec une modification du projet qui aboutia 8 des
avenanis el & laugmentation constante de V'enveloppe finan-
citre quiy est affeciée.

Le programme peut étre minimaliste, voive simpliste, avec des
données minimales ou maximales, 1 est trés délicat de faire
un bon programme.

Cette définition est valable dans tous les cas de projets avee
néanmoins des contenus el des élaborations différentes
selon I'ouvrage qui est & réaliser. On peut différencier, comme
le fout les textes réglementaives, deux grandes familles: les
prajets de construclion de batiments et les projets dinfras-
tructures,

LES BATIMENTS

Lvidemment, quand on pense programme, on imagine
un batiment. 11 est nslurel de défmir fa raison d'étre d'un
ouvrage bali, daus son cantenu et sa destination. On construit
une école, un musée, un centre administratif, et Von pense
tous savoir de quel sujet 'on pavle et penser que sa délinition
est des plus simples.

La est le picge: la non-formulation compleie du hesoin peut
amener f des bitiments incongrus qui, dés Jeur réeeption, ne
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conviennent plus & leur usage. On ne comple plus les écoles avee
trop ou pas assez de classes, les centres d'archivage déja yemplis,
ou des batiments sportifs insuffisamment dimensionaés pour
lewrs agréments par toutes fes Rdérations des spotts pratiqués et
aux niveaux alleinls,

1 est pourtant trés simple d'éviter ces déconvenues, en prenant
un minimum de temps de réflexion, de recherche of de concerta-
tion, sans tember dans fa sur-qualité,

La concertation avec les whilisateurs, personnels en propre ou
externe de la structure el usagers, doit étre Formalisée cf obli-
gatoire, ne serait-ce que pour les renseigner sur um futur projet
sur le Tiew de leurs activités, Eure informés par la collcctivité, au
liew de Fapprendre par la presse, améne les Futurs utilisateurs de
I'équipement & Stre intégrés & Ja démarche de construction ol
done de s'y impliquer, de s'investir el méme de défendre le mojet.

La prise en compte de lers sollicitations et des diverses demandes
w'est pas une obligation mais fait I'objet dargumentation de part
et d'autre, el cest 1 qu'il est intéressant d'avoir des référenticls,
Les fédérations sportives ont quasiment toutes Jewrs préconisa-
tions techniques en ligne, ou les mettent 3 disposition lorsqu’on
fes sollicite. Cela permet également de les informer du projet qui
peul &tre 1es intéressant pour elles sur la teritorialisation de la
pratique de leur sport, avee 3 la clé de possibles subventions.

Les services de I'itat, en fant que tels, ou comme organisme de
surveillance et de contrdle, ont tous lewrs cahiers des charges
adaptés & la destination du batiment, it suffit de se les procurer.
Les services de la petite enfance, le rectorat (¢tablissements sco-
laires), fa police (nationale et municipale), mais aussi ke Code du
travail peuvent donner les descriptions minimales.

Ensuite, le fait d'augmenter tos prestations du batiment est un
choix du mailre d'ouvitage e fonction des avantages el des
inconvénients, principalement fisanciers,  cowrt ef lang terme, de
chaque option. F ne faut pas oublier de Faire un peu de prospective
avant de figer les dimensions du futur ouviage. Les chiffves existent
ou peuvent &lre extrapolés ein concertant les organismes et services
qui sonl chargés des statistiques ¢l des aménagements globaux 4
réaliser. Les objectifs desclubs sportifs et des Fédéralions, alnstqueles
voloutés de développement des aceés aux pratiques sportives
aident & micwx dimensionner les streclures eof les qualités des
ouvrages,

Les locaux associatifs dépendent des usages el des tranches
dages des animateurs et des utilisateurs, Un nouveau batiment
destiné aux associations peut étre l'occasion de nulualiser los
locaux, selon kes oecupalions, el de mixer les pubtics ponciuclie-
ment avant de le faive pédodiquement.

Les chiffres du passé éclairent le devenis sclan les choix d'orict-
tations définis par les ¢lus.

LES ESPACES PUBLICS

L&, Ta défmition du besoin est bien souvent purement régle-
maitaire el symbolique. Pourquoi réalise-1-o1 un aménage-
ment urhain ou une requalification urbaine ? Quel besoin est
a la genese du projet? Bien souvent, les services de I'Etat
avaicnt déerété une évolution des infrastructures que l'on
reprend plus ou moins, méme si les éments ont ¢ofne-
ment change depuis.

Pour faire une voute, it faut formaliser et défimir les bosains
alin d'y eépondre,

Le schéma global de cohérence permet de proposer des projets
avec des échcances raisonnables et qui répondent aux aspira-
tions des décideurs tout en améliorant la réponse aux besoins
des multiples usagers des espaces publics urbains el ruraux.
L& encore, la concertation permet d'optimiser le prajet, de

[y

répondre & des aspirations privées et publiques, et de

Plan
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fendre acceptahles les nuisances lides & sa réalisation. Méme
si Pexercice de la réunion publique est {oujowrs assez agitd
avec les forces de Popposition qui sexpriment ct, parfois,
des intéréts de groupes divergents faméliorer la desserte d’un
quartier améne & augmenter les nuisances des riverains de
Fouvrage, par exemple).

LES RESEAUX

Les diagnostics de tous les véscaux dont fa collectivité est ges-
tionnaire divecle ou par fe biais de délégations sonl indispen-
sables 3 la réalisation de travaux préventils aptimisés pour éviter
une intervention curative fnsatisfaisante of toujours trés chére.
La vision globale de ces réscaux et une appréhension de
lewrs développements permetient de véaliser correctement les
investissements indispensables & la sécurité, au confort ¢t au
dévcloppement du territoive. Méme si fa rangon du succds est
que personne ne s’en préoceupe,

La réalisation en maitrise d'ceuvie externe, el méme inlerne,
nécessite une bonne définition de Pouvrage voulu.

LE PROGRAMMISTE

Avant de parler d'un rédacteur du programme {ou program-
miste), il faut nommer un pilote interne du projet qui est
chargé de réaliser celui~ci d'un bout & 'autre, avec aide de
prestataires inlernes et externes selon les cas,

Le Tait d'avoir un chef de prajet qui centralise 'ensemble des
données d'un projet est déja bien dans une pelite structure
olr fe projet phare du mandat se doit d’étre porté par Lous les
agents, parfois en ordre dispersé, malgré d'évidentes bonnes
volontés.

La démarche structurée de la réalisation d'un ouvrage com-
mence dés que possible pour engager les plus fortes dépenses
de la réalisation au hon moment. Les études préliminaives
indispensables ne demandent qu'unt budget modeste nais
permettent d'anticiper pour &lre prét lors de fa formulation de
la commande. 1 est difficile d"obtenir un budget non affecté
aux ¢tudes auprés de trésoriers. En vevanche, les financiers
el les élus voient rapidement I'intérél de prendre un temps
d'avance en études sur le programme pluriannuel d'investisse-
ment. Rien n'empéche de préparer les dossiers des projets qui
devronl dire véalisés, selon les pressions excrcées, les obliga-
lions réglementaires et les volontés des décideurs.

Avec un peu de méthade, on peut Lous rédiger un programnice,
ou du moins une défnition des besoins et de I'ouwrage sou-
haités. Le diagnostic de Pexistant, s'il y a liey, la vecherche de
référentiels, la concerlation avec toutes les parties prenantes,
fes principaux éléments de 'ouvrage projeté, la visite d'ou-
vrage équivalent dans une collectivitd de méme Laille... Mais
toutes ces démarches sont-clles suffisantes?

Sur un batiment de base couvant, pourquei pas? Reste &
définiv ce quest un tel ouvrage.

On est amené A suivie la construction d’tme piscine ou d'un autre
Squipement parfois une seule fois dans toule sa carritre. Cela
ait-il de nous un spéeialiste? Non, évidemment. La complexité
techiique, administiative el financiere d'un projet doit poser

fugdnicur Teviltosdal n°6g - Movembra-Décembra 2012

la question de prendie un prestataire extéricur qui ainénera au
naininum un comparatif avec des ouvrages similaires.”

W existe plusieurs burcaux d’éludes spécialisés dans les difié-
rents domaines qui nous intéressent el une mise en concur-
verice simplifice peut vapidement se Faire, sur la base d'une
description mininale du besoin. Mais il faudia en revanche
&lre assez précis sur les attenles du prestataire, puisqu’on
réalisc ron pas un programime, mais un cahier des charges
pour chaoisir une prestation de védaction d’un progranune.
La question est ensuite de définir le contenu de la mission,
soit la simple védaction du programme, soil uty accompagne-
men! tout au long du projet du maitre d’ouvrage.

Car 13 aussi, on West pas dans un monde parfail e si ke cahier
des charges du programmiste est trop 1éger, il sera fortement
tenté de Faire du copier-coller et de passer outve la phase de
concertation et de défimition Tonclionnelle, qui est la plus
ardue et chronophage. En vevanche, il insistera pour assuver
une assistance du maitre d'ouvrage dans loutes les phases
de canception et de réalisalion, jusqu'a la réception. Reste &
délmiv Ta valeur ajoutée du rajoul d'un autre preslalaire ch
plus du maitre d'ceuvre, des hureaux d'¢tudes lechnigues,
du bureau de conlrdle... qui font monter la part des presta-
tions intellectuelles au-deld du raisormable (parfois 25 % du
montant global du projet). Les travaux ne représcentent bien
souvent que 75 % du cofit global de la construction, cc qui
peut sembler déroutant.

Le maitre d'ouvrage est le client du programmiiste, gui peul
« dévier » du projet, Car il existe de bons ¢t de mauvais pro-
yrammistes, tout dépend de la fagon dont on les a sélection-
nés.

l.a valeur ajoutée du prestataive extérieur dépendra du cahier
des charges qui a été védigé el qui peut lui ére opposable.
Cest-a-dire que le chel de prajet en interne doit &tre fe il
conducteur el coovdonner les différents intervenants inlernes
et externes pour mener 4 bien le projel. Un cahicr des charges
bien réalisé fera la qualité du prestalaire et valorisera inter-
venition du programimiste, quine fait que mettie en forme la
demande du client ¢l winitic pas fe hesoin qui reste & définir
toujours en interne pav fe maitre d’ouvrage.
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Document 3
« Somimaire du Guide des aménagements de voirie » - Communauté d’agglomération
Sophia Antipolis — PDU CASA - 29 janvier 2007

SOPHIA ARTIPOLIE

Annexe 1
Guide des aménagements de voirie

Plan de Déplacements Urbains de la Communauié d'Agglomération Sophia Antipolis
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Projet arrété en Conseil Communautaire du 29 janvier 2007

Annexe 1: Guide des aménagements de voirie

1. LES AMENAGEMENTS DE VOIRIE : L'ENJEU DU PARTAGE MODAL
1.1 Le réseau autoroutier
1.2 Le réseau de transit
1.3 Le réseau d’échanges et de grands axes interquartiers
1.4 Le réseau d'interquartier
1.5 Le réseau de collecte
1.6 Le réseau d'ilotage

2. LE DEVELOPPEMENT DES AMENAGEMENTS SPECIFIQUES MODES DOUX

2.1 Les aménagements de sécurisation des circulations piétonnes
2.1.1 Les aménagements ponciuels
A- Les coussins berlinois
B- Les chicanes
C- Les sens alternes
D- Les avancées de trottoir aux intersections
E- Les ilots séparateurs
F- Les plateaux surélevés
2.1.2 La réalisation de zones 30
2.1.3 La politique de « quartiers tranquilles »

2.2 Les aménagements cyclables recommandés
2.2.1 Les rappels 1égislatifs
2.2.2 La généralisation des pistes cyclables
2.2.3 Les pistes cyclables standards
2.24 Les pistes cyclables intercalées
2.2.5 Les bandes cyclables
2.2.6 Les espaces partagés
2.2.7 Les contres-sens cyclables
2.2.8 La cohabitation bus vélos : les couloirs partagés
2.2.9 Les sas vélos
2.2.10 La signalisation cyclable

2.3 Les Personnes a Mobilité Réduite et les déplacements piétons
2.3.1 Rappels législatifs en faveur des personnes a mobilité réduite
2.3.2 Mise en accessibilité de la voirie et des espaces publics
2.3.3 Mesures d'aménagement et d’exploitation pour 'accessibilité des réseaux de
transports publics
2.3.4 La continuité des cheminements piétons doux lors de chantier de voirie

Plan de Déplacements Urbains de la Communauié d'Agglomération Sophia Antipolis
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Projet areéié en Consell Communautaire du 29 janvier 2007

3. L'IMPORTANCE D'UN STATIONNEMENT ADAPTE

3.1 Le stationnement des Personnes & Maobilité Réduite
3.2 Le stationnement des véhicules de livraison
3.3 Le stationnement des deux-roues

4, ARRETES REGLEMENTANT LES FLUX DE MARCHANDISES ET LIVRAISOI
4.1 Arréts des véhicules affectés au transport de marchandises
4.2 Stationnement des véhicules affectés au transport de marchandises
4.3 Circulation des véhicules affectés au transport de marchandises

5. CONCLUSION DU GUIDE

Annexe 2 : Charte d'aménagement des points d'arrét et d'accessibilité au bus

1. INTRODUCTION

1.1 Enjeux pour le service public de transport Envibus
1.1.1 Développer 'accessibilité
1.1.2 Assurer le confort et la sécurité des usagers
1.1.3 Améliorer la lisibilité du réseau

1.2 Enjeux de la charte
1.2.1 Quels aménagements souhaités ?
1.2.2 Quelle maiftrise d'ouvrage ?

2. DIAGNOSTIC

2.1 Etat des lieux des points d'arrét

2.1.1 La zone d'arrét du bus : aménagement de chaussée

2.1.2 Le point d’attente de l'usager : aménagement su trottoir ou du quai
2.2 Dysfonctionnements actuels

2.2.1 Sur la zone d'arrét

2.2.2 Sur le point d'attente

2.2.3 Sur I'information aux arréts

3. L'AMENAGEMENT POUR LA CREATION OU LA
RESTRUCTURATION D'UN POINT D’ARRET

3.1 Aménagements de la zone d'arrét du bus
3.1.1 Systématiquement, l'arrét en pleine voie ou en avancée
SCHEMA N°1
3.1.2 Exceptionnellement, I'arrét en encoche
3.1.3 L'arrét sur parcours « ligne bleue »
SCHEMA N°2

3.2 Aménagement de la zone d'attente de l'usager
3.2.1 L'abri voyageurs
3.2.2 Le simple poteau
3.2.3 Le guai

Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d'Agglomération Sophia Antipolis
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Projet arréié en Consell Communaviaire du 29 janvier 2007

3.3 Identification des milisux
3.3.1 En urbain
SCHEMA N° 3
SCHEMA N°4
3.3.2 En périurbain

3.4 Positionnement d'un point d'arvét
SCHEMA N°5

4. MAITRISE D'OUVRAGE

4.1. Intervention de la Communauté d’Agglomération Sophia Antipolis
4.1.1. La CASA Maitre d'ouvrage
4.1.1.1. Procédure
4.1.1.2. Tableau récapitulaiif concernant la mafirise d'ouvrage et 'engagement
financier
4.1.2. Le gestionnaire de la voie : maftre d'ouvrage
4.1.3. Arrét commun TAM - ENVIBUS

5. CONCLUSION DE LA CHARTE

C. Bilan de la consultation publique Phase 1 : septembre - octobre 2006

1. Organisation
1.1. Objet
1.2. Déroulement
1.3. Moments
1.4. Rappel des dates

2. Communication
2.1. Outils mis a disposition
2.2. Outils d’information
2.3. Autres outils d’information

3. Concertation
3.1. Bilan des expositions publiques
3.2. Bilan des courriers et mails
3.3. Bilan des réunions publiques
3.4. Synthese de la concertation (phase 1)du PDU

Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d’Agglomération Sophia Antipolis
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iS Document 4
« Travaux suv 'espace public : touche pas
a mes arbres » — Yaél Haddad —

Techni.Cités n°218 —~ 8 novembre 2011

Par Yail Haddaed

adl
Jetrnaliste spocinliche evpaces verts, naiie et raysie

» Toute modification
brusque de
Venvironnement des
arbres hypotheque lewy
avenir.

