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EPREUVE
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SPECIALITE : INFRASTRUCTURES ET RESEAUX

Vous étes ingénieur(e) territorial(e) & la Direction des espaces verts et des déplacements de
la commune de X (80 000 habitants).

Le carrefour des Alouettes est régulierement le théatre d’accidents plus ou moins sérieux
dans la commune : passage obligé pour se rendre des quartiers périphériques au centre-
ville, il est aussi un lieu de passage privilégié pour les usagers du nord de la commune, qui
souhaitent franchir le cours d’eau.

Conscient de la dangerosité du secteur et de I'importance stratégique de ce carrefour, le
Maire a decidé de sécuriser le site. Il vous confie le projet ol mobilité, mixité des
déplacements et développement durable sont étroitement liés.

Dans un premier temps, le Maire vous demande de rédiger & son attention, exclusivement
F'aide des documents ci-joints, une note sur la mobilité dans 'espace public.

8 points.

Dans un second temps, il vous demande d'élaborer un ensemble de propositions sur
Fameélioration de la sécurité des usagers dans I'espace public.

12 points.

Document 1 : Extrait - « L’espace public : enjeu pour la ville » - Centre d’études sur
les réseaux, les transports, I'urbanisme et les constructions publiques —
CERTU - 5 novembre 2007 — 9 pages

Document 2 : « Infrastructure : concevoir les nouveaux aménagements cyclables »
Par Monique Trancart - Site Internet la gazette des communes.fr — 9
aodt 2010 - 4 pages

Document 3 : « Amélioration de la sécurité des usagers vulnérables » - Centre
d'études sur les réseaux, les transports, Purbanisme et les
constructions publiques - CERTU - Novembre 2010 — 4 pages




Document 4 :

Document 5 :

Document 6 :

Document 7 :

« Grenelle 2 : réduire les déplacements motorisés » - Par Géraldine
PYANET - Site Internet la gazette des communes.fr — 26 septembre
2011 — 5 pages

« Accessibilité et sécurité des piétons aveugles et malvoyants -
Quelles pistes de progrés ? » - Techni.Cités 8 septembre 2011 — 6
pages

« Les transports collectifs en site propre & I'étude » - Techni.Cités - 23
novembre 2011 — 6 pages

« S’engager dans une charte d'aménagement de voirie » - Site Internet
Aglo-valdebievre.fr — 15 juillet 2005 - 3 pages

Ce document comprend : un sujet de 2 pages, un dossier de 37 pages.

Certains documents peuvent comporter des renvois a des notes ou a des documents
volontairement non fournis car non indispensables a la compréhension du sujet.



Document 1 :
Extrait - « L’espace public : enjeu pour la ville »
Centre d’études sur les réseaux, les transports, I'urbanisme et les constructions publiques
CERTU - 5 novembre 2007

L’espace public est par excellence le lieu ou vit la cité.

Espace rare, en grande partie occupé par des voies de circulation automobile, il est 'enjeu
de tous les conflits d’usage.

Au-dela de toutes les fonctionnalités, il porte les traces de I'histoire, de la culture commune
des citadins, de ce qui fait "I'esprit" de la ville.

Par nature, il est objet et produit de Faction publique, des actions publiques devrait-on dire,
tant les acteurs sont nombreux qui interviennent dans sa constante transformation.

Le texte ci-joint, extrait d’une note présentée au Comité d’Orientation du Certu présente
Fespace public et ses enjeux dans les politiques urbaines.

L’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 Fobjet de sollicitations nombreuses et pressantes. C'est le
lieu des innombrables pratiques de la vie urbaine : commerce, détente, rencontre...ol
lespace public exprime son role social et économique. C'est aussi une vitrine ou 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... ;

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

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

- a la diversité des matériaux disponibles pour les revétements de sols et les équipements et
a 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
matiere 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
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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 I'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 a
I'adaptation, a 'appropriation..., en fin de compte a I'évolution.

2 — LE CONTEXTE
2.1 — Qu’est-ce que I’espace 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 'espace public peut se caractériser par bien d'autres
approches —par exemple domaniale ou juridique— mais d'illustrer la complexité de l'objet
méme que nous allons traiter dans cette note, et partant, de la complexité de 'analyse et des
réponses proposeées.

Différents lieux

L’espace public des centres historiques et traditionnels est souvent un lieu d’affirmation forte
de lurbanité —architecture monumentale, présence d'institutions et de services,
commerces...

Il témoigne de Iidentité de la ville et de son histoire —cultures locales, spectacles...

Dans les quartiers proches des centres historiques, I'espace public est un lieu ou
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 a elle seule des identités multiples et trés typées.
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 étre jardin, square, grand parc urbain ou bord de riviére, mais peut prendre aussi les
formes les plus simples ou les plus saugrenues telles que talus planté, délaisse végétalise,
flot directionnel, Tlot central de giratoire, terre-plein...

Tous ces espaces, aussi différents soient-ils, participent de fagon importante a 'image de la
ville.



Différentes fonctions et usages

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

Il est le lieu ol les relations sociales peuvent prendre des aspects trés 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 d&me 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&me siecle : la réflexion sur Pespace public porte sur les places, les
parvis des monuments... |l 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 18eme siecle marque le début de la lente mutation de la ville moyenageuse. Les
premieres mesures de dédensification des villes et d’aération du bati apparaissent : on
nettoie, on detruit les constructions sur les quais et les ponts, on fait revenir la nature en
ville...

Le 19eme siécle 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
I'éclairage, des kiosques... En répondant aux besoins de circulation, I'espace public
structure la ville et lui donne son identité. Les jardins privés sont ouverts au public.

Au début du 20eme siécle, I'espace public se développe et s’organise autour des symboles
de la republique — écoles, mairies — et se compléte de services publics — postes, salles des
fétes...

Les années 50 a 75 : P'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 I'aménagement des espaces
extérieurs.

L’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 '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
réle 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 a 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 réle 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 a 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 I'espace public.

2.3 — Les enjeux de I’espace public contemporain

Les enjeux économiques

Les dépenses d'investissement et d’entretien concernant '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 colts 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 'espace public, au moment de la conception et de la
réalisation d’un aménagement nouveau. Une collectivité qui réalise un aménagement va étre
amenée & dialoguer avec plusieurs maitres d'ouvrage, plusieurs concessionnaires..., chacun
ayant ses propres objectifs et logiques de rentabilite.

Il s'agit pour elle, darticuler 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 réalis¢é ? Comment s’affranchir
des contraintes de réseaux et privilégier les usages ? Bref, comment harmoniser les
interventions de chacun dans I'espace et dans le temps lors de la réalisation d’un
projet ?

Les problémes de gestion prennent une place de plus en plus importante dans les réflexions
que ménent 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 ou s’expriment les pratiques urbaines : les commerces utilisent
Pespace public pour exercer leur activité —étals sur les trottoirs, terrasses de cafés...—, ces
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activités engendrent des besoins en matiére 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
permanente et de permettre I’adaptation du lieu a I'activité économique et aux services
tout en respectant les autres usages.

La séparation des flux de voitures et de piétons et le surdimensionnement des voies de
circulation au détriment des autres espaces générent des conflits. L'un des objectifs de
Fespace public de demain est de mieux partager I’espace afin de permetire 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 a
la banlieue, et par |a méme, articule les difiérents 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
phénoménes de « ghettoisation ». Reconquérir les quartiers en difficulté et
'urbanisation 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'entrainement sur d’autres actions privées —rénovation de
fagades, installation de commerces et de services— et témoigner de [lattention des
collectivités envers les habitants —entretien des espaces verts, aménagement répondant &
leurs besoins.

Nous l'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
Fannée, 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
lespace public entrainent des génes pour les riverains, certains groupes sociaux
s’approprient des espaces publics...

Il s’agit pour la collectivité de rechercher un meilleur équilibre entre les usages afin de
permetire a I'ensemble des usages d’exister de fagon harmonieuse et d'éviter d’exacerber
les conflits sociaux.

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 'identité des lieux. Mettre en valeur I'identité des lieux et
favoriser les repérages dans la ville sont des enjeux que toute intervention sur 'espace
public doit intégrer.

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

La qualité des espaces publics contribue fortement a Fembellissement de la ville. L’espace
public constitue un élément déterminant du paysage urbain en agissant sur les ambiances,
les repéres, 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
lidentité du lieu —histoire, culture...— sont des éléments importants sur lesquels travaillent les
villes.

Il 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 connaitre 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 l'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 'agglomération, il définit les enjeux et le devenir de chaque territoire, i
précise les liaisons entre les poles, les quartiers et les modes de déplacements a
développer...

Cette réflexion sur le projet urbain et sur limage 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 & atteindre pour 'espace public : quelle unité avec la ville, comment
articuler espace avec le ou les quartiers, quels sont les objectifs & aiteindre de reconquéte
des quartiers dégradés au travers de la requalification d’'un espace ? L'espace public qui va
&tre réalisé structurera pour longtemps la ville, souvent pour une durée bien plus longue que
le bati.

Cette réflexion prospective sur I'espace public est d'autant plus difficile quelle nécessite
d'imaginer et d’anticiper les besoins et les usages qui sont en mutation permanente.

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 & des besoins tres divers : il est a
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 lindividu 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 qualité, il demande a 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 réle central de la notion d’'usage dans la réflexion —
Iétat 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 avec le public, 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 Iégitimes pour
intervenir avec leurs prérogatives, leurs objectifs ou leurs compétences. Par exemple, une
requalification de traverse d'agglomération fera lobjet d’'un partenariat ol PEtat, le
département, la commune... peuvent chacun &tre maitre d'ouvrage d'une partie de
'aménagement. De méme, lors du réaménagement d’une place des compétences peuvent
étre partagées entre une communauté urbaine, une commune et des syndicats
intercommunaux.

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 globale sur
Faménagement.

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
lieux publics ont un statut privé —gares, centres commerciaux, espaces de copropriétés— et,
a linverse, des espaces publics ont, de fait, des usages privatifs —abords des grands
ensembles qui n’ont pas d’espaces collectifs et qui sont 'objet d’appropriations temporaires.

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

La réussite d'un aménagement urbain passe avant tout par une bonne maitrise de
I'ensemble des chaines de décision. Comment un maitre d'ouvrage peut-il s’organiser
pour faire face a ces difficultés ? Quel est le role 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 Iégitime pour faire la synthése des enjeux, des propositions et arbitrer les
conflits et quelles compétences sont nécessaires ?

3.4 — La complexité de I'analyse et les métiers

Toutes ces interrogations montrent qu'aucun métier ne peut & 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, I'histoire du lieu, larticulation avec la ville, 'urbanisme ont autant d’importance que
la réflexion concernant le bati, 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 a atteindre
tant en termes de besoins qu’en termes de colts d'investissement et de gestion ?

3.5 — Le poids des réglementations

Une somme innombrable de textes réglementaires concourt & fabriquer Iespace public —
réglement d'urbanisme au travers des PLU, Codes Civil, de la Voirie routiére, de
I'Environnement, des Collectivités locales, protection des sites et des abords des
monuments, normes en tout genre... L’excés de réglement transforme petit a petit espace
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 'opération et sa pérennité.

De plus, la recherche en responsabilité personnelle des élus a I'occasion d’accidents
survenus sur le domaine public est de plus en plus fréquente.

Comment s’organisent la conception et la gestion des espaces communs privés et
publics au travers de ces différents textes ? Les problemes rencontrés proviennent-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 maitre d’ceuvre peut-il intégrer et gérer 'ensemble de ces contraintes qui
« brident » la conception ?

Quels textes s’appliquent sur 'espace public et quelle est I'état de la jurisprudence en
matiére 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. 1l est courant
d’avoir sur un site de I'éclairage, de la signalisation, des émergences de réseaux, des bornes
antistationnement, une cabine téléphonique, un abribus, de la publicité, des jardinieres... 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 problemes 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 I'espace public et redonner leur vraie place au paysage urbain, aux
ambiances, a I'esthétique et aux usages ?

