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Vous étes ingénieur territorial chargé d’'un projet de renouvellement urbain du quartier
centre ville/ gare au sein du service Infrastructures-Voirie de la communauté
d’agglomération d'INGENICO de 300 000 habitants.

Dans un premier temps, le directeur général des services vous demande de rédiger a son
attention, exclusivement a partir des documents ci-joints, une note sur la requalification
des espaces publics dans un Eco- Quartier.
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Dans un deuxiéme temps, il vous est demandé d'élaborer un ensemble de propositions

opérationnelles dans le cadre d'un projet de partage de I'espace public urbain entre tous
les usagers et de lien avec les transports en commun.
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' « La démarche Eco-Quartier » — Ministére de I’égalité des territoires
et du logement — novembre 2012
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La démarche EcoQuartier

28 juin 2012 (mis & jour le 2 juillet 2012)

L_a conception d'un EcoQuartier a pour objectif de proposer des logements paur tous dans un cadrede vie de qualits, tout en limitant son empreinte:
‘cofogique; ' ' : '

Pour ¢e fairs, un EcoQuartier dait respecter lss principes du développement durable ;
Promouvoir une gestion r_esponsabl,ﬁ- des ressourcas
‘Slintégrer dans la vill exisiants et le teritoirs qui I'entcure
Participer au dynamisme économigue
Proposar des legemants pour tols et'ds tous lypes pariicipantau.¢ vivre ensemble »et3-1a mixits socials

Cifrir:les-outils de concariation nécessaires pour ungivisian parfagée dés la cenception du'qisitiar avet les actaurs da Faménegement st les habilarts,

Una fois ces grands principes énoncés, il sst loutsicis indispensable d'adapter la réalisation. d2 'EcoQuartier aux Carettsristiques ds Son iSmitolrs, L'EccQiantiar a donc

la particularité de s'appuyer surles ressourdes locales, gli'slies scient paysagdéres, urbzines, humaines ou environnementales.

Plutst que de parler de « territoire.d'exception », 'EcoQuartier estun levier vers la ville durébla méme siconyaint par le fenctionnement méme de la villa,

Un EcoQuariier doit =2 posar en modéle, en précurseur: il est 3la « banne » échellg pour rélnventerta vills, Il ést Poceasion da structurarles ﬁ‘ﬁéres, d'arganiserla
conceriation. It n'est pas seulement un objet mais hizn le praduit d'une démarche,

l:a‘ co—cons_gruct_iop esten efet essenticlie gt intrinségue 2i projet’: lés EcoQsartizrs daivent Btre désités. s doivent répondre aucatentss du plus grand nambré pour
gyiter I'e &ffet vitrne » avee seulement des constructions trés.avantgardistes pouvant conduire 2 des rejets ultérizurs du projst. Enfin, I'EcoQuariier doit trs iesy de
compromis entre tous les acteurs concernés, dont 1& cas Schéant; las fulurs habitanis. les riverains, &5 actéurs écondmiques... -

it
-

Suivant
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Document 2
« Stireté urbaine et aménagement de I'espace public : des études préalables rendues
" obligatoires » — CERTU — octobre 2007

L'émergence de la problématique de la sureté urbaine est un phénoméne fortement lié & I'é-
volution de notre société, Il s'accompagne de dispositions Iégislatives et réglementaires qui
entérinent progressivement la prise en compte de la sécurité des biens et des personnes
dans les opérations d'urbanisme et de conception des batiments.

Dés 1995, Ia loi d'orientation et de programmation relative & la sécurité (LOPS) prévoyait de
modifier le code de l'urbanisme pour imposer une étude dimpact de sécurité publique pour
certains projets d'aménagement, d'équipements collectifs et programmes de construction.

Cefie disposition a posé les bases d'une politique publique de prévention de la malveillance
par l'urbanisme et la construction : en reconnaissant l'incidence de certains projets sur la pro-
tection des personnes et des biens contre de menaces allant de la simple incivilité & I'attentat
terroriste, elle responsabilise de fait les architectes, les urbanistes et la maitrise d'ouvrage sur
la sOreté de leur réalisation. Il faudra néanmoins attendre aout 2007 pour que ['adoption d'un
décret d'application en Conseil d'Etat rende cette disposition opérante, en précisant les moda-
lités et le contenu des études de sécurité publique (décret n° 2007-1177 du 3 aolt 2007).

Le décret fixe d'abord les conditions au-deld desquelles I'étude de sécurité publique est obli-
gatoire. Dans le cas d'agglomérations de plus de 100000 habitants, elles s'appliquent d'une
part aux opérations d'aménagement qui créent, en une ou plusieurs phases, plus de 100 000
m? de surface hors oeuvre nette, et d'autre part les établissements recevant du public de plus
de 1500 personnes (ERP de 1ére catégorie au sens de f'article R.123-19 du code de la
construction et de I'habitation). En outre, sur 'ensemble du territoire national, un périmétre
d'application peut étre délimité par arrété préfectoral. Cet arrété est pris aprés avis du conseil
local de sécurité et de prévention de la délinquance — ou a défaut du conseil départemental
de prévention — et fixe les seuils des opérations d'aménagement ou de création d'établisse-
ment recevant du public (article R.111-48 du code de ['urbanisme).

Il précise ensuite le contenu des études de sécurité. Celles-ci doivent comprendre :

- un diagnbstic précisant le contexte social et urbain et l'interaction du projet et de son envi-
ronnement immeédiat;

- — FPanalyse du projet au regard des risques de sécurité publique pesant sur 'opération;

— les mesures proposées, en ce qui conceme, notamment, 'aménagement des voies et
espaces publics et lorsque le projet porte sur une construction, l'implantation, ia destina-
tion, la nature, l'architecture, les dimensions et I'assainissement de cette construction et
Faménagement de ses abords (article R.111-49 du code de l'urbanisme).
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L'objectif est double : il s'agit & la fois de prévenir et réduire les risques de sécurité publique
mis en évidence dans le diagnostic et de faciliter les missions des services de police, de gen-
darmerie et de secours. Les avis sur les études de sécurité publique, conditionnant la déli-
‘vrance du permis de construire seront formulés au sein de la commission départementale
consultative de sécurité et d'accessibilité par une sous- commission pour la sécurité
publique, présidé par le préfet (article 22-3 du code de l'urbanisme).

La mise en oeuvre de ces études suscitent un certains nombre de questionnements chez les
opérateurs concernés : pour le législateur, I'enjeu est donc de convertir ce qui peut apparaitre
comme une contrainte supplémentaire en valeur ajoutée pour le projet.

Les savoir-faire et compétences en la matiére doivent étre développés : un guide méthodolo-
gique des études de sOreté et de sécurité publique dans les opérations d'urbanisme, d'amé-
nagement et de construction, dores et déja disponible & la Documentation Francaise, a été
réalisé en ce sens. '

Dans son esprit, le décret cherche donc & formaliser des pratiques empiriques éparses pour
organiser une véritable coproduction de la sécurité. Les études de sécurité publique s'ins-
crivent de fait dans un mouvement plus général de convergence des politiques urbaines et de
politiques publiques de sécurité. '

Le « rétablissement de la tranquillité et de la sécurité publiques » apparait ainsi comme un
des objectifs de la loi d'orientation et de programmation pour la ville et la rénovation urbaine
du fer @aolt 2003. Au niveau local, les municipalités de grandes villes examinent déja de
maniére systématique la prise en compte de la sGreté urbaine dans leur projets d'espaces
publics et de construction.

Les pratiques professionnelles aux frontiéres de I'urbain et de la sécurité sont donc en pleine
mutation. Les nouvelles obligations légales, en formalisant les procédures et les études,
impliquent des solutions expertes : elles ne sauraient cependant se substituer & un débat sur
le role et les compétences de chacun des acteurs sollicités sur les questions de sireté
urbaine.
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, Document 3
« Conduite d'un projet d'infrastructures routiéres en milieu urbain : les étapes
du projet. Organiser la conduite du projet » ~ CERTU - octobre 2008

La présente fiche fait
partie d’une collection’
s’adressant aux:

-responsables

d’opérations

‘d’infrastructures.

routiéres en milieu
urbain.

Chaque fiche concerne
une €tape de
I’opération.

Sont .ainsi abordés

‘successivement:

- Porganisation de la
conduite du projet;
- I’opportunité et 1a-

faisabilité;

= le programme;

- la’ conception;

-la réalisation;

- la mise en service.
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Organiser la conduite du projet

La conduite d'un projet important comme: la ‘consttuction ou la tequalification d'une

infrastrictife routidre en milied urbain nécessite Ia mise en place d'une organisation

adaptég-au, contexte €t aux acteuts cotcernés, autant qu'a la'natore méme du projet. La
détermination et la mise en place de cette organisation sont les premiéres tiches auxquels
Disectenr et Chef de ptojet doivent g'atteler.

Le lancement de I'opération, Ia désignation du Directeur et du Chef’
|de projet

La décision de lanceent d'uné opération peut preadre différenites forries suivant les maltres d'ouviages:

~ délibémation de lassemblée ou décision de I'exécutif pout les collectivités territoriales ou. leurs
‘grouperents;

= dédsion ministérielle pout IEtat,

Ouitre le principe de Topération, cette décision inifiale désigne, le plus souvent implicitement (chef du
service des infrastructures..), 12 personne qui sera ea charge de l'opération et en rendra compte au maitre
douveage. ' '

Cette personne, qui assurera la fonction de directeur de projet, désignera 4 son tour ug chef-de projet
qu'elle chargera de 1a miise en osuvre concréte de la conduite du projet. '

- 11 convient de bien distinguet ces deux fonctions:

— fonction ‘pré-décisionnelle -de ‘Ditectenr de projet, ayant picfois de lagges délégations du maltre
d'ouvrage quil représeaté l¢ plus souvent pout les questions techniques, et auquel il: propose les
‘décisions 4 prendre; ‘

— fonction opérationnelle de Chef' de.projet, organisant la. production et s'agsurant de T'avancement du
projet conforméiment aitk décisions prises, sous la responsabilit, du Ditecteut de projet.

Analyser le contexte de I'opération

La toute piremidee mission du chef de projet seta de proposer Torganisation de la conduite du projet. Cette
proposition se fondera sur. une analyse du contexte de Topération, visant & appréhender les difficultés
autant que les ressources disponibles. Cette analyse abordera les points suivants:

— le contexte administratif et juridique: la place de l'opétation dans les documents de planification
nationale et locale , les décisions aatéreures, les réglementations applicables & I'opération
notamment en matidre. de concertation ef de débat' public ou d'envitonpement, les autorités
réplementairement compéteates pout Topétation:. ’

~ les acteuts concemnés : les partenaires du projet (actéurs publics ayant intécét 4 lopération), les acteurs
institutionnels, dorit notimment les services: de I'Btat; les relais. d'opinion (associations, mais aussi
collectivités), petsonnes ditectement concernées (Hiverains, eatreprises...), les gestionnaires de réseaux
et de services.... '
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—~ les ressources disponibles: documents d'études sur le territoire concemé, documents de
planification on de programmation, services ou personnes détenant des données (mobilité, sécutité
routiére, mais aussi doonées envitonnementales et hydrogéologiques, ou encote économiques et
socizles), secvices susceptibles d'appotter leur concours aux études

— les difficultés potentielles: difficultés techniques et environnementales , difficultés relatives 3
Tacceptabilité sociale du projet (opposition déj perceptible de certains acteuts...)

Sut cette base, il établira, en accord avec le directenr de projet, un projet initial d'organisation qui sera
soumis au maiire d'ouvrage avant d'étre proposé aux différents acteurs,

Ce projet initiz] comportera notamment les dispositifs de pilotage et d'association des acteurs, le dispositif
d'organisation de la production, Ia stratégie de communication et de concertation publique, un calendrer
général de Yopération intégruut bes procédures délerminantes applicables an projet,

Organiser la conduite de I'opération

Le dispositif de pilotage.

Suivaat 12 natute du projet et de son contexte on poutra eavisager la constitution d'un comité de pilotage
lazge, lien de débat entre les acteurs, ou au contraire restreint et phus décisionnel. Dans la premidre
hypothése il sera éventuellement nécessaire de disposer dwne instance plus restreinte de coordination
entre les partenaires impliqués (cf. ci-aprés organisation de la maltrise d'ouvrage). Dans la seconde, 1l sera
indispensable d'organiser par ailleurs les relations avec les acteurs exclus du comité de pilotage. Ces
relations pourtont prendre la forme de rencontres informelles, ou faire appel i des moyens de
communications dédiés (site internet dédié permettant des échanges...).

Quelque soit Ia solution retenve, ce dispositif appellera une implication forte du Directenr de projet,
représentant permanent du maltre d'ouvtage vis 3 vis des différeats actenrs. _

L'organisation de la production: le comité technique

Lieu d'échange et de cootdination entre les acteurs techniques impliqués dasns le projet, le comité technique
doit étre organisé selon des critéres d'efficacité: apporter linformation nécessaire 4 chacun et hd pertuertre
d'exprimer ses demandes sans perte de temps. Ces réunions doivent &tre particdlitrement cadrées par ua
ordre du jour précis permettant & chacun de hien s'y préparet. Les actents ne sont pas tous concernés avec
le tnéme niveau dintérét suivant les phases d'avancement du projet, il convient 3 Ia fois de s'assurer de la
présence des acteurs indispensables sans mobiliser indument les autres,

Un comité composé trés largement mais dont les convocations précisent clairernent pour chaque réunion

les présences obligatoires requises est une solution qui 2 fait ses preuves. Encote plus que pour le pilotage,
la mise en place d'un site collaboratif {en extranet) serz un outil particulidrement utile au foncionnement de

ce comité.

Enfin, ce comité est par excellence le lieu d'exercice du rle de chef de projet.
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Le mémento du chef de projet

Téches ou productions

Cette phase dorganisation de la conduite de projet se traduit d'abord par des propositions 4 soumettre 2 la
décision du maitre d'ouvrage. I est toutefols utile de garder la mémoire de I'étude du contexte et des
contacts menés avec les pattenaites sous la forme d'un note de synthése venant étayer les propositions

de décision.
Le chef de projet doit en outre dés cette phase tr8s amnont définir sa propte organisation de travail, et les
conditions nécessaires 4 Ja réussite de sa mission sur la globalité de I'opération.

Tl défirira notamment le dispositif de contrdle qualité a mettre en ceuvee pour l'opétation. (o, quand il
existe, I'applicadon 4 Yopétation du plan qualité propre # sa structure)., ainsi que le dispositif d'atchivage
des documents relatifs 3 T'opération.

Tl proposeta, fe eas échéant, les missions 3 confier & des prestataites extétieurs pout la mise en cuvee
du pilotage due projet: assistance générale ou spécialisée (archivage, commmunication...). Il devra alots
prépatet les consultations de ces prestataires. ‘

Tl établira un calendtier général de I'opération tenant notamment compte des différentes procédures
réglementaites applicables, et ‘dentifiant le cas échéant les aléas qui pourraient peser sur le projet, et les
moyens de s'en prémunir. '

Les décisions & soumetire au maitre d'ouvrage

Setont soutnis 3 I'apptobation du maltre d'ouvrage, sous la forme dune convenition entre les différents
pastenaires, le dispositif de pilotage du projet, les principes tetepus pour son financement,
Totganisation de la maitrise d'ouvrage, zinsi que le plan de commumication publique retenu pout
1'opération. :

Seront par ailleurs. arrétés le dispositif de coordination technique et le calendtier ptévisionnel général
de l'opération.
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La présente fiche
fait partie d’une
collection.
s’adressant aux
résponsables
d’opérations
d’infrastructures.
routiéres en milieu
urbain.

Chaque fiche
concerne une étape
de I’opération.

Sont ainsi abordés
successiveiment

= "organisation de la
conduite du projet;

= Popportunité et la
faisabilité;

- le programme;

- la conception;

- la réalisation;

- la mise en service.

Document 4

« Conduite d'un projet d'infrastructures routiéres en milieu urbain : les

étapes du projet. Opportunité - faisabilité » - CERTU — octobre 2008

Premiére véritable étape du processus de projet, la déelslon du maitre d'ouvrage
‘confirme l'opportunité et la faisabilité de l'opératmn envisagée. Elle cl6t une phase
d analyse, d'études et de concertation ‘qui permettent de déterminer si la situation
existante  présente  des caractéristiques  appelant  une intervention
(dysfanctlonnements, état de vétusté, colits d'enfretien ..), si les conditions ‘'sont
réunies pour réaliser I'opération (accord des différents "déclideurs", acceptabilité
sociale, disponibilités financidres), et si aucun aléa technique n'est susceptlble de:

remettre en cause l'opération.