! o Des solutions existent

| pour assuver jewr

: protection physique.

: s Des mesures
réglementaives
permetient de
sensibiliser suyr leur valeur
et de sanceionney les
responsables de dégits.

« Agent pathogéne : organisme
capable de provoquer un
trouble chezle sujet contaminé
{maladie, détérioration de fa
résistance structurelle),

+ Houppiev : ensemble des

! ¢ branches d'unarbre.

« Valeur d'aménité dun arbre:
fait référence aux aspects

| . positifs non quantifiables fids

ala présence des arbres.

TECHMLCITES w" 218 « & navembre 2047

“arbre, comime tout végéal, a besoin
d'ean, d'éldments nueritils minérau,
i et e lumidre, pour se développer.

En ville, les conditions de vie sont loin d'ére

icléales U a lumitre est parfois insuffisaote, leau

manque du fait de la présence de swifaces
imperméables et les sols sont pauvres en
oxygéne et en éléments nutricfs.

Créeyr les conditions d'un
environnement favorable

Face A ce tableau noir, les respansables des
services espaces verts savent utefols dévelop-
per des techiniques pevmertant de créer de
bannes condlitions de développement pour les
jeunes plantations. Mais une des difficultés
majeures oLy ces gestionnaires reste de main-
renir cet environnement favorable dans le
remps. £ particulier lorsque des travaux sont
mis en ceuvre A proxiniité des plantations. Des
opérarions comme ledécapage des revétements
de surface sur trotoirs, ka réfection de chaussées
oufouverture de tranchées peuvent provoguer
des blessures iréversibles, principalement au
niveau du systéme racinaire, Or lesiacines assu-
rent des foncrions vitales pour Farbre. T es racines
fines servent A Talimentation hydrique et ming-
rale, les plus grosses ont un 1dle d'ancrage de
Farhre dans le sol ¢t permetient la stabifié de
fensemble de la partie adrienne.

Plus plobalement, toute modification brutale de
Ienvironnement autour des arbres est néfaste,
car efie entraine une dégradarion de la planta-
tion & moyen terme, avec dles riscjues accrus de
développement de prablémes sanicaires ou
mécanicues. En effer, les arbres nont pas lacapa-
cité de sadaprer rapidement & de nouvelles
canditions de vie.

Différentes meswies peuvent &0re prises pou
protéger les arbres cn période de rravaux. La
iéatisarion d'un éiar des liewx inivial, dune
sunvelllance régulidre duchander et dfun éatdes
feux final constitue la base, Dies solutions exis-

tent pour procéger physiquernent les planca-
tions, Fn complément, il ost parfols nécessaire
de meture en phce des mestres réglementaires
qui ant pour objectif de sensibiliser surla valeur
patrimoniake des atbres et si besoin de sanction-
ner les contrevanants.

Assurer une protection physique
des arbres

Le passage d'engins de travaux publics & proxi-
mité des arbres est 4 proscrive. Du fait de lews
encombrement et de leur poids, its risquent de
provaquer des dégdts auniveau du sol {compac
tage), du tonc (blessures) et du houppier
{branches casstes).

19756




Lorsque des travaux importants sant prévus, la
stirface rrinimale 3 proréger doit correspondre
afa projection au sol du volume aérien de larbre,
Le pédmeétre de protecton peut ére réalisé A
Faide d'une dérure méraliique ou dune palis-
sade en bois solidement implantée dans e sol
Si quelyuies exerémités de branches viennent &
dépasser de ce périméure, il est préférable quele
gestionnaire procéde alew élimination dans les
régles de Varg, pluedt que de prendre le risque
quiehies solent arrachées accidentellement.

Les opérations de remblaienment au pied d'un
arbre, y compris avec de fa terre, sont également
inerdites, car elfes entrainent. LN cormpactage et
tne asphyxie du sol. Pour les mémes raisons,
aucun stuckage de matériaux de chanter ou de
déchets ne doit éore adimis dans cette enceinte,
H fast aussi veiller & ce que les eaus de ruisselle-
ent en provenance du chantier ne viennent pas
en contact avec la zone de plantation, car elles
$0IIL cantamineées par des produits comme fa
laitance de héton, toxique pour les végétauy,
£n comptérent de cette protection globale ou
pour des avaux wmparaires de counte durée
nimpactant pas le sob a proximicé des arbres, il
est recommandé de protéger le tronc, On wtilise
pour cela solt des planches jointives, soit un tube
plastique annelé. Dans un cas comime dans
Faurre, il Faur installer un systéme souple (mousse,
cantchouc) entre Je tonc et fa protection exé-
rieure pour éviter les frottements.

Sensibiliser sur la valeur

des arbres et dissuader

les contrevenants

Plusieurs méthodes d’évaluation de fa valeur
monétaire des arbres d'ornement ont éré dabo-
rées par des collectivités territoriales ou des
bureaux d'érudes depuis le début des années
1990, Lobjectif premier est de sensibiliser les
ciroyens et les élus rnais également les conces-
stonnaires cfe fespace public.

La valewr dun arbre d'ornement ne peut se
calculer untquement sur la base du colit de
remplacement a tidentique, exception faite des
jeunes plantations, Car dés que larbre a ateeint
une certaine raille, au-dela de 40-50 om de
circonférence, it ost quasiment impossitle de
wouver un « remplacant » en pépiniére. Dautre
pary, le cotic de remplacerent ne tent pas
compte de Faspect patrimonial de Yarbre (intérér

historique, culturel ou botanique), ansi que du
rOle paysager et social quil oftralt jusque-fla.

Clest pourquoi les baremes d'évaluation de fa
valeuy manétaire prennent en compte la valeur
d'aménité de Parbre. Elle est basée sur fanalyse
d'un cerrain nombre de critéres permettant
d'apprécier lintérér de larbre s espice et variéré,
taille, sicarion environnementale, aspect esehé-
lique, dtat sanitaire et mécanique, caracteére
remarquable.... Pour chacun de ces critéres, une
note est attribuiée, qui sert de base au calcul de

la valeur monétaire, via une formule plus ou
moins complexe. £n ¢as de dommages causés
suy un arhre par un tiers, le gestionnaive pew
calculer les indermnités compensatoires sur la
base d'un pourcentage e Ia valewr de l'arbre
concerné. Flies sont fonction de la zone touchée
{branches, ¢corce, systéme racinaire), de la
pature de fa blessure et de la superficie endom-
magde. Au-deld d'un certain seuil, Cese-d-dive
lorsque la blessure atteint une supeificie telle
que le dévcloppement futur de Yarbre est
compromis, findemnisation demandée est de
1009 de havaleur de farbre. Cest généralemeny
le cas lorsque la surface atteinte dépasse 50 %
de la surface (orale,

TECHMLCIVES n° 258 » 8 navembre 203
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Le protocole Pesos

La mise en place d'un accord
entre fes concessionnaires de
réseaux et les services techniquies
permet d'anticiper les prablémes,
Dés 1992, la ville de Mantes a
congu le protocole Pesas
{plantation en site opérationnel
sensible) repris ensuite par
plusieurs collectivités. il pervret
de déroger a larégle couramment
imposée dans les réglements

de voirie qui interdit la présence
de plantations d moins de 1,50
meétre des réscaux. Lobjectif

est tour autant de respecter

les arbres'que les ouvrages. Les
services espaces verts sengagent
a ne pas choisir des essences avec
Ui systéme racinaire puissant.
Les concessionnaires sowmnettent
roure intervention a une
concertation préalable.

TECHNLCITES n” 298 « 3 novembre 2631

ESPACES VERTS

Coordonner les intervenants
pour éviter la succession

de travaux

La coordination entre les différents partenaires
techniques présents sur Fespace public est indis-
pensable pour éviter des interventions succes-
sives qui peuvent endommager les plantations.
La véalisation de travaux souterrains sans tran-
chées peur constituer une soluton technique
intéressante a proximité des plantations darbres,
car elle est susceptible de provoquer moins de
dégars. association internationale des travatix
sans Lranchée (ISTT) débinit nols cacégories de
techniques, applicables selon fa nature du résea
et le lieu d'exéeution du chantier. La plus
courante est la technique de chemisage qui
consiste amettre en place une gaine & Fintérieur
de lancdienne canalisation,

Concevoir des sols adaptés en
amont des projets de plantation
Pour fimiter fes risques de dégats aux arbres
implantés sur lespace public, le gestionnaire a
toutineérér a anticiper [a protection ce ses plan-
tations et en particulier du sal, dés la phase de
conception des prajets.

Deux techniques se sont développées ces
derniéres anndes, le mélange terre-pierres et fa
dalle de répartition. Avec le mélange terre-
pierres, le principe est de fabriquer un substrat
¢Jui sera incompressible aprds sa mise en ceuvie,
mais lans lequel le systéme racinaie pen san-

crer faciternent et tiouver un mifieu favorable &
sot développement. Le mélange terre-pierres
est composé de deux valumes de pieives, qui
consticuent fossature mécanique du substrat,
powr un volume de terve végérale, qui Sinsére
dans les zones lacunaires incermédiatres. | faut
choisir des pierres concassées, pour favoriser fa
création du maillage aprés compactage du
mélange.

f.a dalle de répartition permet de créer une
surface au-dessus de la fosse de plantation apte
arecevoir tne circulation piétonne ou automo-
bile (vehicules légors), sans compacter be subsivar,
La dalte de répartition se tiouve solidaire de ten-
cadrement de la fosse et tepose sur le fond de
foime du romol; en « suspension » au-clessus
de la fosse de planration. Cette wechnigue
permer ausst de sceller les bordues en méme
vermps que da dalle est coulée, évitant ainst la pose
de solins qui réduisent la aille de la fosse, @

« Larbre en mitieu urbain, conception et
réalisation de plantations, Charles-Materne
Gillig, Corinne Bourgery, Nicolas Amann,
2008, Editions infolio, Suisse.

« « Evaluer la valeur financiére des arbres
dornement el estimer le moytant des
indempités en cas de donimages », Augustin
Bonnardot, Christian Riboulet, 2004, Fiche
« Arbre en questions » éditée parle Caue 77
et laSFA.
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BHNS - La lighe N° 2 a Nancy CERTU

Document 5
« BHNS : 1a ligne 2 a Nancy » — CERTU - juin 2009

COMMUNAUTE URBAINE DU GRAND NANCY

LA LEGNE N°2

CONTEXTE

Créée en décembre 1995, la Communauié Urbaine du Grand Nancy (CUGN®)
regroupe 20 comwunes, elle comptabilise 266 000 habitants dont 103 600 pour
la ville de Nancy.

Le premier PDU adopié en 2000 a vu la réalisation de la ligne 1 avec le sysiéme
TVR pour une mise en service fin 2001, Les ambitions de l'actualisation du PDU
qui a été adopié en octobre 2006 est de rendre les iransports en commun plus
attraciifs avec 3 lignes en site propre (ou en partie) y compris celle existante,
et des lignes complémentaires a haut niveau de service.

Le réseau urbain STAN est constitué d'une ligne avec du matériel TVR et de 29
lignes de bus avec 180 véhicules et 3 lignes de taxi bus, ce qui représente 232
km de lignes dont 10 km pour le TVR. La fréquentation est de 25,3 millions de
voyageurs en 2008 en augmentation sur les derniéres années, avec +50% depuis
2004. La ligne 1 représente 40 000 voyages par jour.

La part des transports collectifs dans les déplacements motorisés a augmenté
pour passer de 12 & 13% en 1998 a 15% en 2004 (enquéte aupres des ménages).
Une des parvicularités de Nancy, est sa forte activité universitaire avec 50 000
étudiants.

Le bilan mitigé de la ligne 1 de iramway apres les déboires de sa mise en service,
est aujourd'hui intégrée a la vie des Nancéiens. Ces conire temps ont « gelé » un
temps les autres projets sur le réseau. On reproche a cette ligne notamment,
une vitesse commerciale trop faible (15,2 km/h).

Juin 2009
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BHNS - La ligne N° 2 a Naney CERTU

i

RAPPEL ET ENJEUX

Des 2002, la CUGN a souhaité actualiser les études transports réalisées dans les
anndes 90, d'une part pour actualiser son PDU de 2000 ei d'auire part pour
continuer le développement de son réseau de transpori en cominun Le
groupetnent d'éiude (SYSTRA ~ INGEROP) associé & deux cabinets d'architecte
a démarré ceite étude fin 2003. La 1¥¢ phase menée en 2004 a porié sur
lactualisation des données déplacements avec 3 enquétes ; deux portant sur les
déplacements TC et VP et une «enquéte ménage» allégée. La 21 phase
consistait & dlaborer des scénarios & horizon 2015, ce qui a permis d'opier pour
un schéma général de ransports qui est au cozur du PDU arrété en février 2006.
La 3™ phase de 'étude est consacrée au projet de la « ligne 2»

STRATEGIE ET CHOIX DU TRACE

Une analyse multicritére des axes forts de déplacements a permis d'identifier le
potentiel de demande qui justifierait la mise en ceuvre dune deuxieme ligne de
TCSP. Parmi les critéres étudiés figurent notamment le potentiel de clientele TC
et la possibilité de capter les trafics d'échanges en créant des parcs relais. Une
analyse multicritéres a permis de mettre en évidence la pertinence d'un
corridor : Champ le Beeuf - Haut du ligvre - Nancy centre par le boulevard de
Scarpone en la diamétralisant avec le corridor desservant les axes Sf
Dizier/quatre Eglises, avenue de Strasbourg a Nancy pour un terminus a la limite
communale Jarville/Laneuveville,

Les contraintes et enjeux des scénarios oni été étudiés selon 4 criteres :
> Organisation du réseau autour des lignes 1 (existante) et 2 (en projet) ,
» Niveau de desserte,
» Insertion dans le site,
» Choix technologique du matériel.