..
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Document 2 :
« Infrastructure : concevoir les nouveaux aménagements cyclables »
Par Monique Trancart - Site Internet la gazette des communes.fr — 9 aodt 2010

Itinéraires continus, sens interdits désormais ouverts aux cyclistes... la place accordée au vélo
augmente.

Des aménagements anciens, comme les pistes cyclables, connaissent un regain d'intérét.

A Nice (Alpes-Maritimes), on peut aller & l'aéroport a bicyclette. Depuis avril, la piste cyclable qui
relie celui-ci & Cagnes-sur-Mer est bouclée grice 2 la liaison & Saint-Laurent-du-Var. La communauté
urbaine de Nice Cote d'Azur (1) a décidé de compléter le réseau de voies cyclables afin d'encourager
population et touristes & rouler a bicyclette. Ce sont autant de voitures en moins sur les routes. Les
6 km qui séparent 1'hippodrome de Cagnes de l'aéroport de Nice font partie des 73 km de la « Littorale
» reliant Théoule-sur-Mer & Menton, priorité du schéma départemental cyclable.

La piste de 1,450 km & Saint-Laurent-du-Var est séparée de la chaussée par une bordure en béton. A
double sens, elle occupe une voie de la route, qui en conserve deux dans chaque sens. Cette restriction
a un impact sur les espaces verts du terre-plein central, car leur entretien immobilise une voie. « Nous
avons modifié les plantations pour espacer les interventions », informe Pascal Garson, responsable du
bureau d'études du service rive droite du Var 2 la direction de la voirie de la communauté urbaine.

Créer des raccourcis

Le vélo mene aussi 2 la campagne. La France compte 9 500 km de véloroutes et de voies vertes (2). Le
conseil général des Pyrénées-Orientales vient d'inaugurer les 15 km de la voie verte de I'Agly, qui
Jonge le fleuve endigué éponyme, entre Le Barcares et Rivesaltes. Les utilisateurs de vélo ou de skate
et les personnes & mobilité réduite disposent de 3,50 m en enrobé et les piétons, de 1,50 m en stabilis€.
Prochain chantier du département : la « Vélittoral », du Barcarés a Argelés-sur-mer.

La place accordée au vélo est bien plus importante qu'auparavant. Ainsi, depuis le 1% juillet, les
cyclistes peuvent circuler en sens interdit dans les zones limitées & 30 km/h. Une facon de leur ouvrir
des raccourcis. Apres la parution du décret du 30 juillet 2008 généralisant cette autorisation, les
collectivités locales avaient deux ans pour s'y conformer, autrement dit poser le panneau « sens interdit
sauf vélos » (B1 M9v2) ou prendre un arrété contre. Paris, qui en avait déja installé sur 30 km, en a
ajouté 185 km récemment. A terme, 92 % de la voirie en zone 30 sera a double sens vélo. « L'absence
de double sens sur les 8 % restants s'explique par l'existence d'un chantier, d'une aire de livraison de
gros camions ou de voies de bus fréquents que cela géne, par le manque de visibilité ou par une
descente trés forte en pavés », détaille Tristan Campardon, chargé de la division vélo a la direction de
la voirie. La présence de places de stationnement de voitures ne peut en revanche pas justifier un
arrété.

La visibilité aux débouchés, aux acces du double sens cyclable et aux intersections est une composante
3 prendre trés au sérieux. Les accrochages, rares et pour la plupart bénins, sont dus a son insuffisance.
Enlever une place de stationnement peut améliorer la situation. Outre le panneau obligatoire « sens
interdit sauf aux vélos », il est conseillé de placer le C24a (« cyclistes a contresens de la circulation
générale ») et le C24c (« cyclistes a contresens a l'intersection »). « La lisibilité de I'aménagement
pourra étre renforcée par du marquage au sol : fleches, figurines vélos, lignes longitudinales, flots aux
débouchés, etc. » complete Nicolas Nuyttens, chargé de projet au groupe sécurité des usagers et
déplacements du Centre d'études sur les réseaux, les transports, l'urbanisme et les constructions
publiques (Certu).
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Itinéraires continus

Les pistes cyclables, séparées du flot de circulation par un obstacle physique, suscitent un regain
d'intérét. « Elles sécurisent davantage les cyclistes les moins expérimentés que les bandes ou les
couloirs de bus, constate le Club des villes et territoires cyclables. Les plus rapides s'insérent
facilement dans le flot général de la circulation. » Quant aux bandes cyclables, délimitées par une
ligne blanche, elles conviennent & ceux qui ont 1'habitude du vélo. Le marquage réglementaire, méme
pointillé, est infranchissable par les voitures (art. R.110-2 du Code de la route). La ville des Mureaux
(Yvelines) a néanmoins adopté un marquage différent, franchissable. « Clest une méthode qui
fonctionne et qui est trés performante, admet Hubert Peigné, coordinateur interministériel pour le
développement de l'usage du vélo. Le Certu étudie l'introduction de cette configuration dans le Code
de la route. »

Les Mureaux ont inventé cette solution pour assurer la continuité des itinéraires cyclables. Que faire
quand la largeur de voirie ne permet pas de respecter les dimensions recommandées pour la répartition
des espaces entre usagers ? « Les vélos ne sont pas assez pris en compte par les maitres d'ceuvre et les
architectes, note Heathcliff Fessard, technicien 2 la voirie. Il ne faut pas hésiter a faire appel a des
bureaux d'études spécialisés. »

Valeurs siires

La commune implante des pistes cyclables sur ses voies les plus rapides (et parfois prés des écoles).
En zone 30, les vélos se mélent aux voitures. Sur les voies secondaires, c'est-A-dire les liaisons
interquartiers qui vont étre limitées a 30 km/h, elle aménage ce qu'elle appelle le « Chaucidou ». A
sens unique ou a double sens, cet aménagement délimite une bordure de 1 m (1,50 m le long d'un
stationnement) destinée aux vélos, séparée de la circulation par une ligne discontinue. « Trés peu de
conducteurs franchissent couramment cette ligne, ils s'en servent en cas de croisement délicat »,
témoigne Dominique Chauvigre, directeur voirie, réseaux et déplacements.

Le Certu recommande également de développer des sas vélos aux feux rouges, dont l'utilité s'est
confirmée au fil du temps. IIs facilitent en effet le tourne-a-gauche du cycliste, positionné devant les
voitures. En €loignant les véhicules du passage clouté, ils rassurent en outre les piétons. Enfin,
Strasbourg continue d'expérimenter les tourne-a-droite cyclables. « Plusieurs villes demandent que le
feu clignotant orange autorisant les vélos 2 tourner soit remplacé par un simple panneau qui cofiterait
moins cher », informe Serge Asencio, chargé de mission vélo 2 la communauté urbaine. Par ailleurs,
dans le projet du prochain schéma directeur vélo, figure une proposition sur les bicyclettes 2 haut
niveau de service. Elle vise a favoriser le trafic vélo en augmentant sa vitesse moyenne, afin
d'encourager davantage de cyclistes & parcourir de plus grandes distances. L'accélération exige
d'élargir les sections de pistes, de diminuer le nombre d'intersections, de revoir les revétements,
I'éclairage, etc.

AVIS D'EXPERT - Hubert Peigné, coordinateur interministériel pour le développement de I'usage du
vélo - « Avec de bonnes conditions pour circuler, l'usage du vélo augmente »

« Si vous offrez aux cyclistes de bonnes conditions pour circuler, 'usage du vélo augmente. Plutot que des
trongons, il est conseillé d'encourager un itinéraire suffisamment long qui vaille la peine de sortir la bicyclette.
Les pistes séparées du flux de voitures incitent 2 la pratique massive des jeunes et des personnes agées. Trop
souvent, elles manquent d'ampleur et de dégagement. Les endroits oil les cyclistes se réinsérent dans la
circulation générale seront traité€s avec soin. Ce n'est ni cher, ni compliqué. En outre, il faut éviter les bandes
cyclables le long des places de stationnement, a cause du risque d'ouverture de portigre. De plus en plus
de villes osent en supprimer au profit de la sécurité des cyclistes. »

Hauts-de-Seine - Sceaux généralise le double sens cyclable

«Les cyclistes prenaient déja les sens interdits, reconnait Philippe Laurent, maire de Sceaux [20 000
hab., Hauts-de-Seine]. La régle est plus claire avec le double sens cyclable. Les voitures sont averties
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qu'elles vont les croiser. » La ville a généralisé l'autorisation, pour les vélos, d'emprunter les sens
interdits en zone 30 en décembre. Par ailleurs, cing zones de rencontre (20 km/h), ol le picton est
prioritaire, ont été implantées. Les vélos y circulent sur la chaussée. La sécurité dans les doubles sens
dépend de 1a bonne visibilité & proximité des intersections, méme petites. « La régle qui interdit de se
garer & proximité des carrefours existe, il suffit de mieux la faire respecter, rappelle Philippe Laurent.
Je crois savoir que les textes vont devenir plus contraignants, avec des obligations de peinture au sol et
d'obstacles pour ménager le dégagement. Nous avons déja ajouté deux fois du marquage depuis
décembre et nous le referons autant que nécessaire. » Selon le maire, le double sens cyclable préfigure
la généralisation de celui des voitures : « J'y suis favorable méme dans les rues étroites, avec des
possibilités de croisement & certains endroits. »

Ses doubles sens cyclables ont valu & Sceaux de recevoir le Grand Prix de 'environnement des villes
d'lle-de-France en juin et sa politique cyclable, le Guidon d'or de la Fédération francaise des usagers
de la bicyclette en avril.

Fiche technique

Contexte : plan vélo (2003). Aménagements : zones 30 depuis 2007 ; double sens cyclable depuis
décembre 2009 ; panneaux, marquage au sol... Sensibilisation : diffusion d'un code de bonne conduite
des cyclistes ; journée du vélo et actions dans les écoles.

Réglementation

Le décret n® 2008-754 du 30 juillet 2008 a généralisé les doubles sens cyclables en zone 30 et en zone
de rencontre (art. R.431-9 du Code de la route).

A lire : « Recommandations pour les aménagements cyclables », Certu, sept. 2008.
Tarn-et-Garonne - Le conseil général ouvre 65 km de voie verte

Le Tarn-et-Garonne a terminé en mai les 65 km de la « Vélo voie verte » (VVV) du canal des Deux-
Mers, qui traverse le département. Le chemin de halage a €té revétu sur 2,50 m de grave émulsion a
granulats clairs pour l'insérer dans le paysage. Panneaux d'interdiction pour les véhicules motorisés,
barridres anti-intrusion et signalisation directionnelle ont été posés. « La voie longe le canal d'un coté
et de l'autre en passant sous les ouvrages ou en montant sur les ponts, précise Jean-Francois Denat,
directeur voirie et aménagements du conseil général. Nous avons créé une passerelle vers la base de
plein air de Saint-Nicolas-de-la-Grave. Les cyclistes y accédent par un escalier, le vélo & la main posé
sur une goulotte. Ailleurs, les pentes des rampes d'accés aux ponts ont €té adoucies et recouvertes d'un
revétement. »

Le conseil général a profité de ces travaux pour conforter les berges du canal sur 11km.
Trois personnes entretiennent l'itinéraire & vocation touristique et de loisirs. Les passages vélos, qui
sont comptés en permanence, atteignaient 200 par jour a I'été 2009. A moyen terme, des points service
avec eau et toilettes seront implantés. A l'avenir, 1'itinéraire pourra étre emprunté pour se rendre au
travail ou rejoindre les transports collectifs, notamment le train, puisque la voie ferrée longe le canal
dans le sud du département (Grisolles).

