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Dans le cadre de la mise en exploitation d’'une premiére ligne de Transports Collectifs en
Site Propre (TCSP), dans la Communauté urbaine d’INGENICO de 650 000 habitants (27
communes dont la ville-centre d'INGEVILLE compte 375 000 habitants), le réseau de
transports en commun va étre réorganisé. La concertation et I'enquéte publique étant
terminées, les itinéraires et stations sont validés.

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

Une des conséquences de cette mise en ceuvre est la requalification de la place des Vosges,
place commergante qui dépend du Conseil général et sur laquelle circulent actuellement 4 lignes
de bus. Un parking fermé de 150 places se situe a proximité mais est sous exploité. Cette place
historique doit redevenir une véritable place avec ses quatre entrées, afin d’en refaire une place
commergante, un lieu humain qui soit a la fois un coeur de quartier et une zone de mobilité avec
I'accés aux transports en commun.

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

En tant qu'ingénieur territorial, chef de service en charge des travaux et de I'entretien des
voiries, vous avez la mission de gérer et coordonner les travaux relatifs & la mise en place de
cette ligne (13 km) qui sera mise en exploitation dans 12 mois. Vous disposez pour ces
travaux d’un budget de 13 millions d’euros.

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

Question 1 :

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

6 points

Question 2 :
Un projet d'aménagement de la place des Vosges (accompagné des coupes et profils
nécessaires a la compréhension de la solution proposée), place sur laquelle circulera cette ligne
de TCSP ; il convient de porter une attention particuliére au maintien global du nombre de
places de stationnement et a la mise en osuvre de la loi de 2005.

4 points
Question 3 :
La justification de votre proposition d’aménagement de la place des Vosges avec un
planning de réalisation et colts.

6 points

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

4 points
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Document 1 ‘
« L’espace public » — CERTU - 5 novembre 2007

L’ESPACE PUBLIC

1 - INTRODUCTION

Le développement extrémement rapide des villes et la croissance de la circulation automobile
ont longtemps cantonné la conception des espaces publics 4 une approche essentiellement
fonctionnelle, au détriment de 1a vie locale et du cadre urbain.

L’espace public fait aujourd'hui 1’objet de sollicitations nombreuses et pressantes. C’est le
lieu des innombrables pratiques de la vie urbaine : commerce, détente, rencontre...ou I’espace
public exprime son rdle social et économique. C’est aussi une vitrine ou la ville forge son
image et son identité. C’est encore le lieu ol s’exercent les fonctionnalités de la ville :
déplacements, réseaux techniques... '

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

- & la multiplicité des intervenants — maitrise d'ouvrage partagée, services

municipaux, concessionnaires de réseaux, propriétaires riverains, afficheurs... ;

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

- aux conflits entre les différents usages dont 1’espace public est la scéne —
déplacements, stationnement, commerce, emploi, détente... ;

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

Aujourd’hui, I’évolution plus citoyenne des esprits et la prise de conscience des citadins en
matiére de qualité du cadre de vie incitent a des démarches plus qualitatives et 3 une plus
grande exigence. La conception des espaces publics se doit maintenant de concilier
fonctionnalité, sécurité, accessibilité, confort, esthétique. ..

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

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

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

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

Mais ces conditions sont-elles suffisantes ? Ne tombons pas dans 1’excés du trop bien congu,
trop bien fait, trop parfait. L’espace public qui constitue la ville peut aussi, nous devrions dire
doit aussi, rester imparfait, comme est imparfaite la ville, pour laisser la place a 1’adaptation, &
I’appropriation..., en fin de compte a 1’évolution.
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2 — LE CONTEXTE
2.1 — Qu’est-ce que Pespace public urbain ?

L’espace public se caractérise par sa pluralité, tant du point de vue de la diversité des lieux
qu’il occupe, des formes qu’il prend et des usages qu’il accueille. Il ne s’agit pas de définir
une typologie exhaustive, puisque I’espace public peut se caractériser par bien d’autres
approches —par exemple domaniale ou juridique— mais d’illustrer la complexité de 1’objet
méme que nous allons traiter dans cette note, et partant, de la complexité de 1’analyse et des
réponses proposees.

Différents lieux

L’espace public des centres historiques et traditionnels est souvent un lieu d’affirmation forte
de I’urbanité —architecture monumentale, présence d’institutions et de services, commerces...
Il témoigne de 1’identité de la ville et de son histoire —cultures locales, spectacles...

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

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

Différentes formes

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

Il peut étre jardin, square, grand parc urbain ou bord de riviére, mais peut prendre aussi les
formes les plus simples ou les plus saugrenues telles que talus planté, délaissé végétalisé, ilot

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

Tous ces espaces, aussi différents soient-ils, participent de fagon importante & 1’image de la
ville.
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Différentes fonctions et usages

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

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

L’espace public n’est donc surtout pas un lieu technique, mais il est avant tout social et
culturel. C’est un espace de sens, de matiére, de temps, d’usages et de forme, qui est
synonyme de paysage vécu et de paysage commun des citadins. Aucun de ces aspects ne doit
et ne peut étre négligé au risque de créer des lieux sans histoire et sans 4me qui sont alors
rejetés par la population ou deviennent le siége de tensions exacerbées.

2.2 — Les étapes d’une mutation de 1’espace public

Quelques éléments historiques

La Renaissance et le 17°™ siécle : la réflexion sur ’espace public porte sur les places, les
parvis des monuments... Il est le lieu de représentation des pouvoirs de 1’époque —monarchie,
noblesse, clergé— et doit donner une belle image de la ville et mettre en valeur les monuments.

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

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

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

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

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

Ceci marque un tournant dans la reconnaissance de 1’espace public qui devient porteur d’un
rble social nouveau —les relations entre les individus prennent une place de plus en plus
importante, les loisirs et la détente fagonnent des lieux propices au jeu et a la promenade-,
porteur d’une fonction structurante entre les lieux —espace de liaison entre la ville et la
banlieue—, porteur d’une image. On parle dorénavant de qualité spatiale et de pratiques
sociales pour qualifier un espace public.

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

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

2.3 — Les enjeux de I’espace public contemporain

Les enjeux économiques

Les dépenses d’investissement et d’entretien concernant 1’espace public représentent un enjeu
important pour les collectivités. De plus, le citoyen-contribuable est de plus en plus exigeant
sur la pertinence et la bonne gestion des dépenses publiques.

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

Plusieurs partenaires interviennent sur ’espace public, au moment de la conception et de la
réalisation d’un aménagement nouveau. Une collectivité qui réalise un aménagement va étre
amende 3 dialoguer avec plusieurs maitres d'ouvrage, plusieurs concessionnaires..., chacun
ayant ses propres objectifs et logique de rentabilité.

Il s’agit pour elle, d’articuler les différents projets ou interventions et de travailler en
concertation avec les partenaires. Par exemple, comment s’intégrera la station de transports en
commun dans le site et quelle sera sa liaison avec le quartier ? Comment s’assurer que les
équipements de la voirie ne dénatureront pas le travail réalisé ? Comment s’affranchir des
contraintes de réseaux et privilégier les usages ? Bref, comment harmoniser les
interventions de chacun dans D’espace et dans le temps lors de la réalisation d’un
projet ?
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Les probléemes de gestion prennent une place de plus en plus importante dans les réflexions
que menent les villes. Il est autant nécessaire pour une collectivité de savoir gérer ses espaces
publics que de savoir comment bien les concevoir et les réaliser. Comment assurer au cours
du temps, le suivi et la gestion des matériaux et des équipements mis en place ? Comment
dialoguer ou organiser des partenariats, avec les différents intervenants —concessionnaires,
afficheurs, propriétaires riverains, usagers— afin de garantir la pérennité des espaces publics ?
En fin de compte, Comment s’organise la gestion d’un espace public ?

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

Il s’agit, tout d’abord, pour la collectivité de répondre 2 un besoin du citoyen en évolution
permanente et de permettre ’adaptation du lieu 2 Pactivité économique et aux services
tout en respectant les autres usages.

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

Les enjeux sociaux et culturels

L’espace public structure la ville : il articule les différents quartiers entre eux et relie la ville &
la banlieue, et par 12 méme, articule les différents groupes sociaux qui constituent la ville et
relie les individus.

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

Dans les quartiers en difficulté, I’action sur I’espace public est un moyen d’agir contre les
phénomenes de « ghettoisation ». Reconquérir les quartiers en difficulté et I’urbanisation
périphérique passe par la requalification de ces quartiers afin de redonner aux habitants une
meilleure image d’eux-mémes au travers de 1’espace dans lequel ils évoluent, créer des effets
d’entrainement sur d’autres actions privées — rénovation de facades, installation de
commerces et de services — et témoigner de 1’attention des collectivités envers les habitants —
entretien des espaces verts, aménagement répondant 2 leurs besoins.