Juin 2009
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\

Le PDU retient daalement le scénario d'une 3™ ligne & haut niveau de service,
9 g

L'évaluation de ce scénario a éé examinée sur 9 critéres notés,

Ces critéres sont les suivants :

Population + emplois + scolaires desservis en 2015,

Variation des temps de parcours TC vers les poles principaux,
Potentiel TC en 2015

Parc relais (P+R),

Enjeux urbains, ,

Grands impacis sur la circulation,

Faisabilité technique,

Colits d'investissements (hors matériels roulants),

Colits de fonctionnements.

AN N N N N

N

Ce sont 7 scénarios siratégiques différenis qui ont fait lobjet de ceite
comparaison.

Plusieurs scénarios fins d'insertion ont été étudiés notamment sur des variantes
de passage au centre ville.

Juin 2009
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Au final le scénario revenu pour le réseau de Transports en commun a terme sera
constitué de:
a Laligne 1 TVR,
o La ligne 2 de TCSP reliant Laxou Champ-le-Bezuf ~ Haut du lievre - Nancy
cenire par la gare~ place des Vosges - Jarville

Passage par le péle gure

a La ligne 3, TCSP a long terme en BHNS de Vandoeuvre Nations en passant
par Villers 1&s Nancy - Laxou ~ la gare - la place des Vosges - Tomblaine et
enfin les plaines rives droites.

n Loptimisation du réseau ferroviaire actuel avec une création possible de
nouvelles haltes ferroviaires, et dune nouvelle infrastruciure entre
Meurthe et Canal reliant Jarville a Champigneulles.

Juin 2009
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Parallelement a ce scénario, une réflexion sur la restruciuration du réseau bus a
¢ié sommairement menée avec des hypoiheses de fravail et non avec un
programme précis de hiérarchisation, La resiructuration sera approfondie dans
les phases uller‘xeums des éiudes,

D'auire part, la hiérarchisation du réseau de voirie, le plan de circulation ef de
stationnement sont menés conjointement a cetie démarche de politique des TC,

SYNTHESE ET CONCLUSION

1) - Un réseau de fransport collectif urbain retenu & long terme avec 3 lignes de
TCSP.

> Laligne 1 existante (TVR),
> La seconde ligne & réaliser en site propre exploitée en irolleybus avec des
aménagements de qualité type tramway (horizon 2012-2013).
> La troisieme ligne, un TCSP & plus long terme et préfigurer dans un
premier Temps sous forme de BHNS a I'horizon 2012 2013
>
2) - Une ligne 4 utilisant le réseau ferroviaire, avec une extension possible entre
Meurthe et Canal et reliant Jarville a Champigneulles.

3) - D'autres lignes de bus renforcées, en particulier pour les desseries radiales
avec des itinéraires rapides.

Juin 2009
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&

La ligne 2 - ses principales caractéristiques

Apres définition plus approfondie, le matériel roulant retenu sera du trolleybus
articulé.
La longueur de la ligne sera de 12 ki a un horizon 2012 2015.
o 32 stations
25 000voyageurs/ jour
site bidirectionnel axial sur 1/3 du parcours
o unidirectionnel latéral sur 20% du parcours (mais éclaté sur deux rues)
o banal sur 45%.
o Amplitude du service 5h00 - 23h00
o Fréquence Brn en période de pointe et 8rn en heure creuse
o 23 véhicules prévus de 18m de long et 2,5m de large.
o 168 M€ HT d'investissement
o 3 P+R d'environ 1000 places au total

Juin 2009
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Document 6
« Place des Vosges : zoom sur le futur réseau urbain » — CUGN — février 2013

PLACE DES VOSGES :

Zoom sur le futur réseau urbain
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Document 7
« Tramway et Bus a Haut Niveau de Service (BHNS) en France : domaines
de pertinence en zone urbaine » — CERTU - novambre 2009

Mobilités et tramsports

Article parti dans la revue Transport/Environnement/Circulation (TEC) n° 203 de septembre 2009,
numéro spécial "Transports publics et territoires"

e pertin

Avec I évolution des pratiques de déplacements et des mentalités, les transports collec-
tifs doivent s'adapter en permanence en proposant des innovations, tant technologiques
qu 'srganisationnelles. A partir des années 80, sous I'impulsion de I'ftat, le tramway est
réintroduit dans les villes francaises (Nantes en 1985, Grenoble en 1987, Rouen et Stras-
bourg en 1294) en pertant avec lui des projets de réaménagements urbains. La loi sur
I air de 1996 initie avec les PDU de grandes réflexions sur les déplacements urbains qui
se traduisent par de nombreux projets de tramway. Avec le soutien financier de I'Etat et
la montée des préoccupations de cadre de vie, le tramway s’installe dans la plupart des
grandes agglomérations frangaises’.
Progressivement, la question de la pertinence du tramway dans les agglomérations
moyennes (moins de 300000 habitants) est posée, notamment dans le rapport coGt/
besoins. Ainsi, 'idée de « systémes intermédiaires » entre le bus et le tramway apparait,
poussée par une forte dynamique d’innovation technologique: TVR de Bombardier, Civis
d’Irisbus, Translohr de Lohs, Phileas d’APTS... Alors que les promesses de ces nouveaux
systémes ne sont pas toujours tenues, les chercheurs et praticiens tournent leur regard
vers 'Amérique et le Bus Rapid Transit (BRT). A partir d’expériences locales (TVM en fle-
de-France, TEOR 3 Rouen, BusWay® & Nantes, etc.), cette démarche donne naissance en
2005 au concept de Bus a Haut Niveau de Service (BHNS) qui place le bus au coeur d'un
véritable « systéme » de transpoit et lui redonne une image positive. La montée en puis-
sance du BHNS depuis 2006 et le retour de V'Etat dans le financement des transports
collectifs (Grenelle de V' environnement) accentuent la dynamique autour des transports
collectifs en site propre (TCSP) qui s’inscrivent désormais dans des politiques locales et
nationales de développement durable. Cet engouement replace la question du choix du
systéme au cozur de débats complexes et délicats auxquels sont amenés a participer tech-
niciens, élus et citoyens.

Une terminologie a clarifier
Parler de TCSP nécessite quelques précisions de
terminologie. Le temps, I'histoire et I'évolution
des mentalités font en effet émerger des visions
différentes des systemes de transports urbains.

plusieurs idées recues portant sur la
capacité, les performances, I'attractivité et les
conditions de mise en ceuvre des systémes (ré-
glementation). Dans la foulée, le BHNS apparait
sous la forme d'un concept dont les contours res-
tent volontairement souples.

Le Certu propose donc depuis 2007 une nouvelle

Mnistere

de Ficologia,

de Vénuigie,

¢ du D&veoppenETy
! 3,

En France, I'apparltton des « systemes quidés sur
pneus » a fa fin des années 90 a engendré des
confusions sur le plan sémantique. En particulier,
motivé par la communication politique, 'usage
abusif du terme « tramway sur pneus » génére

classification « TCSP urbains » discutée dans des
groupes de travail impliquant Ia DGITM, le Gart,
FUTR Yinrets et le STRMTG. Elle repose sur la
distinction des  systtmes selon  deux
réglementations:

U En 2009, fa France compte 407 km de tramways dans 17 agglomérations. D'ici 2015, 10 agglomérations devraient

rejoindre le « club » pour porter le total  environ 750 km.
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- le décret n° 2003-425 relatif a la sécurité des transports
publics;

- les articles R. 3111, R. 312-10 ef R. 312-11 du code de
la route et ['arrété du 2 juillet 1982 relatif aux trans-
ports en commun de personnes, modifié par I'arrété du
18 mai 2009.

Certains systémes guidés sont soumis aux deux régle-
mentations dans la mesure ot le guidage est immatériel
(TEOR a Rouen, Phileas d'APTS a Douai), ou non perma-
nent (TVR de Bombardier & Nancy et Caen). Leurs maté-

Fiche n® 1ZiTramway el BHNS en France - Novembre 2009

riels roulants, considérés comme des véhicules routiers,
sont donc limités en gabarit par le code de la route
(24,50 m de long, 2,55 m de large, hors rétroviseurs). En
revanche, le Translohr proposé par Lohr Industrie est
guidé de maniére permanente par un rail central. il n'est
donc soumis qu’a la réglementation sur les transports
publics quidés, comme le sont le métro et le tramway.

Ces considérations réglementaires et techniques per-
mettent de définir trois classes de TCSP urbain: le méiro,
le tramway et le Bus 3 Haut Niveau de Service (BHNS).

Transports collectifs en sites propres (TC5P)

0On entend par « transport collectif en site propre » (TCSP), un systéme de transport public utilisant majoritaire-
ment des emprises affectées a son exploitation. L'approche « systéme » d'un TCSP repose sur 3 composantes

et sur leur articulation:

« Vinfrastructure (plate-forme, stations, etc.);
- |e matériel roulant;

- les conditions d’exploitation (modalités de circulation, systemes d'aide a I'exploitation, information voyageurs...).

Métro

Le métro est un TCSP quidé de maniére permanente et
caractérisé par un site propre intégral (pas de carrefour,
plate-forme inaccessible aux piétons, aux vélos et a tout
véhicule 3 moteur). Il est généralement en souterrain
ou en viaduc. 1l est exploité a voie libre & l'aide d'un
systeme de cantonnement. Il peut &tre automatique.
On fera la différence entre le métro lourd et le métro
léger de type Véhicule Automatique Léger (VAL).

Tramvay

Le tramway est un TCSP guidé caractérisé par un véhi-
cule assujetti a suivre de facon permanente une trajec-
toire déterminée par un ou des rails matériels. On
integre donc dans cette catégorie le « Tramway sur
pneus » Translohr du constructeur Lobr, systéme guidé
sur pneus qui présente la particularité d’avoir un gui-
dage matériel permanent par rail. Cette caractéristique
lui permet de se soustraire au code de la route, notam-
ment en ce qui concerne les dimensions des rames.

Translohr de dermont-Ferrand (source: Certu)

Bus & hout pivecy de service (BHNS)

Le BHNS est un TCSP caractérisé par un véhicule routier
limité 3 24,50 m de long et 2,55 m de large par le code
de la route.

Par une approche globale (matériel roulant, infrastruc-
ture, exploitation), le BHNS assure un niveau de sefvice
supérieur aux lignes de bus conventionnelles (fré-
quence, vitesse, régularité, confort, accessibilité) et
continu. If s’approche du niveau de service des tram-
ways frangais. Le bus est ici considéré dans sa concep-
tion la plus large: il peut &tre guidé (guidage matériel
ou immatériel) ou non guidé, a motorisation thermique,
électrique ou hybride. On parlera donc de « trolleybus a
haut niveau de service » pour les BHNS utilisant des vé-
hicules trolleybus: C1/C2 3 Lyon, projets a Saint-Etienne,
Valenciennes et Nancy.

Le TVR de Bombardier, systéme guidé par rail central
qui est soumis aux dispositions du code de la route, est
A ce titre considéré comme un BHNS guidé. Le Phileas
d’APTS, en cours de développement, devrait aussi inté-
grer la catégorie BHNS guidé, sous réserve de 'homo-
logation en France du véhicule routier par les services
compétents.

BHNS guidé a Roven
(source: communauté de I'agglomération rouennaise)
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Cetie classification met en évidence une approche diffé-
rente de la réglementation selon la nature du guidage:

Fiche n° 12{Tramway et BHNS en france ~ Novemnbre 2009

- permanent et matériel pour le métro ei le tramway;
- partiel, immatériel ou inexistant pour le BHNS.

(lassification des 1CSP de suiface en fonction des caractéristiquas de guidage (source: certu)

Type de auidage | 2 rails porteurs | Rail central | Rail central | Rail central Magnétique Oplique
Matériel Matériel Matériel Matériel Immatériel tmmatériel
tout le .
parcml:rs Une pariie du Permanent Fgg??;‘sg:
ermanent | Permanent - s .
P m commercial copna1rr:10e‘:'§al (¢ da;frg:joé(;e dégradé) ou Aucun
(hors dépat) 4 ponctuel
SOUNHE 4 fa e
alemendation oui Oui oui Oui Oui oui Non
PG
SULRES al code . . . .
Lo Non Non Oui Oui Oui oui oui
de b voute
“ en projet

Elle met aussi en avant la notion de capacité qui de-
meure un critére important dans le choix d’un systéme
TCSP:

« le guidage permanent et le site propre intégral ouvrent
de vastes horizons pour le métro;

» a un degré moindre, le tramway doit sa grande capacité
a ses dimensions permises par le guidage matériel per-
manent. En revanche, sa capacité reste bornée par les
conditions d’exploitation (gestion des carrefours) et la
longueur des quais;

« les vitesses et fréquences du BHNS peuvent étre iden-
tiques a celles d’un tramway. En revanche, les dimen-
sions du matériel roulant, et donc sa capacité, sont
limitées par le code de la route.

EPLNE WM G /f-;%ff' [ Fé

La vision du tramway en France reste étroitement liée 3
son démantélement aprés la deuxiéme guerre mondiale.
Sa réintroduction a partir de 1985 repose sur de fortes
exigences en matiére de niveau de service (recours quasi
absolu au site propre) et sur le projet urbain qui I'ac-
compagne,

Dans d’autres pays, notamment dans le nord et |'est de
I'Europe, le tramway reste avant tout un outil de trans-
port. Ses performances varient selon les configurations:
du tramway englué dans la circulation sur le modéle du
vieux Streetcar américain, au tframway présentant des
sections en tunnel. Toutefois, fe tramway présente des
caractéristiques communes au niveau européen : une cir-
culation en majorité sur voirie et une relative « perméa-
bilité » du site propre. En Allemagne, le tramway est
d'ailleurs désigné sous le terme de StraBenbahn, terme
qui renvoie a I'idée de « voie ferrée dans fa rue ». En re-
vanche, lorsque du matériel éger (type tramway) est uti-

5 4

en

lisé sous la forme d’un métro (site propre intégral inac-
cessible), on parle de Stadtbahn. On retrouve aussi cette
notion de Métro Léger dans le concept de Ligh Rail Tran-
sit (LRT) américain qui s’est largement répandu dans le
monde. Les contours de ce dernier restent variés. Si aux
Etats-Unis, le LRT renvoie 3 des systemes allant du métro
léger au métro, le terme englobe parfois, sans doute a
tort, le « tramway européen ».