Fiche technique
65 km de voie verte en site propre. Maitre d'ouvrage : conseil général. Maitre d'ceuvre : direction
voirie et aménagements du conseil général. Coit : 5,678 millions d'euros TTC (financés a 42 % par le

conseil général, & 25 % par 1'Europe - Feder -, & 22 % par la région Midi-Pyrénées et & 11 % par
'Etat).
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CONTACTS

Certu, tél. : 04.72.74.58.00
www.certu.fr.

Ville de Sceaux, t€l. : 01.41.13.33.46.

Conseil général de Tarn-et-Garonne, tél. : 05.63.91.83.01.

Club des villes et territoires cyclables, t€l. : 01.56.03.92.14,www.villes-cyclables.org.
Départements et régions cyclables, tél. : 04.72.61.36.26,www.departements-cyclables.org.

(1) Succédant a la communauté d'agglomération, elle dispose de la compétence voirie, qui relevait
auparavant de chaque commune. (2) La véloroute est un itinéraire sécurisé pour les vélos. La voie
verte est un aménagement en site propre réservé aux véhicules non motorisés (et aux piétons).
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Document 3 :
« Amélioration de la sécurité des usagers vuinérables »
Centre d’études sur les réseaux, les transports, 'urbanisme et ies constructions publiques
CERTU - Novembre 2010

CODE DE LA RUE

Décret 2010-1390 du 12 novembre 2010

Le 18 avril 2006, le ministre des Transports langait la démarche «code de la rue» a
laquelle participent les associations d'élus, de professionnels, et d'usagers. Cette démar-
che vise a faire mieux connaitre la réglementation actuelle du code de la route en milieu
urbain ainsi qu'a faire évoluer ce code pour tenir compte de I'évolution des pratiques de
I'espace public. Elle vise a renforcer la sécurité des usagers vulnérables et tend égale-
ment A promouvoir I'usage des modes doux.

Ceci s'est traduit concrétement par un premier décret 2008-754 du 30/07/2008, qui a
introduit le principe de prudence du plus fort vis-a-vis du plus vulnérable, la zone de
rencontre, a précisé les régles relatives aux zones 30 et aux aires piétonnes et a géné-
ralisé le double sens cyclable dans les rues & sens unique des zones de rencontre et
des zones 30.

De nouvelles avancées dans le décret 2010-1390 du 12 novembre 2010 traduisent
concrétement le principe de prudence pour la sécurité des piétons :

- le piéton est déja prioritaire dans les aires piétonnes et dans les zones de rencontre,
ainsi que lorsquil s'engage régulierement dans une traversee de chaussée.
Désormais, tout conducteur est informé qu'il peut aussi avoir & s'arréter pour laisser
passer un piéton qui manifeste son intention de traverser, si les conditions de circula-
tion le permettent (distance du véhicule par rapport au piéton, vitesse du véhicule et
visibilité permettant l'arrét), sous réserve que le piéton se trouve a plus de 50 métres
d'un passage piéton ou au niveau d'un passage piéton non géré par feux.

le trottoir est bien un espace dédié aux piétons. Les régles d'usage des trottoirs sont
précisées, notamment pour les engins d'entretien et les franchissements. Ces regles
traduisent trés directement le principe de prudence. En outre, I'aménagement des
« trottoirs traversants » gagne une assise réglementaire.

- divers articles du code de la route sont mis en cohérence avec la priorité du piéton sur
f'ensemble de I'espace public dans les zones de rencontre et les aires piétonnes.

La présente plaquette a pour objectif de traduire en termes simples les éléments modi-
fiés dans le code de la route, d'en donner une interprétation, et dillustrer certains
concepts nouveaux.
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Mise en cohérence de divers articles du code de la route avec la priorité des piétons sur
I'ensemble de I'espace public dans les zones de rencontre et les aires piétonnes.

Le décret 2008-754 du 30/07/2008 a donné la priorité au piston sur les véhicules
dans la zone de rencontre, et I'a confirmée dans l'aire piétonne.

Restait & traduire dans le reste du code les conséquences de cette priorité.

L'aire piétonne

# est par définition un espace
public dont l'usage est affecté
aux piétons.

Le piéton se déplace sur I'ensemble de I'espace,
il est prioritaire sur tout autre usager a I'exception
des modes guidés de fagon permanente.

Rappel

La zone de rencontre est un
espace partagé ou le piéton est
prioritaire par rapport aux autres
usagers, a l'exception des modes
guidés de fagon permanente.

Le partage de la voirie se fait par la cohabitation
entre les piétons et les véhicules.

Voir les fiches sur les zones de circulation particuliéres en milieu
urbain, trois outils réglementaires pour un meilleur partage de la
voirie - Décret 2008-754 du 30/07/2008.

Utilisation du trottoir :

Les définitions de l'aire piétonne et de la zone de rencontre précisent que le piéton peut circuler dans tout
lespace de ces zones, y compris la chaussée. L'obligation faite aux piétons de circuler sur les trottoirs
lorsqu'ils existent n'a pas de sens dans les zones de rencontre et les aires piétonnes.
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Régles de traversée des chaussées :

ArticleRa1237 e R
Les piétons doivent traverser. la chaussée en tenant compte. de la visibilité ainsi que de la distance et de -
la vitesse des véhicules. ~© " o 0o , B L =

ls-sont tenus dutiiser, lorsquil en existe & moins de 50 métres, les passages prévus  leur intention.
Auxintersections a proximité desquelles n'existe pas de passage prévu a leur intention, les piétons doivent .
‘emprunter la partie de la cha‘uss"éere‘n prolongemeént du trottoir.’ T T : o

’ Les dispositions du'présent article:ne s'appliquent pas aux aires piétonnes et aux zones de rencontre, |

Les définitions de l'aire piétonne et de la zone de rencontre précisent que le piéton est prioritaire sur tous les
véhicules dans tout I'espace de ces zones, y compris la chaussée. L'obligation faite aux piétons de vérifier la
visibilité, la distance et la vitesse des véhicules, la régle d'utilisation obligatoire du passage piéton situé &
moins de 50 métres et celle de traversée dans le prolongement des trottoirs n'a pas de sens dans les zones
de rencontre et les aires piétonnes.

L'aire piétonne et la zone de rencontre étant des espaces dans lesquels les piétons sont prioritaires sur tous
les autres usagers, et ol la vitesse des véhicules est peu élevée, il peut se déplacer et traverser comme il le
souhaite, indépendamment de la présence d'une configuration rappelant le trottoir. Si un simple contact
visuel entre les usagers, permis par le caractére apaisé de ces zones, peut faciliter les déplacements de
tous, les conducteurs de véhicule doivent toujours assurer la sécurité du piéton en lui laissant la priorité et
en partant de I'hypothése que le piéton peut &tre un non voyant ou un mal voyant.

La matérialisation de passages piétons n'est jamais une obligation ; eile apparait d'autant moins pestinente dans
une logique d'aménagement de zone de rencontre ou d'aire piétonne permanente.

Pour le passage piéton, deux cas se présentent.

- l'aire piétonne temporaire :
Des passages piétons peuvent y étre peints pour la traversée des piétons durant les périodes pendant
lesquelles la zone n'est pas a priorité piétonne.

En effet, pendant la période de fonctionnement en aire piétonne, ou dans les zones de rencontre, les
passages piétons perdent leur signification et les régles qui leurs sont associées ne s'appliquent plus.

- les effets de bord :

Des passages piétons peuvent exister hors ou en limite de la zone de rencontre ou de l'aire piétonne .

Ills n'ont aucune influence dans f'aire piétonne ou la zone de rencontre (la régle des 50 meétres ne s'applique
pas, aucun détour ne simpose).

Régles de traversée directe :

oz *

i

' Hors ‘d;fs.intersecdqns,i_lesr‘p'iétor'ls: sont tenus.de traverser la chaussée perpendiculairement a son: axe. . |
-1l est interdit aux piétons de circuler sur la chaussée d'une place ou d'une intersection & moins quil nexiste |
; un passage prévu aleur intention-leur permettant la traversée directe. T o L
s 'dqivégit*coritgum_'er la place ou I'intersection en traversant autant de chaussées quil est nécessaire.

| Les:dispositions du-présent article ne s'appliquent pas aux aires plétonnes et aux zones de rencontre.

'
i

|
I

Les définitions de l'aire piétonne et de la zone de rencontre précisent que le piéton est autorisé & circuler sur
la chaussée dans ces zones. L'obligation faite aux piétons de suivre les régles de traversée d'intersection et
de place n'ont pas de sens dans les zones de rencontre et les aires piétonnes.
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C ette collection comporte les guides techniques, les ouvrages méthodologiques et les autres ouvrages

qui, sur un champ donné, présentent de maniére pédagogique ce que le professionnel doit savoir.
Le Certu a suivi une démarche de validation du contenu et atteste que celui-ci refléte I'état de I'art.
Il recommande au professionnel de ne pas s'écarter des solutions préconisées dans le document sans
avoir pris I'avis d'experts reconnus.

Le Certu publie également les collections : débats, dossiers, rapports d'étude.

—Amélioration de la sécurité des usagers vulnérables

Pour en savoir plus :

- Les zones de circulation particuliéres en milieu urbain, trois outils réglementaires pour un meilleur par-
tage de la voirie Décret 2008-754 du 30/07/2008, Certu 2008.

- La démarche « code de 3 rue» en France, premiers résultats, octobre 2008, Certu 2008.
- Fiches « Zones a circulation apaisée », téléchargeable sur www.certu fr.

Remerciements :

Ces fiches ont été rédigées par :
- Valérie Billard (CETE Normandie Centre),

- Benoit Hiron et Frédéric Murard (CERTU).
- Elise Loubet-Loche et Odile Seguin (DSCR).

Elles ont bénéficié de la relecture de :
- Thamas jouannot, Daniel Lemoine, Samuel Martin et Olivier Baille (CERTU),

- Didier Plassart (CETE Normandie Centre),
- Jean-Pierre Le Loch et Yann Le Goff (ville de Paris et groupe AITF déplacement signalisation).
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Document 4 :
« Grenelle 2 : réduire les déplacements motorisés »
Par Géraldine PYANET - Site Internet la gazette des communes.fr — 26 septembre 2011

Par Géraldine PYANET,' avocat associée cabinet Philippe Petit Anne GARDERE, avocat, cabinet
Philippe Petit

Le Code de l'urbanisme assigne aux documents d'urbanisme la charge, non plus de maitriser les
obligations de déplacement, mais d'en assurer la diminution, en favorisant les transports collectifs, en
redensifiant l'espace urbain, avec, pour ce faire, un arsenal de nouvelles compétences octroyées aux
structures intercommunales

A Theure ol les grandes agglomérations ont du mal a respirer sous l'effet de pollutions d'origine
diverses mais dont le cumul devient une réelle préoccupation de santé publique, la loi n® 2010-788 du
12 juillet 2010 d'engagement national pour l'environnement (ENE) confére aux outils de planification
un role central dans la diminution des obligations de transport.

La loi dite « Grenelle 2 » rend les collectivités territoriales garantes de la transposition des grandes
solidarités nationales dans les politiques d'aménagement du territoire.

Des lors, les instruments de planification, schémas de cohérence territoriale (SCOT) et plans locaux
d'urbanisme (PLU), ne sont plus les simples outils d'expression d'un projet politique d'aménagement
de 'espace, mais bien les vecteurs d'une croissance maitrisée et plus respectueuse de l'environnement
et des grands équilibres vitaux.

Ainsi, SCOT, PLU et cartes communales seront nécessairement prescrits dans le respect des objectifs
du développement durable (C. urb., art. L. 121-1) dont la loi, dans son article 253, précise les finalités:
- lutte contre le changement climatique (préservation de la biodiversité, des milieux et des ressources);
- cohésion sociale et solidarité entre les territoires et les générations (épanouissement de tous les étres
humains) ;

- dynamique de développement suivant des modes de production et de consommation responsables.