Nous I’avons vu, I’espace public est le lieu de multiples usages. Ces usages peuvent générer
des conflits dus a des appropriations d’espaces a différentes périodes de la journée ou de
’année, & des déséquilibres entre les espaces affectés ou disponibles, 4 un manque de lisibilité
entre les formes, les usages et les propriétés... : les activités et les spectacles sur 1’espace
public entrainent des génes pour les riverains, certains groupes sociaux s’approprient des
espaces publics...

Il s’agit pour la collectivité de rechercher un meilleur équilibre entre les usages afin de

permettre & I’ensemble des usages d’exister de fagon harmonieuse et d’éviter d’exacerber les
conflits sociaux.
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Au-dela des usages, les espaces publics sont des lieux porteurs de valeurs de représentation et
de symboles que les diverses pratiques sociales leur ont attribuées ; ce sont ces valeurs qui
forgent I’identité des lieux. Mettre en valeur ’identité des lieux et favoriser les repérages
dans la ville sont des enjeux que toute intervention sur I’espace public doit intégrer.

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

La qualité des espaces publics contribue fortement a 1’embellissement de la ville. L’espace
public constitue un élément déterminant du paysage urbain en agissant sur les ambiances, les
repéres, les perspectives, les couleurs... Il permet de rendre la ville plus belle, plus attractive,
plus habitable.

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

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

3 — LES DIFFICULTES POUR L'ACTION PUBLIQUE

3.1 — La difficulté pour imaginer la ville de demain

La réflexion sur I’espace public doit s’intégrer dans des objectifs plus généraux qui
constituent un cadre de référence pour la ville. Ce cadre donne ’image globale de la ville de
demain. A I’échelle de 1’agglomération, il définit les enjeux et le devenir de chaque territoire,
il précise les liaisons entre les pdles, les quartiers et les modes de déplacements a
développer...

Cette réflexion sur le projet urbain et sur I’image de la ville de demain est souvent absente et
entraine des juxtapositions d’espaces publics non articulés, accumulant les é&léments
décoratifs et ne structurant pas la ville. Elle est pourtant indispensable pour définir le
programme, les objectifs 2 atteindre pour I’espace public : quelle unité avec la ville, comment
articuler I’espace avec le ou les quartiers, quels sont les objectifs 4 atteindre de reconquéte des
quartiers dégradés au travers de la requalification d’un espace ? L’espace public qui va étre
réalisé structurera pour longtemps la ville, souvent pour une durée bien plus longue que le
bati.

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

3.2 — La multiplicité des usages et des fonctions

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

Les besoins sont d’autant plus difficiles 4 cerner que I’individu est pluriel et change
d’exigences et de comportements selon qu’il est habitant, usager, citoyen ou contribuable. De
plus le citoyen est de plus en plus exigent sur la qualité, il demande a &tre informé en amont
des projets, veut participer aux décisions et structure ses revendications et son action autour
d’associations.

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

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

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

Quel dialogue avec le public, quelles modalités, quelle communication adaptée a 1’échelle
d’un projet, comment repérer les usagers concernés ?

3.3 — La multiplicité des intervenants et le morcellement des responsabilités

L’action sur I’espace public concerne un nombre important d’acteurs, tous 1égitimes pour
intervenir avec leurs prérogatives, leurs objectifs ou leurs compétences. Par exemple, une
requalification de traverse d’agglomération fera I’objet d’un partenariat ou I’Etat, le
département, la commune... peuvent chacun é&tre maitre d'ouvrage d’une partie de
I’aménagement. De méme, lors du réaménagement d’une place des compétences peuvent é&tre
partagées entre une communauté urbaine, une commune et des syndicats intercommunaux.

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

I’aménagement.

A cette complexité engendrée par la pluralité¢ des maitres d'ouvrage, s’ajoute celle
occasionnée par la différence entre statut juridique d’un lieu et les usages qu’il supporte. Des
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lieux publics ont un statut privé —gares, centres commerciaux, espaces de copropriétés— et, a
I’inverse, des espaces publics ont, de fait, des usages privatifs —abords des grands ensembles
qui n’ont pas d’espaces collectifs et qui sont 1’objet d’appropriations temporaires.

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

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

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

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

3.4 — La complexité de I’analyse et les métiers

Toutes ces interrogations montrent qu’aucun métier ne peut a lui seul aujourd’hui apporter
une réponse appropriée pour traiter de ’espace public dans son ensemble. Le sujet est ouvert
a de nombreuses disciplines et personne ne détient la vérité. L’approche sur les usages,
Phistoire du lieu, I’articulation avec la ville, I’'urbanisme ont autant d’importance que la

réflexion concernant le bati, la voirie ou les matériaux. La constitution d’équipes
pluridisciplinaires est une part importante de la réussite d’un projet.

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

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

3.5 — Le poids des réglementations

Une somme innombrable de textes réglementaires concourt & fabriquer 1’espace public —
réglement d’urbanisme au travers des PLU, Codes Civil, de la Voirie routiére, de
I'"Environnement, des Collectivités locales, protection des sites et des abords des monuments,
normes en tout genre... L’excés de réglement transforme petit & petit 1’espace public en un
espace purement technique. Une bonne compréhension des mécanismes et des articulations
entre ces différentes réglementations est fondamentale pour assurer la faisabilité¢ de
I’opération et sa pérennité.

8/56



De plus, la recherche en responsabilité personnelle des élus & 1’occasion d’accidents survenus
sur le domaine public est de plus en plus fréquente.

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

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

Quels textes s’appliquent sur I’espace public et quelle est I’état de la jurisprudence en
matiére de responsabilité pénale ?

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

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

A ce phénomeéne s’ajoute encore le poids de plus en plus important des catalogues de
matériaux et d’équipements des fabricants qui incite a des solutions de facilité conduisant &

une banalisation des lieux.

Comment épurer ’espace public et redonner leur vraie place au paysage urbain, aux
ambiances, a Pesthétique et aux usages ?
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Document 2
« Programmes et programmiste » — Dominique Teston — AITF — décembre 2012

- Par Dominique Teston, animateu,rv‘d‘u,groype de‘travail DST

Lorsqu’un-projet de construction:se fait jour, la.premiére chose & faire est detenter

de le déterminer parrapport a une:description plus-ou ‘moins précise-des besoins.:Gar avant
de-partir directement &'la solution et de déterminer-au plus vite une quantification

des travaux, il faut bien définir les raisons de ce projet et sa destination.

Le sujet de ce dossier est derappeler le.conténiid’un programme, et cela dans les différents
cas auxquels on peut étre confronté, puisque, quelle que soit 1a facon de le faire, en interne
ou-en externe, il doit &tre toujours accompagné par un chef de projet.

Association . génfeurs Tewritoriaus de Fronce
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Programmes et programmistes

gy ¢finir les raisons d'un projet et sa destination: cela
semble évident, tellemient évident que cette abligation

@ de bien définir. le besoin est rappelée non' seulement
dans la loi sur la maitrise d'ceuvre publique mais également
dans le Code des marchés publics. Et force est de constater
dans la pratique quotidienne que I'on passe trop rapidement
cette étape qui est de décrire la raison d'étre du projet.

LA DEFINITION PREALABLE DES BESOINS
AVANT LE PROGRAMME

1l est obligatoire pour la consultation d'un maitre d'ceuvre de
rédiger un programme. Le maitré d’ouvrage se doit au mini-
mum de définir préalablement les besoins en déterminant:

- la localisation, qui n'est pas toujours précise et peut &tre chan-
gée en cours pour des raisons. exogénes au projet (terrain pol-
lué qui le rend impropre 4 sa destination choisie pai exemple);

- le ‘programme a développer, avec parfois un intitulé’ qui
semble standard (« une école maternelle de quatre classes »)
mais qui évolue selon les conditions Jocales;

- Venveloppe financiére. Celle-ci est aléatoire selon I'évolution
en cours du prajet, lorsqu'il y a trop d'incertitudes, et avec
une variable importante qui n’est quasiment jamais prise en
compte: la temporalité. Le fait de lancer une consultation,
en début, en milieu ou en fin d'année avec uné réalisation
des travaux différée ou pas, peut changer de fagon trés
importante le'codit du projet. La aussi, un rappel du Code
des marchés publics sur la connaissance du marché local
ou plus large est primordial pour bien ajuster la procédure
selon les intéréts du maitre d'ouvrage;
les moyens d'en assurer le financement. Le plan de fiance-
ment est toujours théorique au départ pour solliciter le maxi-
mum de partenaires possibles: Les subventions sont alors
supposées, et 'accord de principe ne devient définitif qu'avec
la remise de la phase projet avec un dossier de consulta-
tion des entreprises finalisé. Et de plus en pius, méme avec
les arrétés d'attribution et les décisions de subventions, rien
n'empéche de retarder leur versement en prétextant la néces-
sité d'obteénir des documents complémentaires,

LA DEFINITION DU PROGRAMME

La définition du prograrime « idéal » comporte six niveaux
plus ou moins développés:
- les données et les contraintes du site (environnement urbain
et naturel), du Lerram (releves topograpluques et reconnais-

sance géotechnique-du sol), lés diagnostics sur les existants,
les réglementations applicables et les servitudes existantes
ou a venir;
- les besoins quantifiés (les surfaces et leurs destinations, les
équipements, les performances attendues.. Ji

- les besoins en forictionnalités (la gestion des flux, les ergo-
nomies, le confort...);

- les attentes au niveau culturel, social, urbanistique, envi-
ronnemental et esthétique...;

- les exigences des délais et des cotits de construction, d'ex-
ploitation et de déconstruction... ;

-F enveloppe fimanciére globale.