Evénement initial

Premiére réunion.du comité de pilotage: identifier les problémes & aborder

| Cette phase du pro]et sera initialisée par une premitre réunion du Comité de pilotage dont l'objet sera

d'identiffer ce qui motive les acteuts et qui selon eux pourrait pzsuﬁe: le projet. On abordera le sujet en
‘terme de probleme(s) 4 tésoudre ou de service(s) 4 rendre, en se gardant de pader dés ce stade d'objet &
constrmre il s'agit ¢ d'ouvnr le débat et non: de le focaliset sux une solution.

suivant les cas etles actem:s o

= problémes relatifs aux déplacements de transit onlocaux: encombrements, temps de parcouts excessifs,
sécutité de cettains parcouss ou de certains miodes de déplacemeants,

| = problémes environnementaine pollution de l'alt, bruit...

~  ptoblémes urbains: dynamisme de la vie locale et des commerces, confort des habitants...

= vdéx'r'eloppement urbaite prise en compte des déplacements induits par des projets d'urbaniste’s venir
Les' éléments ainsi identifiés (et sur lesquels d ne s'agit pas de trancher lors de cefte premitre réunion)
seront autant d'éléments que les études devront aborder.

Contenu des études

Les études & réaliset 3 ce stade comiporteront successivement trois volets qui, méme sfils interfirent
latgement, s'enchainent logiquement:

Le diagnostic

10 a pour but, au-dels du ressenti et des demandes exprimées par les différents acteurs, d'identifier les
enjeux et de permettre de décider des objectifs du projet. 11 ahordera:

. Lg tetritoire dans ses catactéristiques physiques et envitonnementales, loccupation du soly

— L'éconoimie locale, et son évolution;

~ La démographie et les caractéristiques sociales de la population;

~ La mobilité: offre, demande, dysfonctionnements, fluidité, sécusité, populations connaissant des
problémes parucuhr:rs de déplacement, modes favorisés ou pésalisés;

— le développement urbain (tendances naturelles, projets des collectivités) et ses conséquences sur les
déplacements.
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Les études de diagnostic se téférent i I'epsemble des documents de programmation ou de planification
existant (PDU, ScoT, PADD des PLU..), mais sont l'occasion de les ré-examiner, et d'en remettre, si
nécessaire, les contenus en débat, dans Ia perspective de la réalisation de 'opération.

Le diagnostic n'est pas simplement un état des lieux, 1 doit étre un outil d'aide 2 la décision et donc
permettre de définir les enjeux de lopération sur Ja base d'éléments aussi peu contestables que possible.

Tes études de dingnostic abordeat les mémes sujets que la premidre pattie (consacrée 4 'état initial) de.
g jets qu p p

I'étude dimpact prévue par le code de lenvitonnement pour cettains types d'opérations. Cependant, 3 ce
stade il convient de se concentrer sut les ptoblémes majeuts, de nature 4 mettre en cause l'opportunité
du projet; pour les autres, il s'agira seulement d'identifier les points qui devront étre approfondis dans les
phases ultérieures d'études.

L'opportunité

L'évolution du tertitoire concetné sera nhordée sous tous les aspects, on sinterrogets sur l'opportunité de
I'ensemble des projets dinfrasttuctuzes, d'équipements ou durbanisme eavisagés, leuss interactions et leut
cohérence d'ensemble. Pour ce qui concerne les infrasttuctures zoutidres, les étndes aborderont I'éventail
des actions publiques possibles, 3 commencer par l'optimisation de Iexploitation des voles existantes. Clest
notamment i ce stade que I'approche multimodale de Ia question des déplacements pread tout son sens.

La pertinence des différentes réponses possibles sera alors étudiée en terme defficacité par rapport aux
enjeux identifiés, mats aussi plus globalement en termes de développement durable (Le projet dsque-t-il
d'induite une augmentation de l'usage de la voiture individuelle? Fait-il toute leur place aux modes doux?,
Comment intdgre-t-il Transports Collectifs?). On étudiera notamment les éventuels effets négatifs que
pourraient avoir ces solutions dans les autres dimensions (aotamment économiques et sociales) du
territoite, ainsi que les actions publiques complémentaires 4 mettre en uvre pour y pallier.

La faisabilité

Les études de faisabilité deveont porter sur les réponses identifiées comme les plus pertinentes (et non sur
«la» solution tetenue), Elles pertnetttont en effet vne compataison des différentes solutions sous un angle
différents et complémentaire 3 celui de Fopportunité, et contribueront largement au choix des décideurs.

Les pointts suivants seront abordés:
— les difficultés techniques, intrinsdques aux objets & construire (cuvrages d'art.) ou vis-d-vis de
T'eavironnement (protection des milieus traversés, réduction des nuisances);

~ la complexité institutionnelle et juridique du projet (certaines solutions peuvent nécessiter des.

montages juridiques ou des procédures qui vont en pénaliser la mise en ctuvre et en augtmenter la
fragilité en terme de risques contentieux...);

~ lintérét des partenaires potentiels: cet intérét et leur motivation pour le projet seront d'autant plus
forts que leurs propres objectifs seront tniewx pris en compte;

~ les cofits et les finaticements mobilisables: le cotit du projet d'infrastricture est 4 considérer daas le
contexte global de lopération, en tenant compte des colits supportés par I'ensemble des acteurs {qui
devront patfois financer des projets propres liés & Topération), mais aussi des recettes potentielles liées
au projet (telle solution qui permettra de dégager des sutfaces utbanisables sera plus favorable que telle
antre, moins chére, qui ne géndrera aucune possibilité de valodsation de terrains);

~ l'acceptabilité sociale de chacune des solutions: on s'attachera notamment 2 déceler les risques
dopposition radicale pouvant déboucher sur une situation polémique qui pourrait venir petturber la
tnise en ceuvre du projet; .

On évalueta tout particulitrement les aléas qui pésent sur chacua de ces aspects et qui pourraient venir

xemettre en cause ultérienrement les choix effectués,
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Le mémento du chef de projet

Téches et productions

Pour les études de diagnostic, le chef de projet veille dans un Ppretniet ternps 4 recueillir 'ensemble des
données disponibles, ea consultant les personses et les services ressouces. I assure la conduite des
€tudes et enquétes 3 réaliser (consultation des cabinets d'études, suivi des prestations..). Il s'assute de I
qualité des prestations réalisées en consultant au besoin des expetts des domaines concernés. '

En ce qui concetne l'opportunité et Ia faisabilité, il organise la concertation avec Je public et les acteurs
concernés par le projet, et plus latgement la communication relative an ptojet (journal, site internet...). 11
vérifie (ou fait vérfiet) la crédibilité des évaluations des coits et des aléas tetenus pour établir la
faisabilité du projet. I assiste le directeur de projet et le maftee d'ouvrage pout les négociations avec les
partenaires du projet, et veille i Iz confirmation des engagements pris (actes écrits, délibérations...)

Il est le garant du respect de la réglementation applicable au projet, et 4 ce titre prépare les actes requis
(consultations, saisines, décisions, délibérations..) et effectue le snivi des procédures (respect des délais.,.),

Pour les projets de grande importance soutnis 4 débat public, i est l'interlocutenr des Commissions

Nationale et Particulidre du Débat Publc. Il prépare le dossier de saisice, puis met en ceuvre le débat
dans les formes préconisées.

Décisions & soumetire au ma’tre d'ouvrage

1l est important qu'une (ou des) décision(s) formelles du mattre d'ouvzage sanctionne(nt) le contenu de

chacun des éléments de Ia phase:

— pour le diagnostic: la décision portera sur les enjeux identifiés, et pour chacun deux Fobjectf
général retenn; ' :

—  pout l'opportunité: la décision esplicitera le contenu général de Ia (ou les) solution(s) retenue(s) et
justifiera ce choix au tegard des autres solutions eavisageables, notamment en termes d'efficacité de
P'action publigue et de développement durable;

— pour Iz faisabilité: la décision portera notamment sur Fenveloppe financidre prévue pour l'opération
et les aléas et incertitudes qui pourraient Yaffecter , sut les moyens financiers et humaigs qui
seront mis en ceuve pat les différents partenaires pour réaliser Yopération (les engagements de ces
pattenaires seront joints 4 la décision), et enfin sur les mesures consetvatoires & metire ex cEuvee
pout éviter toute atteinte 3 cette faisabilité.

~ enfin, le cas échéant seront établis dés ce stade les principes de tépartition entte les partenaites des
maittises d’ouvrages des différentes composantes de Yopération, et si néeessaire de leur entretien et
de leut exploitation frture.
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Document 5

« Conduite d'un projet d'infrastructures routiéres en milieu urbain : les étapes
"du projet. Les programmes et les partis d'aménagement » — CERTU — mai 2009

La présente fiche
fait partie d’une
collection
s’adressant aux
responsables
d’opérations
d’infrastructures
routiéres en milieu
urbain.

Chagque fiche
coficerne une étape
de I’opération.

Sont ainsi abordés
successivement

- P’organisation de la
conduite du projet;

- I'opportunité et la
faisabilité;

- le programme;

- la conception;

-la réalisation;

- la mise-en service:

Deuxidme étape du processus de projet, 'élaboration du programme et la définition du

parti d'aménagement constituent la fraduction des choix fondamentaux qul vont

déterminer le contenu du projet. Cette étape doit étre condulte-avec le plus grand soin,
afin de permettre au maitre d'ouvrage et a ses partenaires de prendre des décisions qui
répondent au mieux aux objectifs généraux de lopération; en intégrant autant que faire
se peut, 'ensemble des attentes légitimes des acteurs du territoire.

Lancement de I'étape et organisation

La décision du maftre d'ouvtage concernant l'opportunité et la faisabilité 4 inscrit lopération dans: son
programine d'action. Elle fixe les grands objectifs du projet, ainsi-que le cadrage partenarial et financier
dans lequel il s'insert,

Le laficement dés études de cette nouvelle étape est rerdn effectif par une communication publique qui
expose lo décision et indique les pgrandes lignes du processus A'élaboration du profet, et tout
particuliérerent les-dispositions prévues en terme'de concertation.

Ce lincement est prépité pat le chef dé projét qui réusit 4 cet effer les services tessotisces identifiés
(setvices des différents partenaires’), Uassistant 4Ja roaitrise d'ouvrage sy 2 liew, et é&ventuellement, pour
examiner les questions de procédures téglementaires; des représentants des antorités administratives
concernées.

La proposition du:chef de ptojet portera en omrefsxxrl'bzganisaﬁpn proposée pour cette étape. En-effet,si
pout I'étape concernant lappottunité et la faisabilité de Yopération, Torganisation aura souvent pu: (sauf
pout les opérations de trés. grande importance. soumises 4 débat public), restet relativement informelle,
limportance des études & menecr; des décisions 4 préparer, et des ‘procédures.  tespectet; impose
matatenznt un dispositif opérationnel dgourenx. Clest donc généralement # ce stade que seront formalisés
1z tmise en place des instances de pilotage et du comité technique de Topération,

Les instances de pilotage

Suivant limportance du projet, les pattenariats quil et en jev, mais ‘aussi sutvant le choix du: maitre

d'ouvrage, plusieurs dispositifs peuvent étre envisagés:

— i comité-de pﬂotage' lazge, rassemblant 1'cnsemb1¢ des acteurs® du’tan:it_qitéiq_tﬁ souhaitent s'impliquer
dans I'"élaboration du projet. Cette instance sera elots plus un lien de’débat et de proposition au maitre
d'onvrage, qu'un comité' de pilotage 2u sens strict. Cete solution est phitdt. adapté atx projets an
montage peu complexe, n'associant quiin faible nombre de partenaires , et ne:mobilisant que pew
d'acteuts.

1 Les pastenaires sont les personaes, généralement publiques, qui concourent 3 l'opération et dont Fimplication est indispensable-
4 sa réussite.
2 Les acteuss sont les persoones morales concemées par l'opération: commuies: non’ pactendices, associations (d'usagess, de

commergants, de protection de T'environnement..), institutions (CCI,..), entreprises, émablissements publics, services publics,
etc. Utie pessonine peivée ou'«le public » e sont pas des acteuss susens de la sociclogie des organisations.
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— un comité de pilotage restreint, instance de coordination pré-décisionnelle entre les partenaires, qui ne
réunira donc que les personnes publiques impliquées dans Vopération. Dans ce cas le débat avec les
auttes acteurs sera tenvoyé au dispositif de concertation, qui devra donc &tre adapté en conséquence.
Cette solution est 2 privilégier pour des projets complexes requérant des négociations éttoites entre
les partenaires, et impliquant un nombre d'acteurs trop important pour tendre opétationnelle une
instance qui les réunirait tous,

Le comité technique

Le comité technique est animé par le chef de projet, assisté le cas échéant par un cabinet d'AMO. 11 est
constitué de représentants des services du maitre d'ouvrage chargé de la voitie (études mais aussi gestion)
des partensites, de représentants des administrations téglementairement concernées par l'opération, des
diffécents prestataites d'études, des personnes chargées de l'organisation matérielle de la concertation, des
representants des gestionnaires de réseaux publics, les autosités otganisatrices de ttansports, et plus

énéralement de toute persoane ifiée dont 'association au comité est jugée particulidrement utile.
genl P . jugee p:

La composition du comité n'est pas arvétée une fois pour toute, mais sera adapiée au fur et 4 mesure de
'avancement du projet.

Le fonctionnement du comité doit rechetcher la plus grande efficacité. I devrs assmrer unme bonne
circulation de linformation entre tous ses membres, sans pour autant mobiliser outilement le temps de
chacun. Les outils collaboratifs faisaat appel 4 linternet sont donc particulidtement utiles.

L'ordre du jour des téunions fera apparaitre clairement les petsonnes directement concernées et dont Ia
présence est indispensable. De méme, les comptes rendus feront apparaitre un relevé des suites 3 donner
mentionnant clrirement les personties qui en sont chargées,

Contenu des études et des dossiers a élaborer

Les études doivent permettte en tout état de cause an maltre d'ouvrage de décider, aprds concertation avec
le public et les acteurs en présence, du contenu de Yopération, puis de présenter les dossiers requis pour
tépondre aux différentes procédutes réglementairement applicables. Elles porttent d'abotd sur la
détermination des besoins & satisfaire et les différents aspects contextuels & preadre en compte, puis sur Ia
définition des caractéristiques principales de l'opération,

Définir les besoins: les études de programme

Le diagnostic réalisé lors des études d'opportunité et de faisabilité® 2 permis didentifier les enjeux et
objectifs principaux de Yopération. Ce diagnostic doit maintenant &tre poutsuivi et approfondi afin d'établir
un programme détaillé, quantitativement ou qualitativement sutvant les différents aspects en cause.

Les exigences de développement durable seront notamment intégrées.

Les études réglisées 4 ce stade devront peamettre de disposer de tous les éléments nécessaires § la-
constitution des dossiers téglementaires® et notamment, le cas échéant:

— pour le dossier d'enquéte publique : I'étude d'impact qui compottera en particulier les &léments
relatifs 4 Ia qualité de I'air et an bruit
—  pour les procédures prévues pour la protection de l'eau: les dossiers de déclazation ou d'autodsation,

Elles porteront, comme pout n'importe quel projet routier, sur les déplacements et les aspects
environnementaux, maie aussi sur l'ensemble des éléments concernant le développement urbain.

En effet, le projet dlinfrastructure routidre doit &tre étudié non bas comme un objet externe venant
pertutber le milieu quil traverse (et dont il s'agirait de réduire les ipacts négatifs), mais comme nn &ément
structurant qui contribue 4 'é4volution dun tertitoire urbain,

3 Voirla fiche 01°2 Oppormmité - frisubilité

4 Voir p. 7 Procédures associées
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Dés lots, devra notamment &tre abordée I question du devenit du tetritoite travetsé, et bien souvent de
Yagglomération dans son ensemble: cohérence avec les documents de planification (SCoT, PDU..), effets
sur la pés-urbanisation, sur les modes de déplacernents..Liopération dinfrastructure routiére sera
T'occasion de réexaminer limplantation de nouveaux équipements ou Je développement de nouvelles zones
utbanisées, ptévues dans des documents parfois anciens.