De maniére plus directement opposable, les documents de planification auront pour objectifs d'assurer
I'équilibre entre le développement urbain et la préservation de I'environnement entendu au sens large,
la mixité des populations et des activités, ainsi que la réduction des émissions de gaz a effet de serre,
la maitrise de l'énergie et le développement des énergies renouvelables (art. L. 121-1 préc.).
Le Code de l'urbanisme assigne donc aux SCOT, aux PLU et aux cartes communales, la charge, non
plus de maitriser les obligations de déplacement mais d'en assurer, dorénavant, la diminution tout en
favorisant le développement des transports collectifs et parallélement en redensifiant l'espace urbain et
en épargnant les territoires ruraux.

1. Renforcement du role dévolu aux structures intercommunales

La loi du 12 juillet 2010 prévoit plusieurs dispositions dans le but d'améliorer la coordination entre les
compétences de transports urbains, de voirie et de stationnement (1).

Les vélos en libre-service

I ressort des dispositions issues de la loi du 12 juillet 2010 qu'une communauté urbaine ou
d'agglomération pourra organiser un service de location de vélos en libre-service, de méme qu'une
communauté de communes, si elle est compétente pour les transports, ou en matiére d'environnement,
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de logement et de cadre de vie ou d'équipements culturels et sportifs (Code général des collectivités
territoriales (CGCT), art. L. 5216-5, L. 5215-20 et L. 5214-16-2).

Prise en compte des TCSP dans le cadre des PDU

Lorsqu'une communauté de communes ou d'agglomération exerce, d'une part, la compétence
optionnelle en matiere de « création, aménagement et entretien de la voirie communautaire », et que,
d'autre part, son territoire est couvert par un plan de déplacements urbains, la circulation d'un transport
en commun en site propre (TCSP) emporte 1'intérét communautaire des voies publiques supportant
ladite circulation et des trottoirs adjacents (CGCT, art.L. 5216-5etL. 5214-16). Toutefois, afin
d'atténuer ce transfert de plein droit, il est prévu que le conseil communautaire puisse, par délibération
expresse (2), et sur les seuls trottoirs adjacents, limiter 1'intérét communautaire aux seuls équipements
affectés au service de transport collectif.

Dans le cas d'une communauté d'agglomération (ou d'une communauté urbaine), dans I'hypothése otl,
d'une part, le plan de déplacements urbains comprend un service de TCSP (ou prévoit la réalisation de
celui-ci), et ol, d'autre part, le TCSP emprunte des voies départementales, la communauté pourra
exercer tout ou partie des compétences départementales en matiére de voirie. Ces compétences sont
celles prévues par les articles L. 131-1 a L. 131-8 du Code de la voirie routiere, et visent donc
I'ensemble des compétences dévolues au département en matiére de voirie départementale, soit : le
financement de ces voies, le classement et le déclassement de ces voies, l'établissement des plans
d'alignement et de nivellement, l'ouverture, le redressement et 1'élargissement des voies
départementales, la possibilité de percevoir une contribution pour dégradation exceptionnelle des
voies, et méme les pouvoirs de police.

Cette possibilit€ (art.L. 5216-5 et L. 5215-20 du CGCT) ne pourra toutefois &tre exercée que dans le
cadre d'une convention passée avec le département, laquelle devra préciser I'étendue et les conditions
financiéres de cette délégation de compétences, ainsi que les conditions dans lesquelles les services
départementaux seront mis & disposition de la communauté d'agglomération. Le recours & un cadre
conventionnel suppose donc I'accord des deux parties, et laisse 1a possibilité au département de refuser
cette délégation de compétence. Toutefois, en pareille hypothése, le département sera tenu de motiver
son refus, par délibération expresse.

Parallelement, la loi institue de nouvelles ressources fiscales an bénéfice des autorités organisatrices
des transports urbains (AOTU) résultant directement de 'effort fourni en matiere de développement
des transports en commun.

Ainsi, en cas de création d'infrastructures de transport collectif en site propre devant faire I'objet d'une
déclaration d'utilité publique ou d'une déclaration de projet, l'autorité organisatrice des transports
pourra, par d€libération, instituer une taxe forfaitaire sur le produit de la valorisation des terrains nus et
des immeubles batis résultant de cette initiative.

La délibération devra alors fixer, d'une part, la date d'entrée en vigueur de la taxe, qui ne pourra
intervenir plus de deux ans suivant la publication ou l'affichage de la déclaration d'utilité publique ou
de la déclaration de projet et, d'autre part, la durée pendant laquelle cette taxe est exigible et qui ne
pourra excéder quinze ans. Enfin, le produit de la taxe est affecté au budget de 'AOTU et destiné
exclusivement au financement de la réalisation, du réaménagement ou de la modernisation des
équipements et infrastructures de transport (loi n° 2010-788, art. 64).

Coordination avec les pouvoirs de police du maire
Lorsqu'une commune est membre dune communauté urbaine ou d'agglomération, compétente en

matiére de voirie, d'une part, et dont, d'antre part, le territoire est couvert par un plan de déplacements
urbains sur les voies publiques supportant la circulation de véhicules assurant un service régulier de
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transport public et sur les trottoirs adjacents (lorsque ces mesures sont nécessaires pour faciliter la
circulation de ces véhicules ou l'acces des usagers au service) le stationnement des véhicules & moteur
est soit interdit, soit réservé a des catégories particuliéres de véhicules, ou limité dans le temps, ou
soumis a paiement.

Expérimentation pour les péages urbains

Une possibilité d'expérimentation en matiére de péages urbains est réservée aux agglomérations de
plus de 300 000 habitants, dotées d'un plan de déplacements urbains approuvé prévoyant la réalisation
d'un transport collectif en site propre (Code général des imp6ts (CGI), art. 1609 quater A). Sous
réserve de respecter ces trois conditions cumulatives et, sous réserve que l'expérimentation soit
autorisée par décret en Conseil d'Etat, un péage urbain (défini comme une tarification des
déplacements effectués au moyen de véhicules terrestres 2 moteur (3), dont le montant sera fixé par
'AOTU, dans la limite d'un seuil défini par décret en Conseil d'Etat), pourra étre institué, pour 3 ans, a
titre expérimental et 2 la demande de l'autorité organisatrice des transports urbains, en vue de « [...]
limiter la circulation automobile et lutter contre la pollution et les nuisances environnementales [...] ».
Au préalable, la collectivité ou le groupement devra réaliser une étude d'impact a charge et a décharge
du projet de péage urbain et conduisant une concertation avec l'ensemble des parties concernées.
L'étude sera rendue publique.

Le projet de péage urbain ne pourra, en tout état de cause, étre mis en ceuvre qu'apres la mise en place
d'infrastructures et de services de transport collectif susceptibles d'accueillir le report de trafic li€ a
l'instauration du péage.

Vers une voirie communautaire ?

Si le Code de la voirie routidre ne prévoit toujours pas de voirie communautaire stricto sensu, il
mentionne désormais expressément la possibilité, pour un EPCI autre qu'une communauté urbaine,
d'8tre propriétaire d'une voie publique. En effet, il résulte de l'article L. 141-3 § 3 du Code de la voirie
routiere, tel que modifié par la loi du 12 juillet 2010 que « [...] A défaut d'enquéte relevant d'une autre
réglementation et ayant porté sur ce classement ou déclassement, 'enquéte rendue nécessaire en vertu
du deuxidme alinéa est ouverte par l'autorité exécutive de la collectivité territoriale ou de
l'établissement public de coopération intercommunale, propriétaire de la voie, et organisée
conformément aux dispositions du Code de I'expropriation pour cause d'utilité publique [...] ».

Nouvelles compétences des syndicats mixtes de SCOT

A condition détre composé d'au moins deux membres étant par ailleurs autorités organisatrices des
transports urbains, le syndicat mixte en charge du SCOT peut prétendre exercer, a titre
complémentaire, les compétences reconnues aux syndicats mixtes de transport et définies par l'article
30-1 de la loi Loti(C. urb., art. L. 122-4-2).

2. Limiter les obligations de déplacement

Portée prescriptive des objectifs de réduction des déplacements

Au titre des novations de la loi dite « Grenelle 2 », les schémas de cohérence territoriale (SCOT) se
voient dotés dun document dorientation et d'objectifs qui remplace le document d'orientations
générales.

Ce nouveau document acquiert, au passage, une valeur législative et voit son contenu complétement
rénové. La réduction des obligations de déplacement au bénéfice de l'usage des transports en commun
devient alors un des objectifs centraux et obligatoires de ces nouveaux documents et confere, sur ce
sujet, une force quasi prescriptive aux SCOT qui peuvent se substituer aux plans locaux d'urbanisme
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(PLU), a condition que ces derniers soient dépourvus de plan de déplacements urbains.
Ainsi, au titre de l'article L. 122-1-8 du Code de l'urbanisme, le document d'orientation et d'objectifs
définit les grandes orientations de la politique des transports et des déplacements. Egalement, il définit
les grands projets déquipements et de dessertes par les transports collectifs.
Au-dela, le législateur offre aux SCOT la faculté de prescrire, en fonction de la desserte en transports
publics réguliers et le cas échéant, en tenant compte de la destination des batiments

- les obligations minimales ou maximales de réalisation d'aires de stationnement pour les véhicules
motorisés que les PLU ou les documents en tenant lieu doivent imposer ;
- Les obligations minimales de réalisation d'aires de stationnement pour les véhicules non motorisés
que les PLU ou les documents en tenant lieu doivent imposer.

Trés concrétement, ces mesures visent a réduire 1'offre de stationnement dans les villes afin de rendre
dissuasif I'usage de la voiture individuelle et de reporter ce trafic sur l'utilisation des modes de
transport doux en proposant des alternatives viables.

Dans un méme esprit, les documents d'orientation et d'objectifs des SCOT devront dorénavant préciser
les conditions permettant de favoriser le développement de 'urbanisation prioritaire dans les secteurs
desservis par les transports collectifs ainsi que celles permettant le désenclavement, par transports
collectifs, des secteurs urbanisés qui le nécessitent. A ce titre, les SCOT auront la faculté de
déterminer des secteurs dans lesquels I'ouverture a l'urbanisation sera subordonnée a leur desserte par
les transports collectifs. (C. urb., art. L. 122-1-5 IIT).

Fixation de la norme de densité par le SCOT

Le sujet fera sans doute débat tant le législateur a entendu conférer aux SCOT une force prescriptive
qui laisse bien peu de place 2 la liberté des auteurs du PLU pour imposer leur propre parti d'urbanisme.
En effet, les SCOT pourront délimiter précisément des secteurs pour lesquels le document
d'orientation et d'objectifs fixera la valeur minimum en dessous de laquelle la densité maximale de
construction résultant de 'ensemble des régles du PLU (gabarit, hauteur, coefficient d'emprise au sol et
d'occupation des sols) ne pourra aller. Ces secteurs seront ainsi déterminés en fonction de la capacité
de desserte par les transports en commun, de 1'existence d'équipements collectifs et des protections
environnementales ou agricoles (C. urb., art. L. 122-1-5-VIII).

Concretement, et en application de cette régle, le pétitionnaire, s'il ne peut se voir refuser son permis
sur le fondement de normes de densité inférieures a celles posées par le SCOT, pourra, en revanche,
choisir de ne pas utiliser tous les droits a construire dont il dispose et tels qu'ils résultent de son terrain.
Au surcroit, dans les périmetres établis par le SCOT, les régles du PLU contraires aux normes
minimales posées par le schéma, cesseront d'étre opposables aux autorisations d'urbanisme 2 l'issue
d'un délai de vingt-quatre mois.