11 est 2 noter les points de suspension de chaque groupe de-

données, lesquels doivent étre rédigés pour quie le prestataire
puisse concevoir et réaliser Je meilleur projet par rapport aux
besoins. Cela est dailleurs inscrit de cette maniére dans le
Guide de la commande publique de 'Ordre des architectes,
et ce n'est pas un hasard ou un détail. La non-limitation
des données permet de estreindre la responsabilité du maitre
d'ceuvre au cas ou le projet ne répondrait pas aux besoins
aprés sa réalisation.

De toute facon, le maitre d’ceuvre s'engage uniquement aprés
la validation de la phase projet sur le contenu physique et
financier de I'ouvrage a réaliser. Chaque validation formalisée
du maitre d'ouvrage engage. celui-ci et dédouane le maitre
d’ceuvre. 11 s'agit .de ne pas prendre ces responsabilités 4 la
légére ou avec des personnes inaptes a intégrer les éléments
fournis a leurs validations.

Le chef de projet doit définir deux instances: celle qui
accompagne le projet et qui I'élabare, et celle qui valide les
propositions et fait acte de décision éclairée.

Le maitre d’ouvrage prend donc la pleine et entitre respon-
sabilité de la rédaction sincére et compléte du programme,
Tout ce qui ne sera pas écrit ne sera pas pris en compte,
ou alors avec une modification du projet-qui aboutira a des
avenants et a 'augmentation constante de 'enveloppe finan-
ciere qui y est affectée.

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

Cette définition est valable dans tous les cas deprojets avec
néanmoins des contenus et des élaborations différentes
selon I'ouvrage qui est a réaliser. On peut:différencier, comme
Je font les textes réglementaires, deux grandes familles: les
projets de construction de bétiments et les projets d'infras-
tructures.

LES BATIMENTS

Evidemment, gquand on pense programme, on imagine
un batiment. 1 est nature! de défimir Ia raison d’étre d'un
ouvrage bati, dans son contenu et sa destination. On construit
une école, un musée, un centre administratif,. et I'on pense
tous savoir de quel sujet I'on parle et penser que sa défmition
est des plus simples.

La est le piege: la non-formulanon compléte du besoin peut
amener 4 des batiments incongrus qui, dés leur réception, ne
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conviennent plus & leur usage. On rie compte plus lés écoles avic
trop ou pas assez de classes, les centres d'archivage déja remplis,
ou des batiments sportifs insuffisamment dimensionnés pour
leurs agréments par toutes les fédérations des sports pratiqués-et
aux niveaux atteints,

1T est pourtant trés simple d'éviter ces déconvenues; en prenant
un minimum de temps de réflexion, de recherche et de concerta-
tion, sans tomber dans la sur-qualité.

La concertation avec les utilisateurs, personnels en propre -ou
externe de la structure et usagers; doit étre formalisée et obli-
gatoire, ne serait-ce que pour les renseigner sur un. futur projet
sur le lieu de leurs activités, Etre informés. par la collectivité, au
lieu de I"apprendre par la presse, améne les futurs utilisateurs de
1'équipement & étre intégrés & la démarche de construction et
donc de s’y impliquer, de s'investir et méme de défendre le projet.

La prise en compte de leurs sollicitations et des diverses demandes
n'est pas une obligation mais fait I'objet d'argumentation de part
et d'autre, et c’est Ia qu'il est intéressant d’avoir des référentiels;
Les fédérations sportives ont quasiment toutes leurs préconisa-
tions techniques en ligne, ou les mettent & disposition lorsqu’on
les sollicite. Cela permet également de les informer du projet qui
peut étre trés intéressant pour elles sur la territorialisation de la
pratique de leur sport, avec & la clé de possibles subventions.

Les services de I'Etat, en tant que tels, ou comme organisme de

surveillance et de contrdle, ont tous. leurs cahiers des charges
adaptés a la destination du bétiment, il suffit de se les procurer.
Les services de la petite enfance, le rectorat (établissements sco-
laires), la police {nationale et municipale), mais-aussi le Code du
travail peuvent donner les descriptions minimales,

Ensuite, le fait d’augmenter les prestations du bétiment est un
choix du maitre d'ouvrage en fonction des avantages et ‘des
inconvénients, principalement financiers, 4 court et long terme, de
chaque option. 1 ne faut pas oublier de faire un peu de prospective
avant de figer les dimensions du futur ouvrage. Les chiffres existent
ou peuvent étre extrapolésen concertant les organismes et services
qui sont chargés des statistiques et des aménagements globaux &
réaliser. Les objectifs des clubs sportifset des fédérations, ainsi queles
volontés de développement des accés aux pratiques sportives
aident & mieux dimensionner les structures et les qualités des
ouvrages.

Les locaux associatifs dépendent des usages et des tranches
d'ages des animateurs et des utilisateurs, Un nouvéau batiment
destiné aux associations peut étre I'occasion de mutualiser les
locaux, selon lés occupations, et de mixer les publics ponctuelle-
ment avant de le faire périodiquement.

Les chiffres du passé éclairent le devenir selon les choix d'orien-
tations définis par les élus.

LES ESPACES PUBLICS

L3, la définition du besoin est bien souvent purement régle-
mentaire et symbolique. Pourquoi réalise-t-on un aménage-
ment urbain ou une requalification urbaine? Quel besoin est
a la genese du projet? Bien souvent, les services de I'Btat
avaient décrété une évolution des infrastructures que I'on
reprend plus ou moins, méme si les éléments ont énormé-
ment changé depuis.

Pour faire une route, il faut formaliser et ‘définir les besoins
afin d'y répondre,

Le schéma global de cohérence permet de proposer des projets
avec des échéarices raisonnables et qui répondent aux-aspira-
tions des décideurs tout en améliorant la réponse aux besoins
des multiples- usagers des espaces publics urbains et ruraux..
La encore, la concertation permet d’optimiser le projet, de
répondre & des ‘aspirations privées et publiques, et de eso

Plan
de signalisation
dans le cailre
de-'amdénagement
d'un carrcfour
girataire.
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oo Tendre acceptables les nuisances liées & sa réalisation. Méme

si 'exercice de la réunion publique est toujours assez agité
avec les forces de I'opposition qui s'expriment et; parfois,
des intéréts de groupes divergents (améliorer la desserte-d'un
quartier ameéne & augmenter les nuisances des riverains. de
J'ouvrage, par exemple).

LES RESEAUX

Les diagnostics de tous les réseaux dont la collectivité est ges-

tiorinaire directe ou par le biais de delégations sont indispen-
sables 3 14 réalisation de travaux préventifs optimisés pour éviter
une intervention curative insatisfaisante et toujours trés chére.
La vision globale de. ces réseaux et une -appréhension de
leurs développements permettent de réaliser correctement les
investissements indispensables & la sécurité, au confort et au
développement du territoire. Méme si 1a rangon du succes est
que personne ne s'en préoccupe.

La réalisation en maitrise d’ceuvre externe, et méme interne,
nécessite une bonne définition de Vouvrage voulu.

LE PROGRAMMISTE

Avant de parler d'un rédacteur du programme (ou program-
miste), il faut nommer un pilote inteme du projet qui est
chargé de réaliser celui-ci d’un bout & l'autre, avec I'aide de
prestataires internes et externes selon les cas.