Une des questions de fond sera de concilier un bon niveau de setvice pour les déplacements de transit avec
Vimpéraif de développement dursble de ne pas augmenter (voite de réduize) la part modale de Ia
citculation individuelle motosisée dans Paire urbaine traversée. On devra doac étudier particiliétement
Jimpact de I'opération sut les déplacements utbains quotidiens et leur sécurité, et intégrer des éléments de
nature 3 otlenter les pratiques dans Je sens souhaité, en examinant notamment comment Yopération peut
contribuer 3 Tefficacité des réseaux de transports en commun.

Les études de programme oat pour objectif de permetite au maitre d'ouvrage de déterminer ses besoins,
clles doiweat dotic fettre en évidence, 3 partir des enjeux identifiés, les choix qui s'offrent 2 fui, en faisant
tessottit les avantages et inconvénients, les compromis possibles...

Cette phase d'étude permettra d'établir un document qui servira de base & la fecherche de solutions
possibles puis d'un parti d'aménagement, Ce document, ébaiiche du programme, est communément qualifié
de pré-programme. T permet de clasifier les objectifs du projet entre les acteurs et constitue 3 ce titre une
étape importante du processus de concertation. ‘
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Eléments de programme propres aux projets urbains

An-delz des éléments propres 4 chague contexts, k programme abordera un weriain nombre de guestions communes &
Pensemble des gpérations d aménagement de voiries en milien nrbasn. Ces guestions trouveront des réponses différentes swivant
ber obfectifs ponrsuivis et ke type de vois revenu,

# Les continuités urbaines: l'infrastructure routiére ne doit pas constituer une coupure affectant la
vie urbaine, ni visuelle (on évitera donc les remblais), ni physique (en allongeant par exemple les
itinéraires de déplacement pour les cyclistes ou les piétons). Cette question se pose plus
particulidrement pour les voies exptess, qu'elles soient 3 caractéristiques autoroutidtes ou traitées
en « boulevatds urbains », mais également pour les grandes voies comportant plusieurs voies par
sens.

¢  L'économie d'espace: l'espace wrbain est une ressoutce rare qu'il faut écomomiser. On
povilégiera doac les solutions technmiques les plus compactes et l'on Hendra particuliérement
compte des incidences de l'opération sur la constructibilitt des parcelles riveraines, et plus
generalctncnt de «Tutilisabilité » de Yespace. Les « délaissés » sont notamment 4 réduire zu plus
strict minxmum, de méme que les terre-pleins centraux, qui « géleat » un espace qu'un autre profil
de voie aurait permis d'offtit aux usagers (piétons, cyclistes...).

4 Les deplacements des piétons et accessibilité¢ aux handicapés: I'aménagement doit assurer Ia
continuité, la sécurité, le confort d'usage et laccessibilité aux pessonaes handicapées des
cheminements ou des espaces offetts aux piétons. Dans le cas des voies express, interdites 3 Ia
circulation des piétons, il ne faut pas oublier qua certains de leuts équipements (aires d'areét, de
stationnement ou de services, postes d'appel durgence) doivent les accuedllir, et donc #tre

aménagées en consequence On veillera tout particulidrement, dans ces aménagements 3
dominante routiére, 4 offrir aux piétons des cheminements courts confortables et lisibles.

¢ La prise et compte des vélos; Yamhénagement d'itinéraire cyclables s'itnpose aux aménageurs

~ depuis Ia loi sur 'air et I'usage rationnel de I'énergie (1996), qui introduit cette obhgauon dans le
code de I'environnement (a:t. 1.226-2). Comme pour les piétons, on veillera 2 Ia continuité des
itinéraires, an confort et 4 la sécurité des usagers. On recherchera les tracés les plus cours, en
évitant les aménagcments de carrefours conttaignants. Dans le cas des voles express, interdites auy
vélos, on veillera 4 créer des itinéraires de substitution et 4 rénager des passages pous éviter tout
effet de coupure ou allongement de parcouts.

¢ Le stationnement: la question du stationnement est trés souvent ua enmjeu fort lors de
'aménagement des voies urbaines. Les réponses 4 appotter doivent tenir compte des besolns
exprimés et notamment des besoins lids au stationnement résidentiel, mais aussi des otentations
générales des plans de déplacements. Une politique testrictive en matiére de stationnement est un
élément important pour Limiter I'usage de 'automobile. Par ailleurs, Faccessibilité aux personnes
handicapées ou les aménagement cyclables, rendus obligatoites pat des textes 1égislatifs, doivent
étre traités ptioritairerient. La recherche de lieux de stationnement hors voide devra donc étre
privilépie, en particulier quand les emptises sont lirnitées.
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+ Les transports en communs; L'amé ent des des voies utbaines doit étre concu en #
P enagera gran cu :

cohétence avec les transports en commun, et ne doit pas avoir pout effet d'encourager Iusage des

voitures individuelles pout les trajets quotidiens. Des voies téservées ou des dispositifs de gestion %

dynamique des voies pourront étre intégrés afin d'assurer T'efficacité et la régularité des transpott
en comtauns. L'accds aux transports en commmun doit également &tre facilité, notamment pat
P'aménagement de parkings relais d'accés facile 2 proximité des points d'agréts (gares péri-urbaines,
arréts des lignes de bus...). Le projet toutiet est une occasion privilégiée de repenses I'ensemble des
complémentarités 4 développer.

¢ La fluidité et la modération des vitesses: Les voies urbaines et péti-utbaines connaissent des

vasation quotidieanes de trafic de grande envergure, Tl devient wes difficile de concilier fluidité
aux heutes de pointe et modération de la vitesse aux heures creuses. Le compromis & trouvet pour

concilier ces deux objectifs est difficile mais indispensable. Les projections d'évolution des trafics -

ne peuvent &tre tetenues seules pour déterminer les capacités & retenir pour dimensionner Ja voie.
Ces capacités doivent découler de choix concertés et délibérés des pattenaires. Les surcapacités, au-

deld des problimes de sécurité qu'elles peuvent engendrer, constituent ua appel & plus de trafic ©
automobile, qui amplifiera, 3 I'échelle de I'agglomération, les problémes de congestion que le projet

devait contribuer & tégler. L'affectation et la gestion dynamiques des voies peuvent constituer des

solutions alternatives intéressantes au sut-dimensionnement des projets.

Etablir I'avant projet

;
te
w
=

Dass le méme temps, le conceptenr complétera les études techniques de tracé et de dimensionnemeat des :

ouvrages pour élaborer le dossier d'avant projet (au sens de 12 Joi sur la madtrise d'ouvrage publique).

Ce dossiet qui présente la téponse apportée au programme clét cette phase de définition de T'opération ;

et de premitre étape de conception du projet.

Son contenu doit donc étre partienlidérement soigné et notamment son rapport de présentation qui
explicitera point par point comment la solution proposée sépond au programme, les éléments qui’

testeront 3 préciser aux étapes suivantes de conception ainsi que Ja définition des études ou
investigations spécifiques 4 mienet pour y parvenir : émudes de sol, gtudes des plantations, dimensionnement
d'ouvrages nécessitant des études spécialisées (traitement des edux pluviales, protections phoniques,
équipements de sécurité...)...

. L'estimation du cofit fera clairement apparaitre les bases de calculs retenues, les marges d'erreurs sur les

poix et les quantités...

Elle précisera les aléas, et identifiera les éléments qui poutraient permettre, si nécessaire, de compenser les
éventuels sutcolts lids 3 ces aléas: solutions techniques alternatives acceptables, choix de matérigux moins
couteux... Cette identification préalable de marges de manceuvre pour compenser les imprévus est
fondamentale pour éviter des décisions ultérieures préjudiciable 2 des léments essentiels pour la qualité du
projet. Elle permet su maltre d'ouvrage d'anticiper et donc de prendre ses décisions dans de meilleures
conditions.

En milieu urbain ou méme péri-urbain, les prix des matériaux et matériels visibles constituent un &ément
non négligeable des cofits des opérations. Le choix de ces matériaux est un élément important de Ia
qualité urbaine du projet et malheureusement cest bien souvent ce choix qui sera mis 4 contribution en cas
de dépassement de cotits sut les autres postes. Il est donc teés important d'identifier en amont, en fonction
des enjeux de confort d'usage et dlesthétique exprimés dans le progratnme, ce qui est acceptable ou
préjudiciable pour la qualité de Topération. :

Un contrdle qualité particulidrement rigoureux devea étre réalisé & cette étape, afin de valider l'ensemble de
ces éléments.
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Concertation - Communication

Cette étape de l'opération d'aménagement est sans aucun doute celle ot la concertation tient la place la plus
importante. Clest en effet un dément fondamental de la démarche qui va permettre au maitre d'ouvrage de
faire des choix tenant compte des attentes des différents acteurs, d'expliquer et de faire accepter les
compromis indispensables entre des demandes ou des exigences contraires.

1 convient de distinguer la concertation publique, qui s'adresse aux citoyens, et qui est soumise dans
certaing cas 4 des obligations réglementaires quil faudra alors s'attacher 3 respecter, et les telations avec
les acteuts, qui peuvent &tre adaptées suivant les besoins et les circonstances.

La concertation publique

Quels que soient les obligations réglementaites applicahles 3 I'opération, quelques grands principes peuvent
éire édictés:

¢ Respecter le réle des municipalités: La commune est l'échelon institutionnel de proximité, Il
conviendra donc de l'associer 3 la concertation, et notamment 3 la définiion de ses modalités’.
Toutefois, cette association ne doit pas conduire 3 une confusion des rlles, et le maltre d'onvrage doit
s'attacher & tester clairement, vis-3-vis de la population, le responsable de I'opération (et donc le seul 3
pouvoit prendre des engagements).

¢ Htre sincére et transparent: Il est toujours contre productif de vouloir « faire passer» ua projet en
menant une concertation biaisée pat la rétention d'une partie de linformation, ou pire par des
engagements dont on sait par avance quils ne pourront-étre teaus. Les problémes occultés ou les
conflits latents réapparaitront 2 une phase ultétieure du projet, et le temps momentanément « gagné »
se traduira aloxs souvent par des blocages et des retouts en artidre préjudiciables i Topération.

+ Ecouter les demandes exptimées et y apporter des téponses: La concertation doit permettre
d'établir un dialogue. Les petsonnes qui s'expriment doiveat recevoir une téponse 3 leurs questions,
soit que leurs demandes puissent &tre prises en compte, on soit surtout s elles ne le poutront pas. Il
conviendra dans ce dernier cas d'expliquer les motifs qui- conduisent 3 les rejeter.

¢ Etre attentifs 3 cenx qui ne s'expriment pas: Les dispositifs de concertation ne sont pas tonjouts
accessibles i toute la population. T appartient au responsable de Yopération de veiller 4 ce que les
intéréts des personnes ou groupes sociaux qui ne s'exptiment pas, ne sojent pas sacrifiés pour satisfaire
ceux qui savent utiliser Ia concertation en leur faveur. Une étude sociologique ciblée sera dans certains
cas le moyen de ré-établiz va certain équilibre eatre des groupes aux intéréts divergents.

L'association des acteurs®

1 est indispensable d'organiser le dialogue avec chacun des acteurs. Cependant, ce dialogue se déroulera
suivant des modalités différentes suivant le dispositif retenme pour le pilotage du projet, et devea
éventuellement étre adapté suivant les acteurs,

Si le pilotage est assuré pat un comité large, cette instance sera tout naturellement le ien de dialogue 3
puvilégier. Cependant, cela n'exclue pas nécessairement des réunions plus restreintes, voir des rencontres
irdividualisées pour taiter de points particuliers avant quiils soieat débatius en comité de pilotage. Par
ailleurs, certains acteuts peuvent choisit de ne pas patticiper au comité de pilotage (c'est parfois le cas
dopposaats & l'opération qui veulent garder une plus grande indépendance de réaction). T sera alots
nécessaite de leur proposer de dialoguer snivant des modalités différentes (rencontre bilatérale...). En cas de
conflit, il sera en effet important de pouvoir démontrer quiils n'ont pas été écartés de la concertation,

Dans le cas d'un comité restreint aux partenaires du projet, la concertation avec les acteurs pourta prendre
la forme de réunions informelles, ou si nécessaite, de tencontres spécifiques pour évoquer des aspects
précis de Popération.

5 L'article L-300-2 du cade de 'ucbanisme dispose notamment que les modalités de concertation concernaat certaines opérations,
d'aménagement sont sourmises & avis du conseil municipal.

6 Cfnoten®2enpagel
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Quel que soit le dispositif choisi, il est impostant de le rendre aussi transparent que possible, dans le
tespect mutuel des interlocuteurs, en communiquant tant sur le dispositif que sur sa mise en ceuvie.

TRV

Au-deli de lavis quiils peuvent émettre, les acteurs sont souvent 3 lorigine de demandes de précisions, ou
de propositions alternatives, qui peuvent demander un examen parficuliet, voite des études
complémentaites. Il conviendra, dans la limite du raisonnable, de réservet un traitement attentif 4 ces
demandes, faute de quoi elles tisquetont de resurgit dans des phases ultérieures ou lots des procédures 3

d'enquétes.

AN

La communication
Enfin, il est important 3 cette étape de l'opération, 3 Jaquelle les décisions essentielles sur le programme et
le parti d'aménagement ne sont pas encore artétées, de mettre la communication au setvice du débat. :

Pour cela il ne faut pas craindte de mettre 4 1a disposition des acteurs l'ensemble des informations "jl'
disponibles: études, comptes rendus téuaions, avis, sans occulter les différences de points de vues. :

Les moyens informatiques et notamment I'Internet sont des vecteuss accessibles maintenant au plus grand -
nombte et peuvent donc &tre mobilisés. Un site rassemblant tous les documents zelatifs au projet pourta
ainsi &tre créé, qui permettra de mettre i disposition linformation en distinguant clairement les statuts des *
documents: ’

— Décisions déji prises et documents approuvés,
~  Etudes, |
—  Avis et expertises,

—  Dociments en version provisoire ou projet,

—~ Compte rendus de réunions,

~ Revue de presse.

Des pages pourront également &tte ouvertes sur ce méme site pout permettre P'expression des acteuts quile .
souvhaiteraient.

Les procédures associées

Diverses téglementations peuveat &tre A prendre en compte 2 ce stade d'une opération d'aménagement de
voirie utbaine, Il appattient au chef de projet de vétifier, suivant les caractéristiques du projet et de son
envitonnement, quels sont les textes applicables & l'opération. Sans préteation d'exhaustivité, le préseat
paragtaphe abordera celles qui, par leurs conséquences techniques, de délais, ou jurdiques, ont une
incidence forte sur opération, et demandent donc une vigilance pasticuliére,

Le choix du maitre d'ceuvre et du contenu de sa mission

Dans le déroulement d'une opération routiére en milieu urbain il est de fait Alusoire de vouloir identifier
upe phase d'étude de programme distincte de la maitrise d'ceuvre: 2 mise au point du programme nécessite
Ia séalisation d'études techniques qui pat leur contenu relévent d'éléments de missions de maltdse d'oeuvie
tels que définis par la loi sur la maitrise d'ouvtage publique’.

Compte tenn des délais parfois trés longs de réalisation des grandes infrastructures en milieu urhain, il seza
le plus souvent souhaitable de distinguer deux étapes dans la madtrise d'ceuvre: nne phase de conception
générale, allant jusqu'aux études d'avant projet, et une phase de maittise d'ceuvre opérationnelle allant
des études de projet & l'achivement des travaux (cette seconde étape pouvant étte décomposée en plusieuts
tranches fonctionnelles). Ces deux phases, qui font appel 4 des compétences de natuce différentes,
poutront étre confiées 4 des équipes différentes sans préjudice pour la qualité de l'opération, le maitre
d'ouvrage assurant la continuité nécessaire au tespect des choix de parti d'aménagement ou de solutions
techniques. Cette otganisation de la maitrise d'oeuvre est par aillewss parfaitement conforme 3 1z 1ot MOP
qui ne définit par de mission de base pour le domaine « infrastructures ».