Plus contraignant encore, le SCOT pourra, au regard de justifications particuliéres, déterminer des
secteurs pour lesquels les PLU doivent imposer une densité minimale de construction. Ces secteurs
devront nécessairement se situer & proximité des transports collectifs existants ou programmés. Ici
cependant, et contrairement 2 la régle précédente, les autorisations d'urbanisme présentant une densité
inférieure au minimum devront nécessairement étre refusées. En revanche, le Code de I'urbanisme ne
prévoit pas de mécanisme de substitution automatique des régles du SCOT 2 celles du PLU, tel qu'il
existe s'agissant du principe d'interdiction de densité maximale (C. urb., art. L. 122-1-5-IX).
Enfin, I'obligation faite aux documents de planification de densifier les secteurs proches des transports
collectifs, sera placée sous contrdle du préfet qui voit, ici, son pouvoir renforcé. En effet, il pourra
s'opposer a l'application du SCOT si les dispositions du schéma autorisent une consommation
excessive de l'espace, notamment lorsqu'il ne prévoit pas la densification des secteurs desservis par les
transports ou les équipements collectifs. Le SCOT deviendra exécutoire dés la transmission et la
publication de la délibération apportant les modifications sollicitées par le préfet (C. urb., art. L. 122-
11).
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Le PLU, garant d'une rationalisation des déplacements motorisés

A linstar des SCOT, les PLU peuvent également imposer, dans des secteurs qu'ils délimitent et situés
4 proximité des transports collectifs existants ou programmeés, une densité minimale de construction
(C. urb., art. L. 123-1-5-13°).

Autre nouveauté de la loi ENE, les PLU seront assortis d'orientations d'aménagement et de
programmation établies dans le respect du PADD. Celles-ci devront nécessairement comprendre des
dispositions relatives aux transports et aux déplacements et & ce titre définiront l'organisation des
transports de personnes et de marchandises, de la circulation et du stationnement. Dans ce cas, elles
tiendront lieu de plan de déplacements urbains. Ces dispositions ne sont cependant pas applicables
lorsque le PLU est prescrit par une commune qui n'est pas membre d'un EPCI ou lorsqu'il est prescrit
par un FEPCI qui nest pas autorité organisatrice des  transports urbains.
La principale question en suspens reste certainement l'interprétation qui sera donnée au rapport de
compatibilité unissant classiquement les SCOT et les PLU. En effet, au regard tant des possibilités
offertes aux SCOT d'imposer des régles précises aux PLU, que du pouvoir octroyé au préfet de
s'assurer de I'optimalisation de la consommation de l'espace, on peut utilement s'interroger sur le degré
de liberté résiduelle dont disposeront les auteurs des PLU pour prescrire leurs documents d'urbanisme.
Si au final, le Conseil constitutionnel ou le juge administratif saisi de la question, devait confirmer le
glissement d'une obligation de compatibilité entre SCOT et PLU vers un rapport de stricte conformit€,
il y a tout lieu de penser que le PLU deviendrait alors le simple écho du SCOT a I'échelle des
communes.

A noter

La loi institue de nouvelles ressources fiscales aux bénéfices des autorités organisatrices des transports urbains (AOTU)
résultant directement de I'effort fourni en matiére de développement des transports en commun.

A noter

L'expérimentation de péages urbains est réservée aux agglomérations de plus de 300 000 habitants dotées d'un plan de
déplacements urbains prévoyant la réalisation d'un transport collectif en site propre.

A noter

Le préfet pourra s'opposer & l'application du SCOT dont les dispositions ne prévoient pas la densification des secteurs
desservis par les transports ou les équipements collectifs.

A noter

Le SCOT pourra, au regard de justifications particuliéres, déterminer des secteurs pour lesquels les PLU doivent imposer une
densité minimale de construction.

A retenir

Réforme profonde. Au-dela des nouvelles opportunités fonctionnelles offertes aux structures intercommunales comme aux
AOTU, la loi ENE engage une réforme profonde des documents de planification, tant au regard de leur contenu qu'en
appréciation du rapport de compatibilité unissant les SCOT au PLU, revu dans un sens moins permissif.

Compatibilité. La principale question en suspens reste l'interprétation qui sera donnée au rapport de compatibilité unissant
classiquement les SCOT et les PLU.

Références

Loi n° 2010-788 du 12 juillet 2010portant engagement national pour l'environnement, JO du 13 juillet 2010.
Code de lurbanisme (C. urb.), art. L. 121-1, L. 122-1-8, L. 122-1-5 et L. 123-1.
Code général des collectivités territoriales (CGCT), art. L. 5216-5, L. 5215-20, L. 5214-16-2, L. 5216-5 et L. 5214-16.

A lire

« Le Grenelle 2 commenté », ouvrage collectif, sous la direction d'Yves Jégouzo, Editions du Moniteur.

(1) Rép. min. n° 1850511, JO AN Q du 25 février 2010, p. 2177.

(2) A la majorité des 2/3 de ses membres pour les communautés d'agglomération et les communautés urbaines, et 2 la
majorité qualifiée des communes membres pour les communautés de communes, comme cela est la régle en matiere d'intérét
communautaire, méme si le texte ne le prévoit pas expressément.
(3) Le péage sera applicable aux véhicules terrestres & moteur qui franchissent les limites d'un périmétre géographique, ou
circulent sur des voies routiéres déterminées relevant de la compétence de la collectivité ou du groupement de collectivités
concerné ou, le cas échéant, des antres autorités compétentes en matiére de voirie et avec leur accord.
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Document 5 :
« Accessibilité et sécurité des piétons aveugles et malvoyants - Quelles pistes de
progrés ? »
Techni.Cités 8 septembre 2011

ceessibilité et sécurité des piétons
aveug es et ma voyant's

5&4} g g@y&‘ j:%

istes

Les travaux d’aménagement

des voiries urbaines doivent étre
Foccasion de fournir des
cheminements respectueux

des piétons, accessibles et siirs.

Les services techniques

connaissent les moyens de prise

en compte du handicap moteur.
Pour les personnes aveugles et
malvoyantes, des solutions sont
recherchées pour le repérage

des traversées de chaussée

et des emplacements d’arrét de
transports collectifs, et pour

fournir des délimitations '
détectables entre le trottoir

et les voies de circulation

ou pistes cyclables,

@ Un enjeu de sécuric

(@) Quelles évolutions pour
les traversées de chaussées?
Quels aménagements aux points
darrét de transports? i

(&) Quels dispositifs
pour l'autonomie
sur les cheminements?

@ Perspectives a court
et moyen terme
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1, epuis plusieurs années, la voirie urbaine

suit un-processus de transformation
e progressif basé sur l'idée forte d'un
usage partagé de ['espace public, oli tous les
modes de déplacement ont droit de cité. Lob-
jectif est de redonner leur place aux piétons et
cydlistes en organisant une cohabitation harmo-

nieuse et.en sécurité entre eux.et la circulation

automabile.

Cer article fait le point sur les connaissances
acquises  ce jour en matiére d'aménagement et
sur les perspectives d'évolution par rapport au
handicap visuel. indépendamment de ces
aspects techniques, il faut rappeler que la main-
tenance et la gestion des voiries et des espaces
publics au quotidien sont d'une importance
capitale pour laccessibilité aux personnes a
mobilité réduite et leur sécurité.

Un enjeu de sécurité

L'étude des besoins en sécurité, localisation et
orientation, publiée par le Certu en 2009, a été
menée en organisant des groupes d'expression
et des ateliers ambulatoires dans cing villes.

Elle a fait clairement apparaitre des situations de
stress ou de risque en relation avec certains
types d'aménagements réalisés en zones 30 ou
dans des espaces qui sapparentaient a des zones
de rencontre, a savoir:

- linsécurité liée a l'absence de trottoir ou de
dénivelé repérable avec la chaussée;

« la vulnérabilicé liée a Vabsence d'information
sur l'entrée ou la sortie d'une zone de circula-
tion apaisée d'une part, et a la circulation des
vélos 4 contresens ou sur des pistes contigués
au trotroir et au méme niveau;

- les risques de chute ou de chocen cas de déli-
mitations d'espaces par bornes, plots ou pote-
lets, a fortiori de faible hauteur;

» les confusions possibles entre des espaces du
fait de fa difficulté d'exploitation des caracte-
ristiques de surfaces minérales soit au pied soit
i la canne daveugle.

Cela nécessite cependant de trouver un
compromis satisfaisant les besoins des personnes
déficientes visuelles et ceux des personnes ayant

v des difficultés de marche, les utilisateurs de
fauteuils roulants ou parents avec poussettes
notamrment.

2 |Quelles évolutions

pour les traversées
de chaussees?

Larrécé de 2007 relatif 3 I'accessibilicé de la voirie
a renforcé plusieurs dispositions adoptées en
1999, notamment pour mieux prendre en
compre les besoins des déficients visuels. Dans
tous les cas, les obligations sappliquent lors du
renouvellement d'équipements, lors des réfec:
tions et des créations de voies.

Les répétiteurs de feux

de signalisation :
Tout d'abord, les répétiteurs sonores du signaf
visuel R12 des feux tricolores doivent étre
conformes 4 l'instruction interministériefle
6¢ partie (article 110-2) ecalanorme NF 532-002.
Le signal codé, adopté aprés expérimentationet
discussion en groupe de travail, est émis pendant
toute la période de vert piéton. La diffusion de
Iinformation sur la voie traversée conforte le
piéton sur sa localisation; elle est donc trés
appréciée. Elle est faite par message vocal apres
la locution imposée « Rouge piéton », diffusée
au mains une fois. Les signaux sonores associés
atix signaux visuels de passages a niveaux R24 et .
les nouveaux signaux de traversée de voies de
tramways R25 sont en cours de réglementation,
en concertation avec lesassociations nationales
de personnes handicapees. :

Les bandes d'éveil de vigilance

Limplantation de bandes padotactiles d'éveil
de vigllance conformes a fa norme en vigueur
est imposée aux abaissés de crottoir d'un
passage piéton et le long des stations de

Echantillons de matériaux pour bandes déveil
de vigilance (source Certu).
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Dispositif pavé enlimite de passage pi

transports guidés & plus de 26 cm de la chaussée.

" La-révision de la norme NF P98-351 a-été adop-
tée et publiée en aoiit 2010. Plusieurs paramétres
ont évolué depuis sa version initiale : augmenta-
tion de lalargeur standard 3 5875 mm en cohé-
rence avec la longueur du pas, renforcement de
la résistance a la glissance et de la résistance a
lindentation, enfin introduction de l'exigence
de contraste visuel qui favorise le repérage pour
les personnes malvoyantes. Des bandes de
fargeur réduite sont autorisées en cas de trottoir
de largeur inférieure a 1,90 m (entre nez de
bordure et cadre béti) et le long des quais ferro-
viaires et maritimes. On pourra consulter les
fiches du Certu sur leurs caractéristiques, leurs
implantations et la définition et la mesure du
contraste visuel.

Le repérage des passages piétons
sur cnaussee

Pour aider les personnes aveugles et malvoyantes
A garder la direction d'une traversée de chaussée
ou en détecter les limites, larrété du 15 janvier
2007 prescrit également I'implantation d'un
repérage tactile ou de tout dispositif équivalent.

Le rapport d'études du Certu (2009) a cherché
3 évaluer les aménagements que plusieurs
collectivités avaient mis en ceuvre. Le bilan du
retour d'expérience est le suivant:

- plusieirs se sont avérés manquer de durabilité
et provoquer des nuisances sonores pour les
riverains;

- les bandes de pavés en bordure de marquage
implantées a Rennes sont bien détectées siles
pavés présentent un relief et une largeur

éton a Orléans (sa

D'aurres solutions sont explorées pour renforcer
la dérection du marquage réglementaire lui-
méme, par des surfaces en relief, a Nantes métro-
pole. Il semble que l'orientation paralléle a l'axe
de chaussée soit plus promettevse que perpen-
diculairement, ce qui a Favantage de limiter les
effets pervers de bruit et de glissance pour les
deux-roues motorisés notamment,

3

Quels aménagements

aux points d'arrét de
transporis?