Le fait d"avoir un chef de projet qui centralise I'ensemble des
données d'un projet est déja bien dans une petite structure
ol le prajet phare du mandat se doit d'gtre porté par tous les
agents, parfois en ordre dispersé, malgré d'évidentes bonnes
volorités. '

La démarche structurée de la réalisation d'un ouvrage com-
mence dés que possible pour engager les plus fortes dépenses
de 1a réalisation -au bon moment. Les ¢tudes préliminaires
indispensables ne demandent qu'un budget modeste mais
permettent d’anticiper pour étre prét lors de la formulation de
la commande. Tl-est difficile d’obtenir un budget non affecté
aux études auprés de trésoriers. En revanche, les financiers
et les élus voient rapidement I'intérét de prendre un temps
d’avance en études sur le programme pluriannuel d'investisse-
ment. Rien n'empéche de préparer les dossiers des projets qui
devront étre réalisés, selon les pressions exercées, les obliga-
tions réglementaires et les volontés des décideurs.

Avec un peu de méthode, on peut tous rédiger un programme,
ou du moins une défimition des besoins et de I'ouvrage sou-
haités. Le diagnostic de I'existant, s'il y a fieu, Ia rechérche de
référentiels, la concertation avec toutes les parties prenantes,
les principaux éléments de I'ouvrage projeté, la visite d'ou-
vrage équivalent dans une collectivité de méme taille... Mais
toutes ces démarches sont-elles suffisantes?

Sur un bitiment de base courant, pourquoi pas? Reste a
définir ce qu'est un tel ouvrage.

On est amené 4 suivre la construction d'une piscine ou d'un autre
équipement parfois une seule fois dans toute sa carriere. Cela
fait-il de mous un spécialiste? Non, évidemment. La complexite
technique, administrative et financiere d'un projet doit” poser
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Agence d'architecture Morin Rouchere (54).

la question de prendre un prestataire extérieur qui aménera au
Tinimum un comparatif avec des ouvrages similaires.

It existe plusieurs bureaux d'études spécialisés dans les diffeé-
rents domaines qui nous intéressent et une mise en concur-
rence simplifiée peut rapidement se faire, sur la base d'une
description minimale du besoin. Mais il faudra en revanche
&tre assez. précis sur les attentes du prestataire, puisqu'on
réalise non pas un programme, mais un cahier des charges
pour choisir une prestation de rédaction d’un programme.
La questicn est ensuite de définir le contenu de la mission,
soit la simple rédaction du programme, soit un accompagne-
ment tout au long du projet du maitre d’ouvrage. ‘

Car'ld aussi, on n'est pas dans un monde parfait et si le cahier
des charges du programmiste est trop léger, il sera fortement
tenté de faire du copier-coller et de passer outre la phase de
concertation et de définition fonctionnelle, qui est la plus
ardue et chroriophage. En revanche, il insistera pour assurer
une assistance du maitre d'ouvrage dans toutes les phases
de conception et de réalisation, jusqu'a la réception. Reste a
définir la valeur ajoutée du rajout d'un-autre prestataire en
plus du maitre d'ceuvre, des bureaux d'études techniques,
du bureau de contrdle... qui font monter la part des presta-
tions intellectuelles au-dela du raisonnable (parfois 25 % du
montant global du projet). Les travaux ne représentent bien
souvent que 75 % du cofit global de 1a construction, ce qui
peut sembler déroutant.

Le maitre d’ouvrage est le client du programmiste, qui peut
¢ dévier » du projet. Car il existe de bons et de mauvais pro-
grammistes, tout dépend de la fagon dont on les a sélection-
nés. .

La valeur ajoutée du prestataire extérieur dépendra du cahier
des charges qui a été rédigé et qui peut lui &re opposable.
Cest-a-dire que le chef de projet en interne doit &tre fe fil
conducteur et coordonner les différents intervenants internes
et externes pour mener 4 bien le projet. Un cahier des charges
bien réalisé fera la qualité du prestataire et valorisera Tinter-
vention du programmiste, qui ne fait que mettre en forme la
demande du client et n'initie pas le besoin qui reste & définir
toujours en interme par le maitre d'ouvrage.

. < | B Ay 8 3
La valeur ajoutce du prestataine e drieur dépend du cahir des charges qui 0 &té rédigeé et
qui peur tui ére.apposable.
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Document 3
« Sommaire du Guide des aménagements de voirie » - Communauté d’agglomération
Sophia Antipolis — PDU CASA - 29 janvier 2007

COMMUNAUTE
I?,'AQG;.D;M&RAT'(ON
“SOPHIA ANTIPOLIS

Annexe 1
Guide des aménagements de voirie

a ®f Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d'Agglomération Sophia Antipolis
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PDU CASA I ' ,

Projet arrété en Conseil Communautaire du 29 janvier 2007

Sommaire

Annexe 1 : Guide des aménagements de voirie

1.LES AMENAGEMENTS DE VOIRIE : L'ENJEU DU PARTAGE MODAL

1.1 Le réseau autoroutier

1.2 Le réseau de transit

1.3 Le réseau d’échanges et de grands axes interquartiers
1.4 Le réseau d'interquartier

1.5 Le réseau de collecte

1.6 Le réseau d'ilotage

2. LE DEVELOPPEMENT DES AMENAGEMENTS SPECIFIQUES MODES DOUX

2.1 Les aménagements de sécurisation des circulations piétonnes

2.1.1 Les aménagements ponctuels
A- Les coussins berlinois
B- Les chicanes
C- Les sens alternes
D- Les avancées de trottoir aux intersections
E- Les flots séparateurs
F- Les plateaux surélevés
2.1.2 La réalisation de zones 30
2.1.3 La politique de « quartiers tranquilles »

2.2 Les aménagements cyclables recommandés

2.2.1 Lesrappels législatifs

2.2.2 Lagénéralisation des pistes cyclables

2.2.3 Les pistes cyclables standards

2.24 Les pistes cyclables intercalées

2.2.5 Les bandes cyclables

2.2.6 Les espaces partagés

2.2.7 Les contres-sens cyclables

2.2.8 La cohabitation bus vélos : les couloirs partagés
2.2.9 Lessas vélos

2.2.10 La signalisation cyclable

2.3 Les Personnes a Mobilité Réduite et les déplacements piétons

2.3.1 Rappels législatifs en faveur des personnes a mobilité réduite
2.3.2 Mise en accessibilité de la voirie et des espaces publics

2.3.3 Mesures d'aménagement et d’exploitation pour I'accessibilité des réseaux de

transports publics

2.3.4 La continuité des cheminements piétons doux lors de chantier de voirie
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3. L'IMPORTANCE D'UN STATIONNEMENT ADAPTE

3.1 Le stationnement des Personnes a Mobilité Réduite
3.2 Le stationnement des véhicules de livraison
3.3 Le stationnement des deux-roues

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

5. CONCLUSION DU GUIDE

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

1.INTRODUCTION

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

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

2. DIAGNOSTIC

2.1 Etat des lieux des points d’arrét

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

2.1.2 Le point d'attente de 'usager : aménagement su trottoir ou du quai
2. 2 Dysfonctionnements actuels

2.2.1 Sur la zone d’arrét

2.2.2 Sur le point d'attente

2.2.3 Sur l'information aux arréts

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

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

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

g_gvln Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d'Agglomération Sophia Antipolis
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PDU CASA » Projet arrété en Conseil Communautaire du 29 janvier 2007

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

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

4. MAITRISE D'OUVRAGE

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

5. CONCLUSION DE LA CHARTE

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

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

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

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

Hg'ﬂ Plan de Déplacements Urbains de la Communauté d'Agglomération Sophia Antipolis
1 4 Pour une mobilité ouverte a tous et respectueuse de la qualité de vie 18/56

..........
N amaininarina



1L WL

VERT

ESPACES

Par Yaél Haddad

Journaliste spécialisée espaces verts, nature et paysage

Document 4
« Travaux sur I'espace public : touche pas 7}
a mes arbres » — Yaél Haddad - j:
Techni.Cités n°218 — 8 novembre 2011 |

Travaux sur l'espace public :

» Toute modification
brusque de
I'environnement des
arbres hypothéque leur
avenir.

« Des solutions existent
pour assurer leur
protection physique.

» Des mesures
réglementaires
permettent de
sensibiliser sur leur valeur
et de sanctionner les
responsables de dégats.

- Agent pathogéne : organisme
capable de provoquerun
trouble chez le sujet contaminé
(maladie, détérioration dela
résistance structurelle).

« Houppier : ensemble des
branches d'un arbre,

« Valeur d'aménité d'un arbre:
fait référence aux aspects
positifs non quantifiables liés
ala présence des arbres.