En ce qui concerne le bus, la terminologie traduit d'abord
des différences de contexte d’un continent a I'autre. Dans
la majorité des villes d’Europe, les besoins de fortes ca-
pacités sont déja satisfaits par les trains de banlieues, les
métros et les tramways. Le BHNS (ou BHLS en anglais
pour Bus with a high Level of Service) s’adapte donc au
nombre d’usagers, tout en conservant les principaux
avantages du tramway et sa philosophie en matiére d'in-
sertion dans des rues souvent étroites. A I'opposé, le
concept de BRT et ses projets mythiques associés (Bo-
gota, Curitiba) renvoient réguliérement a un fort besoin
de capacité qui peut se traduire par des coupures ur-
baines fortes (circulations en site propre a 2x2 voies, caf-
refours dénivelés, passerelles pour les piétons, convois
de bus...). Ce Full-BRT? semble se répandre dans de nom-
breuses grandes métropoles de pays en développement
et véhicule une image partielle du BRT. En effet, aux
Ftats-Unis, le concept BRT est plus large puisqu'il inte-
gre le BRT-Heavy (I’équivalent du BHNS francais) et le
BRT-Lite qui correspond & des opérations de dynamisa-
tion de lignes telles les Lianes? a Dijon ou les lignes Chro-
nobus a Nantes. Cette derniére catégorie est avant tout
basée sur des lignes a forte fréquence et larges ampli-
tudes horaires, avec des aménagements ponctuels au ni-
veau de certains points noirs (sas, couloir bus, priorités
aux carrefours).

2 Terme utilisé aux ttats-Unis pour caractériser les BRT 3 trés forte capacité.,
3 Les Lianes ne sont pas considérées comme BHNS. Voir la définition du concept dans le retour des enguétes 2008 Keoscopie I de Keolis
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La question du choix du sysiéme TCSP est au ceeur de
nombreux débats. Alors que les transports publics occu-
pent désosmais une place importante dans le débat po-
litique, cette question ftrouve un écho auprés des
citoyens, des associations, des passionnés, de la presse...
Elle se traduit différemment selon les pays, les villes et
les époques.

Aux Ftats-Unis, le débat entre BRT et métro léger (LRT)
est ancien ef repose sur de pombreux jobbies. Des études
a Saint-Louis et Washington dans les années 50 ont fait
émerqer les premiers projets de BRT. Trés vite, il est com-
paré au LRT. Ce débat est encore d’actualité. Il repose tou-
jours sur les mémes arguments:
Dans les villes Nord-Américaines, les transports publics
doivent avant tout répondre aux besoins des navetteurs
qui se rendent dans les Central Business District (CBD)
depuis leur domicile de banlieue?. Grace a sa souplesse
et pour un colt limité, le BRT permet d’envisager des
formes d’exploitation plus adaptées aux besoins: limi-
tation des rabattements et services directs plus rapides
en compléments de lignes omnibus.
- Les défenseurs du LRT mettent en avant son niveau de
service, sa capacité, son attractivité et son potentiel a
structurer I'environnement traversé.

En Europe, la question du choix du TCSP est généralement
du ressort d’une autorité de transports urbains unique qui
définie les besoins (tracé, capacité...) puis les moyens a

metire en ceuvie (type de systeme). Les fles britanniques
représentent la principale exception. La dérégulation des
bus en Grande Bretagne ou la séparation des compé-
tences entre bus et tramway en Irfande sont autant de
freins pour mener une approche globale et intégrée.
Dans ces contextes, le tramway peine 3 s"affirmer,

En France, les discussions sur les TCSP ont d’abord éié
marquées a partir des années 80 par le choix entre le Vé-
hicule Automatique Léger (VAL) (1re mise en service en
1983 3 Lille) et le tramway. Ces deux systémes présen-
tent des caractéristiques trés différentes en termes de
performances, d'insertion urbaine, et de cots. Ainsi, le
débat a été trés animé dans les grandes agglomérations
de province qui souhaitaient se doter d’un TCSP (Stras-
bourg, Toulouse, Rennes et Bordeaux notamment). De
1994 4 2003, I'ftat a indireciement participé a ce débat
en favorisant le développement du tramway par rapport
au VAL, par des taux et des plafonds de subventions plus
avantageux.

Avec la diffusion du tramway dans des agglomérations
de moins de 300000 habitants a partir de 2001 (Mont-
pellier, Orléans), et I'émergence récente des BHNS, les
débats se recentrent désormais sur les TCSP de surface.
Cependant, 3 la différence du choix VAL/tramway, le
choix tramway/BHNS se place dans le cadre d'une vision
partagée en termes de niveau de service et d'insertion
urbaine. Cependant, tramway et BHNS sont complémen-
taires et possédent leur propre domaine de pertinence.

Domaines de pertinence des tcsp de surface et processus de choix

La démarche qui conduit au choix d'un TCSP peut étre
complexe. Elle nécessite du temps, des études, de la
concertation et une implication forte des décideurs sur
certains aspects techniques trés pointus. Elle se base
notamment sur les 6 thématiques qui sont dévelop-
pées dans la suite de l'article. Le déroulement des
études peut nécessiter des itérations entre ces théma-
tiques, le choix du systéme le plus adapté n'étant pas
toujours immédiat.

3

Les stratégies de localisation a long terme de I'habitat,
des emplois et des équipements, et les évolutions des

attentes et des comportements, peuvent modifier les
équilibres et les besoins en déplacements d'une
agglomération.

Elles peuvent elles-mémes étre influencées par la poli-
tique des transports. Aussi, la construction des réseaux
de TCSP (systémes, tracés, organisation générale des TC)
doit anticiper au mieux ces phénomeénes dans une vision
globale a long terme.

En ce qui concerne la logique de construction des réseaux
de TC 2 long terme, les retours d'expériences des
premiéres villes a TCSP permettent de tirer plusieurs
enseignements:

+ A Vinverse, en Europe, les transports collectifs utilisent le potentiel procuré par la concentration des flux et prennent une part de plus en plus
importante pour les motifs autres que les déplacements domidle-travail.
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La 1% ligne de TCSP ne doit pas concentrer tous les
effarts. Pour obtenir un effet durable, I'amélioration du
niveau de service doit 8tre continue dans fe temps (dé-
veloppement d'autres lignes TCSP, améliorations sur le
réseau de bus, eic.) et 'AOTU doit disposer de marges
de mancauvre en pensant au long terme. Par ailleurs,
une premidre ligne de TCSP ne doit pas chercher a des-
servir systématiquement les grands péles générateurs
de trafic au risque d'étre sinueuse (vitesse limitée),
co0teuse (investissement et exploitation), voire en
sous-capacité. En revanche, elle peut constituer une
étape dans le développement d’un réseau de lignes a
haut niveau de service.

: Les TCSP font partie d'un réseau global qui les ac-
compagne. lls ne doivent pas concentrer tous les ef-
forts. Les effets les plus positifs en termes de mobilité
TC sont observés la ol V'offre de bus classique en pa-
rallele est performante (Nantes, Strasbourg, Rennes).
C'est d’autant plus vrai forsque les TCSP ne desservent
qu’une partie du territoire.

- Les rabattements bus > TCSP ne doivent pas étre
systématiques. 1'organisation d'un réseau de bus « au
sefvice » du tramway a montré ses limites, comme le
prouve V'expérience de la 1re ligne de tramway d’Or-
léans en 2001. §'it permet d’assurer un niveau minimal
de trafic sur la ligne de tramway, ce fonctionnement ne
garantit en rien un « effet TCSP » sur I'ensemble du ré-
seau®, Par ailleurs, il peut générer des correspondances
pénalisantes, notamment dans le sens sortant, lorsque
les fréquences des bus ne sont pas suffisantes. If est

parfois préférable de multiplier les possibilités pour

I'usager: rabattement performant ou diffusion du bus

en centre-ville avec un maillage du réseau. Ce concept

de « rabattement sans contrainte » est notamment mis
en ceuvre a Rennes, Lyon et Le Mans.

Fiche n° 12{Tran
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- Les problémes de capacité des T(SP doivent &lre an-

ticipés pour éviter des difficultés 3 moyen terme (pro-
bleme d’exploitation, irrégularité, baisse de la vitesse
commerciale, mauvaise image du service). En particu-
fier, 1a logique de concentration des lignes en un pole
central fort peut &tre remise en cause. Outre des diffi-
cultés d’exploitation des lignes (3 lignes de tramway
se croisent au neceud « Commerce » a Nantes), ces confi-
gurations engendrent des flux de piétons difficiles a
gérer sur des espaces étroits (station « Homme de Fer »
a Strasbourg).

Les coflectivités doivent alors prendre en compte cette
dimension dans leurs projets futurs (rocades tramway
comme la ligne E de Strasbourg, maillage du réseau ini-
tié avec la ligne 4 a Nantes).

Plusieurs réseaux francais intégrent désormais fa
notion de maillage dans la construction de leurs ré-
seaux de TCSP, tant pour mieux répondre aux besoins
de déplacements que pour anticiper les problemes de
capacité. Cette philosophie se développe en complé-
ment d’un réseau de TCSP déja en place (extension de
la ligne E de tramway de Toulouse, ligne C de
Grenable) ou dés les premiéres lignes de TCSP (projet
de tramway de Dijon).

La question de l'organisation globale et a long terme des réseaux
constitue une problématique majeure. Certains réseaux anticipent
cette dimension dans leurs réflexions (Nantes et Strasbourg depuis
quelques années, Dijon). D’autres vont y venir par la force des
choses. C'est le cas de |'agglomération bordelaise dont les projets de
TCSP-a couit terme (2012-2013) concernent essentiellement des pro-
longements de lignes de tramway existantes déja trés chargées. Les
débats qui ont eu lieu lors du renouvellement de la déiégation de
service public ant mis en avant ces faiblesses. A court terme, le nou-
vel exploitant a proposé la mise en place de Lianes sur le modele
de Dijon, afin de renforcer I'attractivité du bus en complément du
tramway. En parallele, I'agalomération a intégré ces éléments dans
sa réflexion sur le schéma de développement du réseau de T(SP a
I'horizon 2020-2030.

B8 &y Mowbin

ST-EEAFTEN

Entre Vertou et Nantes, le choix du BusWay® (bleu puis vert) plutét que d’une nouvelle branche de tramway (bleu)
initie un maillage du centre-ville tout en désengorgeant le tramway existant (gris) (source: Nantes Métropole)

SMesuré en nombre de déplacements et non en nombre de voyagest
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Trarmway et BHNS peuvent apporter le méme service
en ce qui concerne les friéquences, Famplitude ho-
raire, la vitesse et la régularité. Tout dépend de leurs
conditions de circulation. La différence porte sur fes ni-
veaux de confort, d'accessibilité, d'image et de lisibilité
qui sont supérieurs avec le tramway, méme si les évo-
lutions autour du bus {design, guidage) ont permis de
nombreuses améliorations.

foniferi: le roulement fer sur fer et le guidage appor-
tent un meilleur confort de roulement (moins de balan-
cements pour les usagers debout). Les tramways sur fer
modernes sont relativement silencieux mis a part les
crissements dans les courbes trop serrées. A cet éqard,
les véhicules sur pneus présentent un avantage mais,
de maniére générale, les courbes de faibles rayons
sont a éviter pour des questions de vitesses.

Accessibifité: les systémes guidés monotraces (tram-
way sur fer, Translohr) proposent des niveaux d’accessi-
bilité optimum tant dans Vinterface quai/véhicule qu'a
I'intérieur du véhicule. Les lacunes horizontales et verti-
cales sont inférieures a 3 cm sur toutes les portes. 1l
n’existe pas encore de retour d’expérience sur le BHNS

Fiche n® 12}irar
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Phileas qui est aussi un systéme monatrace. les sys-
temes guidés optiquement (non monotrace) offrent éga-
lement une bonne accessibilité (lacunes horizontales et
verticales inférieures 3 5 cm sur la porte la plus accessi-
ble sur TEOR 3 Rouen).

fmage et lisibilité: les tramways sur fer permettent
plus de liberté en termes de choix de matériaux (pavés,
gazon, etc.) afin de renforcer I'image moderne et de
qualité du systéme, Les rails participent a la lisibilité du
systéme. Toutefois, les retours d’expériences montrent
que le BHNS dispose d'un potentiel élevé en terme
d'image, de requalification urbaine et de lisibilité. A
Rouen, le BHNS TEOR est largement plébiscité par les
usagers, grace notamment au haut niveau de service ap-
porté (note de 16,2/20 de satisfaction globale pour
TEOR, 15,7/20 pour le tramway).

Les systémes d'alimentation par le sol (14 km a Bor-
deaux) et de batteries embarquées (traversée de la place
Masséna a Nice) participent désormais a la qualité es-
thétique de Pinsertion des tramways. Dans un avenir plus
ou moins proche, le trolleybus pourrait aussi disposer de
ce type de techniques.

Avenue Alsace Lorraine & Rouen avant et aprés fa mise en place de TEOR (source: communauté de 'agglomération rouennaise)

Du tramway au tram-train ?

Linterconnexion possible avec le réseau ferré classique qui vise a réduire les ruptures de charge est souvent
mise enavant comme un argument en faveur du tramway. Dans la pratique, les perspectives de développement
de réseaux ferrés interconnectés (urbain/réseau ferré national) en France semblent limitées a quelques grandes
agalomérations (Paris, Lyon, Lille, Strasbotirg, Nantes, etc.), a des contextes particuliers (Vallée de 13 Thur étroite
et dense a Mulhouse) ou comme support de développement. Le « modeéle de Karlstuhe », souvent cité en exem-
ple, repose sur une urbanisation bien plus favorable que celle de nos agglomérations francalses et sur un fort

rabattement de proximité.

Finalement, le potentiel du « tram-frain » repose aujourd’hui surtout sur fes performances de matériels spéci-
fiques (capacités d'accélération et de freinage) qui permettent une desserte plus fine des territoires (Aulnay-
Bondy et projets de I"Ouest lyonnais et de Nantes-Chateaubriand).
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Les capacités maximales théoriques des systémes TCSP
dépendent de la fréquence et de la capacité des ma-
tériels roulants. Flles sont calculées sur la base dune
norme de confort de 4 personnes/m? et d’un service op-
timisé (réqularité parfaite, fréquence de 3 minutes par
sens). En pratique, la capacité d’un systeme est large-

ment dépendante des conditions de mise en ceuvie et
d’exploitation. Vente de tickets & bord, absence de prio-
fité aux feux, mauvais respects des sites propres..., sont
autant d’éléments qui impactent négativement fa régu-
larité et donc la capacité d'un TCSP.

Capacité maximale des matériels (4 pers./m2 - fréq. 3 min.) (ource: certv)
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Tramway et BHNS présentent des niveaux de capacité dif-
férents du fait des réglementations.

Le véhicule du BHNS est en effet limité par le code de fa
route 3 24,50 m en longueur et 2,55 m en largeur, hors
rétroviseurs. Hormis le TVR de Bombardier a Caen et
Nancy, seuls des bus standards ou articulés (18,75 m de
long maximum) circulent en France 3 ce jour. A I'étranger,
quelques agglomérations exploitent des bus bi-articulés
non guidés (Van Hool AGG 300 a Utrecht et Hambourg,
véhicules Hess en Suisse). Les constructeurs qui travail-
lent sur le sujet devraient proposer de nouveaux maté-
riels dans les années a venir. Plusieurs agglomérations
francaises dont Nantes et Nimes se montrent intéressées
par ce type de véhicule.