Les piérons aveugles et malvoyants souhalterit
de plus en plus utiliser les transports callectifs
de fagon autonome. Leurs besoins sexpriment
en termes de repérage de femplacement d'arrét
et d'information quant aux lignes desservies."

Le repérage du poiiit d’arrét

La présence d'un abri-voyageurs constitue-une
aide au repérage du point darrér. Dans le.cas d'un
arrét uniquernent matérialisé par un poteauindi-
cateur de ligne, des complérmients d'équipement
sont utiles aux personnes déficientes visuelles. e s o

journée Technique

"« Accessibilité des ERP existants:

réussir I'objectif 2015 »
Metz, 9 novembre 2011

Contact : Technl.Cités
0476657777
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Exemple de marques de repérage sur
un emplacement darrét de transport
& Mdcon (source Situm),

I'ajout de pictograrmmes ou d'un marquage au
sol, contrasté en couleur et en texture, peut indi-
quer les zones d'attente en face dela porte
centrale pour les personnes en fauteuils roulants
et/ou de la porte avant pour les personnes
aveugles ou malvoyantes; et ainsi permettre une
meilleure anticipation et donc un embarque-
ment plus facile.

Toutefois, le recours  une bande d'éveil de vigi-
lance n'est pas approprié dans ce cas, son appli-
cation étant réservée aux situations de danger.
De méme, elle ne doit pas étre utilisée pour
matérialiser le bord de quai,  l'exception du cas
d'emplacement d'arrét de transport guideé suré-
leve, :

Linformation du voyageur

Enfin, les dispositions de l'arrété de 2007 concer-
nent la dimension des identificateurs de lignes,
4 savoir des caractéres d'une hauteur de 100 mm
pour l'indication de ligne et de 80 mm pour le
nom du point d'arrét (commengant par une
majuscule suivie de minuscules). Ce nom doit
pouvoir étre lu perpendiculairement & 'axe de
la chaussée, depuis le bus. De plusen plus d'em-

portables et autres assi
aux technologies Bluetooth 'ou Wifi.

placements darrét offrent une information de
‘. .temps: d'attente par panneau a messages
variables. Les nouveaux matériels doivent fournir

ale de ces messages, ce qui
errient d’annqnc,eplle._ngm

éhicdles. Des

I'aménagement des zones a circulation apaisée

apu faire {objet de recommandations destinées
3 faire ralendr les automobilistes. Néanmoins, il
subsiste des situations pour lesquelles les solu-
tions d'aménagement doivent encore étre

s

évaludes avant d'étre déployées largement potir

répondre aux besoins des personnes aveugleset -

malvoyantes.

- Les séparateurs linéaires.

ou.bordures détectables

Ces dispositifs sont destinés a détecter les limites -

entre espaces piétons et chaussées circulées ou
pistes cyclables. Pour les pistes cyclables conti-
gués avec le trottoir, des bandes en relief, des
séparateurs linéaires ou des bordures marquant
la limite en cas de dénivelé sont expérimentés.

En France, on manque d'évaluation de solutions
telles que les bandes en refief PavGuide implan-
tées a Strasbourg. o
Depuis la parution du rapport d'études du
Certu en 2010, des recherches sont en cours en
Grande-Bretagne, tandis que la ville de Namur
aopté pour une bordure chanfreinée pour servir
de guide dans une nouvelle zone de rencontre,
de pente un quart comme préconisé en Suisse.

De plus, deux expérimentations anglaises
montrent que les bordures verticales ou faible-

ment inclinées doivent faire aumoins 50 mm de
hauteur pour palvoir étre bien détectées.
Plusieurs combinaisons de bordure chanfreinée
- avec reliefs (fignes sinusoidales ou

démes corice
de 800:mim: ontré des potentialités pour
 détet d:ou2 la canne sans provo-
quer de géne pouries personnes ayant des diffi-
cultés de marche-ou en fauteuil roufant.

26

&5 asstirant une largeur tactile




La question de la matérialisation de la plate-
forme des tramways est également probléma-
tique, en particulier lorsque le tracé de la ligne
traverse des espaces a vocation essentiellement
piétonne. Laménagernent doit en effet rester
franchissable par les usagers en fauteuil roulant
tout en permettant  une personne déficiente
visuelle de se positionner par rapport 4 la plate-
forme. La différenciation de ces espaces peut se
faire par f'emploi de matériaux différents ou par
le marquage des limites au moyen de sépara-
teurs ou de bordures. Il faut toutefois tenir
compte des contingences liées & fexploiration
des lignes de tramways d'une part, et aux objec
tifs architecturaux de ces projets d'autre part.
Un groupe de travail piloté par le Certu réalise
actuellement un état des pratiques sur un
échantillon de dix villes, avec 'objectif de
pouvoiridentifier des solutions efficaces et faire
des recommandations d'aménagement.

La détection tactile et visuelle
des abstacles

Larrété du 15 janvier 2007 précise la nécessité de
signaler les mobiliers et équipements en porte-
a-faux par la mise en ceuvre d'un élément bas
situé a l'aplomb des parties surélevées et installé
aumaximum 2 0,40 métre du sol oud'une suré-
paisseur au sol d'au moins 3 centimeétres de
hauteur.

« Trouver un compromis
satisfaisant les besoins des
personnes déficientes
visuelles et ceux des
personnes ayant des
difficultés de marche »

Toutefois, comme {'abaque de détection des
obstacles bas, prescrit dans 'annexe 3 de Farrété
sestrévélé difficile 2 appliquer, il feral'objet d'un
prochain arrété modificatif

Siles prescriptions ne permettent de garantir
quiune détectabilicé « tactile », il est nécessaire
de compléter par un repérage visuel. Lannexe 1
de Farréré précise les valeurs de contrastes
visuels A respecter afin de fournir un minimum
adapué aux personnes malvoyantes sur des équi-
pements tels que bornes, poteaux, potelets,

ISR’

&

poubelles, erc. En pratique, ces contrastes seront
surtout recherchés de maniére chromatique, et
uniquement sur une partie de l'objet ou de son
SUppOrL.

1l ne faut pas non plus négliger l'influence de
I'éclairage pour garantir une lecture correcte de
fenvironnement et donc assurer fa sécurité des
piétons, et de plus pour permettre une bonne
perception des couleurs. Ainsi, on cherchera
plucde A privilégier I'aspect « qualitatif » de
{'éclairage, en assurant une bonne uniformité et
en limitant les éblouissements, plutdt que |'as-
pect « quantitatif » synonyme de forts niveaux
d'éclairement difficiles a atteindre et & maintenir,
Dans cet esprit, un groupe de travail se penche
actuellemnent sur la définition de nouvelles
exigences en matiére d'éclairage pour l'accessi-
bilité des espaces extérieurs des établissements
recevant du public.

Le guidage et la localisation
de points d’intérét
Dans certaines configurations, en labsence de

A

Exemple de séparateur dénivelé
délimitant la plate-forme

de tramway a Saint-Etienne
(source Cete Méditerranée),

ligne « naturelle », telle qu'un sentier & travers 444

-

Exemple de porte-d-faux dangereux

(source Cete Nord-Picardie).
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VN
Exemple de bandes de guidage et de localisation sur un espace vaste & Nancy (source Certu).

eee une pelouse, les personnes aveugles et

malvoyantes peuvent manquer d'éléments de
repérage. Des bandes de guidage doivent
donner [z direction 4 suivre entre deux points.
A ceteffet, la commission de normalisation des
aménagements de voirie spécifiques (CNAVS)
vient d'engager la normalisation des surfaces de
guidage, dont le principe est de fournir la direc
tion  suivre a laide de séries de nervures (ou
stries) en relief. Les mémes profils peuvent étre
utiles pour donner un signal d'interception, en
cours de cheminement sur un trottoir large par
exemple, et aider & se diriger vers un point d'in-
térér. Lexpérience prouve que de telles surfaces
peuvent fonctionner & condition de présenter
une largeur hors tout au moins égale 2 600 mm
pour qu'un pied ou fembout dela canne entrent
a leur contact.

Perspectives a court
et moyen terme

L'évolution vers un usage partagé de la voirie
saccompagne d'aménagements qui compli-
quent le cheminement en autonomie des
personnes déficientes visuelles. Le repérage des
espaces et de leurs limites de séparation ne

trouve pas encore de solutions complétement
satisfaisantes. Un groupe piloté par le Certy,
rassemblant des collectivités locales, des repré-
sentants d'associations et des instructeurs de
locomotion, travaille 2 I'évaluation de différents
dispositifs, avec des volontaires, en vue de tirer
des recommandations. :

De plus, il savére que la possibilité de détection
des surfaces en relief - quelles soient d'éveil, de
vigilance ou de guidage - dépend dela planéicé
des surfaces adjacentes afin de présenter un
contraste tactile. C'est un sujet de recherche
encore peu traité dans la lictérature frangaise et
étrangére. Un état de lart et une recherche
exploratoire de terrain ont débuté a I'initiative
du Certu. La recherche devra étre poursuivie
afin de corréler le ressenti a la canne ou au pied
avec des caractéristiques pertinentes des
matériaux. (@

N I

« «Dispositifs directionnels de guidage, ou de
repérage sur passages piétons ou trottairs
pour personnes aveugles et malvoyantes»,
rapport d'études Certu, juin 2009.

« «Cheminement des personnes aveugles
et malvoyantes, recommandations pour
les aménagements de vairie», cing fiches
(relatives aux bandes d'éveil de vigilance,
au contraste visuel et 3 'aménagement des
emplacements d’arrét de transports), Certu,
octobre 2010.

« «Bandes de guidage au sol destinées aux
personnes aveugles et malvoyantes sur voirie
- Pratiques et expériences en France et &
['étranger», rapport d'études Certu,
janvier 2010,

+ «Zone de rencontre - Quels dispositifs
repérables et détectables par les personnes
aveugles et malvoyantes 2», rapport d'études
Certu, mai 2010.

« «Accessibilité des systémes d'information et
de billettique pour les voyageurs. Quels
matériels disponibles ?», dossier Certu,
juiller 2011,

« Chitds CR et al. effective kerb heights for
blind and partially sighted people, Univ.
College of London, october 2009.

+ Childs CR et al. shared space delineators. Are
they detectable? Univ. College of London,

april 2010,
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‘ Document 6 :
« Les transports collectifs en site propre a I'étude »
Techni.Cités - 23 novembre 2011

are a0 |'étude

Etalement des villes vers

la périphérie, congestion
automobile des centres-villes,
exigences du développement
durable, besoins accrus de
mobilité, prix du carburant, etc.
Tout plaide en faveur de la
redynamisation des transports
en commun, alternative
incontestable a la voiture
individuelle tant prisée par

Le Grenelie de '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 sajouter, a I'horizon
de 2020, aux 329 existantes.
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% estransports collectifs urbains (TCU) relé-
ﬂ?g@ vent de la compétence des communes
& o, le plus souvent, de leurs groupements,
appelés « autorités organisatrices des transports
urbains » (ACTU) par [a LOT! du 30 décembre
1982. Ces AOTU sont chargées de lorganisation
(chaix du matériel roulant, consistance du
réseau, amplitude du service, offre,
fréquence, etc), de la dérermination du mode
de gestion (régje, concession, délégation de
service public), de la politique tarifaire (création
des titres, arrété des prix), et du financement.

Compte tenu de I'importance des colits d'in-
vestissement et de fonctionnement, et du
« déficit chronique » des réseaux de TCU, la
contribution des AQTU, par le biais de la fiscalité
locale, ne peut étre que limitée. Fort heureuse-
ment, la loi de programmation du 3 aoit 2009
issue du Grenelle de l'environnement 1 a rétabli
Vattribution dlaides ératiques aux collectivités
territoriales, étant rappelé que I'Etac s'était
progressivement désengagé a partir de 2004 et
que les besoins de financement sont sans cesse
croissants : environ 9,6 milliards d'euros devront
atre consacrés aux projets de TCSP actuellernent
3 ['étude dans les agglomérations de province.
Depuis 1999, laccroissement de ces besoins est
de fordre de 3,5 % par an en euros constants.
Le TCSP, épine dorsale du réseau, est un projet
structurant ecenvironnemental: il impacte non
seulement |'espace public et les activités rive-
raines, mais aussi le plan de circulation automo-
bile, l'ensemble du plan de déplacements urbains
(PDV) et, surtout, les finances locales.