7 Loin®85-704 du 12 juillet 1985, modifiée.
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A cette étape de Topération, il conviendta de choisit ua concepteur général auquel sera confiée une mission
de maitrise d'ceuvre partielle comprenant les &léments « éudes préliminaites » (ou « études de diagnostic »
pour la requslification d'une voie existante), et «études d'avant projets. Cette mission fera Tobjet dun
matché de maitrise d'ceuvre® partielle si elle est confide & un prestatsire extédeur. I conviendsa
également de Iz formaliser (sous la forme d'une lettte de commande ou de mdssion,..) si elle est réalisée en
interne, parles services techniques du maitre d'ouvrage.

La concertation formalisée :

5i les opérations dinfrastructures (et notamment les plus importantes) doivent se soumettre au principe
général de participation du public’, en fait seules les opérations entrant dans le champ d'application de
latticle L 300-2 du code de I'ucbanisme™ sont soumis 4 un formalisme particulier en matidre de
concertation, associant les conseil municipaux des communes concernées. Le Conseil d'Etat a pat ailleurs
précisé que les voies isolées de leur environnement (autoroutes ou voles rapides urbaines & caractéristiques
autoroutiéres) n'étaient pas soumises A cette disposition.

Toutefois, la concertation est devenue indispensable tant pour aider 4 la mise au point du projet que pour
éviter som rejet par la population. 1l est donc recommandé, méme quand aucune disposition réglementaire
ne l'impose, de définir formellement les madalités et de dresser un bilan de la concertation effectude.

L'’enquéte publique

Les opérations routiéres sont soumises 4 une enquéte publique dans deux cas:

— autitre du code de I'Envitonnement : teavaux dlinvestissement d'un tmontant supérienr 3 1 900 000
euros conduisant 3 la création de nouveaux ouvrages ou i b medification d'assiette d'ouvrages
existants.

= auiitre du code de I'Expropriation pour canse d'ntilité publique, dés lors que I'opération est susceptible
de nécessiter l'expropriation de propriétés privées.

Les opérations de transformation ou de requalification de voies existantes sans modification de Temprise
toutiere ne sont donc pas concernées. _

La constitution du dossier et le déroulement de l'enquéte font 'objet de contentieux fréquents, il est donc
indispensable de les réaliser avec le plus grand soin, afin notamment d'éviter les vices de forme,

Par ailleurs, il est nécessaire de se tenir prét 4 répondre pendant le déroulement de Tenquéte aux demandes
éventuelles du commissaire enquéteur,

Enfin, dés les conclusions de Ienquéte connues, il appartient au maltre d'ouveage de se promogcer sur les
demandes exprimées et, le cas échéant, de prendre les engagements nécessaires & la levée de réserves
formulées. (Ces engagements seront alors intégrés au programme définitif). - ‘

Les obligations relatives 3 la protection des eaux

Les opérations routiézes sont susceptibles de modifier les écoulements des eaux pluviales, et de portet
atteinte, par les zejets chroniques ou accidentels qui leur sont lids; 4 la qualité des eaux de sutface ou des
nappes phréatiques. Elles sont 4 ce titte sountnises 4 antotisation ou i déclazation dés lots que la surface du
ptojet, augmentée de la sucface correspondant 3 la partie du bassin naturel dont les écoulements sont
intesceptés par le projet, est supérieure ou égale 4 20 ha (Autotisation), ou supérieure 4 1 ha mais infériente
4 20 ha (Déclaration). Blles le sont également quand elles ont pour effet de modifier Fécoulement d'ua
cours d'eau. Le code de I'Environnement (art R214-1 3 R214-56) détaillent les contenus des dossiers 3
constituer et les procédures applicables dans les différents cas.

L'accessibilité

Les opéntions d'aménagement des voiries uthaines doivent assurer I'accessibilité de I'ensemble de l'espace
public aux personnes handicapées. En cas d'impossibilité de respecter les rigles presctites, ude demande de

8 Asticle 74 du code des Marchés publics
9 Article L110-1 alinéa 4 du code de I'Environnersent

10 La réalisation d'un investissement rouitier daas une partic urbanisée d'nne commuae d'un montant supéricur 4 1 900 000 euros,
et conduisant 4 la ceéation de nouveanx ouveages ou i la modification d'assiecte d'ouvrages existants ; {act R 300-1 du CU)
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dérogation devra étre formulée aupsés de Ia commission départementale de sécurité et d'accessibilité'. #
Toutefols, pour l'aménagement des grandes voies urbaines, de telles dérogations devront restex tout 4 fait
exceptionnelles et le maltre d'ouvrage devra apporter la preuve d'une réelle impossibilité. I lui appartiendra
alozs de proposer des dispositions qui, bien que non conformes aux prescriptions réglementaires, assurent

toutefois une relative accessibilité, '

La protection du patrimoine culturel
Cothme tous les travaux susceptibles de porter atteinte aux monutents histotiques et 3 leurs abords, les
opérations routidres peuvent étre soumises 4 I'autotisation de I'architecte des batiments de France dés qu'ils 3
concernent des leux situés 4 moins de 500m. d'un monument classé ou inscrit. s
Cette autorisation seta généralement demandée sur la base de l'avant projet. Il convient toutefois de ©
consulter de facon informelle T'architecte des bitiments de France dés les études prélitminaires, afin de
poturvoir tenir compte de ses exigences dans les meilleutes conditions. i
En outte, il conviendra de consulter, dés que les caractéristiques de Iopération sont connues avec 2ssez de :
précision, les services chatgés du patrimoine archéologique, et sil y 2 leu, d'effectuer une déclaration
auprés de la préfecture de région.” X

Les décisions du maitre d'ouvrage

L'organisation et la mise en cenvre de cette étape nécessitent différentes décisions du maitre d'ouvtage:

—~  définition des modalités de communication et de concertaﬁon; ‘

—  commandes publiques: émdes de programme et de conception générale.

L'avancetnent du projet fera par ailleuss lobjet de décisions formelles successives:

~ adoption du programme provisoire: premiére définition détaillée des besoins 2 satisfaire et de
I'enveloppe financiére prévue; .

— approbation des études préliminaires: grandes options d'aménagement et premier cadrage du cotit;

— adoption du bilan de la concertation;

— approbations, enfin, du programme définitif (tenant compte, si besoin est, des conclusions de.
l'enguéte), et de l'avant projet, qui présente le parti daménagement reteau et l'estimation du colt de
opération; ' '

— adoption du plan de financement tenant compte des engagements des partenaires.

En outre, le maitre d'ouvrage aura approuvé, le cas échéant, les dossiers spécifiques relatifs aux différentes
réglementations applicables 4 'opération:

—  dossier d'enquéte préalable 3 la déclaration d'utilité publique;

~ dossier telatif 4 la protection de I'eau.

11 Arcété du 15 janvier 2007 portant application du décret n® 2006-1658 du 21 décembre 2006 relatif aux prescriptions techniques
pour Iaccessibilité de la voirie et des espaces publics.

12 Opérations portant sur plus de 10 000m? ou soumises 2 étude d'impact (décret 2004-490 du 3 juin 2004 — art.4)
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« Conduite d'un projet d'infrastructures routiéres en milieu urbain :

La présente fiche
fait partie d’une
collection
s’adressant-aux
résponsables
d’opérations
d’infrastrictures
routiéres en milieu
urbain..

Chagque fiche
concerne une étape
de I’opération.

Sont ainsi abordés
successivement
-1*organisation de la
conduite du projet;

- I’opportunité et la
faisabilité;

- le programme;

- Ja conception;

- la réalisation;

- la mise en service.

Document 6
les étapes du
projet. La conception détaillée » — CERTU - octobre 2009

La conception détaillée est par excellence la phase des études techniques. Le rdle du
maftte d'eeuvie y est bien évidemment ptepondérant. Cependant, le maitte d'ouvrage et
son chef de projet doivent &tre présents tant pour suivre le travail du maftte d'ceuvie dans
un dialogue coustructif, qué pout veiller 3 la communication et concertation entre les
partenajres impligués. Il est par ailleuis de la :esponsabihte du maftre d'ouvrdge de mener
4 bien cettaines démarches et procédiires nécessaites au bon détoulement de l'opération,

Evénement initial

A lissue de Tétape p:ecedenxe, le maltre d'ouveage a arrdté le pxogtamme Aéfinitif de l'opetauon, Ie cas
échéant aprés enquéte et déclaration de I'utilité publique. 11 a approruvc un avant projet qui définit le parti
d'amériagement retenu, et les caractérstiques principales des ouvrages 4 réaliser.

La phase de conception détaillée seta lancée pat la passation de la commande concernant les études de
projet, Suivant lorganisation retentie pour la maftrise d'ceuvre du projet, cette commande pousta se tradhire

par un maiché de maftrise d'cuvre partielle spécifique 3-cetre étape; ‘par un ordre de service concemant

une tranche d'on marché plus étendu, ou encate par une lettre de commande du maitre d'ouvrage 3 ses

setvices techniques..

Contenu des études

Cette phase est celle des études tecb.mques de concepuon elle doit permetire de ‘passer d'un atade de
définition de caractéristiques générales 3 Ia définition précise du projet 3 réaliser.

Clest sur Ja base de cette conception détaillée que seront consultées les entreprises chargées de l'exécution
des travaux.

Outre les études de conception détaillée: proprement dites dont T'objet est précisé par l'article n°21 du

décret 1n°93-1268 du 29 novembre 1993, il sera nécessaire de procéder 3 des études techniques spécifiques pour
’compléter et préciser les investlgations réalisées lots des étapes précédentes

Il s'agira notathment :

#  des études relatives 4 'organisation des déplacements. Ces. études tépondront concrétement
aux objectifs de promotion des modes alternatifs 4 l'usage de véhicules individuels motorisés;

*  réalisation de cheminements piétons; continus, courts, confortables et accessibles sux
handicapés;

¢ aménagements d'itinéraires cyclables cohérents, sans allongeiments deparconrs;

*  prise en compte du réseau de transpott en commun (rewsion des itinéraites de hgnes
dimensionnement des voies, des cattefours, des voles réservées, et des pa.rkmgs de
périphétie...)

¢ des études de sol qui petmettront de préciser laltitnéteie du projet, Tes mouvemients de tecees,

ainsi que les struchures de fondation des chaussées et des ouvrages d'art
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¢ des études d'assainissement pluvial et d'écoulement des eaux recueil, traitement et rejet des
eamx de ruissellement, Ces études sont souvent complexes en milien urbain oil les exutoites sont
souvent limités, et ol la protection contre les inondations constitue un enjeu fort.

Les contrintes relatives 4 la protection des ressources, et tout particaliérement celles destinées 4
Ia consotmmation humaine, imposent par aflleurs une maltse particulidre de la qualité des rejets
réguliers ou accidentels. Ces études petmettront de compléter, le cas échéant, le dossier
dautosisation relatif 3 la protection de Teau, quand la précision des études réalisées 4 Iétape
précédente n'auta pas permis de le constituer.

+ des études envitonnementales et paysagdtes permettant notamment la réalisation concréte des
abjectifs retenns dans 1'étude dimpact (quand elle existe), ou plhus généralement dans les politiques
locales dlenvironnement (trames verte et blene, orentations fivées dans les documents
d'urbanisme);

¢ des études spécifiques au bruit et aux dispositifs de protection phonique des leux habités. La
question du bruit est souvent, et a juste titre; trés sensible lors de la création de voies nouvelles en
rilien wbain ou pér-urbain. Compte tenu de lenvironnement contraint (emptises fonciéres
disponibles..) la recherche de réponses adaptées demande une véritable intégration de cette
dimension 4 la conception générale du projet.

Les études de conception font appel 4 des compétences divetses et sont done souvent réalisés par des
personnes différentes:

& é&tudes de voirie: tracé, catactétistiques géométriques détaillées, détail de conception des carrefouts
et échangeurs, structures de chaussées et ouvrages hydrauliques;

¢ aménagements paysagers.

4 ouvrages d'att (coutants ou non-courants);
4 équipements de sécurité ;

4 signalisation (directionnelle et de police)

Méne quand ces personnes interviennent au sein d'une méme structure ou d'un groupement, Texpérence
enseigne quil n'est pas inutile pour le maitre douvrage de veiller i ce que la cohérence et H'optimisation
technique du projet solent réellement assucés. Il lui appertiendra en outre souveat de rappeler ses
exigences financidres zinsi que ses engagements vis-4-vis des tets (en matidgte d'emprise notamment).

Pac ailleurs, Ia réalisation d'opérations de création ou de requalification de voliries urbaines se trouve teés
souvent confrontée 4 la présence de nombreux téseaux aétiens ou enterrés quil frude tétablie ou
déplacet dans le cadre de Fopération. Tl convieadra de s'assurer de la coordination des études de conception
et de réseaux (le plus souvent réalisées par les gestionnaires des réseaux concernés), afin d'optimiset le
projet et d'anticiper les difficultés de mise en ceuvre et les délais supplémentaires occasionnés,

En outre, les études de conception deveont 8tre coordonnées avec celles des projets connexes dont la
réalisation sera assurée par d'autres maitres d'ouvtages.

Enfin, les études de projet proposeront les modalités générales de mise en ceuvre des iravaux ( phases
de véalisation, organisation des différents lots 3 prévoir pout la consultation des entreprises), les études 2
prévoir logs de l'exécution des travaux (compléments d'études géotechniques, plans d'exécution...), ainsi que
les modalités prévisionnelles de leur réalisation (part confiée aux catreprises, patt assugée par le maitre
d'ceuvre) .
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Le mémento du chef de projet

Taches

Le chef de projet est en charge du pilotage et de la coordination des études, il doit 3 ce titre s'assurer de n
la préparation et de la passation des commandes publiques afférentes, organiser lent mise en ceuvre et

veillet 4 1z qualité des productions.

L doit organiser ]2 communication relative  Iopération et la concertation avec les acteurs plus

directement concernés,

1l doit enfin assurer la mémoire de I'élaboration du projet: les décisions d'ajustements successifs et leurs * < .

motivations, les atbitrages rendus sut les demandes des différents acteurs, les engagements pos...

Points de vigilance:

Le chef de projet doit étre, en tout premier lieu particuliérement vigilant au respect des objectifs de
lopération: ‘

¢ objectifs «fondamentaux » spécifiques aux projets urbains..%;

¢ otentations et engagements particuliets fivds dans le programme: il doit veiller tout

particuliérement & ce que les sujétions techniques ou les propositions du conceptenr ne conduisent
pas 4 dématurer progressivement le projet;

¢ respect des délais: le chef de projet 2 un 16le de conducteur des études, il veille 4 ce titre au

respect pat les prestataires des délais qui leur sont fizés. Tl doit également veiller & ce que ceux-ci
recoivent des réponses rapides quand des arbitrages ou des décisions du maitre d'ouvrage sont
nécessaites, Il doit par allleurs s'assuter du lancément des procédures (commande publique,
autorisations administratives) dans les délais nécessaires pour ne pas retarder le déroulement de
Fopération,

¢ respect du budget fixé pour l'opération: Clest dans cette phase de conception détaillée que va se
jouer en grande partie le colit des ouvrages. Le chef de projet doit inciter les conceptents 3 I
recherche des solutions optimales en termes technico-écomomiques. Pour les opérations
importantes, il n'est pas inutile de confier uge mission d'expertise 3 un prestataite sur ce point
précis.

La qualité du projet dépend pour une part importante de la qualité du travail en commun des différents
contributeurs 2 la conception. . La bonne citculation de Pinformation est un point sut lequel il fiudra
étre vigilant. Le chef de projet doit s'attacher 3 faciliter cette indispensable collaboration active eatre les
acteurs, notamment en mettant en place des outils adaptés. Pour un projet important, un site extranet
collaboratif dédié sera un moyen efficace.

Enfin, la réalisation des acquisitions foncidres constitue un enjeu fondamental pour le respect du
calendrier de P'opération. Le cas échéaat, le chef de projet devra étre particulitrement vigitant 3 ce point,
afin d'étre capable d'anticiper les difficultés qui pourraient advenir (impact sur le déroulement de l'exécution
des travaux...).
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Les acquisitions proptement dites doivent &tre suivies avec attention: ces transactions donnent souvent lieu
4 des engagements vis-3-vis des tiverains, sur lesquels il convient de restes vigilant. Pour les opérations
importantes, il sera éventuellenent nécessaire de mettre en place une équipe dédiée ou de recourir 4 un
prestataire spécialisé.