Bus bi-articulé Van Hool AGG 300 & Utrecht (source: Certu)
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Les dimensions des véhicules tramways {sur fer ou sur
pneus) peuvent en revanche aller au-dela des limites
fixées par le code de la route. Ce sont des matériels mo-
dulables dont les capacités peuvent varier fortement d'un
modéle 3 'autre, en fonction des choix (largeur, lon-
gueur, agencement intérieur).

L'adéquation entre capacité et demande est délicate
puisqu’elie se base sur des prévisions de trafic 3 long
terme (20-30 ans) qui peuvent évoluer en fonction du
contexte. Depuis 2006, sous I'effet de la baisse du pou-
voir d"achat et de la prise de conscience environnemen-
tale, on observe une croissance forte de la fréquentation
des réseauy. Celle-ci vient rappeler le fort potentiel de
développement des transports collectifs urbains mais

Fréquentat

Fiche n°

ions de lignes de 1¢.
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nécessite une certaine prudence. £n effet, ces tendances
récentes ne sont pas stabilisées et 'incertitude demeure
méme dans le cas de modélisation fine,

Cependant, I'expérience francaise et européenne mon-
fre que des marges de capacité doivent &tre prévues. Le
choix d'un systéme qui atteint sa limite de capacité des
sa mise en service ou peu de femps aprés, peut engen-
drer des difficultés d’exploitation (temps de mon-
tée/descente importants, phénoménes de « montée
impossible », irrégularités, baisse des vitesses commer-
ciales...). Celles-ci génerent alors des surcolts d’exploi-
tation et diffusent une image trés négative auprés de la
population.

SP: quelles comparaisons ?

Les comparaisons de fréquentations de lignes TCSP entre agglomérations sont délicates. Les configurations des
lignes TCSP-sont différentes d’une ville 3 J'autre, en particulier en ce qui concerne leur lonqueur et la répartition
de la dientele sur les différents arréts (concentration ou dispersion). A titre d’exemple, le BHNS Trans-Val-de-
Marne en ile-de-France présente une fréquentation de 65000 voyageurs/jour sur 22 km alors méme que la ligne
B8 de tramway de Grenoble affiche 50000 voyageurs/jour sur-9-km (données 2007).

A minima, la fréquentation doit donc étre rapportée 4 la longueur de la ligne ou au nombre de stations. En 2005,
la quasi-majorité des lignes de tramway dépassait 4 000 voyageurs par kilométre de ligne. Avec 2500 voya-
geurs par kilometre de ligne, Orléans faisait figure d’exception en raison notamment d’une longue partie ac-
tuellement non urbanisée entre le quartier de La Source et le centre-ville.

Colis globaux des systdmes 105

La question des colts des systémes fait I'objet de nom-
breuses études et controverses, notamment a I'étranger.
Dans le contexte difficile du financement des transports
publics, ce théme est souvent abordé de maniére trop
simpliste et ne peut se résumer au fait que « le BHNS
colte 3 fois moins cher qu’un tramway », comme on I'en-
tend souvent en France.

Afin d'étre pertinente, I'analyse des colis doit:

~ prendre en compte les colts d'investissements mais
aussi les colits d’exploitation et de régénération sur le
long terme (reprise de la couche de roulement 3 cause
de I'orniérage pour les systémes sur pneus, aiguillages
pour les tramways, rénovation des matériels roulants a
mi-vie, etc.);

- intégrer fa durée de vie des matériels roulants;

» isoler [a partie « transports » des TCSP des réaménage-
ments urbains de facade 3 facade qui sont indépen-
dants du choix du systéme T(SP;

- s'intégrer dans un véritable calcul économique sur le
fong terme.

La connaissance des cofits des différents postes d'inves-
tissement et d'exploitation est difficile car elle renvoie a
des données stratégiques pour les constructeurs et les
opérateurs. Toutefois, a partir des retours d’expériences
de TCSP en service et en projet (appel a projet « trans-
ports urbains » issu du Grenelle de F'environnement), il
est possible de donner quelques ordres de grandeur.
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Données de colts des systémes TCSP (source: Ceriu)

300 k€ 2200 ke

1,533 ME

Coit d'investissement dlune Tie
PSP - partie « ransport » hors

(valeur 2013 H1)

2 a 10 M€/km de site propre 13 a 22 M€/km de site propre

Durée de vie des matériels 15-30 ans 30-40 ans

Cotts d'explotation d'une Tre Hane TP
valeur 2008 HT)

3,545 ¢/km 537 €/km

Nota:
- les colits d'investissement de la partie « transports » ne comprennent pas les opérations de voirie hors site TC, les équipements
urbains et les opérations induites. ls dépendent notamment du niveau de service et du contexte (ouvrages d'art, dépot...);

- le coQt du véhicule BHNS dépend de sa longueur et de ses équipements, La valeur de 900 k€ pour {e BHNS correspond 3 un trol-
leybus articulé moderne;

- le TVR de Bombardier dont la fabrication n’est plus assurée et le Phileas d’APTS qui n’est pas homologué 3 ce jour, ne sont pas
pris en compte dans les données du tableau. Toutefois, on notera que le TVR de Caen affichait un cott d'investissement (partie
« transport » y compris matériel roulant) de 14 M€ ,q5/km de site propre et un colt d’exploitation de 6,5 €/km en 2003, soit
du niveat d’'un tramway. Par ailleurs, le projet de Phileas & Douai est chiffré a 7,5M€ HT,q07/km de site propre dans les marchés
de travaux 2007. Le matériel roulant est estimé a 1,3 M€ pour un véhicule de 18 métres.

L'analyse du couple coiits/demande

L'analyse du couple colts/demande est souvent déterminante dans le choix du systéme TCSP. Pour les « cas Ii-
mites », il est recommandé de batir des scénarios d’offres permettant d’écouler le méme trafic (ex: 1 BHNS
tautes les 3 minutes en heures de pointes; 1 tramway toutes les 5 minutes, etc.). sur le long terme, les conts
engendrés par la forte fréquence du BHNS peuvent annuler I'avantage 2 l'investissement.

rifon wrbalne do

L'insertion urbaine des TCSP doit s'intégrer dans une dé-
marche globale visant & favoriser F'usage des modes al-
ternatifs a la voiture particuliere: transports collectifs
mais aussi modes doux. Toutefois, I"étroitesse des rues
de la plupart des villes francaises peut rendre la tache
particulierement difficile. La vision a long terme de {'ag-
glomération et de son réseau de TC peut conduire a des
choix de systémes et de tracés incompatibles avec les
possibilités d'insertion.

Les systémes sur pneus présentent I'avantage de pou-
voir mieux tourner, surtout lorsqu’ils sont guidés et mo-
notrace. Précisons aussi que les bus bi-articulés peuvent
présenter de meilleurs caractéristiques d’insertion en
courbe que des bus articulés (essieu arriére directionnel
par exemple). En revanche, I'emprise en courbe des
tramways est plus faible que celles des bus. Au-dela des
limites physiques, les TSP doivent éviter des tracés
trop sinueux dans une logique de performance
(confeort et vitesses notamment).

Le tramway présente une meilleure insertion en ligne
droite grdce a des matériels roulants qui peuvent avoir
une faible largeur (2,40 m pour le standard classique,
2,20 m pour le Translohr). Les bus ont des largeurs qui se
situent entre 2,50 m ef 2,55 m auxquels il faut ajouter les
débords des rétroviseurs (0,25 m de chaque c6té). En uti-
lisant des portes supplémentaires sur le c6té qauche (cas
de tous les tramways en France et du Phileas d'APTS), il
est aussi possible de réduire 'emprise au niveau des sta-
tions (un quai central de 4 m au lieu de 2 quais latéraux
de 2,50 m par exemple).
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Insertion de différents systémes TCSP (source: Certu et Cete Méditerranse)

‘ Infarmatique avec
Type de guldage | 2 rails porteurs rail central rail central | recalage par plots Optigue Pas de guidage
magnéfiques
Monotrace Oui oui Oui oui Non Non
Emprise oo
allgnement diofl | 56mas,8m 54m 6,2 m 65ma7m 6,7ma73m 65ma7m
{vole dounle)
ks
VR . 12m 2 m (non guidé)
P 25 m 10,5 m (au rail) (au rai)(3) 12 m 25 m (quidé) 11a12m
Erprise en couthel  7mazsm 67ma7m | 7ma7,6m 82masgs5m 9maltm 10maizm

(1) Au 01/06/09, le systeme Phileas n'est pas encore homologué en France. Les emprises poursaient donc évoluer.
(2) Sans cydistes.

(3) Les retaurs d’expériences de Nancy et Caen montrent qu'il est préférable de ne pas descendre en dessous de 15 m.

Quel intérét du guidage pour un BHNS ?

L'étude de systémes guidés pour.véhicules routiers est souvent techniquement motivée par des difficultés d'in-
sertion. La réalité est beaucoup plus complexe. Le choix de guidages matériels comme le rail central du TVR per-
met effectivement de limiter I'emprise du véhicule. En revanche, la conclusion n’est pas toujours valable pour
les véhicules a guidage immatériel. La réglementation sur les transports publics guidés impose des marges de
sécurité qui, en section courante, peuvent annuler le gain lié au quidage (cas du systeme Phileas d’APTS & Douai)
voire-augmenter |'emprise (cas de TEOR a Rouen). En courbe, si I'emprise peut étre plus faible dans le cas de sys-
témes monotraces, le dispositif de guidage n’est pas toujours adapté a des rayons de courbures faibles {(cas du
guidage optique a Rouen),

Finalement, apres les difficultés rencontrées par certains systémes a guidages matériels (coats plus élevés que
prévu, dysfonctionnements) et avec les limites en terme d‘insertion pour les systemes a quidage immatériel, le
guidage semble désormais surtout intéresser les collectivités pour son apport en termes d'aide a I'accostage
et d’accessibilité en station (cas des projets de Metz, Nimes et Nancy).

Sauf cas particuliers, les véhicules tramways sont au-
jourd'hui fabriqués pour gravir des pentes jusqu'a 6 ou
7 %. Avec des motorisations sur chaque essiey, il est pos-
sible d’envisager des pentes jusqu’a 10 % avec des mo-
difications significatives pouvant engendrer un surcodt
du matériel roulant. Les matériels sur pneus ont plus de
facilité pour gravir les pentes avec une limite souvent
fixée a 13 % pour le confort des usagers. Notons toute-
fois que les véhicules électriques présentent de meil-
leures capacités d’accélération en pente.

Alors que les études d'insertion sont souvent réalisées
de maniére tardive, it semble important de prendre en

compte cette dimension dés les études de faisabilité. A
Besancon, fa vision stratégique du développement de la
ville et de son réseau de TC, et les contraintes de la bou-
cle du Doubs, ont orienté le choix d’'un TCSP via I'hyper
centre. Celui-ci, trés contraint, nécessite des sens disso-
ciés complexes pour la circulation de bus qui ne sont pas
compatibles avec le haut niveau de service recherché et
la volonté d'« aérer » |'espace public. Quant 2 la solution
« voie unigue » pour les bus, elle ne permet pas de ré-
pondre a la demande aux heures de pointe, dés la mise
en service du systéme. Le choix du tramway permet donc
de limiter les difficultés d'insertion et de garantir une ca-
pacité suffisante du systeme sur le moyen-long terme.

40/56




Mabilitds et transporisfie point st

Tous les systémes TCSP ne présentent pas les mémes
« garanties constructeurs » sur le long terme. le tram-
way sur fer, et les BHNS basés sur des modeles de bus
relativement classiques, sont des solutions éprouvées en
France ef en Europe. il en résulte une concurrence et des
économies d'échelle favorables a leur diffusion.

Les nouveaux systémes guidés sur pneus complets « clef
en main » reposent souvent sur un unique constructeur
(Lohr, Bombardier, APTS). Alors que le TVR est quasiment
abandonné par Bombardier, le Translohr poursuit son dé-
veloppement en France, en italie et en Asie. En ce qui
concerne le Phileas, il n'est pas a ce jour homologué en
France et il éprouve des difficuliés de mise en ceuvre aux
Pays-Bas et en Turquie. Plus simple et moins cotteuy, la
solution du guidage optique « en option » intéresse les
constructeurs et pourrait poursuivre son développement.
Quel que soit le matériel (tramway ou bus), les re-
cherches mettent aujourd'hui largement en avant les
questions de motorisation et de suppression des lignes
électriques de contact, pour lequel le tramway sur fer
posséde un temps d'avance : systémes d'APS a Bordeaux
sur plus de 10 km, batteries embarquées a Nice pour tra-
verser la place Masséna, et nombreuses recherches en
cours chez les constructeursé. Lohr propose aussi un fonc-
tionnement sur batteries du Translohr pour de courtes
distances (moins de 2 km a Padoue) et étudie un sys-
téme de caténaires inversés qui suppose toutefois I'ins-
tallation de poteaux en grand nombre {distance

Fiche n° 12{Tiarmway ef BHNS en France - Novembre 2009

inter-poteaux inférieure 2 fa longueur du véhicule). £n
ce qui concerne le bus, si des systémes avec batteries
sur courte distance semblent pouvoir émerger rapide-
ment, leur circulation compléte « sans fil » renvoie sans
doute 3 un horizon plus lointain.

s 53,

Les autres caractéristiques des systémes TCSP ne sem-
blent pas jouer un réle déterminant dans le choix final.
Du point de vue des émissions de €0,, la filiere élec-
trique mise en avant par I'ttat dans le cadre de sa poli-
tique d'aide financiére aux projets de TCSP trouve une
réponse tant pour le tramway que pour le BHNS (trol-
teybus). Concernant le bruit, les nuisances sont au-
jourd’hui bien maitrisées méme si les problémes de
crissements en courbes serrées des tramways sont tou-
jours problématiques. Ces problémes de crissements en
courbe incitent les concepteurs & choisir des tracés les
plus rectilignes possibles d'autant plus que les rayons de
faible courbure sont aussi sources d’usure rapide des rails
et de sensibles limitations de vitesses. Les conclusions
relatives a l'impact des tramways sur les activités éco-
momiques semblent pouvoir s’appliquer aux BHNS
(études en cours a Rouen). Enfin, méme si les travaux
d’un BHNS peuvent &tre moins longs que ceux d’un
tramway (tout dépend du niveau de service recherché),
cet argument ne semble pas déterminant dans le choix
du systeme.

s

Conclusion

Les TCSP de surface (tramway et BHNS) sont des outils
performants a disposition des collectivités pour accom-
pagner une politique de transports urbains durables. Pre-
miere ligne de TCSP ou poursuite d'un réseau, la
réflexion doit s’appuyer sur des scénarios (tracé, sys-
téme, organisation, insertion) qui s'inscrivent dans une
vision globale a long terme du réseau de TC et du déve-
loppement de I'agglomération.