Quelques projets de TCSP a I'étude

Agglomération Nombredekm Montant

et systéme de transport de la dépense en M€
Besangon tram et bus 155
Bordeaux tram 3327
Brest tram 380
Lenstram 387
Lyon 349
métro, tram, BHNS
Marseille 46
extension métro et tram
Nimes BHNS 1375
Strasbourg 78
extenslon tram et BHNS
Toulouse 145
tram et BHNS
Tours tram et BHNS 352

Source: Le Moniteur, 4 juin 2010.

(1) Du choix du
systéme de
transport a la
mise en circulation
commerciale

Du point de vue financier, les infrastructures et
les véhicules représentent & eux seuls une charge
considérable. Il faut prendre en compte a la fois
le prix d'achat du matériel roulant, lentretien et
les réparations, la construction d’un dépot,
faménagement et I'équipement des points dar-
réts, les mises aux normes d'accessibilité, mais
égalemnent la création de navettes interquartlers,
les dessertes de nouveaux secteurs et les exten-
sions du réseau pour répondre aux exigences
légitimes de la population et au grand nombre
d'utilisateurs potentiels des TCU.

Les grandes agglomérations se tournent, géné-
ralernent, vers les TCSP trés onéreux, qu'll sagisse
de métros, de tramways ou de bus d haut niveau
de service (BHNS), sachant toutefois que le
tramway en surface est un investissement cinq
fois inférieur  celui du métro.

Les chantiers de TCSP sont parmi les plusimpor-
rants quune agglomération de province puisse
connaitre, en exigeant : des fouilles archéolo-
giques, des déviations des réseaux, des travaux
de voirie, la pose de rails, de lignes aériennes et,
éventuellement, la construction d'un tunnel De
multiples entreprises et services sont mobilisés
pour que cette gigantesque opération soit réali-
sée dans les délais et les colits prévus. Créatrice
de multiples emplois, elle constitue une OpPPOr-
tunité incontestable pour I'économie locale qui
bénéhicie de retombées substantielles.

Du choix du systéme 3 la réalisation et la mise
en circulation, des centaines de personnes
doivent conjuguer, pendant plusieurs années,
leurs compétences et leur savoir-faire pour main-
tenir un fonctionnement satisfaisant de la ville
dans les quartiers directement concernés par les
travaux.

Les lignes en surface doivent disposer d'espaces
réservés, a |'écart de la circulation automabile.
Lelr mise en service commerciale est, le plus
souvent, accompagnée d‘aménagements
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urbains, tels que des créations ou agrandisse-
ments de zones piétonnes, d'espaces verts, de
cours urbaines, de transformations de places
publiques, de plantations darbres ou d'élargis-
sements de pons.

Tous ces chantiers sont de nature 4 géner les
activités riveraines, qu'elles soient commerciales
ou libérales. Le préjudice économique ainsi
causé (baisse de clientéle et du chiffre d affaires)
peut étre indemnisé par la collectivitd, 3 condi-
tion que le dommage soit anormal et spécial et
qu'il existe un lien direct avec les travaux. A
Strasbourg et dans d'autres villes, une commis-
sion d'indemnisation a été créée. Sous la prési-
dence d'un élu, elle est chargée d'attribuer des
aides financiéres compensant les pertes et
nuisances subies par les riverains durant les chan-
tiers. Des versements d’urgence dits de
« secours » peuvent étre effectués, sur la base
de rapports d'expertise artestant les difficultés
financiéres des demandeurs,

(2) Un projet
structurant et
environnemental

Depuis les années 1970, nous avons pris progres-
sivernent conscience de la fragilité du cadre de
vieface afaugmentation effrénée du parcauto-
mobile. LAmérique du Nord a montré l'exemple

en restreignant laccés des voitures aux centres
urbains et en favorisant la construction de
nouveaux réseaux de TCt.

Les grandes villes frangaises se trouvent, elles
aussi, confrontées  un triple défi qui est celui du
développement de la concentration urbaine, de
la croissance de la mobilité automobile et de la
stagnation des transports collectifs. Dans le
cadre d'une vision a long terme du devenirde la
ville, il importait de rééquilibrer les différents
mades de déplacements, et de promouvoir les
transports en commun susceptibles d'améliorer
sensiblement la mobilité et le cadre de vie,

Alafindes années 1970, la réalisation d'un projet
de TCSP a éré envisagée par la communauté
urbaine de Strasbourg. A I'époque, les condi-
tions de déplacements s'étaient fortement
dégradées, le trafic routier ayant augmenté de
plus de 20 % en dix ans, et la part de [a voiture
particuliére atteignant 72,5 %, dont la plupart
sans passager. Cette situation proche de l'as-
phyxie, néfaste & la santé et 3 'environnement
des habitants n'était plus acceptable.

En novembre 1989, le Conseil de communaucé
adécidéla construction d'une premiére ligne de
tramway d’une longueur de 10 km reliant le
quartier ouest de Strasbourg i la commune
dlilkirch-Graffenstaden au Sud, en passant par
lagare et le centre-ville, Ce trongon, mis en circu-

Station et plateforme du TCSP
METTIS, telles quielles sont imaginées
par Metz Métropole.

lation fin novembre 1994, comporte un tunnel s o s

Ry
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« TCSP 3 transports en commun
ensite propre.

« BHNS: bus & haut niveau
de service,

- LOTI : ol d'orientation
des transports intérieurs
du 30 décembre 1982.

»Loi « SRU » tloirelative a la
solidarité etau renouvellement
urbains du 13 décembre 2000.

« PTU ; périmétre de transports
urbains fixé par arvété
préfectoral.

« AFITF : agence de financement

desinfrastructures
de transports de France.

Solution de parking vélo proposée
gréice & un titre de transport en
commmun, par la communauté
urbaine de Strasbourg.

eas de 1,2 km qui permet de passer sous lau-
toroute, les anciennes fortifications de la ville et
les voies SNCF

A\ partir de 2000, ont écé mises en ceuvre des
extensions {lignes Ba F) qui ont porté la longueur
commerciale du réseau de tramway a 56 km, le
plus long de France.

D'autres extensions, notamment une ligne trans-
frontaliére, sont a I'étude.

Lincitation aux changements

de comportements

Rapide, confortable, silencieux et non polluant,
le tramway en surface aux grandes baies vitrées
offre aux voyageurs une vision panoramique de
la ville. Son plancher surbaissé sur toute la
longueur facilie, de fagon significative, Iaccessi-
bilité des personnes & mobilité réduite. Actuel-
lement, e parc de Strasbourg se compose de 94
rames d'une moyenne d'age d'environ six ans.
Trente lignes urbaines d'autobus sarriculent
autour du tram pour assurer 4 la clientéle, de
plus en plus nombreuse, environ 300 000 voya-
geurs par jour, un service optimal et une parfaite
complémentarité entre les modes. Vecteur

social, le tram dessert prioritairernent et a forte
fréquence les quartiers sensibles et contribue
leur désenclavement, Des services de rabatte-
ment sur le tramway sont mis en place et une
tarification combinée, incitant A l'intermodalité,
aéréinstaurée en lien avec larégion, le départe-
ment et la SNCF

Les déplacements tram + train, tram + vélo, ou
tram + marche A pieds sont également encou-
ragés, dans le cadre de « I'écomabilité » préco-
nisée par [a CUS.

En périphérie ant été aménagés sept parkings-
relais, Favorisant les échanges voitures/tramway/
bus.

Un nouveau plan de clrculation a été appliqué
au centre-ville. |l repose sur la piéconisation du
coeur de la cieé et sur Vinterdiction du trafic de
transit, prés de 50000 voitures par jour, qul
constituait une menace indéniable pour le patri-
moine historique du secteur sauvegardé et
induisait une baisse de l'attractivité du centre
classé au patrimoine mondial de 'Unesco.

La venue du tramway est souvent [occasion de
repenser la ville et de réaménager les artéres et
les places publiques. Tel a été le cas de Stras-
bourg qui a profondément maodifié le paysage
urbain en transformant ses principales places:
Kléber et Gare, 3 présent plantées d'arbres et
rendues aux piétons, Celle de FHomme de fer,
dotée d'une impressionnante construction
métallique de plus de 8 métres de haut, est deve-
nue la station centrale du tram, & la connexion
de plusieurs lignes.

Un vaste espace piétonnier de 2,8 ha relie les
deux secteurs historiques déja piétonniers aupa-
ravant: le quartier de la cathédrale et celui de la
Petite France.

Une ville plus agréable

Les revétements de surface, le mobilier urbain,
quelques ceuvres artistiques, la plateforme
partiellement engazonnée, la plantation de
nombreux arbres d'ornement le long de la voie
ont donné A la ville un nouvel agrément, celui
d'un espace partagé, moins bruyant et  visage
hurnain, ces transformations trouvant fadhésion
enthousiaste de la population.

La cohabitation pacifiée entre transports en
commun, voitures, cyclistes et piétons est réta-
blie. Sulvront les zones 30 et les zones de
rencontre.
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(@) Le financement

Les sources de financement

des TCSP

+ Fiscalité locale : part prise en charge par le

contribuable (budget général de 'AOTU), dont:

- versement transport ; taxe acquittée par les
employeurs publics et privés de plus de neuf sala-
riés, affectée au financement des dépenses d'in-
vestissement et de fonctionnement des TCU,
taux maximum de 2 % pour les communes clas-
sées touristiques (loi Grenelle 2 du 12juillet 2010);

- taxe sur les plus-values immobiliéres induites
parle TCSP.

» Emprunts contractés par TAOTU ou par l'ex-
ploitant avec Iz garantie de IACTU.

- Recette tarifaire : participation de l'usager
(généralement encaissée par l'exploitant). Les
réductions & caractére commercial ou social
diminuent sensiblement: cette ressource, mais
toute perte doit ére compensée par JAQTU.

« Subventions : communes ou EPCI, départe-
ment, région et Etat.

La nouvelle donne issue du
Grenelle de I'environnement

Alors que 4 milliards d'euros avaient éré deman-
dés, le Grenelle de 'environnement 1 dont est
issue la loi de programmation du 3 ao(ic 2009a
finalement prévu d'affecter 2,5 milliards d’euros
ala construction de 1500 nouveaux kilometres
de lignes de TCSP, sans prise en compte de 'lle-
de-France et des transports périurbains, de
compétence régionale ou départementale.

Aussi, I'Erat a-6il décidé d'apporter, & nouveau,
son soutien financiera un plan national plurian-
nuel élaboré avec les AOT. Dans ce cadbre, il invite
les collectivités au leurs groupements & propo-
ser des solutions de transports en commun qui
intégrent les enjeux environnementaux retenus.
Parallélement, la loi « Grenelle 2 » du 12 juillet
2010die « ENE » a autorisé les communes clas-
sées rouristiques & majorer le taux du versement
transport de 0,2 %, le taux maximum étant fixé
a 2% pour les agglomérations de province. Elle
ainstauré, en outre, un outil technique trésutile:
I'application aux projets de TCSP de la procé-
dure d'expropriation pour extréme urgence,
ainsi quune nouvelle ressource financiére. e s

Taux maximal et plafonds de dépenses subventionnables au km ‘

Type d'infrastructure Taux maximal Plafond de dépenses subventionnable Mé€/km
Tramway sur fer ou pneus 25% 20
Métro 15%. . 20
BHNS électriques, trolleybus 25% 8
BHNS thermiques et autres types 20%. 5

_mvest:ssement majeur

PTU 28 communes, 316 km?,

474500 habitants

En 20 ans, mise en place du
 Féseau frangals de tramway

probation du projet:

élibération du conseil

n$eivice Teligne’s
" novembre 1994,
*En-2011:6 lignes maillées,

stations, 7 parkings-relais
n\j/ironﬁooo places,
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Aménagement autour des voies
empruntées par les futurs BHNS
de Metz Métropole.