Les réglementations particiliéres

Plusienrs réglementations nécessitent I mise en ceuvre de procédures particulitres durant cette étape de
V'opération. Tl s'agit en premier Heu des procédures liées 2 Ia lof sur I'ean. Clest bien souvent 3 ce stade des
études de conception que pourront étre apportés les éléments nécessaire 2 la constitution du dossier de |
déclatation ou d'autorisation quand l'opération entre dans le champ d'application de ces procédures.

Par aillenss, l'opération peut &tte concernée par différentes réglementations relatives au patrimoiae;

¢ larchéologie préventive: La saisine du préfet lors de Iétape ptécédente aura permis de connaltre les
prescriptions archéologiques applicables & T'opération. Il s'agira donc maintenant de metree en cuvte au
plus t5t ces prescriptions en faisant réaliser dans les meillenrs ddls (dés acquisition des terrains) le
dizgnostic, puis le cas échéant les fouilles prescrites. Cette mise en ceuvee rapide est particuliérement
importante pour ne pas retardet l'opération.

¢ Les autorisations au titre des Monuments Historiques ou des Sites: quand les émdes d'avant projet
auront z&velé que le projet est soumis A ce type d'autorisation, il seta souhaitahle de recuedllir le plus tdt
possible Ies souhaits des services concetnds et de veiller 3 ce que le concepteut les intégre dans son
projet.
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Document 7
« Comment préparer une consultation de maitrise d’ceuvre ? » ~ Fiche n°1 pour
la mobilité — Institut des Routes, des Rues et des Infrastructures pour la Mobilité
(IDRRIM) et Association des Maires de France (AMF) — novembre 2012

- IDRRIM : Institut Des Routes, des Rues et des Infrastructures pour la Mobilité
AMF : Association des Maires de France

Novembre 2012

Pour lancer son opération, et notamment contractualiser avec son futur maitre d'oeuvre, le
maitre d’'ouvrage doit formaliser son besoin. Pour cela, il doit apporter des réponses a une
série de questions essentielles, présentées ci-dessous, qui vont progressivement |'aider a
définir les enjeux de l'opération et les critéres sur lesquels sera jugée sa réussite. Par ce
jeu de questions et réponses, le maitre douvrage formalisera progressivement son
programme, puis son cahier des charges, pour la future consultation du maitre d’oeuvre.

Quels sont les objectifs et les enjeux du projet ?

Les objectifs et les enjeux du projet doivent étre clairement explicités car ce sont eux qui
détermineront les critéres qui seront retenus tout au long de la vie de I'opération (choix

de la procédure, choix des prestataires, choix des entreprises, choix des solutions
techniques,etc.).

e Dans quel but I'aménagement/I'ouvrage est-il réalisé ?

* Quels sont les critéres essentiels sur lesquels sera jugée la réussite du projet (co(it
global, satisfaction des usagers, impact environnemental, esthétique, etc.) ?

» Quels sont les critéres secondaires de réussite ?

Références

La nature et I'étendue des besoins & satisfaire sont déterminées avec précision avant tout
appel a la concurrence ou toute négociation non précédée d'un appel a la concurrence en
prenant en compte des objectifs de développement durable...

Le pouvoir adjudicateur détermine le niveau auquel les besoins sont évalués (art. 5 du Code
des Marchés Publics).

Le maitre de l'ouvrage est la personne morale, (art. ler Loi M.O.P.), pour laquelle l'ouvrage
est construit. Responsable principal de I'ouvrage, il remplit dans ce role une fonction d’intérét
général dont il ne peut se démettre. ’

Il lui appartient, aprés s'étre assuré de la faisabilité et de I'opportunité de I'opération
envisagée, d'en déterminer la localisation, d’en définir le programme, d’en arréter
I"enveloppe financiere prévisionnelle, d’en assurer le financement, de choisir le processus
selon lequel I'ouvrage sera réalisé et de conclure, avec les maitres d’oeuvre et entrepreneurs
qu'il choisit, les contrats ayant pour objet les études et I'exécution des travaux (art. 2 de la
loi MOP du 12 juillet 1985), :

Quelles sont les caractéristiques du projet (programme) ?

Le maitre d'ouvrage doit ensuite définir ce que devraient étre, selon lui, les principales
caractéristiques de I'aménagement/I'ouvrage :

e Principales dimensions, capacités, caractéristiques

» Financement

¢ Qualification de la complexité et impact sur la rémunération

e Date de mise en service souhaitée

» Colit global ‘

Y Codt d'investissement : Une estimation réaliste de I’'enveloppe financiére est une
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condition indispensable de la réussite de I'opération
¥ Coliit et, éventuellement, recettes d'exploitation

Références

Les premiers chiffres annoncés auront un impact considerable (Guide MIQCP "Evaluer

I'enveloppe financiére prévisionnelle d’'un ouvrage de bétiment").

La notion de colt global élémentaire implique, au-dela du colt de I'investissement, la prise en
compte de I'exploitation-maintenance ultérieure du batiment en termes de "facilité” et de "colts
différés techniques” tels que définis au chapitre "Enjeux". Autrement dit, cette définition pose le
probléme du "futur" de I'ouvrage en termes d’économie technique globale (Guide MIQCP
"Ouvrages publics & Colit Global").

Quelles sont les contraintes auxquelles opération sera soumise ?

Afin d'organiser et planifier I'opération, il convient d'identifier toutes les contraintes
auxquelles elle sera soumise :

« Contraintes réglementaires (environnement, urbanisme)

e Contraintes financiéres

« Contraintes politiques, de voisinage, etc.

Quelles données d’entrée ?

Le maitre d'ouvrage doit dresser l'inventaire des données d'entrée (par exemple, études
de faisabilité, études de sol, données de trafic dans un projet routier) dont il dispose et
s'assurer qu'elles seront suffisantes pour répondre & la consultation qui est envisagée.
Si ce n'est pas le cas, il faut envisager la réalisation d'une éventuelle mission préalable
permettant de recueillir les données manquantes.

Pourquoi et comment se faire assister ? |

Le recours 3 une mission d'Assistance a Maitrise d'Ouvrage (AMO), telles que la
conduite d'opération ou la programmation (études amont), permet de bénéficier
notamment :

« de compétences juridiques, financiéres et techniques

e d'un avis externe

« d'un médiateur en cas de contexte difficile

« d'un partenaire moteur, garant de la tenue du planning

Elle peut s'étendre a différentes étapes, comme par exemple :

« la phase de définition du besoin '

« le choix et I'accompagnement de la maitrise d'oeuvre

o I'exploitation de |'ouvrage

Références

Les missions d’un assistant & maitrise d’ouvrage peuvent aller du conseil & |'assistance dans
I'expression des besoins, au montage juridique et financier de l'opération, a la réalisation des
études de faisabilité et des études d’impact, a la rédaction du programme, jusqu’a |'assistance
administrative, technique, juridique, en prenant en compte les problématiques de
développement durable (Le Maire et I'lngénierie, AMF-IDRRIM, Novembre 2011).

A RETENIR

Objectif : parvenir & une bonne consultation de maitrise d'oeuvre

Il est essentiel de bien définir les enjeux de I'opération et les critéres sur

lesquels sera jugée sa réussite, en prenant notamment en compte la notion de coit
global.

Le recours a un Assistant 4 Maitrise d'Ouvrage peut apporter une plus-value réelle

et permettre d'augmenter sensiblement les chances de réussite du projet.
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Annexe

Les 20 questions utiles pour formaliser son programme
. Le besoin identifié du maitre d’ouvrage

. Le but de I'opération, les réponses & apporter

. Le périmétre de l'opération

Le cadre reéglementaire de I'opération

. Les parties intéressées par |'opération

. Les futurs usagers de I’'opération

. Les personnes externes en lien avec ['opération (concessnonnalres dont notamment
de réseaux,...)

8. L'approche budgétaire de I’'opération

» quelle est I'enveloppe prévisionnelle allouée & I'opération

e« comment a-t-elle été déterminée ?

» quelle est sa fiabilité et sa cohérence avec les besoins exprimés ?

9. Les hypothéses de dimensionnement et les données d’entrée :

» les choix de dimensionnement retenus par le MOA

» les études préalables disponibles en lien avec I'opération

» les pistes a explorer lors du déroulement du projet, les optimisations

10. Les contraintes de gestion fonciére de I'assiette de 'opération

11. Les contraintes urbanistiques et réglementaires

12. La pré-concertation disponible

13. Les cibles recherchées de développement durable recherchées par le MOA
s cibles sociales

e cibles urbanlsthues archltecturales et environnementales

e cibles économiques

14. Le calendrier prévisionnel

s calendrier d'étude

« calendrier de validation et concertation

s calendrier de réalisation

» calendrier de livraison et commercialisation

15. Les contraintes financieres et échéances liées aux subventions et budgets
16. Les contraintes de site et co-activité dans le perlmetre de |'opération

17. Les compétences particuliéres souhaitées ou imposées par le MOA

18. L’'organisation souhaitée par le MOA

19. La structure du MOA :

e le représentant du MOA

« I'existence et le réle d’un programmiste

e I'existence et le réle d'un MOA délégué

e la structure décisionnelle du MOA

e le circuit de communication du MOA

20. Les exigences de concertation et de coordination en lien avec I'opération

NOUrWNK
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Document 8
« Les Eco-Quartiers, un nouveau regard pour une solution locale »

— Techni.Cités n°204 — 23 février 2011

"Par Maud Leligvre
‘Déléguée géricrale de Iassciation Les Eco Maires

Les [ico Maires

D ieri sativent; lescollectivités Iocales abor-
. dent le déf de'laménagement durable

celles-ci sorientent généralement vers la mise en
place:d'un écoquartierou« gliartier-duiable »,
I.sagit alors de penser le‘territoire autiement,
dans uneforme durable; pour ainsi, a travers un

nouveau regard, domner du sens, des.valeurs et

du lien sacial a-tout projet damenagement. En
2004, V'association Les Eco Maires a élaboré une
charte ¢ Pour un developpemenc durable 3
'échelle du-quartier » proposant des critéres
incontournables et recommandés permertant
d'accompagner la collectivité dans son projet de
quartier durable.

LES ecoquartlers, un moteur
pour la ville durable
Bien que.nayant.pas de définition exacte sur
laquelle sappuyer; le quartier durable'se veut érre
un levier pour lescollectivités locales souhaitant
réaliser upiaménagernént durable. Réel banc de
tést, 3 Uhe échelle resereirite imais stffisante, sa
"conception €t sa réalisation dévailent les moyens
; et possibilités ainsi que les artentes d'un terricoire:
. Autrement dit, le quartier durable se distingue
§ de tout aurre projer d'aménagement a travers sa
| capatité d évoluiér, tant dU niveal dés acteurs
. -glau:niveau de sa structlre, maisaussi a travers
sorvidentité et ses particularités. i sagic donc
d'unprojet propre au territoire'en contintité
-+ avec ['existant et intégré danis |'aménagement
3 densemble de laville,

A Grenoble, 'écoquartier du site de
I'ancienne caserne de Bonne a été
récompenisé par le grand prix national
EcoQuaruer en 2009

Les: écoquartiers, réel projet
politique

La conception et la réalisation d'un quartier
durable sont complexes car elles mobilisent de
nombreux acteurs devant travailler ensemble;

7 par laréalisation d'un projet phare:Ains;

locale d

Xz ’Azs FEVRIER 2011

Les eco ’ ua rt -:ers,

Clest pourduoice type.de projet ne peut érrianer.

que-dun portage: pohuque et d'une gouver-
‘ance forte; Etant: lafois maitre douvrage,inci

tateur, coordonnatetier garanc de Iaction, l'élu

répréserite par conséquent leipoint dejonction

Organisant et associant les différerits dcreurs du

‘territaire entre eux et par laréussite.de.ce projet

de-quartier durable.

Les. ecoquartlers, une SOIUthﬂ
aménagement durable
Concept regroupant de maniére transversale les
enjeux environnementauy, économigues et
sociaux; le.quartier.durable a notamment trouve
sa légitimité a travers le Grenelle de lenvironne-
ment. Depuis 2008, le.miniscére de.| Ecologle d
ainisi laricé, dans e cadre du Plan Ville durable, le
concours.« Ecoquartxels » afin d'encourager ec
de valoriser les initiatives exemplaires enmatiére
d'aménagement durable 3 I'échelledu.quartier.
Plus innovantes les tnes que les atitres,; les col-
lectivités locales; ayant déja écé réconiperisées;
ont pu ouviir la voie et présenter les différentes
portesd'entrée d'un‘écoquartier:
Privilégiant l'exploitation réfléchie des ressources
locales et reposantsur une réflexion ranisversale
(coliésion sociale, écoromie, bisdiversité, mili-
modalicé des transpoits, e, le conceprd'éco-
quartier semble étre une véritable opportunité
pourles collectivités locales en matiére d'amé:
nagement durable.

Maud Lelievre interviendra a [a conférence
intitulée « Ecoquartier et énergie: quelles
solutions'pour l'avenir? » le vendredi 4 mars
# 'occasion du salon Ecobat, dont Ja 8¢
édition se déroule-du 3 au 5mars Paris,
Porte de Versailles:

Programme complet sur
www.salon-ecobat.com
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+ ... en fonction de l'offre
ferroviaire et des
opportunités fonciéres.

« Une coordination étroite
avec RFF et SNCF, pour la
mobilisation du foncier
mutable et I'élaboration
du projet urbain.

" Accorder sa juste place
ala voiture.

16 TECHNI.CITES n* 228 » 23 avril 2012

__I’ESSENTIELL -

« Des stratégies de
planification qui
identifient les gares
a enjeux...

PR Document 9

§ « Les gares TER, leviers pour une ville durable » — Techni.Cités n°228

— 23 avril 2012

yartement Urbanisme & Habitat),

Cyprien Richer (Cere Nord-Picardie)

Les gares TER, leviers
pour une ville durable ?

es régions, en leur qualité d'autorité orga-

nisatrice du transport ferroviaire régjonal

de voyageurs, investissent depuis plus de
dix ans dans le développement et 'amélioration
de l'offre de services TER. Face aux défis clima-
tiques, sociaux et environnementaux aujourd'hui
posés, les communes et intercommunalités
doivent agjr pour densifier la ville aux abords des
gares les mieux desservies, afin de tirer le meilleur
parti des potentialités offertes par le TER. Alors
quaujourd'hui environ 600 projets de réaména-
gement de gares TER sont prévus, une telle
démarche de coordination entre aménagement
du territoire et politiques de déplacement
implique quelques points de vigilance.

Définir les secteurs a enjeux
pour le territoire

Toute gare TER constitue-t-elle un site stratégique
pour le développement urbain ? Rien n'est moins
sir, tant les situations sont contrastées. Une typo-
logie des gares, fondée sur une double approche
urbanisme/mobilicé, permet dés lors de définir des
priorités d'action pour les territoires grace & deux
critéres majeurs : la qualité de l'offre ferroviaire, le
niveau de service et ses perspectives d'évolution
dune part; la présence dopportunités fonciéres
en extension ou en renouvellement urbain aux
abords de la gare d'autre part.

Ces démarches, qui doivent étre partagées par
tous les acteurs impliqués, permettent de défi-
nir et de hiérarchiser des secteurs préférentiels
pour l'accueil de nouveaux habitants et/ou
pour implantation d'activités économiques
etd’emplois. Lidentification de gares « portes
d'entrée » sur ces territoires doit permettre de
guider la planification territoriale de long
rerme, qu'elle soit menée a I'échelle régionale
(schémas régionaux de transports) ou a celle
des bassins de vie (schémas de cohérence terri-
toriale). Déclinés ensuite dans les documents
d'urbanisme, ces objectifs permettront de
recomposer la ville autour des gares périur-
baines et de polariser a terme le développe-

ment sur les gares les mieux desservies ou
appelées a une meilleure desserte. D'initiatives
variées (services de |'Etat, régions, SCoT),
plusieurs démarches locales, en Picardie, en
région lyonnaise ou encore dans faggloméra-
tion tourangelle, ont montré que les abords des
petites et moyennes gares offrent de réelles
opportunités fonciéres et d'intéressantes pers-
pectives d'aménagement dans des rayons de
800 métres a un kilométre.