L'analyse des caractéristiques des systémes montre gue
I'entrée colts/besoins et la dimension insertion urbaine
sont déterminantes dans le choix du systeme le plus
adapté aux objectifs des collectivités. Chague systéme
dispose en effet de son propre domaine de pertinence.
Toutefois, les incertitudes qui pésent sur I'évolution de la
mobilité en France (prix du pétrole? durée et impact de

la crise économique? prise de conscience environne-
mentale? potentiel réel de report modal? etc.) appor-
tent une complexité supplémentaire dans le choix de
systemes pertinents sur le long terme (15 ans, 30 ans,
voire plus?) et impactent sur la capacité des collectivités
3 les financer.

En paralléle, I'innovation technologique et conceptuelle
se poursuit afin d'offrir les solutions les plus adaptées
aux besoins des territoires: les fils disparaissent des cen-
tres historiques, le concept de BHNS s"ouvre sur le pé-
riurbain en complément de Yoffre ferroviaire (projet
TSPO & Strasbourg, réflexions a Grenoble, Toulouse, efc.),
les transports par cables pourraient trouver une place en
milieu urbain et périurbain (projet de Grasse), les dis-
cussions sur un « tramway économique » (projet de Be-
sancon) se poursuivent...

6 Systeme d’alimentation par le sol chez Bombardier {projet PRIMOVE avec technologie d'induction) et chez Ansaldo (projet TRAMWAVE) ou
supercondensateurs chez Alstom (projet STEEM) ou Siemens (projet ITRAS HES).
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Sigles

APS: Alimentation Par le Sol STRMIG: Service Technique des Remontées Mécaniques et des

p d d Publi Transporis Guidés
SGTS LA vance P’u‘é?lgnspnn Syslems 3 dol TEOR: Transports Est-Ouest de i"agglomération rouennaise
IT: Direction Générale des Infrastructures, des TransportsetdelaMer  yopqy. 1ransport en Site Propre Ouest strasbourgeois
GART:.Groupement des Aulorités Responsables des Transporls

: et ool de Recherh | ! 2. TVM: Trans-Val-de-Marme
NRETS: Ins lmt?\{anona e Recher ! e sur fes Transporis et leur Sequrité TVR: Transports sur Voie Réservée (Bombardier)
PDU: Plan de Déplacements Urbains

UTP: Union des Transperis Publics et ferroviaires
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Etalement des villes vers
la périphérie, congestion
automobile des centres-villes,
exigences du développement
durable, besoins accrus de
mobilité, prix du carburant, eic,
Tout plaide en faveur de la
redynamisation des transporis
en commun, aliernative
incontestable 2 la voiture
individuelle tant prisée par

les Frangais.

Le Grenelle de l'environnement
a prévu la création de 1500 km
de lignes nouvelles de TCSP
(transports en commun en sites
propres) ou de bus protégées qui
devraient s'ajouter, a 'horizon
de 2020, aux 329 existantes,
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es transports collecrifs wbains (1CU) refé-

venil de la compérence des communes

ou, Je plus souvent, de leurs groupements,
appelés « aworités organisatrices des iansports
urbains » (AOTU) par fa LOT du 30 décembre
1982. Ces AOTU sont chargées de forganisation
{choix du matériel voulant, consistance du
réseau, amplitide du service, offre,
fréquence, erc), de fa détermination du mode
de gestion {régie, concessian, délégation de
service public), de la politique tarifaire (création
des tityes, ardré des prix), et du financement.

Compee tenu de Fimportance des cotits d'in-
vestissement et de fonctionnement, et du
« déficit chronique » des réseaux de TCU, fa
contiibuion des AOTU, par le biais dela fiscalité
locale, ne peut &re quee limitée, Fort heureuse-
ment, fa foi de programmation du 3 aoitc 2009
issue du Grenelle de fenvironnement 12 récabli
Vataribution diaides étatiques aux collectivités
rervicoriales, éant rappelé que {'Erat s'érair
progressivement désengagé & partir de 2004 et
qute les besoins de financement sant sans cesse
croissants: environ 9,6 milliardls d'euros deviont
éure consacrés aux projets cle TCSP acuuellement
AFétude dans les agglomérations de province,
Depuis 1999, Faccroissement de ces besoins est
de l'ordre de 3,5 % par an en euras constants.
Le TCSP, épine dorsale du réseau, est un projet
SEFucturant e environnemental: il impacte non
seulement lespace public et les activités rive-
raines, mais aussi le plan de circulation automo-
bile, Fensemble du plan de déplacerments urbains
{PDU) et, surtout, fes Anances lacales.

Du point de vue fimandier, les infrastruetires et
lesvéhicules veprésentent  eux seuls une charge
considérable. Il faut prendre en cormpte 3 1a fois
le prix dachat du matéviel youlane, lentredien et
fes yéparations, la construction d'un dépdr,
faménagement et I'équipement des points diar-
réts, fes mises aux normes daccessibilicé, mais
également la crdation de navettes interquartiers,
les dessertes de nouveaux sectewns et les excen-
stans du rdseau polr répondre aux exigences
légivimes de la population et au grand nombre
d'urilisateurs potendiels des TCU.

Les grandes agglomérations se tawnent, géné-
ralement, versles TCSP trés onéreus, qu'il saglsse
de mérros, de rramways ou de bus 3 haut niveau
de service (BINS), sachant toutefois que le
tramway en surface est un investissement cing
fois inférieur & celui du métro,

Les chantiers de TCSP sont parmi les plus impor-
tants quiune agglomérartion de province puisse
connaltre, en exigeant : des louilles archéolo-
gicjues, des déviations des réseaux, des travaux
de vairie, Ia pose de rails, de lignes aériernnes et,
éventuellement, la construction d'un tunnel. De
multiples entreprises et services sont mobilisés
pourque cette gigantesque opération soir réali-

A o SO e R e

ST ——— e e sée dans les délais et los colits prévuss. Créatice
_Quelques projets de TCSP A Iétude : de multiples emplois, elle constitue une oppor-
Agglomération Nombre de km Montant Mise en circulation tuhicé incontestable pour 'économie locale quli
_ cosystéme de transport | deladépenseen Me prévie bénéficie de retombées substanrielles.
Besangon tramet bus 32 155 2012
Bordeaux tram 15,7 3327 5013 01 2000 Du choix du systéme 3 la réalisarion et la mise
Brest tram 145 180 2012 en circulation, des centaines de personies
Lens tram 20 387 2013 doivent conjuguer, pendant plusieurs années,
Lyon . 247 349 201213 leurs compétences et leur savoir-faire pour main-
meétro, tram, BHNS . tenir un fanctionnernent satisfaisant de la ville
Marseilte 17 46 201213 . . ,
extension mEbro et tram dans les quartiers direcrement cancernés par les
Nimes BHNS 19 1375 2013 Hravaux.
Strashourg 7,8 78 2013
extension tram et BHNS Leslignesen suiface doivent dlisposer d'espaces
Toulouse 92 145 2013 réservés, i I'dcart de la circulation automaobile.
tram et BHNS Leur mise o service commerciale est, le plus
Toursteam et BHNS L R R souvent, accompagnée daménpagements

Sowce Lo Memiens  im 200
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urbains, rels que des créations ou agrandisse-
ments de zones pistonnes, dlespaces veres, de
cowrs urbaines, de transformacions de places
publiques, de plantations ¢'arbres o d'¢largis-
sements de ponts.

Tots ces chantiers sont de nature 3 géner legs
acrivités riveraines, quielles soient commerciales
ou libérales. Le préjudice €conomique ainsi
causé (baisse de clientéle et clu chiffre daffaires)
peut étre indemnisé par la collecrivité, § condi-
tion que le dommage soit anormal et spécial et
quiil existe un fien direct avec les travaux, A
Strasbourg et dans d'autres villes, une conmmis-
sion d'indemnisation a &té créée. Sous prég-
dence d'un élu, elle est chargée d'attribuer des
aides financiéres compensant les perees et
nuisances subies par lesriverains durant les chan-
riers. Des versements d'uigence dics de
@ SeCOUTs » peuvent érre effeccuds, sur la base
de rapports dexpertise artestant: les difficuliés
financiéres des demandeurs,

Depuisfes années 1970, nous avons pris progres-
sivement conscience de la fragilicé du cadre de
vie face alaugmentation effriénée du PAC 340
mobile. L Amérique du Mord a moriré lexernple

en restieignant faccés des voitures aux centres
urbains et en favorisant Iy construction de
nouveaux réseaux de TCU,

Les grandles villes francaises se trouvent, ofles
aussi, confrontées  un triple défi qui est celui du
développement de la concentration wrbaing, de
fa croissance cle la mobifité automobile et de Ja
stagnation des transports collectifs, Dans le
cadre d'une vision 2 long terme du devenis de fa
ville, il importait de rééquilibrer les différents
mades de déplacements, et de promouvoir les
transports en cornmun susceptibles daméliorer
sensiblement Ia rmobilicé et le caclre de vie,

Alafin des années 1970, a réafisation d'un prajet
de TCSP a été envisagée par la communauré
wrbaine de Strasbouug, A Iépoque, les condi-
tions de déplacements s'étaient fortement
dégradées, le trafic routier ayant avgmenré de
plus de 20 % en dix ans, et fa part de la voirure
particeliére atteignant 72,5 %, dont [ pluparc
sans passager. Cette situation proche e J'as-
phyxie, néfaste & la santé et & fenvironnement
des habitants nétait plus acceprable,

En novembre 1939, le Conseil de communaucé
adécidé fa construction dune premicre figne de
tramway d'une longuew de 10 ki reliant lo
quartier ouest de Strasbowrg 3 la commune
d'iikirch-Graffenstaden au Sud, en passant par
lagare et le centre-ville. Ce trongon, s en circu-

fagion fin novembire 1994, COMporte un wimnnel » = »

Stedion ¢ phiteforne
ST IS tellos quateles sonnt imgingees
patv Matz Méoropols,
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- TCSP s transports en comuun
en site propre,
« BHNS : bus a haug niveau
dde service.
i < LOTE: lof dovientation
- des transports intérieurs !
du 30 décembre 1982, :
. Lot « SRU » s loirelativedla
solidaricé et au renouvellement
ubains du 13 décembre 2000,
< [FTU : périméure de transports
uehains fixé par arvété
préfectoral. ;
« AFITF : agence de inancement
desinfrastructures
de transports de France.

Safutien de pruking vélo propasie
wdce 7 un Htre e fronsporl en
cominun, par la conmmené
wrbaine de Strasbowrg.

-
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wa s de 1.2 kmaqui permet de passer sous lau
roroue, les anciennes fortifications dela ville et
fes voies SNCE

A partir de 2000, onc éié trises en ceuvie des
exxensions (fignes B F qui ont poreélalongueur
commerdiale du réseau de rarmway 56 ki, le
plus long de France.

Dhautres extensions, noramment une ligne trans-
Frontaligre, sont & Féuude.

Fincitation aux changemenis

de comporiesents

Rajide, confortable, sitencieux et non poltuant,
le tramway en surface aux grandes baies vitrées
offre aux voyagetrs une vision panoramiqguie de
fa ville, Son plancher surbaissé sur route la
longueur facilice, de fagon significative, (accessi-
bilité des personnes & mobilité réduite. Actuel-
lement, le parc de Strasbourg se compose de 94
rames d'une moyenne d'age denviron six ans.
Trente lignes urbaines d'autobus sarticutent
autour du tram pour assurer i la clientele, de
plus en plus nombreuse, environ 300 000 voya-
geurs par jou, un service optimal et une parfaire
complémentarité entre les modes. Vecteur

Soice
fistice

t3e

social, e tram dessert priofitairement et a forte
fréquence les quartiers sensibles et contribue a
feur désenclavement. Des services de rabatte-
ment sur le tramway sohe mis en place etine
rarification combinde, incitant & fintermodalité,
2 éré instane en lien avec larégion le départe-
rrieng et fa SNCF.

Les déplacements tram + frain, tram + vélo, ou
(ram + marche a pieds sont également encou-
ragés, dans e cadre de « l'écomabifité » piéco-
nisée par fa CUS.

En périphéiie one 6t aménagés sept parkings-
relais, favorisant les échanges volturesfiramvay/
bus.

Un nouveau plan de circulation a éeé appliquée
au centre-ville. [l repose s [a piétarisation du
ceeur de la cité et sur Iinterdiction du wiahe de
transit, prés de 50000 voitures par jour, qui
constituait une menace indéniable pour e patri-
imoine historique du secteur sauvegardé et
induisait une baisse de Fatiractivité du centre
classé au patimoine mondial de F'Unesco.

L.avenue du tramway est souvent {occasion de
repenser fa ville et de réaménager les aneres et
les places publiques. Tel a éié le cas de Stras-
bourg qui a profondément modifié le paysage
urbain en transformant ses principales places :
Kléber et Gare, a présent plantées d'arbres et
rendues aux pidtons. Celle de FHomme de fer,
dorée d'une impressionnante construction
métallique de plus de 8 métres de hau, estdeve-
nue la station centrale du tram, & la connexion
de plusteuns lignes.

Un vaste espace piéonnier de 2,8 havelie les
detix secteurs historiques déja piétonniers aupa-
ravan : le quartior de la cathédrale ¢ celui de la
Petite France.

Une ville plus agiréable

.es revétements de surface, le mobilier urbair,
quelques ceuvres artistiques, la plateforme
partiellement engazonnée, la plantation de
norbreux arbres d'omerment fe long de fa voie:
onr donné & la ville un nouvel agrément, celui
d'uin espace partagé, moins bityant er a visage
humnain, ces transformacions trouvant Fadhdsion
enthousiaste de la population.

La cohabitation pacifiée entie Lansports en
commun, voitures, cyclistes el pidtons est réta-
blie. Suiviont les zones 30 et les zones de
rencontre.
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Les sources de financement

des TCSP

< Fiscalivé locale : part prise en charge par le

conuribuable (budger général de IAQTU), done:

- VEISement transport : raxe acquiteée par les
enmployeurs publics et privés de plus de neuf sala-
riés, affectée au financement des dépenses dlin-
vestissement et de foncrionnement des TCU,
raux maximum de 2 % pour les communes clas-
sées touristiques (foi Grenefle 2 du 12 juillet 2010);

- taxe sur les plus-values immobiligres induites
par le TCSP,

» Emprunts contractés par FAOTU ou par l'ex-
ploitara avec la garantie de PAOTU.