D& TECHNICITES n* 218 « 8 novembre 2011

arbre, comme tout végéral, a besoin

d'eau, d'éléments nutritifs minéraux,

d'air et de lumiére, pour se développer.
En ville, les conditions de vie sont loin d'étre
idéales! La lumiére est parfois insuffisante, 'eau
manque du fait de la présence de surfaces
imperméables et les sols sont pauvres-en
oxygéne et en éléments nutritifs,

Créer les conditions d’'un
environnement favorable

Face i ce tableau noir, les responsables des
sefvices espaces verts savent toutefois dévelop-
per-des techniques permettant de créer de
bonnes conditions de développement pour les
jeunes plantations, Mais une des difficulcés
ajeures pour ces gestionnaires reste de main-
tenir cet environnement favorable dans le
temps. En particulier lorsque des travaux sont
mis en ceuvre 3 proximité des plantations. Des
‘opérations comme le décapage des revérements
de surface sur trottoirs, la réfection de chaussées
ou l'ouverture de tranchées peuvent provoquer
des blessures ifréversibles, principalement au
niveau du systéme racinaire. Or les racines assu-
rent des fonctions vitales pour larbre. Lesracines
fines servent a lalimentation hydrique et miné-
rale, les plus grosses ont un rdle d'ancrage de
I'arbre dans le sol et permettent la stabilicé de
{ensemble de la partie aérienne.

Plus globalement, toute modification brutale de
l'environnemerit autour des arbres est néfaste,
car elle entraine une dégradarion de la planta-
tion & moyen terme, avec des risques accrus de
développement de problémes sanitaires ou
mécaniques. En effet, les arbres mont pas lacapa-
¢ité de sadaprer rapidement a de nouvelles
conditions de vie.

Différentes mesures peuvent étre prises pour
protéger les arbres en période de travaux. La
réalisation d'un état des lieux initial, d'une
surveillance réguliére du charitier et d'un érat des
lieux final constitue la base. Des solutions.exis-

touche pas a mes arbres

tent pour protéger physiquement les planta-
tions. En complément, il est parfois nécessaire
de mettre en place des mesures réglementaires
qui ont pour objectif de sensibiliser sur la valeur
patrimoniale des arbres et si besoin de sanction-
ner les contrevenants.

Assurer une protection physique
des arbres

Le passage d'engins de travaux publics & proxi-
mité des arbres est & proscrire. Du fait de leur
encombrement et de leur poids, ils risquent de
provoquer des dégérs au niveau du sol (compac
tage), du tronc (blessures) et du houppier
(brancheés cassées).




Lorsque des.travaux importants sont prévus, la
surface minimale & protéger doit correspondre
ala projection au sol du volume aérien de |'arbre.

. Le périmeétre de protection peut étre réalisé &

laide d'une cloture mérallique ou d'une palis-
sade en bois solidement implantée dans le sol.
Si quelques extrémités de branches viennent a
dépasser de ce périmetre, il est préférable que le
gestionnaire procéde a leur élimination dans les
régles de l'art, plucdt que de prendre le risque
quielles soient arrachées accidentellement.

Les opérations de remblaiement au pied d'un
arbre, y compris avec de la terre, sont également
incerdites, car elles entrainent un compactage et
une asphyxie du sol. Pour les mémes raisons,
aucun stockage de matériaux de chantier ou de
déchets ne doit écre admis dans cette enceinte.
II Faut aussi veiller a ce que les eaux de ruisselle-
ment en provenance du chantier ne viennent pas
en contact avec la zone de plantation, car elles
sont contaminées par des produits comme la
laitance de béron, toxique pour les végétaux.
En complément de cette protection globale ou
pour des travaux temporaires de courte durée
n'impactant pas le sol & proximité des arbres, il
est recommandé de protéger le tronc. On utilise
pour cela soit des planches jointives, soit un tube
plastique annelé. Dans un cas comme dans
fautre, il faut installer un systéme souple (mousse,
caoutchouc) entre le tronc et la protection exé-
rieure pour éviter les frottements.

Sensibiliser sur la valeur

des arbres et dissuader

les contrevenants

Plusieurs méthodes d'évaluation de la valeur
monétaire des arbres d'ornement ont éé élabo-
rées par des collectivités territoriales ou des
bureaux d'études depuis le début des années
1990. Lobjectif premier est de sensibiliser les
citoyens et les élus mais également les conces-
sionnaires de ['espace public.

La valeur d'un arbre d'ornement ne peut se
calculer uniquement sur la base. du colit de
remplacement a l'identique, exception faite des
jeunes plantations, Car dés que larbre a atteint
une certaine taille, au-dela de 40-50 cm de
circonférence, il est quasiment impossible de
trouver Un « remplagant » en pépiniére. D'autre
part, le coltt de remplacement ne tient pas
compre de faspect patrimonial de Farbre (intérét

Ville de Hernes

historique, culturel ou botanique), ainsi que du
role paysager et social qu'il offrait jusque-la.

Clest pourquoi les barémes d'évaluation de la
valeur monétaire prennent en compte la valeur
d'aménité de l'arbre. Elle est basée sur lanalyse
d’un certain nombre de critéres permettant
d'apprécier l'intérér de 'arbre: espéce et variécé,
taille, sicuation environnementale, aspect esthé-
tique, état sanitaire et mécanique, caractére
remarquable... Pour chacun de ces critéres, une
note est.attribuée, qui sert de base au calcul de

1 - TR

la valeur monétaire, via une formule plus ou
moins complexe. En cas de dommages causés
sur un arbre par un tiers, le gestionnaire peut
calculer les indemnités compensatoires sur la
base d'un pourcentage de la valeur de l'arbre
concerné. Elles sont fonction de la zone touchée
(branches, écorce, systéme racinaire), de la
nature de fa blessure et de la superficie endom-
magée. Au-dela d'un certain seuil, Cest-a-dire
lorsque la biessure atteint une superficie telle
que'le développement futur de l'arbre est
compromis, l'indemnisation demandée est de
100 % de la valeur de I'arbre. Cest généralement
le cas lorsque la surface atteinte dépasse 50 %
de la surface totale, --.

Un exemple de protection dut tronc.
~
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Une protection globale efficace pour
conserver un groupe darbres.
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& Le protocole Pesos

La iise'en place d'itn accord
entré les concessionnaires de
réseaux et les seryices techniques
permet d‘anticiper les problémes,
D#s1992; la ville de:'Nantes a
congu le protocole Pesos
(plantanon ensite operat:onnel
sensible) repris ensuite par
plus:eurs collectivités. ll permet
de déroger 4 la régle couramment
imposée dans les réglements

de voirie quiinterdit la présence

.de planrations: moins de 1,50

métre des réseaux. L'objectif
est:tout-autant de respecter
Ies arbres ‘que les ouvrages Les

ne: as choisir des essences avec
systéme racinaire puissant.
Les: concessnonnalres soumettent

toute; mterye_r)_tl_gn aune

ation préalable.

25 TECHNLITES n° 218 « 8 novembre 2011

SEI‘VICES espaces vertss' engagent .

Les mémes arbres aprés travaus,

Coordonner les intervenants
pour éviter la succession

de travaux

La coordination enitre les différents partenaires
techniques présents sur l'espace public est indis-
pensable pour éviter des interventions succes-

-sives qui peuvent endommager les plantations.

La réalisarion de travaux souterrains sans.tran-
chées peut constituer une sdlution technique
intéressante a proximicé des plantations darbfes,
car elle est susceptible de provoquer micins de
dégéts. Lassociation internationale des travaux
sans tranchée (ISTT) définit trois catégories de
techniques appllcables selon [a nature du réseau

et le lieu d'exécution du channer. La: plus

courante est la'technique de chemisage qui
consiste amettreen place une gaine a l'incérieur
de lancienirie canalisation:

Concevoir des sols adaptés en
amont des projets de plantation
Pour limiter les risques de dégats aux arbres
implantés sur l'espace public, le gestionnaire a
tout intérér a anticiper la protection deses plan-
tations et en particulier du sol, dés la phase de
conception dés projets,

Deux techniques se sont développées ces
derniéres années, le mélange terre-pierres et la
dalle de répartition. Avec le mélange terre-
pierres, le principe est de fabrlquer un substrat

qui sera incompressible aprés sa mise en ceuvre,

mais dans lequel le systéme racinaire peut san-

crer facilemient et trouver un miliey favorable 3
son développement. Le mélange terre-pierres
est composé de deux volumes.de pierres, quii
constituent f'ossartire mécanique du substrat,
pour un volume de terre végérale, qui sinsére

dans les zones lacunaires intermédiaires. Il fauc

choisir des pierres concassées, pour favoriser la
création du. maillage aprés compactage du
mélange.

La dalle de répartition permet de créer une
surface au-dessus de la fosse de plantation apte
arecevoir une circulation piéronne ou automo-
bile (véhicules légers), sans compacter le substrar,
La dalle de répartition se trouve solidaire de I'en-
cadrement de la fosse et repose sur le fond de
forme du trotroir, en « suspension » au-dessus
de la fosse de plantation. Cette technique
permet aussi de scellerles bordures en méme
remps que la dalle est.coulée, évitant ainsi la pose
de solins qui réduisent la taille de la fosse. ‘W)

« Larbre en milieu urbain, conception et
rédlisation de plantations, Charlés-Materne
Gillig, Corinne Bourgery, Nicolas Amann,
2008, Editions Infolio, Suisse.