Un facteur de réussite :
I'anticipation fonciére

Faire évoluer les usages et affectations des sols
autour des gares TER est une véritable diffi-
culté : le foncier est souvent morcelé, et il n'est
pas simple de départager les terrains industriels
ou ferroviaires encore utiles ou en activité de
ceux désaffectés. Parmi les propriétaires concer-
nés, SNCF et RFF doivent étre associés aux
réflexions des collectivités dés l'amont des
projets. Les modalités de cession du foncier
ferroviaire sont en effet longues, complexes, et
souvent sources de tensions avec les collectivi-
tés locales. Si le besoin sen fait sentir, le Conseil
national de valorisation ferroviaire, créé auprés
du ministére de I'Ecologie, peut étre saisi pour

‘Des ateliers partenariaux

En 20711 et 2012, en appui aux directions
concernées du ministére de I'Ecologie et
du Développement durable, le Certu, le Cete
de Lyon et le Cete Nord-Picardie ont congu

" etanimé six ateliers d'échanges sur le théme
dela valorisation fonciére aux abords des
gares TER. Ceux-ci ont associé des
représentants des différentes institutions
concernées : collectivités locales, services de
I'Etat, SNCF, Gares & Connexions, RFE, GART, o
établissements publics fonciers, agences - -
d’urbanisme... lls.ont permis de capitaliser

- des expériences locales significatives visant

arecomposer la ville autour des gares, et .

. d'en tirer des enseignements; Six documents
de synthése paraitront prochainement aux
éditions du Certu pour approfondir les
_différentes réflexions de.cet article.

27/38



établir ou développer le nécessaire dialogue .

entre acteurs locaux et propriétaires. Divers
dispositifs permettent de faire évoluer les
usages de ces terrains & moindre collt, de fagon
plus souple et réversible (autorisations d'occu-
pation temporaire, transferts de gestion...).

Au-dela des emprises ferroviaires, un diagnostic
fin du potentiel foncier mobilisable (extension
ou renouvellement) doit également étre entre-
pris pour favoriser une approche concertée du
projet urbain. Face & des projets souvent longs
et nécessitant une gouvernance étroite, l'anti-
cipation et la maitrise fonciére constituent des
atouts de poids pour les collectivités. En fonc
tion du degré de mirissemient du projet, des
outils tels que les zones d'aménagement différé,
les périmétres d'attente de projet d'aménage-
ment global ou les DUP pour réserves foncieres
sont particuliérement appropriés. Et lorsqu'il
existe, un établissement public foncier peut
offrir aux collectivités des possibilités d'acqui-

Les abords des petites et moyennes gares offrent

d'intéressantes perspectives daménagement.
Aci; la gare de Chambon-Feugerolles (Lo

Gilles Bentayou

Le quartier de la gare dArmentiéres
(Nord) o fait fobjet d'une réhabilitation.

sition et de portage foncier particuliérement
avantageuses.

Faire en sorte que la voiture

ne crée pas l'urbanisme

Enfin, la valorisation des gares TER ne se résume
pas a la seule question de la densification. Conce-
voir la ville avec les gares, et non seulement autour
de celles-ci, suppose d'accorder un soin particulier
ala qualité des espaces publics, 2 leur animation, a
la mixité fonctionnelle er aux cheminements créés
pour piétons et cyclistes. Mais la qualité urbaine
des projets peut étre amoindrie si l'on napporte
pas un grand soin au traitement du rabattement
automobile et aux normes de stationnement rési-
dentiel (autos et vélos). On l'oublie trop souvent,
lamarche est un mode d'accés majoritaire pour les
usagers de bon nombre de gares TER, et une frac
tion importante d'automobilistes viennent d'en-
droits relativement proches, a des distances qui
serait plus simple de parcourir a vélo.

Sil'on souhaite que les personnes qui habitent ou
travaillent dans les quartiers de gare soient a terme,
pour une bonne part, des utifisateurs du train, il y
aurait une certaine logique a concevoir ces quar-
tiers comme des quartiers économes en station-
nement automobile. Ce principe est encore peu
développé en France, alors méme qulen la matiére
l'innovation serait bienvenue pour donner sajuste
place 4 la voiture par rapport aux solutions alter-
natives. Cheminements attractifs pour les modes
actifs, priorité a lauto-partage ou au covoiturage,
intermodalité avec les autres transports publics,
mutualisation du stationnement, les pistes ne
manquent pourtant pas pour éviter le réflexe du
parcrelais qui permet certes de remplir les trains,
mais qui reporte toujours plus loin I'éparpillement
de l'urbanisation. (@

« Gares TER : environ 2500 gares
frangaises (hors lle-de-France)
sont desservies uniquement par
une offre TER avec un volume
de trafic de 2 000 voyageurs par
jour.

« Gares RER : spécificité
francilienne, 429 gares dont
les volumes de trafic peuvent
dépasser 20 000 voyageurs
quotidiens.

« DUP : Déclaration d'utilité
publique.

« Conseil national de
valorisation ferroviaire
(CNVF) : instance
indépendante, née en 2008,
de médiation entre collectivités
et entreprises ferroviaires.

‘POUR EN SAVOIR PLUS

- Dossier « Valorisation des
quartiers de gares. La clefdu
sol » (sous la dir. dAnnette
Groux et Philippe Menerault),
Etudes fonciéres n° 150, mars-
avril 2011, p. 31-57.

- Les sites : www.bahn-ville.net
et www.bahn-ville2.fr, sur le
développement d'un urbanisme
orienté vers le rail. '

- Certu, 2012, Stratégies fonciéres
aux abords des gares TER —
Fiche n° 1: Mettre les gares TER
au coeur des stratégies
territoriales : pourquoi?
comment ? mars 2012, édition
du Certu (www.certu.fr).

« CETE de Lyon, 2010, Potentiel
d'urbanisation autour des gares
des aires urbaines de Dijon
et Beaune, étude pour la DD
de Core-d'Or. :
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« Dées quartiers apaisés sans
voiture apparente.
« Uacces automobile et
: le stationnement sont
contraints au profit
‘ des circulations piétonnes
et cyclistes.
_» Stationnement dissocié
| desconstructions, acces
i facilités-aux transports
B collectifs: un nouvel

UR

umornentoltles villes se sonitdévelop-

pées eradaptéesa fauromobile,fa voirie

ect devenue progressivement wres

gncombrée. Des normes: de stationnement en

‘fapportavec la croissance dela mororisation des
menages se sont alors imposées aux construc
teurs.

De son COté; le pouvoir local sest doté deé régles
de gestion de l'espace public en organisant fa
irculation-des véhiculeset leur stationnement
4i1r les voies publiques; Des pians de circulation
ont organisé ces flux; en privilégiant les flux
d’échange,-de desserte des quartiers ou, au
contraire, en interdisant Facces au cencre-ville
des véhicules en transit.pour lés reporer en
périphérie sur desaxes de'contournement.

La fin du régne de l'automobile
enville _
Au débur des années 80, 'Erata gransféré ses
- compétences d'urbanisme et d'aménagement
aux commines, tout en prévoyant des aides
pour fe financement des réseaiix de transports
collectifs urbains, Le législateura insticué le droit
au fransport pour tous et-creé e Plande dépla-
cements urbains (PDU) qu'ila rendu obligatoire

ordre de priorité:

CRINPTET 0

26 TECHNILCITES n* 230 + 23 maj 2012

en 1996 pour les agglomérations de plus de:
100000 habitants. Grace 3 une approche
globale, le PDU définit les principes et Yorgani-
sation du systérme de transporg, de la circulation
er. du stationnement. Son premier objectif est
de diminuer la circulation-automobile au.profic,
des modes non polluants que sont les gran’s-
ports collectifs et les modes doux, vélo et
‘marche.

A partir des années 2000, les villes qui ont mis
en ceuvre plusieurs génerations de PDU et qui
se sonc dotées de nouveaux outils de planifica:

tion urbaine, dong le lien de compatibilié avec
les réseaux de transports collectifs est renforcé;

Document 10

« Eco’-Quartier et déplacements : la voiture
cachée » — Techni.Cités n°230 — 23 mai 2012

Par Martine Meunier-Chabert (Certu) et Emmariuel Perrin (Cete de Lyon

onit sehti les fimites dune offre wop importante
de ctationneément selon fes régles d'urpanisme
des années 70. La lof leur a pefmis d agir sur cete
offre enimposant des normes plafond, notam-
ment pour les constructions de bureaux dans
dés secteurs bien desservis par les transports
colléctifs. '

‘Grenelle: une nouvelle place de
la voiture dans les-écoquartiers
Aprés avoir fimité la présence de lauromobile
dans les centres-villes se pose: ‘aujourd’hui en
Erance, dans le contexte du Grenelle de l'envi-
ronnerment, la question des «-quartiers.sans
voiture » Sous Impulsion-de I'Etar; certaines
collectivités locales commencent 3 expérimen-
ter la démarche d'écoquartier pour des opéra-
tions ou des projets urbains durables. Dans ces
démarches toutefols, linnovation ne porte pas
coujours sur les déplacements. En particulier, la
réflexion sur le stationnement demeure parfois
incompléte, alors.que sa ‘gestion -Econome
constitue un enjeu irmportant, que ce soit pour
PIOMOUVOIr I'écomiobilicé, diminuer les cotits de
conscruc_tiqn ou financef des prestations envi-
ronnementales. plus ambitieuses:
En s'incéress: nt 3 la fagon dont une douzaing -
écoquartiersien projet ouen cours de réalisa--
tion prenaient en compte la question destrans-
ports et des déplacements, le Cerfua mis en
évidence plusieurs tendances relatives a 1a
mariiére dont a voiture était intégrée dans ces
quartiers.En chérchant  promouvair unecohar
‘bication harmonieuse entre Jes différents modes
-de déplacernents, 1és écoquartiers francais sef
forcent le plussouventde lirniter la:place agcor-
dée’s la voiture dansespace public, en matiére
de circuiation comme de stationnement.
Cela se'traduit d'aberd parune circulation auto-
mobile réduite et apaisée au sein du quartier.
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ah, P Obliger, Los iclairagistes ass

ichter Archilectos, Cotulba, So

Le réseau de voirie est souvent clairement hiérar-
chisé et les aménagements des espaces publics
donnient généralement la priorité aux piétons et
aux vélos sur les circulations motorisées.

Cela se rmanifeste égalemnent par des miesures de
partage de fa voirie ou d'apaisement de la circu-
fation automobile, comme dans le quartier
Danube a Strasbourg ot toutes les voles acces-
sibles aux voitures seront aménagées en zone de
rencontre et donc limitées a 20 km/h.

Plus généralement, les espaces publics font
I'objet d'une attention toute particuligre. 'amé-
nagement d'espaces publics de qualité, sl
répond pour beaucoup au souci de proposer un
cadre de vie agréable a la population et de
rendre ces quartiers« désirables » en contrepar-
tie d'une certaine densité, senvisage également
comme une action en faveur des modes actifs
de déplacements, marche et vélo notamment.

Une raréfaction du
stationnement sur voirie

Si les écoquartiers peuvent trouver un intérér
Se montrer économes en stationnement auto-
mobile, que ce soit pour promouvoir |'écomo-
bilité ou pour diminuer les colits de construc
tion, rares sont ceux qui restreignent de maniére

significative l'offre de stationnement destinée
aux résidents. Mais, tout en restant présentes,
les voitures tendent a se faire plus discrétes. Ainsi,
le stationnement sur voirie est quasiment absent
de certains projets, comme dans le quartier
Danube ol seules des places destinées aux
personnes a mobilité réduite et aux livraisons
doivent subsister en surface.

Loffre de stationnement tend alors & se reporter
vers des dispositifs en ouvrage rassemblant les
besoins de plusieurs projets immobiliers proches.
Clest par exemple le cas dans I'écoquartier de
Bonne a Grenoble, ol le stationnement a écé
mutualisé & lot, en ne construisant quiun seul
parc avecC une entrée et une sortie pour les
programimes qui le composent, ce qui permet
de limiter le nombre de points de passage des
voitures sur les trotroirs.

Lune des options qui se développent consiste
également a dissocier les places des immeubles
de logements ou de bureaux, pour proposer des
parcs de stationnement mutualisés en marge du
quartier. Cela permer de réduire les Aux de circu-
lation automobile au sein du quartier et de limii-
ter l'usage de la voiture pour des déplacements
courts. Cetre dissociation, qui fait du parc de

stationnernent décentré le symbole quelque ...

¢ Zone de rencontre dans lécoquartier
Danube & Strasbourg,

30/39

TECHNILCITES n* 230 » 23 mal 2012




A Stationnement intégré a
ouvrage dans [écoquartier e
de Bonne, a Grenoble.

Projet de parking silo multifonction
dans [ecoquartier de 'Union & Roubaix-
Tourcoing-Wattrelos. pr

Snurces: Hvlcn.ml(ld\nn:mque développement durable
'Union, 1d#, SEM Ville renouvelée.

28 TECHNI.CITES n* 230 + 23 mai 2012

peu paradoxal des écoquartiers, est également
considérée comme une opportunicé permet-
tant d'aménager des quartiers oli les venelles et
mails piétons, les espaces verts et lieux de
promenade trouvent tout naturellernent leur
place, comme dans I'écoquartier des Bergesdu
Lac a Bordeaux.

Un gisement d’innovations

Enfin, fa conceprion des dispositifs de stationne-
ment constitue un gisement d'innovations pour
les écoquartiers. Ainsi, la réflexion engagée sur
fa fonctionnalité du parc de stationnement qui
doit étre réalisé au cceur de I'écoquartier de
I'Union, dans 'agglomération lilloise, prévoit d'en
faire un ouvrage multifonctionnel qui n‘accueil-
lera pas uniquement des voitures mais aussi
d’aurres services de mobilité voire de concierge-
rie. Au-dlela, une des innovations les plus incéres-

Trides | Services Intarmodalite

Fagade
vegetalisae déchels

Déglacements

altematifs
Praductlon d'énergiss Rdcuptration des  Stationnement
renouvelables eaux phuvialas mutualise

santes consiste a prévoir la réversibilité partielle
ou totale de ce dispositif de stationnement vers
dautres types d'usage (commerce, bureau...).
Cette facon danticiper une possible évolution
des pratiques de déplacements dait cependant
8tre prévue dés la conception du batiment, en
évitant déja le recours a des dispositifs de
stationnement encerrés,

Un nouvel ordre de priorités

La nouvelle place accordée 4 la vaiture dans les
écoquartiers sinscrit finalement dans un nouvel
ordre de priorité entre modes de déplacements,
en faisant en sorte que, lorsquon sort de son
logement ou de son travail, on ait d'abord acces
4 son vélo, puis aux transports collectifs et seule-
ment enfin a sa voiture.

Cela suppose également de combiner diffé-
rentes mesures volontaristes, en accompagnant
la modération de fa circulation et la réorganisa-
tion du stationnement autcomobile par une
politique en faveur des modes actifs, des trans-
ports collectifs et des nouveaux services a la
mobilité (autoparcage, covoiturage, vélos en
libre-service...).

Enfin, si le changement de pratiques de dépla-
cements peut se susciter, il ne se décréte pas.
Méme sile quartier propose différentes alterna-
tives 2 la voiture particuliére, encore fautil infor-
mer et sensibiliser les habitants sur ces opportu-
nités. A cet égard, la fagon dont ces quartiers
envisagent les évolutions & venir.et ménagent les
futurs possibles apparait éminemment straté-
gique. En pensant notamment la réversibilicé des
aménagements en faveur de lautomobile, les
écoquartiers s'inscrivent bien dans une politique
impulsée il y a quelques années en France et
consistant & développer des territoires non
dépendants de la voiture, méme s'ils continuent
pour 'heure 2 lui accorder unie place.:l;

» Les déplacements dans les écoquartiers,
de V'expérimentation.aux bonnes pratiques,
Certu, avril 2012.