+ Recette rarifaire « participation de fusager
(généralement encaissée par fexploitant). Les
récuctions & caractére commercial ou social
diminuent sensibleymant certe ressource, mais
toute perte doit éive compensée par FAOTUL

« Subventions : cornmunes ou EPCI, déparie-
ment, région et Frar,

Taux maximal et plafonds de dépenses subventionnables au kim

La nouvelle donne issue du
Grenelle de Penvironnement

Alars que 4 mifliards d'euros avaient é0é deman-
dés, le Grenelle de l'enwironnement 1 dont est
issue Ja lof de programmation du 3 aolic 2009 a
finalerment prévu daffecter 2,5 milliards d'euros
ala construction de 1500 nouveaux kilometres
de lignes de TCSE, sans prise en compre de Ille-
de-France et des tanspores périurbains, de
compétence régionale ou départementale.

Aussi, tat a-vil décidé d'apporter, & nouveau,
son soutien financler & un plan national pluian-
nuel élaboré avec les AON. Dans ce cadre, il invice
les collectivités o leurs groupements & propo-
ser des solutions de transports en commun qui
intégrentles enjeux environnementaux retenus,
Paralizlernent, la loi « Grenelfe 2 » du 12 juillet
2010 dite « ENE » a autorisé les commimes clas-
sées rouristigues a majorer e taux du verserment
transport de 0,2 %, le caux maximum éran fixé
a2 % pour les agalomérations de province. flle
ainstauré, en outre, un ouil rechnique rrés urile
Fapplication aux projets de TCSP de Ia procé-
dure d'expropriation pour extréme urpence,
ainsi quune nouvelle ressource financiére, s . »

Type d'infrastructure Tatix maximal ' Plafond de dtpensr.:s subventionnable Mk
Tramhway sur feroupneus 25% o - ) o
7 Méno ' o 15% 20 ‘
BHNS élecuriques, trolleybus - 25% o 8 7
BHNS thermiques et aurses types 205 5 ‘

Le TCSP de
Strashourg ; un
investisserent majeur

PTU:28 communes, 516 kny’,

474500 habitants

En 20 ans, mise en place du

Ter réseau frangais de tramway

+ Approbation du projet:
délibération du conseil
de communauté de
novembre 1989.

+ Débue des travaux: 1991 - inise
en service Irefigne:
novembre 1994.

» En 2071: 6 lignes maillées,

69 stations, 7 parkings-relais
d'environ 4000 places.

« 94 rames de tramway et 252 bus
urbains,

« 56 km de longueur
commerciale tram: le réseau
le plus long de France.

+ 1,3 milliard d'investissements
depuis 1989,

« 165 M€ consacrés aux TCU
en 2011 : 1¢ poste budgétaire
dela CUS.

+«Une desserte fine de la CUS
94 % de la population et 90 %
des emplois sont A moins de
400 m d'un arrée de tramway
oude bus.

« Un changement sensible des
comportements:un des réseaux
les plus utilisés de France, prés
de 300 000 voyageurs par jour,
progression constante de Foffre
et de la fréquentarion TCU, part
modale de la voiture en baisse
(infériewre 4 50 95).

= Extensions tram, BHNS, tram-
train 2 I'éuude,
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Amenagemant attour des voles

ennprunties par les futurs BHNS T !Jne taxe; sur les plus'values

tle Metz Métropole immobiliéres
La réalisation d'une infrastructure de TCSP sac
compagne, en général, d'une forte hausse du
prixdu foncier aux alentours. Laloi « Grenelle 2 »
ouvre la possibilité de créer une taxe forfaitaire
sur les plus-values immobiligres : terrains nus e
immeubles bais. Elle peut étre instituée par les
AOTU pendant une durée de quinze ans, dans
un périmétre de 800 métres au maximim
aurour d’une station de transports collectifs, Son
prodluit est, bien entendu, affecté exdusivement
au financement des équipements de TCUL

Les subventions de I'ftat s
aiﬁpe| a candidatures et projets
éligibles

Par fappel  projes, les AOTU sont invitées i
déposer leur dossier auprés du ministére de
FEcologie.

Lune des propositions du groupe de travail
« Changements climatiques » préparatoire au
Grenelle de lenvironnement consistait e uy

“ } ;' o TECHMLCITES n® 219 + 23 novembre 2081

plan volontariste de développement des trans-
parts collecrifs (traing, M@Qos, ramways, bus)
er few inrermodalité, avec, notaniment wi
objectifde doublement des kilomérres de tran-
ways et bus en sice propre et un plan de déve-
loppement des déplacements « dow » (vélo,
marche a pieds) avec {élaboration dun « code
delarue ».

Les projers doivent &cre portés par les AOT et sin-
sérer dans une stratégie whbaine et une politique
de déplacernents éclairée par une vision straté-
gique A long terme du développement durable.
lis cloivent comprendre des abjectifs de cohésion
sociale, cohérentsavec le plan « Espoir Banlisues »,
de gestion coordonnée de fespace wibain e de
développement économique raisonné,

I'Etat poursa apporter sun concouws financier,
en mobilisant les ressources de TAFUTE aux
projecs de TCSP structurants et de qualind.

La dépense « subventionnable » porte sur les
dépenses diinfrastructure TCSP : plate-forme,
ouvrages d'art, signalisation, stations, parkings a
vélos, systéme d alimentation en énergie, centre
de maintenance, déplacerments de réseaux et
poles d'échanges.

Quelques dispositions

particulieres

- Les projets inscrits dans les contrats de projets
Erarrégion (CPER): pour ce type de projets, fes

plafonds sappliquent au cumul des aides
octroydes par {Eear dans le cadre des CPER.

« Le plan « Espoir Banlieues »: pour ces opéra-
dons, assietre « subventionnable » est
complétée par la prise en compte desaména-
gements d'espaces publics liés divecrement a
Fopération de désenclavement des quartiers.
Pour ces actions, le raux maximal de subven-
tion peut écre majoré, pour la durée du projet
intéressant directernent le qeiartier: prorata des
populations des quartiers sensibles desservies,
par rapport. A la rotalicé de la population
desservie. B

'+ Le financement du transport public local, 2007, |
_ Groupe Territorial, Collection Dossiers |
| d'experts, Jean-Claude Christophe.

L« « La mabilité durable - Les aides aux

| transports urbains » un ouvrage dela

. collection Dossiers d'Experts des éditions

{ Territorial, Sommaire, commande ou
- téléchargement sur hup:/flibraiiererritorial . |
. rubrique « Dossiers d'Experts ». 5
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Le décret n® 2011-1241
du 7 octobre 2011
marque une étape
importante de la
réforme engagee par
I’Etat en 2008 dans
Famélioration de la
sécurieé lors des travaux
& proximicé des résean.
Cette réforme entrera
en application le

fer juitler 2012,

« DT (anclennement DR}
Déclaration de travaux.

» DICT : Dédlaration d'intention
de commencement de travaux.

+ §1G : Systéme d'information
géographigue.

T};(HM.CITES w222« 8-23 janvier 2012

« DT-DICT les conséd

Par trwan Lemarchand Epyan Lemarchand — Techni.Citée n®222
2012

tugdutewr principat

vec plus de 4 millions de kmde réseaux

dont 40 % sensibles paur la sécurité, la

s France dispose d'un pattimoine

« vivant » qui génére chaque année presque

10 miflions de chantiers cont 100000 qui provo-

quent des endonmagements et 4 500 sur les

seuls réseaux de distribution de gaz.

Le décret de 1991 velatif aux travaux & proximite

des réseaux a permis de réduire les incidents,

mais les graves accidents survenus a Bondy en

2007 ou Lyon en 2008 nous ont rappelé les

faiblesses du dispositif actuel : une identification

et des informations des exploitants souvent
imprécises, des maitres dlouvrage peu impliqués
et une formation des acteurs insuffisante.

La réforme engagée en 2008 vise donc wois

objectifs:

+a création du guicher unique (décret du
20 décermbre 2010) pour permettre a tous les
intervenants de disposer des coordonnées &
jour de tous les exploitants de réseaux sur uh
projet donné;

+ la création, en février 2011, dun observatoire
national DT-DICT pour assurer ha sensibilisation
de rous les protagonistes et favoriser les
échanges entre acteurs sur le tervain ;

» la refonte des textes réglementaires,

Ceue réforme importante impacte évidemment.

Jes collectivités terricoriales carelles sont afa fois

maities d'ouvrage mais égalenient exploitants

de réseaux et disposent souvent de régies de
travaux, Elles sone également: gestionimaires de

I'espace public.

Les collectivités maitres
d'ouvrage

La réforme renforce leurs responsabilicés en
systématisant en phase d'éiudeles DT e la prise
encompte dans les projets des données fournies
par les exploitants ; efle oblige les maltres d'ou-
vrage A fournir aux entreprises ces données
avant fes travaux. Cette iéforme, Cest ausst fobli-

Document 8

gation, pour les maitres dowvrage, de réaliser des
investigations complémentaires pour les iéseaux
sensibles dant lx cartographie sevait imprécise.
{.es processus au sein des coflectivités sont done
4 sécuriser, les burcau d'études internes seront
A former et les marchés de maftrise d'cetvie
seront 4 préciser. Des marchés spécifiques
devront également éire monirés pour réaliser les
investigations complémentaires. Evidemment
cette réforme nest pas sans incidence financicre
pourles projets poreés par les collectivieds mais
ce qui peut apparaitre comime un surcoli doit
3 terme aboutir 2 plus de sécurité en phase de
travaux et pourrait méme devenir rentable. Plus
de précisions des données du sous-sol avant
travaux, cest permettre aux entieprises dopti-
miser leurs cadences et donc de proposer des
offres plus économiques.

.a réforme pour les callectivités cest enfin fobli-
gation de réaliser le marquage-piquetage des
réseali avant travaux, et de gérer sur le terrain
un notveau droit OCTEoYE au entreprises cn ¢as
de découverre de réseaux non répertorics ou mal
répertoriés, larrée des travaux. Un droit qui
responsabilise les maitres d'ouvrage cai ils
devrontdécider de la reprise des travaux et sous
quelles conditions. Une présence accrue sur les
chantiers, une réactivité et des compérences
renforcées seront indispensables pour y répondre.

Des régies de travaux souimises
au méme régime que

les entreprises

La nouvelle séplementation ne fait pas de diffé-
rence entre les « régies de rravaux » et les entre-
prises. Lile venforce fobligation de formation des
intervenants et fimite par ailleurs wés fortement
les cas dérogatoires et dexemprion de DICT :
planter un arbre, sceller un bang, poser un mat
d'éclaivage public ou poser une bordure s aucant
dexemples de travaux ot les DICT et les DT
seront obligatoires,

I
&2
Lmn

uerncaes pour les collectiviiés »
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Les SIG, clef de volite

de la réforme

Neufjourrs, cest le délai réglementaire donné aux
exploitants pour répondre aux DT et aux DICT
dématérialisées, Au-dela de ces délais tvés courts
et des flux qui vont inévitablement augmenter,
favéglementation va imposer aux exploitants de
disposer 3 terme d'une canographie dématéria-
lisée er de précision {classe A ave¢ une précision
de 40/50 cm en x, y et 2). Tous les réseaux neufs
deviong, avant leur mise en service, laire lobjet
d'un plan de récolement de classe A et d'une
intégration dans un SIG. Les exploitants deviont
également intégrer les résultats des investiga-
tions complémentaires afin daméliover la préci-
sion de leur SIG. Pour les collectiviés exploi-
rantes e réseaux, cetie réforme pose la
question des moyens car disposer d'un SIG
performant et & jour tout en éant capable de
fabitiser les réponses aux déclarations, nécess)-
tent des moyens spécifiques. En ces temps de
« vaches maigres », faréponse viendra en partie
par la démarérialisation et la muualisation des
rmoyens A une échelle terricariale perdnente. Les
incercommuialitds pourraient apporter une
réponse opératonnelle et efiicace adaptée aux
défis poreés par cetee réforme,

Par ailleurs et nowus pouvens nous en réjouir,
{'Frat, en reprenant aux camiiunes fa gestion

des plans de zonage des exploitants de réseaux
viale guicher unique, va permettre aw différents
intervenants de disposer de maniére exhatstive
et flable des coordonnées des exploitants sur un
projet donné.

Pour conclure, cette réforme interroge plus
largement les collectivieds gestionnaires de
Jespace public, Des impacts non négligeables
sont attendus sur fespace public par la multi-
plication des investigations complémentaires
et le risque de multiplication des arrées de
rravaux. Cette réforme est cependant une
réelle opportunité pour les collectivieés de
reprendre (a main sur fa gestion plus perfor
mante et efficiente du domaine public. Elie
doit permettre aux collectivités de mieux
connaitre 'érat de leur sous-sol et done de leur
patrimoine.

Cette opportunité saccompagne cependant
dun préalable; disposer suy un tervitoire donné
d'une BOU de surface précise, et a jour. Enfin,
elle peur offrir les outils pour mieux coordonner
les ravaux. Des données DT et DICT dématé-
rialisées et géarélérencées, Cest [opportunité de
connaftre les intentions de travaux ex donc de
mieux coordonner les travaux via les arrérés de
drculation powr plus de séourité e une accep-
ration plus facile des travaux par les usagers du
domaine public. &:

des donnees fournies

feg tnvestigations

gmplamentaires
sl cartographic
pal imprecise

Accés au guicher unique : tapez
« teleservice-reseaux-et-
canalisations ».

TECHNLCITES n* 222 » 8-23 jaovier 201t
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L'cacombrement des
tratroirs crée des

difficuleds
imporcantes aux
pidrons et
nOTAMIMEnt Aux
personnes i mobilicd
réduite.

Laprésente
colleerion de fiches
: any dlus,

Hingstdn

de Heologiz,

da itnergia,

da Developpenzoy
durable

ctde by ptet

« Encombrement des troftoirs : Introduction et rappel sui la
réglementation en matiére d’accessibilité » = CERTU ~mars 2010

Y N

|5
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Le trottoir est un « objer utbain » par excellence. Sa présence (ou son absence) or ses caractéristiques
en rermes de dimensions, de qualité de maitement attestent souvent du caractére urbain {ou inter-ur-
bain), de la mixité (ou de Punicitd) dusages, du niveau dactivité riveraine d'un hicu...

Le code de la route (partic réglementaire - Seciion 6 ¢ Clrculation des pidrons) définit entie antres son
tole et sa fonction :

Acticie R412.34 .