« « Evaluer la valeur financiére des arbres
d'ornement et estimer le montant-des
indempités en cas cle dommages », Augustin
Bonnardat, Christian Riboulet, 2004, Fiche
« Arbre en questions » éditée par l& Caue 77
etlaSFA.




BHNS - La lighe N° 2 a Nancy CERTU

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

COMMUNAUTE URBAINE DU GRAND NANCY
LA LIGNE N°2

CONTEXTE

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

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

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

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

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

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

RAPPEL ET ENJEUX

Dés 2002, la CUGN a souhaité actualiser les études transports réalisées dans les
années 90, d'une part pour actualiser son PDU de 2000 et d'autre part pour
continuer le développement de son réseau de transport en commun Le
groupement d'étude (SYSTRA - INGEROP) associé & deux cabinets d'architecte
a démarré cette étude fin 2003. La 1% phase menée en 2004 a porté sur
I'actualisation des données déplacements avec 3 enquétes ; deux portant sur les
déplacements TC et VP et une «enquéte ménage » allégée. La 2"*™ phase
consistait a élaborer des scénarios & I'horizon 2015, ce qui a permis d'opter pour
un schéma général de transports qui est au ceeur du PDU arrété en février 2006.
La 3™ phase de I'étude est consacrée au projet de la « ligne 2 »

STRATEGIE ET CHOIX DU TRACE

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

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

reontre ’

. CETE ld'études .

il de I'Est J\del'Eqquunmn.l Juin 2009
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BHNS - La ligne N° 2 & Nancy CERTU

Le PDU retient également le scénario d'une 3™ ligne a haut niveau de service.
L'évaluation de ce scénario a été examinée sur 9 critéres notés.
Ces critéres sont les suivants : -

Population + emplois + scolaires desservis en 2015,

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

Parc relais (P+R),

Enjeux urbains,

Grands impacts sur la circulation,

Faisabilité technique,

Colits d'investissements (hors matériels roulants),

Colits de fonctionnements.

AN N N N N N R NN

Ce sont 7 scénarios stratégiques différents qui ont fait l'objet de cette
comparaison.

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

"contre

d'Etudes

F J—

de I'Equipemant

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

Au final le scénario retenu pour le réseau de transports en commun a ferme sera
constitué de:
o Laligne 1 TVR,
o La ligne 2 de TCSP reliant Laxou Champ-le-Boeuf - Haut du liévre - Nancy
centre par la gare- place des Vosges - Jarville

Passage par le pdle gare

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

o L'optimisation du réseau ferroviaire actuel avec une création possible de
houvelles haltes ferroviaires, et dune nouvelle infrastructure entre
Meurthe et Canal reliant Jarville a Champigneulles.

contre

Cere =

techniques

il deIIESt  da TEquipament | Juin 2009
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BHNS - La ligne N° 2 & Nancy

CERTU

scénario retenu d terme

Ligne 1 de TCSP

Ligne 2 da TCSP

Ligna 3 deTCSP

Voies forrées TER

Projet Tram-Train

1 contre

{d'Etudes
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de I ! ESt ‘ dn PEquipament
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BHNS - La ligne N° 2 a Nancy CERTU

Parallélement & ce scénario, une réflexion sur la restructuration du réseau bus a
été sommairement menée avec des hypothéses de travail et non avec un
programme précis de hiérarchisation, La restructuration sera approfondie dans
les phases ultérieures des études.

D'autre part, la hiérarchisation du réseau de voirie, le plan de circulation et de
stationnement sont menés conjointement d cette démarche de politique des TC.

SYNTHESE ET CONCLUSION

1) - Un réseau de transport collectif urbain retenu & long tferme avec 3 lignes de
TCSP. ‘

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

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

Cerp =

techniqu

del'ESt :dal'E'qulpnnmntv Juln 2009
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BHNS - La ligne N° 2 a Nancy CERTU

La ligne 2 - ses principales caractéristiques

Aprées définition plus approfondie, le matériel roulant retenu sera du frolleybus
articulé.
La longueur de la ligne sera de 12 km & un horizon 2012 2013.
e 32 stations
e 25 000voyageurs/ jour
e site bidirectionnel axial sur 1/3 du parcours
* unidirectionnel latéral sur 20% du parcours (mais éclaté sur deux rues)
e banal sur 45%.
e Amplitude du service 5h00 - 23h00
o Fréquence 5mn en période de pointe et 8mn en heure creuse
e 23 véhicules prévus de 18m de long et 2,5m de large.
e 168 M€ HT d'investissement
e 3 P+R d'environ 1000 places au total

Lcentre

Cere =

'| ‘ Py techniques
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Document 6
« Place des Vosges : zoom sur le futur réseau urbain » - CUGN — février 2013

PLACE DES VOSGES :

Zoom sur le futur réseau urbain

Y
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Document 7
« Tramway et Bus & Haut Niveau de Service (BHNS) en France : domaines -
de pertinence en zone urbaine » — CERTU - novembre 2009

Mobilités et transports

Le¢ point sur

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

Tramway et Bus a Haut Niveau de Service
(BHNS) en France: domaines
de pertinence en zone urbaine

‘évolution des pratiques de déplacements et des mentalités, les transports collec-
tifsdoivent s’adapter en permanence en proposant des innovations, tant technologiques
anisationnelles. A partir des années 80, sous I'impulsion de I'Etat, le tramway est
uit dans les villes francaises (Nantes en 1985, Grenoble en 1987, Rouen et Stras-
Yty . . A . . .
bourg“en 1994) en portant avec lui des projets de réaménagements urbains. La loi sur
I'Air de 1996 initie avec les PDU de grandes réflexions sur les déplacements urbains qui
se traduisent par de nombreux projets de tramway. Avec le soutien financier de I’Etat et
la montée des préoccupations de cadre de vie, le tramway s’installe dans la plupart des
grandes agglomérations francaises’. '
Progressivement, la question de la pertinence du tramway dans les agglomérations
moyennes (moins de 300 000 habitants) est posée, notamment dans le rapport coit/
besoins. Ainsi, I'idée de « systémes intermédiaires » entre le bus et le tramway apparait,
poussée par une forte dynamique d’innovation technologique : TVR de Bombardier, Civis
d’Irisbus, Translohr de Lohr, Phileas d’APTS... Alors que les promesses de ces nouveaux
systémes ne sont pas toujours tenues, les chercheurs et praticiens tournent leur regard
vers I’Amérique et le Bus Rapid Transit (BRT). A partir d’expériences locales (TVM en ile-
de-France, TEOR a Rouen, BusWay® a Nantes, etc.), cette démarche donne naissance en
2005 au concept de Bus a Haut Niveau de Service (BHNS) qui place le bus au ceeur d’un
véritable « systéme » de transport et lui redonne une image positive. La montée en puis-
sance du BHNS depuis 2006 et le retour de I'Etat dans le financement des transports
collectifs (Grenelle de I’environnement) accentuent la dynamique autour des transports
collectifs en site propre (TCSP) qui s’inscrivent désormais dans des politiques locales et
nationales de développement durable. Cet engouement replace la question du choix du
systéme au cceur de débats complexes et délicats auxquels sont amenés a participer tech-
niciens, élus et citoyens.

Une terminologie a clarifier

Parler de TCSP nécessite quelques précisions de  plusieurs idées recues portant sur la
terminologie. Le temps, I'histoire et I'évolution  capacité, les performances, I'attractivité et les
des mentalités font en effet émerger des visions  conditions de mise en ceuvre des systémes (ré-
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différentes des systémes de transports urbains.

En France, 3 familles de TCSP urbains qui
reposent sur des considérations
réglementaires

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

glementation). Dans la foulée, le BHNS apparait
sous la forme d’un concept dont les contours res-
tent volontairement souples.

Le Certu propose donc depuis 2007 une nouvelle
classification « TCSP urbains » discutée dans des
groupes de travail impliquant la DGITM, le Gart,
I'UTP, I'lnrets et le STRMTG. Elle repose sur la
distinction des systétmes selon deux
réglementations:

1En 2009, la France compte 407 km de tramways dans 17 agglomérations. D'ici 2015, 10 agglomérations devraient

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

s les articles R. 311-1, R. 312-10 et R. 312-11 du code de
la route et I'arrété du 2 juillet 1982 relatif aux trans-
ports en commun de personnes, modifié par |'arrété du
18 mai 2009.