«»+ Une taxe sur les plus-values

immobiliéres

La réalisation d'une infrastructure de TCSP sac
compagne, en général, d'une forte hausse du
prix du foncier aux alentours. La loi « Grenelle 2 »
ouvre la possibilité de créer une taxe forfaitaire
sur les plus-values immobiliéres : terrains nus et
immeubles bétis. Elle peut étre instituée par les
AQTU pendant une durée de quinze ans, dans
un périmétre de 800 métres au maximum
autour d'une station de transports collectifs. Son
produit est, bien entendu, affecté exclusivement
au financement des équipements de TCU.

Les subventions de I'Etat :

appel i candidatures et projets
éligibles

Par l'appel & projets, les AOTU sont invitées a
déposer leur dossier auprés du ministére de
I'Ecologie.

Lune des propositions du groupe de travail
« Changements climatiques » préparatoire au
Crenelle de 'envirannement consistait en un

plan volontariste de développement des trans-
ports collectifs {trains, métros, ramways, bus)
et leur intermodalicé, avec, notamment un
objectif de doublement des kilométres de tram-
ways et bus en site propre et un plan de déve-
loppement des déplacerments « doux » {vélo,
marche & pieds) avec I'élaboration d'un « code
delarue ».

Les projets doivent étre portés par les AOT et sin-
sérer dans une stratégje urbaine et une politique
de déplacements éclairée par une vision straté-
gique a long terme du développement durable.
lls doivent comprendre des objectifs de cohésion
sociale, cohérents avec le plan « Espoir Banlieues »,
de gestion coordonnée de l'espace urbain et de
développernent économique raisonné.

U’Ftat pourra apporter son concours financier,
en mobilisant les ressources de I'AFITF, aux
projets de TCSP structurants et de qualité.

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

Quelques dispositions
particuliéres

« Les projets inscrits dans les contrats de projets

Erar-région (CPER): pour ce type de projets, les
plafonds s'appliquent au cumul des aides
octroyées par I'Etat dans le cadre des CPER.

+ Le plan « Espoir Banlieues » : pour ces opéra-
tions, I'assiette « subventionnable » est
complétée par la prise en compte des aména-
gements d'espaces publics liés directement a
I'opération de désenclavemnent des quartiers,
Pour ces actions, le taux maximal de subven-
tion peut étre majoré, pour la durée du projet
intéressant directement le quartier: prorata des
populations des quartiers sensibles desservies,
par rapport 2 la totalité de la population

desservie. (@)

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

« « L mobilité durable - Les aides aux
transports urbains » un ouvrage dela
collection Daossiers d’Experts des éditions
Territorial, Sommaire, commande ou
téléchargement sur htep://librairie.territorial. fr,

rubrique « Dossiers d’Experts ».
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quoi?

pourquoi ?

]

Document 7 :
« S’engager dans une charte d’aménagement de voirie »
Site Internet Aglo-valdebievre.ir — 15 juillet 2005

S’engager

Changer les habitudes

dans une Charte d’'aménagement de voirie

Problémes identifiés

» Une absence de cohérence dans les aménagements de voirie
4 I'échelle de I'agglomération.

» Un manque de jalonnement pour les déplacements doux.

» Des trongons de voirie et un mobilier urbain inadaptés,
notamment pour la libre circulation des PMR.

» Des voies cyclables insécurisées ; dans leur positionnement
sur veirie ou encore en traversée de carrefours.

» Des places de stationnement GIC/GIG et des aires de livrai-
sons hors normes.

» Une inégalité des aménagements avec davantage de facilités
de circulation pour les VP au détriment des autres modes.

Objectifs  atteindre

Cette Charte des aménagements de voirie est un outil com-
mun pour tous les services techniques qui travaillent dans
F'agglomération de Val de Biévre.

111 doit permettre, lorsque des travaux de voirie sont décidés,
de choisir le type d’aménagement 4 réaliser afin d'offrir une
grande homogénéité au niveau du territoire.

2 Ce guide doit également prévoir une organisation A respec-
ter avant tout aménagement :

- études préalables si nécessaire,

- préciser les impacts attendus,

- favoriser la réalisation d'un maillage (itinéraires cyclables
et piétons).

3 Enfin, ce guide doit permettre d'édicter des normes
communes pour les 7 villes de I'agglomération en vu d'un
trai it des aménag imilaire avec des choix de
matériaux identiques pour une plus grande lisibilité et une
homogénéité.

qui?

combien ?

quand ?

Acteurs concernés

La Communauté d'Agglomération de Val de Biavre, les 7 vil-
les, la DDE 94, le Conseil général 94, le Conseil régional.
Cette charte, pour étre utilisée par tous, doit tout particulia-
rement &tre réalisée conjointement entre les services de la
CAVB et des villes.

Estimation du coat
Cette charte sera réalisée par la CAVB.

Echéancler prévisionnel

2005 - 2006
Elaboration du guide technique entre les acteurs.

Les freins

23 . cIE: 3 . sIRY: 3 s
financier décisionnel opinion

Les intéréts

accessibitité intermodalité <adre de vie
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comment ?

S’engager

dans une Charte d’aménagement de voirie

Mesures 4 mettre en place

Ces mesures sont citées 2 titre d’exemple pour alimenter la
charte qui sera élaborée en concertation entre les partenaires
concernés.

Favoriser 'accessibilité et la circulation des piétons

(charte piétonne) :

- réaménager les itinéraires piétons les moins praticables,

- limiter les itindraires difficiles et les entraves aux déplace-
ments des PMR,

- renforcer le sentiment de sécurité des déplacements.
Améliorer les conditions de déplacements des deux roues :

- améliorer 'insertion des bandes, pistes et voies cyclables,

- accorder davantage d'importance  la signalisation.
Adapter le stationnement aux différents usages et usagers :
- dimensionner aux normes en vigueur le stationnement PMR,
- réaliser des aires de livraisons en fonction des besoins
et des réalités du terrain.

Equilibrer le partage de la voirie :

- réduire la vitesse des VP en ville,

- gérer les contraintes de circulation VP et inciter 3 utiliser
d’autres modes.

Favoriser Paccessibilité et la circulation des piétons
Réaménager les itinéralres piétons

Réaliser les aménagements des tracés et itinéraires qui
favorisent les trajets les plus courts, les plus pratiques et les
plus évidents.

[ 3 o—nma o

/) \

passage piéton &loigné trajet direct et sécurité

Limiter les itinéraires difficiles pour les PMR

Diminuer les contraintes existantes avec un objectif de
contraintes nulles 3 court, voir & moyen termes, pour les
handicapés moteurs, visuels et auditifs grace 3 un traitement
approprié de [a taille et du revétement des voies.

Renforcer le sentiment de sécurité

Développer les zones 30 dans les centres villes et 3 'intérieur
des principaux quartiers d’habitations.

Créer des avancées de trottoirs de maniére 2 améliorer la
covisibilité,

Utiliser un éclairage public fonctionnel garantissant une
bonne visibilité de nuit pour les cyclistes et les piétons.

S e
visibilité mauvaise élargissement
piétons [ VP de trottoir, sécurisation

covisibilité assurée

Améliorer les conditions de déplacements des deux roues
Améliorer I'insertion des bandes, pistes et voles cyclables.

- Réaliser des aménagements de pistes, bandes cyclables
ou trottoirs mixtes avec la méme logique que celle des
itinéraires et parcours pour piétons {confort, jalonnement,
sécurité).

- Décider d'aménagements cyclables en fonction d'une logi-
que de continuité de flux de trafic, de gabarit des voies et des
carrefours.

Trafic cyf:lable /i
dans les 2 sens

TraficVL
(UVP/j/sens}

Bandes cyclables sur giratoire 3 grand flux de circulation :

- Trafic supérieur ou égal A 5 000 UVPJj les trafics A prendre
en compte sont ceux de la voie la plus chargée.

- Les bandes cyclables deviennent des pistes sur trottoir
autour du giratoire ; les traversées sont matérialisées dans
lemprise du passage piéton. Dans le cas de traversée
longue, prévoir des ilots centraux de 2m de largeur per-
mettant un passage de front sur sm de largeur minimum
{vélos+piétons dans les 2 sens).

J

i
I

s
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Limportance de la signalisation

- Développer le marquage au sol afin d'identifier clairement
les différentes affectations de la voirie. Appliquer des codes
couleurs faciles A identifier par 'ensemble des différents
usagers de la voirie.

- Accentuer la lisibilité des parcours pour les cyclistes et
I'ensemble des usagers de la voirie grice & une répartition
efficace de panneaux.

Exemples de marquages aux Intersections

k fou o marquage T3

|

' marquage T2
Exemple de sas avec carrefour A feux

< odb

A N

Rige Signaux ! Dv43c Panneau

d'anticipation modaux de présignalisation
courante des carrefours

. Adapter le stationnement aux différents usages et usagers :
Dimensionner le stationnement PMR aux normes
Améliorer |a conception des places, 33m
mais aussi leur localisation en fonc- -~~~
tion des différents péles émetteurs v
et récepteurs de l'agglomération,
leur accessibilité par rapport aux }A
trajets A effectuer entre le lieu de :

stationnement et le point d'arrivée. *~  G8m ‘

Réaliser des aires de livraison en fonction des besoins et des

réalités du terrain

Dimensionner et implanter des aires de livraisons en fonc-

tion de plusieurs critéres indispensables a leur bon usage

comme ['itinéraire de livraisons (entre |'aire de livraisons et
la destination, le type de marchandises transportées et la
taille des véhicules de livraisons).

: 2m minimum ;‘ " 8mminimum et 10m rﬁlnimuin cansalilé H

: | i chaussée
* ;

! i : trottoir
26m

consaillé 1

plan inctiné pour favoriser le roulorhom biseau pour faciliter
das matériel de manutention la mancauvre des véhicules

Equilibrer le partage de la voirie

Réduire la vitesse des VP en ville

Les mini-giratoires : ils réduisent la vitesse sans systémati-
quement entrainer I'arrét puis le redémarrage des véhicules.
Les nuisances (sonores, pollution atmosphérique) lides aux
embouteillages sont ainsi limitées.

Une anclenne autoroute urbaine (7 voles automoblles) :
exemple d'un partage réussi de la voirie

Photo prise depuis [a Tour de Bretagne a Nantes
montrant ['utlisation d'un double min-giratoires.

Inciter au report modal vers les TC et modes doux

Renforcer la politique de stationnement tout en développant
I'offre TC.

Cet aspect est développé en annexes techniques, notamment
en soulignant I'importance qui doit &tre accordée 2 la réalisa-
tion d'études et la production de données concernant I'état
du stationnement, I'offre et la demande en TC.

Ces informations représentent la base de travail qui va favo-
riser des réponses adaptées aux dysfonctionnements repérés
sur le territoire.

NB : Lutilisation de cette Charte doit permettre une cohé-
rence des aménagements de voirie. Pour cela il faut qu'il
soit partagé par tous. Ainsi, les acteurs concernés doivent
participer & son élaboration.

Résultats attendus

La rédaction d’une charte de voirie, regroupant les différents
points évoqués, apporte aux services techniques une aide
supplémentaire pour réaliser des aménagements cohérents
sur I'ensemble du territoire. Les actions du PLD, concernant
les itinéraires cyclables et piétons, devront s’appuyer sur
cette charte afin de créer des infrastructures adaptées.
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