- Cursus métier certifiant - Concevoir,
programmer et piloter un écoquartier
a Paris; du 10 au 19 septembre 2072,
Renseignements au 04 7665 84 40 ou par
e-mail cursus@territorial.fr
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INGENITERIE

Document 11

RINCYRH « Eco-Quartier : une autre approche de I'espace public »

I

Dans le cadre de la
démarche nationale
EcoQuartier, le Certu

a mené une réflexion
sur les espaces publics
a travers une question
centrale: la dynamique
« EcoQuartier »
renouvelle-t-elle notre

facon de concevoir arler d'espace public, Cest investir un sujet

large — de la rue a la placette, de la venelle

au parc — et cest aussi toucher au coeur
du projet urbain: son armature, sa fonctionnalité,
sa capacité a accueillir et favoriser les usages, sa
participation au cadre de vie.
Cette approche a choisi de partir de lexemple
pour comprendre les enjeux qui se jouent a
I'échelle du projet urbain. Du quartier de réno-
vation urbaine 4 I'éco-hameau, une dizaine de
projets d'aménagement durable accordant un
réle central aux espaces publics ont été analysés,
a partir de visites et de rencontres d'acteurs. Les
B CAUE (Conseils en architecture, urbanisme et
| environnement) ont été des partenaires précieux
- dans cette démarche.

- I'espace public, ou nous
ramene-t-elle finalement

~ades principes
d’aménagement déja
éprouves?

L'ESSENTIEL

« Reconnaitre 'espace
public comme fondateur
du projet urbain.

« Jouer sur la
complémentarité des
lieux et la mutualisation
des espaces.

- Trame viaire et qualité urbaine
. comme preéalables
Les enseignements de l'analyse ont d'abord

« Construire un projet . rappelée que la qualité urbaine d'un projer,

en capacité de croiser
différents enjeux: qualité
de I'espace, biodiversité,
usages, paysage,
fonctionnalité, etc.
« Préférer la sobriété
aux surinvestissements
coiiteux.

Le projet des Rives de la Haute Detile

réinvestit un site industriel
a louest de Lille, et propose des espaces
publics généreux adossés
d un réseau de canaux.

16 TECHNI.CITES n® 233 « 8-23 juillet 2012

| écoquartier ou non, sappuie en grande partie

— Techni.Cités n°233 - 8 juillet 2012

EcoQuatrtiers:

une autre approche
de lespace public?

sur le soin apporté a la conception de ses
espaces publics.

Insérer le quartier dans une trame existante et
dessiner un maillage fonctionnel assurant la
continuité des déplacements ressortent comme
des préalables essentiels 4 la définition d'un plan-
masse. La trame viaire définit la structure de la
ville et 'organisation pérenne du quartier. Il suffic
de revenir sur la composition des grands
ensembles ou celle des lotissements en raquette
pour comprendre combien l'armature des
espaces publics influe sur le fonctionnement
quotidien du quartier et la perméabilicé des
espaces, sur leur perception par les usagers. Mais
elle détermine également la capacité d'un quar-
tier 4 se transformer dans le temps, se densifier,
se prolonger.

Par ailleurs, I'espace public n‘aura de sens que s'il
prend en compte les spécificités du site. Sadap-
ter 2 la topographie, lier des connivences avec
un patrimoine naturel ou bati, ouvrir des percées
sur les repéres de la ville ou les grandes structures
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Le parc linéaire de La Bottigre-Chénaie §
a Nantes apporte une nature foisonnante |
au pied d'opérations d'habitat dense. pp |

du paysage sont autant de moyens pour le
projet de prendre appui sur son environnement
et de s'en enrichir. La conception d'un espace
public doit avant tout s'inspirer du « déja 1a »
pour nouer un dialogue avec son contexte.

La durabilité comme nouvelle
exigence

Le concepr de ville durable a mis sur le devant
de la scéne quelques thématiques centrales
comme la nature en ville ou {alternative au tout
voiture. Allant au-dela de la présence du végéral,
le souci de continuités écologiques dans les
écoquartiers est aujourd'hui une préoccupation
majeure, valorisant le croisement de compé-
tences dans les équipes projet (paysagistes,
écologues, etc). De plus, I'engouement en
faveur des transports collectifs, de la marche
ou du vélo, invite les porteurs de projets d'éco-
quartiers a repenser la place accordée 3 la
voiture dans I'espace public: le stationnement
est limité, regroupé, voire mis & distance, et la
voirie est réorganisée pour donner plus de place
aux modes doux et collectifs. Enfin, on observe
dans les projets étudiés une réelle intelligence a
offrir des complémentarités d'ambiances au sein
de ['écoquartier, alternant de grands espaces
ouverts et des lieux plus confidentiels, comme
de petits vergers au sein des quartiers résiden-
tiels, ou une placette nichée entre deux ruelles,
venant agrémenter les parcours et le cadre de
vie quotidien des usagers.

Des pistes d’expérimentation
Certains projets d'écoquartiers proposent une
conception renouvelée de l'espace public en
essayant de répondre sur un méme lieu a des
problématiques  {a fois de nature, de sociabilité,
de mobilité, de fonctionnalité, ou encore de
paysage. En celails jouent véritablement leur réle
de laboratoire, ouvrant la voie a l'innovation.
Lexercice est audacieux, puisqu'il sagit de conci-
lier des enjeuix pouvant paraftre incompatibles,
comme celui de la biodiversité et de la pratica-
bilicé des espaces. Certains porteurs de projets
expérimentent des espaces naturels foisonnants
qui, pour autant, restent OUVerts aux pratiques
habitantes: promenades longeant les zones
humides, grandes prairies dédiées 4 la fois aux
jeux et a la reconquéte de la nature, etc. Cela
répond en outre & un objectif pédagogique et
de sensibilisation 4 la biodiversicé.

Maftres d'ceuvre et maitres d'ouvrage font aussi
preuve d'inventivité pour associer les habitants
a la conception, la réalisation ou la gestion des
espaces publics. Les jardins partagés ressortent
comme un modeéle réussi d'appropriation habi-
tante, et fleurissent aujourd’hui dans les
écoquartiers. Mais bien d'autres pistes existent
et restent encore 2 inventer pour impliquer les
habitants et mobiliser leur expertise de « maftre
d'usage » dans un processus partagé de la
fabrique urbaine.

Une ingénierie en construction
Aujourd’hui, les écoquartiers restent des lieux
privilégiés pour envisager de nouvelles concep-
tions d'espaces publics et faire le pari d'autres
modes de vie: on expérimente des approches
partagées de l'espace, on mutualise plusieurs
fonctions au sein d'un méme lieu, on tente de
favoriser d'autres modes de déplacement, etc. Il
sagit tout autant daller plus loin en termes d'exi-
gences, que d'arriver, par le projet, a croiser des
problématiques trop souvent segmentées. Cest
toute une ingénierie qui est donc en train de se
construire, dont les effets — en matiére de fonc
tionnement écologique, de sécurité pour les
usagers, de gestion a long terme, etc. — néces-
sitent une prise de recul.

Un enseignement essentiel serait, de notre point
de vue, une legon d'ouverture et d’humilité. Les
espaces publics pergus comme les plus réussis
SoNt ceux qui « invitent » a des appropriations
diverses et non ceux qui déterminent des usages
précis. Et bien souvent, la sobriété de 'aménage-
ment et du traitement de I'espace, loin du
recours a des matériaux précieux qui entrainent
des investissements colizeux, est un choix perti-
nent dans la réalisation d'un quartier durable. ()

'La Bottlere-Chenate
‘d Nantes: une
asnouvelle centralité .
sur un site maraicher -

- Le projet. prend appui sur .
'ancieniies tenues maraichéres,
tbénéficie d'une bonne desserte
n transports en commun. 1l -
éussit a offrir.un, parc lingaire
énéreux tirant partl de Ia
eouverture d'une riviére, a

EE .

nal,: e'qua'rt‘fer accuellléra prés:
e 600 Iogements, des bureaux,

'POUR EN SAVOIR PLUS _

Cursus métier certifiant
Concevoir, programmer

et piloter un écoquartier

15 jours de formation

105 heures

Paris: du 10/09 au 19/11
Renseignements au 04 76 65 84 40
ou par e-mail cursus@territorial.fr
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PERSPECTIVES

Par Jean-Paul Stéphant
Ingénieur territorial

Les écoquartiers se
développent, souvent
novateurs, parfois
décevants. Le secrétariat

d’Etat au logement
ambitionne de mettre
en place pour 2012

un label pour garantir la
qualité des écoquartiers.

Certains présagent déja
une standardisation
des formes alors que
d’autres applaudissent.

« 393 projets d’écoquartiers
présentés lors de I'appel
a projets 2011.

« LEtat met en place
un label pour créer de
I'émulation entre les
projets, mais prend garde
a éviter la standardisation
du concept.

« Une grille d'analyse
prochainement présentée
et testée pour servir de
référentiel au futur label.

- CNOA : Conseil national
de I'Ordre des architectes.

«SCoT : Schéma de cohérence
territoriale.

+ PLU : Plan local d'urbanisme.

« PLH : Programme local
de I'habitat.

« Plan Climat : plan stratégique
relatif au climat pour un
territoire donné.

« Schéma régional de cohérence
écologique : schéma imposé
par la directive-cadre sur l'eau.

14 TECHNI.CITES n® 222 « 8-23 janvier 2012

Document 12
« Un label pour les Eco-Quartiers : démarche qualitative
ou uniformisation » — Techni.Cités n°222 — 8 janvier 2012

Un label pour

les écoquartiers :
démarche qualitative
ou uniformisation ¢

uoique tardif, le réveil de la société en
matiére d'écologie est effectif. La
tendance se confirme en matiére
d'aménagement, si l'on en juge par les 393 projets
d'écoquartiers présentés en 2011 suite a l'appel

4 projets du ministére de I'Environnement.

L'écoquartier, un concept

peu théorisé

D'abord basé sur les performances environne-
mentales des batiments (énergie, eau, déchets,
assainissement, biodiversité), le développement
des écoquartiers a été démultiplié par leur prise
en compte dans le(s) Grenelle de l'environne-
ment. Leurs ambitions sont désormais élargies a
la prise en compte d'une démarche plus concer-
tée avec les habitants prenant en compte une
double mixité sociale et fonctionnelle.
Initialement basé sur des expériences pilotes
originales ayant vocation & ouvrir l'urbanisme sur
de meilleures pratiques de développement
durable et la recherche de solutions innovantes,
le concept d'écoguartier reste assez peu théo-
risé, méme si les tentatives d'avénement de réfé-
rentiels ou chartes ont été nombreux, sans
guiaucun ne parvienne a simposer.

Les intentions de Etat

Lidée du label projeté par I'trat peut faire penser
4 une tentative de normalisation du concepr,
mais le secrétaire d'Etat au logement Benoist
Apparu a démenti cette intention a l'occasion
de la communication des lauréats du 2¢ appel a
projets publié le 30 novernbre dernier. Il a claire-
ment annoncé la sortie en 2012 d'un référentiel,
suggérant que la grille d'analyse qui avait servia

la sélection des lauréats de ce deuxiéme appel a
projet pouvait donner une idée de ce que serait
ce référentiel. Pour autant, le nouveau label ne
devrait pas étre une démarche normative qui
risquerait de figer la réflexion sur les projets
urbains. Ceest dailleurs le premier axe de la feuille
de route annoncée par le ministére pour {'éla-
boration du référentiel :
- ce référentiel ne reposera pas sur une norme;
il doit étre adaptable & tous les contextes, a
toutes les tailles de villes et & tous les stades
d'avancement de projets;
- il reposera sur des critéres transparents.

Le « comité de préfiguration » planche sur
quatre thémes centraux. Le premier, « démarches
et processus » a une fonction particuliére :il est
transversal, se décline tout au long du projet, et
sert a définir quels moyens seront a mettre en
ceuvre pour aller au bout du projet. Les suivants,
« développement territorial », « cadre de vie et
usages » et « préservation des ressources
et adaptation au changement climatique » sont
des dimensions plus sectorielles, basées sur la
performangce. lls concernent les objectifs imposés
au projet pour le porter vers I'excellence et l'in-
novation, tant sociétales que techniques.

Dix enjeux clés pour un label ou

les contours du futur référentiel

Les travaux du Club national écoquartier, créé
pour réfléchir & un nouvel outil d'analyse, se
poursuivent a partir de la grille d'analyse du
deuxiéme appel a projets 2011 — le premier
appel avait eu lieu en 2009 - qui sert de fil
conducteur « pour conduire un projet d aména-
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Tour{s)Habitat/Cyb'Air Vision

gement exemplaire ». s préparent les éléments
d'un test qui sera publié dans les prochaines
semaines.
Animée par une volonté de promouvoir une
approche transversale de I'urbanisme durable,
cette équipe prépare une grille d'analyse qui
prend en compte a la fois la démarche de projet,
la gouvernance et les objectifs poursuivis dans
les réalisations. Aucune réponse type ni de solu-
tion unique dans ce document qui vise plus une
obligation de résultat que de moyens:

1. des batiments innovants et performants, qui
offrent des espaces de qualité et sadaptent
avec souplesse aux besoins de chacun. Objec
tif: bien-étre;

2. une diversité de lieux et d'activités : habita-
tions, espaces publics, acrivités économiques,
services publics, établissements scolaires,
commerces et services de proximité, équipe-
ments culturels, sportifs et citoyens. Objectif:
diversité;

3. la maitrise des risques sanitaires liés 4 la pollu-
tion de Iair, a la circulation, au bruit, et la
prévention des risques majeurs (technolo-
giques et naturels). Objectif : santé;

4. une mixicé sociale et un équilibre génération-
nel. Objectif : mixité;

5. des moyens de transports diversifiés, reliés et
abordables pour faciliter la mobilité des
hommes et des biens, des moyens de commu-
nication adaptés pour facilicer la mobilité de
l'information. Objectif : mobilité ;

6. la participation de toutes et de tous 2 la créa-
tion et a la gestion de I'écoquartier. Objectif :
participation ;

7. le développement d'activités économiques de

proximité (circuits courts), circulaires et soli-
daires. Objectif: activités;

8. une réduction ambitieuse des émissions de
gaz a effet de serre : limitation des besoins en
énergie, développement des énergies renou-
velables, mobilité des personnes et des
marchandises grace a des modes de déplace-
ment « doux » Objectif: sobriété;

9. la préservation des milieux naturels et enrichis-
sement de la biodiversité, notamment par une
gestion différenciée des espaces verts et une
continuité écologique. Objectif : biodiversité;

10. une gestion durable des ressources naturelles

et le choix de matériaux de construction &
faible impact environnemental. Objectif :
durabilicé.

Charte, qualification

ou contrat ?

Outre ce référentiel, national mais contextuali-
sable en fonction des spécificités locales, le
dispositif devrait étre doté d'un suivi-évaluation
réalisé par une structure indépendante, ainsi
qu'un accompagnement pédagogique mené sur
I'évolurtion des projets.

Pour Pheure, plusieurs scénarios sont envisagés
et sont des mix de trois types : « charte »,
« qualification » ou « contrat ». La solution
proposée au ministre prochainement devrait
étre modulée entre charte et contrat, afin de
permettre une « démarche progressive ».

. Anoter également l'intention de créer un « clus-

ter écoquartier innovation » qui aurait pour
effet d'accompagner des projets sortant de l'or-
dinaire mais pertinents et dont l'originalité freine
I'émergence. ()

A [écoquartier de Monconseil,

en cours de construction a Tours,

a obtenu le « prix de la qualité du
projet a la vie de quartier » décerné
par le ministére de I'Ecologie.

% Le CNOA oppose

cau pro;et de label
ecoquartler )

e vice-président du CNOA )
‘rédéric Dénisart; $'est exprimé
enices termes le 30 novembre -
“dernier &’ Propos. du projet de .
coquartler « la création,
Bel n'est pas forcément Ia
ure démarche. Un label -
eﬁmt des limites, 4 l'instant

¢t v dune .opération que l'on

: exemplalre ;Par exemple,

: -'~precurseurs »,
e rurale. quine
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Dossier par Florent Orsoni,
Directeur du Centre de design et d'innovation
ville durable. Ecole de design Nantes

H
I

. '[Atlantique.

la veille de 2015, heure de la mise
fen accessibilité généralisée, se pose
fla question de l'utilite pour tous des
‘§ ravaux de mise en conformité. Le
iprincipe de conception universelle
dchange profondément nos fagons
! 'aborder et de concevoir un projet.
!_Est-_il utopique de batir pour tous ?
{Faut-l dépasser les préconisations
jdes diagnostics accessibilité et
jrentrer en profondeur dans une

E

sl
i
4

£} irecomposition globale des sites ?

fPremiers retours d'expérience avec

i-i ldes exemples concrets de
: Iconcep’tion universelle.

1 - Quelles applications pour la

I
b
§
i

“conception universelle ?