Certains systémes guidés sont soumis aux deux régle-
mentations dans a mesure ol le guidage est immatériel
(TEOR a Rouen, Phileas d'APTS a Douai), ou non perma-
nent (TVR de Bombardier a Nancy et Caen). Leurs maté-
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riels roulants, considérés comme des véhicules routiers,
sont donc limités en gabarit par le code de la route
(24,50 m de long, 2,55 m de large, hors rétroviseurs). En
revanche, le Translohr proposé par Lohr Industrie est
guidé de maniére permanente par un raif central. Il nest
donc soumis qu’a la réglementation sur les transports
publics guidés, comme le sont le métro et le tramway.

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

Transports collectifs en sites propres ( TCSP)

On entend par « transport collectrf en site propre » (TCSP), un systéme de transport pubhc utilisant majoritaire-
\ ment des emprises affectées a son. exploitation. l’approche «.systéme » d'un TCSP repose sur 3 composantes

et sur leur articulation:

3: » I'infrastructure (plate-forme stations, etc);
« le' matériel roulant;

Ies condrtrons d’ explortatlon (modalités de circulation, systémes d'aide & F'exploitation, information voyageurs )

Méiro

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

Tramway

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

Translohr de Clermont-Ferrand (source: Certu)

Bus ¢ haut niveau de service (BHNS)

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

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

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

BHNS guidé a Rouen
(source: communauté de I'agglomération rouennaise)
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Cette classification met en évidence une approche diffé-
rente de la réglementation selon la nature du guidage:
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* permanent et matériel pour le métro et le tramway;
- partiel, immatériel ou inexistant pour le BHNS.

Classification des TCSP de surface en fonction des caractéristiques de guidage (source: certu)

Classification
TSP

Systeme

Type de quidage| 2 rails porteurs | Rail central | Rail central | Rail central Magnétique " Optique -
c(;ﬁ?;g;ee Matériel Matériel Matériel Matériel Immatériel Immatériel
Utilisation du | parcours | Unepartiedu | permanent | peiEnent
id Permanent Permanent commercial parcours (sauf mode dégradé) ou Aucun
guidage A commercial dégradé) g
(hors dépét) ponctuel
.Soumis a la re-
glementation Oui Oui Oui Oui Oui Oui Non
TPG
Soggyll: ?guct(e’de Non Non Oui Oui Oui Oui Oui
* en projet

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

* le quidage permanent et le site propre intégral ouvrent
de vastes horizons pour le métro;

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

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

Des approches différentes d’un pays a l'autre

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

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

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

En ce qui concerne le bus, la terminologie traduit d’abord
des différences de contexte d’un continent 3 I'autre. Dans
la majorité des villes d’Europe, les besoins de fortes ca-
pacités sont déja satisfaits par les trains de banlieues, les
métros et les tramways. Le BHNS (ou BHLS en anglais
pour Bus with a high Level of Service) s’adapte donc au
nombre d'usagers, tout en conservant les principaux
avantages du tramway et sa philosophie en matiére d‘in-
sertion dans des rues souvent étroites. A 'opposé, le
concept de BRT et ses projets mythiques associés (Bo-
gota, Curitiba) renvoient réguliérement a un fort besoin
de capacité qui peut se traduire par des coupures ur-
baines fortes (circulations en site propre a 2x2 voies, car-
refours dénivelés, passerelles pour les piétons, convois
de bus...). Ce Full-BRT? semble se répandre dans de nom-
breuses grandes métropoles de pays en développement
et véhicule une image partielle du BRT. En effet, aux
Etats-Unis, le concept BRT est plus large puisqu‘il inte-
gre le BRT-Heavy (l'équivalent du BHNS francais) et le
BRT-Lite qui correspond a des opérations de dynamisa-
tion de lignes telles les Lianes? a Dijon ou les lignes Chro-
nobus a Nantes. Cette derniére catégorie est avant tout
basée sur des lignes a forte fréquence et larges ampli-
tudes horaires, avec des aménagements ponctuels au ni-
veau de certains points noirs (sas, couloir bus, priorités
aux carrefours).

2 Terme utilisé aux Etats-Unis pour caractériser les BRT  trés forte capacité.
* Les Lianes ne sont pas considérées comme BHNS. Voir la définition du concept dans le retour des enquétes 2008 Keoscopie i de Keolis

Y
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Quel TCSP choisir? une question universelle qui évolue avec le temps

La question du choix du systeme TCSP est au cceur de
nombreux débats. Alors que les transports publics occu-
pent désormais une place importante dans le débat po-
litique, cette question trouve un écho auprés des
citoyens, des associations, des passionnés, de la presse...
Elle se traduit différemment selon les pays, les villes et
les époques. :

Aux Etats-Unis, le débat entre BRT et métro léger (LRT)

est ancien et repose sur de nombreux lobbies. Des études

a Saint-Louis et Washington dans les années 50 ont fait

émerger les premiers projets de BRT. Trés vite, il est com-

paré au LRT. Ce débat est encore d'actualité. Il repose tou-

jours sur les mémes arguments:

= Dans les villes Nord-Américaines, les transports publics
doivent avant tout répondre aux besoins des navetteurs
qui se rendent dans les Central Business District (CBD)
depuis leur domicile de banlieue?. Grace a sa souplesse
et pour un codt limité, le BRT permet d’envisager des
formes d’exploitation plus adaptées aux besoins: limi-
tation des rabattements et services directs plus rapides
en compléments de lignes omnibus.

- Les défenseurs du LRT mettent en avant son niveau de
service, sa capacité, son attractivité et son potentiel a
structurer I'environnement traverseé.

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

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

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

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

Domaines de pertinence des tcsp de surface et processus de choix

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

La vision a long terme (20-30 ans) du développe-
ment de l'agglomération et des réseaux de
T¢/TCSP

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

attentes et des comportements, peuvent modifier les
équilibres et les besoins en déplacements d’une
agglomeération.

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

En ce qui concerne la logique de construction des réseaux
de TC 3 long terme, les retours d’expériences des
premieres villes & TCSP permettent de tirer plusieurs
enseignements:

4 A V'inverse, en Europe, les transports collectifs utilisent le potentiel procuré par la concentration des flux et prennent une part de plus en plus
importante pour les motifs autres que les déplacements domicile-travail.
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o

La 1+ ligne de TCSP ne doit pas concentrer tous les
efforts. Pour obtenir un effet durable, I'amélioration du
niveau de service doit étre continue dans le temps (dé-
veloppement d’autres lignes TCSP, améliorations sur le
réseau de bus, etc.) et I'AOTU doit disposer de marges
de manceuvre en pensant au long terme. Par ailleurs,
une premiére ligne de TCSP ne doit pas chercher 3 des-
servir systématiquement les grands péles générateurs
de trafic au risque d'étre sinueuse (vitesse limitée),
coGteuse (investissement et exploitation), voire en
sous-capacité. En revanche, elle peut constituer une
étape dans le développement d’un réseau de lignes a
haut niveau de service.

Les TCSP font partie d’un réseau global qui les ac-
compagne. lls ne doivent pas concentrer tous les ef-
forts. Les effets les plus positifs en termes de mobilité
TC sont observés 13 ol I'offre de bus classique en pa-
ralléle est performante (Nantes, Strasbourg, Rennes).
C'est d’autant plus vrai lorsque les TCSP ne desservent
qu’une partie du territoire,

Les rabattements bus > TCSP ne doivent pas étre
systématiques. L'organisation d’un réseau de bus « au
service » du tramway a montré ses limites, comme le
prouve I'expérience de la 1re ligne de tramway d'0Or-
[éans en 2001. S'il permet d’assurer un niveau minimal
de trafic sur la ligne de tramway, ce fonctionnement ne
garantit en rien un « effet TCSP » sur 'ensemble du ré-
seau?. Par ailleurs, il peut générer des correspondances
pénalisantes, notamment dans le sens sortant, lorsque
les fréquences des bus ne sont pas suffisantes. Il est
parfois préférable de multiplier les possibilités pour
I'usager: rabattement performant ou diffusion du bus
en centre-ville avec un maillage du réseau. Ce concept
de « rabattement sans contrainte » est notamment mis
en ceuvre a Rennes, Lyon et Le Mans.
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3

°

La questlon de I’organlsatlon globale et.a’ Iong terme des réseauyx
; constitue: une- problemathue majeure. Certains réseaux antlupent
1. cette dimension-dans:leurs réflexions- (Nantes et Strasbourg-depuis:
'Tquelques années, Dijon).-D’autres vont-y: venir - par-la: force des:.
‘choses. C'est le cas de I’agglomeratlon bordelalse dont les:projets de:
3; TCSP-a court terme (2012-2013) concerrient essentlellement des pro- -
Iongements de'lignes de tramway existantes déja trés: chargées; Lés
débats qui ont-eu lieu lors du'renouvellemnent:de la: ‘délégation ‘de -
- service public'ont:mis en avant ces faiblesses. A court terme, le nou- -
vel explmtant a-proposé la:mise en;place de: Lianés sur-le:modéle
“de: Dijon, afin-de renforcer- I’attractlwte du-bus en complement du
- tramway. En parallele I'agglomération a intégré ces éléments dans
sa réflexion surle: schema de developpement du reseau de TCSP a.
I honzon 2020 2030 e o

Les problemes de capacité des TCSP doivent étre an-
ticipés pour éviter des difficultés 8 moyen terme (pro-
bleme d’exploitation, irrégularité, baisse de la vitesse
commerciale, mauvaise image du service). En particu-
lier, la logique de concentration des lignes en un péle
central fort peut &tre remise en cause. Qutre des diffi-
cultés d’exploitation des lignes (3 lignes de tramway
se croisent au nceud « Commerce » 3 Nantes), ces confi-
gurations engendrent des flux de piétons difficiles a
gérer sur des espaces étroits (station « Homme de Fer »
a Strasbourg).