« . - Lorigu'tne chausséz est bordée deaplacenents réseevés anx pidtons on sorwsalemmend praticables par eux, tely que
irottoirs on accotenents, les pictons sont feuns de fes mtiliver, & Fexelusion de la chawisée, Les enfants de molns de huit
ans qui condiisent nn cyele penvent sgalenent les ubiliver, sanf dispositions différenter prisex par Fautorité investie dn
poivolr de police, & ki conditian de conserver Fallre i pas el de ne pas sccasionwer de géne aux pictons,

1L - Sout assimilés anx: pétons :

1° Lex personnes qui conduisent wae voitre d'enfent, de vaabde on d'infivare, oi tont cutre vébicunte de pelite divwension
saihls molenr )

29 Lex porswaias qued conduivent 6 la maise i gyele oit e eychonmtenr ;

3 Lex iufiomes i o diplacent desns mie chuive ranlante e puar en-sentes o cvcntant i fallire du pas. o,

Le trottoir revde ca effet de nombreuses fonctions essentielles A Pactivité vibaine dont Ia principale est
sans ancun doute possible daccorder & Pensemble des piélons, quelles que soient lears aptitudes, un
espace de circulation siir et confortable. Ces déplacements pittons ne peuvent &tre envisagds, dans le
contexte urbain qui est le leur, qu'en interaction avee dhautres types dusagers (vélos, automobiles,
transports collectifs) et avec les besoins lids A Pactivité riveraine {(commierces, mobiliers uthains...).

2° Recessibilité et chalie des déplacements

2.1 Garanties de 'accessibilité

espace public « trottair » cst ainst sowmis a des pressions quantitatives et qualitiives toujours plas
pressantes, ¢t collectivitd doit en assurer ki gestion.

De son coté, Prutoritd de police municipale dote assurer « ta stweid et kr commodité du passage dans les
rues, quais, places et voies publiques », afin notamment de protéger les passants (CGCT, axt. [, 2212-
2,1%). Ce qui Pawtorise @ réglementer Pusage des trortoies (dépots d’objer et autres) et & poussuivee pé-
aalement tout contrevenant,
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H ne fat toutefols pas confordre ce pouvoir de police de Pordre public avee celui de fa police de ta
couservation qui tend 4 conservar Piadgrité du domaine public touticr dont {oat partie les trottoirs
ainsi que feur utilisation conforme a lewr destinarion. Daos ce cas, sont punis de Pamende peévue pous
les conaaventions de la ciaquieme classe (1500 curos, C. pémal, arr. 131-13) ceux qui, sans awtorisarion
préakable, « apemnd eopield cr fe dowsatsie pullic muticr o dcoompli s acte portant vi de waluve 4 porfer alteinly 2
lentierdtd de oo domatine oir de ses dipendances, ainii gu'd celle des onvvages, instuaflalions, phatabions dablis suar dedii
dopratite », R CCUX QUi w sans aielorivalion préalabie el dwne fagon wot conforme & fa desltination dn domele public
rotelier, anrant vicufsd foul o pavlie de e dovinglie v de sex dépendances on y @uront effectnd des dipors » o encore
ceus QUi w asrond fafssé deander gt aorond répand au_jolé sur fos rofes fubliquies des cabstanees susceplibles de sire &
da salebrité of G ke scraitd publigues an diwconpeoder lo pabliy » (C. voirie vouticre, are. R 116-2). Le juge judi-
ciaire peui également confisquer la chose qui a servl ou érait destinée & commetire linfraction. St
Famende penale se presciit par un an a compter de la commission de Pinfeaction, la cemise ea état du
domaine public routier (enlévement des ouviages...) est en revanche imprescriptible et peut &re pour-
suivie a tour montent par Pautorité gestionngire du domaine rovtics constdérd, meme apids prescrip-
tion de Paction pénale. Cette actdon en eéparation est importante, car Pautoritd gestionnaiee ne peut pas
ovdonner elle-méme cette remise co état ni Pexéenter doffice cle-méme. Ce wlest qulen eas dlurgence
gquelle powr procéder delle-méme a cette vemise en ¢t aux frais du congrevenant.

Le code pénal, enfin, sanctionne de Pamende prévue pour les contraventions de Ia le elasse (750 cu-
vos) « Le fit d'embarrassor fa roie publigue eit y déposant ou y bilssant saiy wécessité dex matdiians o objels quel-
cotgies il entrarent ou divripaenl lo Bberté on ke sidretd de pasvage v, V.es peesonnes coupables de cetiv contea-
veation encourent Sgalement « &t peiwe wuplénentaire de conficcation de fa chose qud o vervi ou dladt destivée d
canmarettre finfractioi ou de la chose gt en est b produit v (C. pén., aut, R, 644.2),

2.2 Paramétres d'accessibilité

Laloi du 11 février 2005 pour Iégalité des droits ot des chances, Ia participation et Ia citoyenneté des
petsonnes handicapées a introduit un certain nombre de prescriptions en matiére d’accessibilité de Fes-
pace urhain qui, en s’adressant aux plus vulnéeables dentre nous, permettront d'atteindie un niveau
d’exigence qui profitera & tous, pictons, personnes i mobilité véduite ou valides.

Adunsi, Patticle 45 de cetie loi prévoit que::

« Lat chaie du diplacement, qui comprend le cadve biti, fa vaivie, kes aménagenents dex espaces pablies, les systénres de
transport of fowr intormodalité, est organisie pour pernetlve s aceesitbilité dans sa fotalité anx: peromnes handicapies
ot d mobilité réduite ».

f.a notion dPaccessibilité de la voirie et des espaces publics est bien évidemment liée a la notion d’obs-
tacles el d’encombrement des trottoirs, I en découle des exigences portant notamnent sur les caracté-
ristiques dimensionnelles des cheminements pictons ou sur limplanuation du mobilier urbain et des ar-
réts de vansport collectif, exprimées dans le décret n® 2006-1658 du 21 décembre 2006 relatif aux
prescriptions techniques pour Paccessibilit de la voirie et des espaces publics.

Lorte - e vl powr tons Fiehe w30 ~ Encombrement dus frotieiis -
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Avt 1 -1 10 Cheminements

o Law auduageaseirts dectinds & acnter aux: presosner handivaps { qate sold e banslivap, of aos s d b
bilité piduite Laverssililité des voies publiues au prévdes anveries d b vcndation publique o des autees eipaces prifics
doloent watixjinie anx cracléristiques feoliigues srivaites :

L e profif en frapers a wne larcenr suflisante of divasée de fond obstacke porr permetlie 7o ehsriveriont dos plidtons e

fored k! & 4 ARG

sdearitd, T g amobilier urbain, en pavtivulior fos bovires of poteadns, y eonptis lavsqu 2 soud ipplanlés en parde-d-fai, ext
R i3 i

alidment détectable par les pevcanpies wvergles o i Wrayanies.

Dec chemitnensents preticobls, sans obsteele ponr bt vone, e canie oit o fied, soit aprénagds powr perpreltve Lsage el fy
fretrersee dex exfaces /,‘l/[i/[}:n', ¥ (‘u}/‘lf}}i\' dos voles o4 Iy /’_r;m({f. ,j". L

axtk, 1 <L 8 Emplacements d'arrét de véhicules de transpori collectit

« L amiénagement des peints dervét perwet Lervdt des vébicules de transport collectif aee phes préc dee quai on da frottor
sar forte fesy fosgganener, orcdy dex pictons w'est pas ealravs par ngphintation de swbilier nrbain, »

Llareéié du 15 janvier 2007 a permis de teaduice quantitativement, en exigences chiffices, les prescrip-
tons qualitatives du déeret :

At, 19

« Les caractérivtigues fechuiquees desténdes d faciliter I'accerhilité ans: personpes handicaples ot i mabilitd véduite des
Saqutipetents of QpiHAgeaIeHts relatify a ki volrdy of i especes pablioy sond s seivaiter ¢

3° Profil en travers
Fin chewrinenzent conrant, le dévers st infévicar aut doal a 2 %,

Lt bargenr sinimate du chenimeament et de 1AG m libre de wobilier on de font autve obstacle dvenimel, Celte kayeur
putdd totefors étee yéduite & 1,20 mr on Labierce de mir o d'obsiack de part et dantre di chentisenrent. »

1

1,40 =

HTFE'}?%??F:T{ %Lmlnimthn %

Souvce ; Certu

Art, 1%, - 6° Equipements et mobiliers sur cheminement

«a) Lev trous on fontes dans fo sof vsultunt de fa pricence de grifles on astres Squipesients onl ann diamélye o une fr-
Lorer fuférienrs & 2 cenlinélres,

b) Afin de faciliter ear détectinn par les personnes nealvgyantes, bos bovnes ef poleaux: ef antres mabiliers urbains sitetés
sur los cheminenents coniporlent nwe perlic contraslie soit avee son support, soif auee son arriére-plat seht les nrodalités
difinies e ainnese 1 dn préseat avedié. La partie de countenr eontrastée est cowstituce d'iie bande d'an moions 10 conti-
wdtres dy bandear apposée sur fe pourtonr du support ot sur clastne de ses fices, snr jeire forggienr cat soins dgale an
tives de sa fagen, o d e hanteny compidse entre 1,20 wiitre of 1,40 siritre,

Ce conlrasty est réalicé dans ke paitie baute des bornes of poteas dune hantenr inférienre v dtle & 1,30 widtre. La

hautenr de bt partic contrastie perd alors e adaptés 57 olle permet dcdlteindre nn tésultal Squivalent.

Sadr
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Vs dispasitefe d éckabrage ripondenl s preveriplions indiyades dans Paenene 2 dee provest aevefd
¢} Lar doygen ot & Danteny des barwes of polecnse pospotenst Dabager: de disection dehstacits seprévents duss fpene 1
e prévont areole.

Tout pshilior wrbuin sar poteans on sur pieds comparte un nent bas sitnd & Laplosly dos pavites snréhwéer lorsque
collessci ne snditagent pas m porisage lbre da moine 2,20 witres de festers. Cot diment et installd ave avaxipiam i
OAQ sétre dor ind

o} § e e paswent étre Coitds ser fo chesidinerent, fex obslacles répandent e 2

1OCC SHIPAITET

3 oWl sout en porte-d-firss, 2l fiseent i passage fbve e simtng 2,20 vaétros de beterie

&
©
™

€4

1,40 m

E minimun {

Source : Certu

£tls sout en sailliz fatérale de plos de 43 contimitres ef hidssent wn passage fibre infévienr 8 2,20 widtver de bawtenr,
e sont vappelic par s élément bas installé an maximmn 3 QA0 witrs die sof on par wue sirépassenr an sof dun

neoiny 3 centiuitres dy harlens,
oy,
(T

2.20m

Eléraent Fldent
da rappel o rappel
w23 2a] s wel

Source : Certu

¢} Si yn chemineinent ponr pidtons comporte an dispositf’ de passage céectlf, on wohicangn, sans altornative, ce disposttif
Jerwiet b perisage d un fieteei! roubaid d'i gabarit de 0.80 wrétre par 130 mitres

fievtig~ Una volde




1. - 12° Emplacemeants d'arrél de véhicule de transport collecti
& fooo] o owvinr ma hemivement donnant wodd i Faire daitente dos royagenrs it foiodnid dégagd o olwtacl dipuric
fe dsoltor.

Use bargeser awivionale do passage de 0.9G widfre, libre de ot obstacle, est dispouible entre fe nes do bordure de fanpla-
cenreitl vt ot B rodonr d i abid fony vayegeur Sentmol, 87l ehendventent posr pilons 1'est pav aceessibls die café d
nadre bthy celte Tovgeite ext av gitaiarene de 1A mitre,

Unne aire de wtalian de 1,50 wdtre dy dicndte permset bt sraneuvee dwa fantendd tonlant qud niilive & dispositif d wids
d Leinbarguensit ou au débarguenrent die vébionte. ... »

Source : Cete Mcditerrande

Annexe 3 - Abaque de détection d'obstacles bas

« Lat laeer et b baeitertr dos borwes of poleans: respectent labaque de détection dsbstates ci-dessons.

- 130
1
.60
=]
il
9.5
- 0%
A )
7
-
Z
ol
\ [ / 13
a4
S o8 T
Honygeugus at fargonsy
cotes diqudes en méles

Source ; Cete Méditerrande

Tt hawitenr du potoane est de 1,20 m au wrinineunt porer na diamdtrs on e largenr de 00600 A foungienr of by hergeny
de Lt borne fon wretssif bas) cont de 080 m a mininni por mie hantenr maxiputte de 049 s, An-tessons de 0,80
e catd, b Dantenr & respecker angmente @ sresurs qie e baygenr de fo base dimbne, selon by dimensions fiferais-

diairex s s Detbnacgue, »

st dies Brotlelrs

fiche 6°3.0 ~ Enpombver
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Redaction :
Fabrice Lopez
Tean-ichel Rousset

@ Certn 2010

Laveproduction totale
out particlle du
docitinent doit étre
soumise & laceord
préatable du Coren,

Geadu - Ung volide po foms Fighe o™ -~ Fucomhie o

Fa mise e auvie de ces presceiptions teclutigues ne pourea éire envisagée que dans le eade done dé-
ourche de phaification et de concertation, fant pour prendre la mesure de la cansversalité des actions
a mener que pour progranmer celles-ci de manidee cobdeenie. Le Bgislweur # done préve, pour toutes
les communes of ee, indépeadamment de leu atdle, la mise en cuvee d'un plan de mise en accessibilicé
de ta voirie et des espaces publics, tel gue déerit A Pariicle 45 do ol du HE 8veier 2005

« U plas de anise on aceorcdbilits de b voivée of des aménagerments des aspeces prblics ext $abli desss chagre commnire d
{Guitialive di anive oy fo car Selidant, du préddent de Féabliveoment prblic de coapdration inteccomnynnale. Co ploit
Sixe awtament les dispasitions siseplibles do rondve aeceriible e persanwes heidieapios et @ wwbifité widnite {eu-
sentble des evenkations pidtonnes ef dex wives de stationnenient dwutasmabiles sitnder sur fo fervitodve e ke comprine on de
Fétablivvement pablic de coopiration interconmeneale. »

Les autorités organisatrices de trausport devront quant & elles mettre en cenvee un schéma directeur
daccessibilitd des services de transport collectif qui devea définir les modalitds d'accessibilieé des diffé-
tents services de tanspogt, et qui teaitern done en pavidedicr de Vimplantation des arcéts de bus sur ke
domaine public,

La problématique de Pencombremenr des wortoirs, et plus géuéralement du pactage de Pespace public,
semble évidermment constituer un axe priovitaire de ces plus daction, Pour étre pertinent, ces dernicrs
devront s appuyer suy wie parfaite connaissance du territoire of de ses enjeus, au wavers d'un teavail de
diagnostic de Paccessibilité du territoive. Cetie étude déaillée permetiea notmmment, dans sa phase de
relevd in situ, de recenser les obstacles au cheminement des pidtons, d'en éabliv une typologic (en
fonction de leur « propriéiaive » ou de leur caraciére permanent ou imporaire, par exemple), de hié
varchiser les enjeux qui leur sont liés ei enfin de proposcr des pistes ou des champs de solutions pos-
sibles.

Les fiches suivantes constituent une ébauche de ce tavail, ou plutdt un référentiel sur lequel
le chargé d*études pousra s*appuyer au cours de son travail de diagnostic.

5 - g - v i
Quelques photos pour illustier la problématique de Pencombrement des i

(Source : Cete Méditerrande)

ihalis -~ Blays 2010
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