2 - Les apports de la conception

universelle pour une exigence

- renouvelée

3 - Un mode de ville innovant : la
. conception universelle dessine-t-elle

la ville de demain ?

- 4 Les questions autour de la

conception universelle

Document 13

" Quelles applications
pour la conception
universelle?

Un processus transversal
La question de |'accessibilité dans le caclre bati

pose souvent des questions de conception, de-

faisabilité-ou encore-de colits d'investissement:
Les interrogations sont nombreuses et parfois
sans réponse. La méthodologie de conception

.universelle,. plébiscitée notamment -outre-
‘Atlantique, au Japon et dans les pays du nord de
['Europe, permet d'intégrer laccessibilicé dans une

démarche globale d’amélioration du cadre de vie
pour tous. Elle est définie ainsi-par la Convention
de I'ONU relative aux draits des personnes handi-

capées, article 2:« On entend par « conception

universelle », la conception de produiits, d'équipe-

_ments; de programiies et dle services qui puissent

étre utilisés par touis, dans toutela mestire possible,

sans nécessiter ni adaptation ni conception

spéciale».. Les exigences qui en découlent
répondent point par point aux objectifs ambi-
tieux de citoyenneté et de participacion affichés

paf la loi handicap du 11 février 2005. Il sagit de

dépasser les enjeux d'une simiple réponse régle-
mentaire et dé fixer at bati €t aux services [objec
tif de servir le-confort de lerisemble des Usagers,
et don, plus largement, de définir les contours
d'une conception centrée'sur Ihumain,

Les sept principes de conception
universell
Les principes de la conception universelle sont
des questions# poser a chaque érape du projet.
Sepr principes sont fondateurs de fa conception
universelle:

- Urilisation équitable:une conception adaptée

Un terme vaste et plusieurs définitions: une « approche
positive de la.contrainte », génératrice de services

supplémentaires

La notion est traduite directement de « Universal design » définie a partir de 1985 par-
Ron Mace, son-fondareur, Elle fixe un objectif double’ répondre tout 4 la fois aux besoins
des personnes handicapées; sans pénaliser les autres tsagers ou les mettre a part:Elle
s'appligue également dans tous les cadres (produits, environneiments, Services).
Conception universelle, universal.design, design inclusif, design for all.ou design pour
Tous. . Ces terimes recotivrent tous urie méime notion, avec un seul impératif: avoir
I'exigence de concevoir pour tous quelles que soient les capacités-defa personne.On
peut cependant regretter que latraduction frangaisé dela riotion fasse l'impasse'sur le
mot.«.design » enle remplagant par «conception »1a vidant ainsi de sa substance et
évacuant les questions d'esthétique globalé ou encore d'identité propres au design.

" TECHNLCITES i* 237 + 23 actobre 2012

« Une stratégie incontournable pour la mise en ceuvre de
Paccessibilité ? » — Techni.Cités n°237 — 23 octobre 2012

a chaque utilisateur et chaque niveau decapa-
cité;

- possibilités d'adapration: principe d adaptabi-
licé 4 tous les publics avec des dispositifs
complémentaires;

- utilisation simple et intuitive pour tous: le
prodiit ou espace doit étre naturellement
compréhensible; )

-informarions perceptibles: I'information fait
-appel aux différents sens;

- tolérance 2 l'erreur: la conception protége les
utilisateurs méme en cas de mauvaise manipu-
lation; '

- faible-effort physique; la conception permet

.un effort minimat;

- dimensions et espace d'approché et d'utilisa-
tion: i est nécessaire de prévoir des dimensions
offrant une bonne visibilité et des largeurs suffi-
santes, )

La question dela coriception universelle dépasse

clairement Vaccessibilité pour tous. Il sagitdarti

“culler des notions de confort, d'égalicé, de qualicé

dans la conception, ainsi que les notions propres
al design (esthétique, usage, technique et iden-
tité); Comrmént sappliquent ces principes ? Tour
d'horizon avec des exemples concrets.

.- Les apports de la
conception universelle
pour une exigence

renouvelée

Lutilisation équitable:

‘d’'une problématique handicap
alavision du projet

‘e guidage sur les places ou sur un parvis de gare

peut souvent:se révéler problématique-pour les
‘pérsonnes déficientes visuelles avec encombre-
‘entliédld cireulation, aux ‘obstacles et ala

perte de repéres du fait de places rinérales.

‘Sur cet exemple.de paivis de gare, [abserice de

repére pour les personnes'déficienites visuielles
rest pas le-seul probléme: La question de Tusage
permet de mettre en évidence une’instiffisance
depoirits d'atcerite et d'assises corvenables (effort
physigue) en plus de la problémarique de déso-
rientation. Cette-double difficulté peut écre réso-
lue-par-un mobilier structurant le parvis, servant
4 Ia fois de ligne'guide et de point de rencontre,
articulaint les prinicipes de conception universelle.
Uineérét de la‘démarche inclusive est de'ne pas
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créer une ligne guide spécifique pour personnes
handicapées mais de dépasser la contrainte de
l'accessibilicé, d'offrir de nouvelles possibilités de
confort et de faire rentrer les aménagements a
priori pour l'accessibifité dans une dimension
esthétique globale du projet.

L'équité, la tolérance a l'erreur

et la lisibilité du site: 'exemple
remarquable du parvis du
Chateau de Versailles

Les abords des érablissements recevant du
public doivent répondre aux problématiques
d'accessibilité, qui peuvent aller parfois a l'en-
contre de l'esprit des lieux. La question des quali-
tés architecturales du site et du respect des
codifications existantes reste centrale, notam-
ment dans un cadre béti ancien protégé.
Comme le souligne Frédéric Didier, architecte
en chef des Monuments historiques, a propos
des travaux sur l'entrée du Chareau de Versailles:

« fimalement, I'idée de créer un cheminement
adapté dans l'axe principal sest imposée pour
tout le monde, donc d'en faire un accés d'intérét
général et non pas le petit coin dédié, par la porte
de coté. Cest une chose dont on peut se féliciter,
aujourd'hui, et cela a changé la perception de la
Cour d'Honneur. On est en harnonie avec cette
architecture classique qui joue beaucoup avec la
symeétrie, laxialité et, finalement, on la comple-
tement souligné a travers cet ameénagement ».
(source: actes du séminaire accessibilité du cadre
bati ancien protégé, ministére de la Culture et
de la Communication, 2011).

De nouveaux moyens ludiques
et pédagogiques pour une
communication « perceptible »
L'exigence du design pour tous, avec le principe
« d'information perceptible », permet d'aboutir
a des solutions-innovantes et attractives pour
tous dans le domaine de la communication ou

Le parvis de la gare de Nantes, dépourvu de repéres pour les personnes déficientes visuelles mais. aussi
de points dattente et dussises, a été imaginé autrement par 'Ecole de design de Nantes Atlantigue.
Une solution inclusive et multi-usages a été proposée pour offir une réponse globale a fensemble

des uitilisatevirs. 8"

4. Modléle de masque Shugashat, réalisé
grdce au mécénat et a la technologie du
groupé Alain Mickli international, Musée du
Quai Branly. Cette reproduction du masque
a échelle réelle permiet au public déficient
visuel de stpproprier aeuvre avec également
un complément audio. Elle est également
manipulable par lensemble des usagers et
devient un outil de imédiation pour tous.




Une insuffisance
de la plupart
des diagnostics
dccessibilité

Les réalisations dans le sens de la
. conception universelle dépassent
la préconisation du diagnostic
accessibilité, souvent insuffisant
car trop centré sur des actions
correctives au cas par cas. Une
solution de conception
universelle procéde d'une
réflexion en profondeur sur le
fonctionnement du site. Il sgic
de dépasser la problématique
d'accessibilité et d'ouvrir a des
solutions qui consistent dans
l'amélioration de a lisibilité du
site, de la facilité de circulation,
ou'encore de ['amélioration des
qualités d'accueil. La logique de
dépense pour une conformité a la
loi se transforme en
investissement et en réflexion
propos du projet global sur le site,
Avons-nous pris un cheminement
raisonnable en généralisant des
actions correctives d'accessibilité
au cas par cas, parfois contraires 3
l'esprit du liew, sans intégrer
I'esprit de conception
universelle 7 Le débat est ouvert,

de la médiation culturelle. Les maquettes pour
les personnes déficientes visueltes ne doivent pas
etre seulement pensées pour faire appel au
toucher, noir sur noir. Donner des qualités de
texture, de relief, de couleur, en faire des oucils
d'interprération ludiques pour tous permet de
transformer la logique d'une réponse réglemen-
taire en investissement pour tous.
Il suffic de se rendre:au nouveau département
des arts islamiques du musée du Louvre, au
musée du Quai Branly, ou encore dans les diffe-
rents musées ou parcs du monde, pour se rendre
compre que ces maquettes sont plébiscitées par
l'ensemble des visiteurs. Nouveau moyen
ludique er pédagogique de sapproprier et de
comprendre les ceuvres, la conception univer-
selle permet-elle derenouveler 'attracrivicé des
musées ou des parcours pedagogiques ?

Un mode de ville
innovant: la conception
universelle dessine-t-elje
la ville de demain?

La démarche de conception universelle, et, &
travers elle, laccessibilité, pouissent & nous inter-
roger sur le « mode de ville ». Elle encourage
Invention de nouveaux services et dessine les:
contours d’une ville lente et empathique, 4 la
mesure de I'Momme. Du logement aux
commerces en passant par la rue, un tour pros-

pectif de ces évolutions peimiet de se rendre
compte que les principes de conception univer-

selle apportent une vision innovante dle la ville.

Utilisation simple et intuitive:
un levier pour améliorer

la qualité des services

La question de laccessibilité du commerce pose
aujourd’hui probléme, vue souvent sous I'angle
d'un investissement déraisonnable pour une
minorité d'usagers. On a tendance  sarréter au
handicap moteur et aux pertes de surface (certes
réelles) alors qu'il sagic en fait d'améliorer le

Borne multizenzorielle permettant un meillewr
accueil de lensemmble des usagers : ici, o quahtsd cu
service et de linformation est mise en avant. &

ey,
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service global rendu a lusager. Comme le souligne
Noél Thorin, fondateur de Norma Concept,
agence spédialiste de la mise en accessibilicé des
commerces, « la conception universelle est un
levier pour faire adhérer le commercant a la
démarche daccessibilité. Elle met en avant lamé-
lioration et l'excellence du service, I'image, sans
agiter systématiquement le chiffon rouge régle-
mentaire. La méthode est simple: il fout mobiliser
fensemble des services autour de ladémarche, qui
s'inscrit souvent dans la communication et la
qualité de service, plus que dans une logique de
travaux. La conception universelle permet de
remettre en perspective laccessibilité avec les
nréoccupations auotidiennes du cormerce. »

Effort physique minimum: vers
I’évolution du « mode de ville »
Lexigence de conception universelle est aussitin
élément dérerminant conditionniant.un projet

de ville, Dans le plan de mise en accessibilité de’

la voirie et des espaces publics, les contraintes
en rermes de pente ou de largeur de trottoir
semblent impossibles a-prendre en compte.

Le plan d'accessibilité de |a voirie et des espaces
pubslics (PAVE) peur, par exemple, devenir un
outil de conception uhiverselle. I n'est passeule-
ment un outil de diagnostic de la voirie, if doit
permettre de sarticuler a dautres outils (plans
de déplacement, etc)) et de proposer des solu-

tions en phase. avec la question de la part des
modes doux en ville. Chagque questionnemenc
d'accessibilité doit étre mis dans une perspective
globale de partage de la voirie et de « mode de
ville »: Cette vue prospective réalisée par les
étudiancs de I'Ecole de design Nantes Atlaritique
met en évidence la différence éntre une appli-
cation 2 la lettre du principe daccessibilité, que
[on retrouve hélas souvent chez les concepreurs,
et une réflexion en profondeur sur le « mode de
ville ». Articulée au projet de ville ou.a une
réflexion des espaces publics, la. question de la
conception universelle a travers le principe de
leffort physique minimum permet d'ajouter des

foncrions ala rue en pente ‘et de réfiéchir aux
conséquiences de I'accessibilité. Ne faut-il pas.
prévoir de nouveaux services d'aide -aux
personnes en difficuleé ? Fautil limiter la circula-
tion? Fautil prévoir des espaces de repos qui
puissent érre des terrasses? La question du
handicap améne souvent une réflexion globale
sur l'usage, la ville, la-gestion des déplacements
ou la part des modes doux. Sommes-nous
cependant préts pour une réflexion en profon-
deursur la ville empathique?
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. Projer prospectif wLa rug
accessible, la rug idéale »: schéma
e principe montrant deux solutions
possibles autowr de la rie en

pente : une soiution de réponse

aux impérntifs réglementaires, et
une solution incluant le principe

de corception universelle avec des
paliers de repos devenus terrasses
ou lewx darimation.

Les questions
autour de la conception
universelle

La concertation autour
des projets

Onaura compris, la conception universelle n'esc
pas ure boite a ourils permetcant de trouver des
solutions sur mesure, mais une exigence et une
série de questionnements & chaque éape-d.
projet. Il n'existe que rarement urie solution
universelle pour tous types de handicaps. Il fact
genéraliser la concertation avec les usagers et les
expérmentations, tout comme I'évaluatio.
systématique de la performance dans les diffé-
rents champs de la conception universelle.
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Mais nous sommes encore trés loin de cette
démarche en France. En effe, celle-ci réinvente
profondément nos fagons de concevoir en
renouvelant sans cesse les incerrogations sur le
projet, en adoprant une posture critique. Si la
méthode de conception universelle peine 3
émerger en France, nest-ce pas a cause du
manque de maturicé des différents acteurs, insti-
tutionnels et associatifs, sur la quescion de la
concertation ? Ne fauel pas commencer par le
début et la culture de la concertation?
Certaines dispositions réglementares peuvent
sembler contraires 2 cette réflexion, comme le
principe d'une date butoir en 2015, ou encore
des dispositions réglementaires trop précises
nouvrant pas suffisamment la porte & 'évolut-
vité de I'habitat ou de services complémentaires
dans FERP I} faur donc donner priorité & l'incelli-
gence de la conceprion, aux possibilicés d'adap-
tation. Faut-il abourir 4 une obligat on de résul-
tat? Sommes-nous réellement préts 4 ces
évolurtions, & tirer le bilan des arréeés de la loi du
1 février 2005, et a faisser plus de place a des
méthodologies qui exigeront une concertation
sur l'ensemble des projets?

L'échéance et 'urgence 2015 :

ne pas tout remettre en cause

Le questionnement sur fa conception universelle
reste également entier quant a sa validicé dans
e baci ancien. Face a I'échéance de 2015, if est

parfois nécessaire de trouver des solutions fonc
tionnelles et immédiates sansremettre en cause
l'organisation du site. Ne favdrait-il pas concevoir
des solutions faciles 2 mettre en ceuvieavant de
metzre en place une démarche de conception
universelle? La vérité se situe dans la mesure: il
peut étre parfois Récessaire de répondre a f'ur-
gence et de déroger aux principes de concep-
tion universelle' dans l'andien, en particulier en
vue de 'échéance 2015. Letemps de fa concep-
tion universelle nest pas celui de l'urgence.

Le long chemin vers
I'accessibilité universelle

Le savoir sur les usages, que l'on réduit trop
souvent a la réglementation ou a une vision
fantasmée des usagers (comme le:« Modulor »
de Le Corbusier), reste ercore embryonnaire,

Cela passe parla collecte et lanalyse des bonnes:
pratiques, ainsi que par une connaissance de
lerganomie, des handicaps et de la concertation.
Difficile 2 appréhender, la démarche de design

au sens large nest pas toujours coniprise mais

reste la clef de réussite de projets accessibles
acceptables par tous. [ssue de la réflexion autour
des principes d'inclusion de fa loi du 11 février
2005; la conception universelle se définit donc
comme une exigence qui dépasse le cadre du
handicap et propase de nouveaux moyeris de
concevoir et de vivre la ville.

La construction de ces savoirs est fongue, et
parfois chaotiqgue Néanmoins, on mesure déja
les perspectives de progrés offertes par cette
conception cencrée sur la diversité des usagers,
surle plan du confort et de l'ergonomie des envi-
ronnements, du cadre bati innovant ou des
services pour tous. ®
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