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

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

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

$Mesuré en nombre de déplacements et non en nombre de voyages!

W
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Les objectifs de niveau de service du TCSP
Tramway et BHNS peuvent apporter le méme service
en ce qui concerne les fréquences, I'amplitude ho-
raire, la vitesse et la régularité. Tout dépend de leurs
conditions de circulation. La différence porte sur les ni-
veaux de confort, d’accessibilité, d'image et de lisibilité
qui sont supérieurs avec le tramway, méme si les évo-
lutions autour du bus (design, guidage) ont permis de
nombreuses améliorations.

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

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

| 01BATN05 0919
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Phileas qui est aussi un systeme monotrace. Les sys-
témes guidés optiquement (non monotrace) offrent éga-
lement une bonne accessibilité (lacunes horizontales et
verticales inférieures a 5 cm sur la porte la plus accessi-
ble sur TEOR & Rouen).

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

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

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

Du tramway ‘au tram traln ?

| Lmterconnexmn p055|ble avec Ie réseau ferré claSSIque qU| vise 3

i

redmre les ruptures de charge ‘est souvent 5

| mise. en avant comme un argument en faveur du tramway. Dans 1a prathue ‘les perspectives de developpement ‘1
' de réseaux ferrés interconnectés (urbain/réseau-ferré: natlonal) enFrance semblent limitées & quelques grandes
agglomeratlons (Paris, Lyon, Lille, Strasbourg, ‘Nantes; etc.), & des contextes particuliers (Vallée:de la Thur étroite
: et.dense:a Mulhouse).ou comme support de developpement Le « modele de-Karlsruhe », souvent cité en exem-:
" ple, repose: sur-une urbamsatlon bien plus favorable que celle de nos agglomérations francalses et sur un fort |

-rabattement de proximité.

* Finalement, le potentiel du « tram- tram » repose aUJourd hui surtout sur les performances de matériels spéci-

- fiques (capaates d'accélération et de freinage) qui permettent une desserte plus fine des territoires (Aulnay-
; ~Bondy et pro;ets de I'Ouest lyonnals et de Nantes Chateaubrland)
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Demande de déplacements et capacité des sys-
témes TCSP

Les capacités maximales théoriques des systémes TCSP
dépendent de la fréquence et de la capatcité des ma-
tériels roulants. Elles sont calculées sur la base d’une
norme de confort de 4 personnes/m?2 et d’un service op-
timisé (régularité parfaite, fréquence de 3 minutes par
sens). En pratique, la capacité d'un systéme est large-
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ment dépendante des conditions de mise en ceuvre et
d’exploitation. Vente de tickets & bord, absence de prio-
rité aux feux, mauvais respects des sites propres..., sont
autant d'éléments qui impactent négativement la régu-
larité et donc la capacité d’un TCSP.

Capacité maximale des matériels (4 pers./m2 - fréq. 3 min.) (source: certy)

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
Voy./heure/sens

Tramway et BHNS présentent des niveaux de capacité dif-
férents du fait des réglementations.

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

ko
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Les dimensions des véhicules tramways (sur fer ou sur
pneus) peuvent en revanche aller au-dela des limites
-fixées par le code de la route. Ce sont des matériels mo-
dulables dont les capacités peuvent varier fortement d'un
modéle a l'autre, en fonction des choix (largeur, lon-
gueur, agencement intérieur).

L'adéquation entre capacité et demande est délicate
puisqu’elle se base sur des prévisions de trafic a long
terme (20-30 ans) qui peuvent évoluer en fonction du
contexte. Depuis 2006, sous l'effet de la baisse du pou-
voir d’achat et de la prise de conscience environnemen-
tale, on observe une croissance forte de la fréquentation
des réseaux. Celle-ci vient rappeler le fort potentiel de
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nécessite une certaine prudence. En effet, ces tendances
récentes ne sont pas stabilisées et I'incertitude demeure
méme dans le cas de modélisation fine.

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

développement des transports collectifs urbains mais

Frequentatlons de Ilgnes de TCsP: quelles comparalsons ?

Les comparalsons de fréquentatlons de Ilgnes TCSP entre agglomeratlons sont dellcates Les conflguratlons des
 lignes TCSP sont différentes d’une ville a I'autre, en-particulier en ce qui. concerne leur longueur et la répartition -
; de la clientele sur les différents arréts (concentratlon ou-dispersion). A-titre d’exemple; le'BHNS Trans-Val-de-
Marne en fle-de-France présente une fréquentation de 65000 voyageurs/jour sur 22-km alors meéme que la ligne’
: B de tramway de Grenoble affiche 50000 voyageurs/Jour sur 9 km (données 2007). ‘
. A minima, la fréquentation doit donc étre rapportée a la longueur de la ligne ou au nombre de statlons En 2005,
: la quasi-majorité des lignes de tramway dépassait 4 000 voyageurs par kilometre de ligne. Avec 2500 voya- |
| geurs par kilometre de ligne, Orléans faisait figure d’exception en raison notamment d'une Iongue par’ue ac-

tuellement non urbanlsee entre fe quartler de La.Source et Ie centre- V|lle

Colis globaux des systémes TCSP

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

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

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

= intégrer la durée de vie des matériels roulants;

» isoler la partie « transports » des TCSP des réaménage-
ments urbains de facade a facade qui sont indépen-
dants du choix du systéme TCSP;

= s'intégrer dans un véritable calcul économique sur le
long terme.

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

Systéme

Codt d’un véhicule (valeur 2007 HT)

300 k€ a 900 k€

1,5a3 M€

Codt d'investissement d'une Tre ligne de
TCSP - partie « transport » hors véhicules
(valeur 2013 HT)

2 & 10 M€/km de site propre 13 3 22 M€/km de site propre

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

Couts d’exploitation d’une re fligne TCSP

(valeur 2008 HT) -5a7¢€/km

3,525 €/km

Nota:

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

- le codt du véhicule BHNS dépend de sa longueur et de ses équipements. La valeur de 900 k€ pour le BHNS correspond & un trol-
leybus articulé moderne;

- le TVR de Bombardier dont Ia fabrication n'est plus assurée et le Phileas d’APTS qui n’est pas homologué  ce jour, ne sont pas
pris en compte dans les données du tableau. Toutefois, on notera que le TVR de Caen affichait un cot d'investissement (partie
« transport » y compris matériel roulant) de 14 M€ 5gp0/km de site propre et un codt d’exploitation de 6,5 €/km en 2003, soit
du niveau d'un tramway. Par ailleurs, le projet de Phileas & Douai est chiffré & 7,5M€ HT,;/km de site propre dans les marchés

de travaux 2007. Le matériel roulant est estimé & 1,3 M€ pour un véhicule de 18 métres.

- engendrés par la forte fréquence du-BHNS peuvent annuler I'avantage 3 I'investissement, . -

insertion urbaine du TCSP

L'insertion urbaine des TCSP doit s'intégrer dans une dé-
marche globale visant a favoriser 'usage des modes al-
ternatifs a la voiture particuliére: transports collectifs
mais aussi modes doux. Toutefois, |'étroitesse des rues
de la plupart des villes francaises peut rendre la tache
particuliérement difficile. La vision a long terme de I'ag-
glomération et de son réseau de TC peut conduire 3 des
choix de systémes et de tracés incompatibles avec les
possibilités d’insertion.

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

] “il’est recommandé-de batir des scénarios d'offres permettant d’écouler.le méme trafic: (ex: |
. toutes les 3.minutes en heures.de pointés, 1 tramway toutes les 5-minutes, etc.). Sur le-long terme, les colts::

' (BHNS

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

Systéme
Informatique avec
Type de guidage | 2 rails porteurs rail central rail central | recalage par plots Optique Pas de guidage
magnétiques
Monotrace oui Oui Oui Oui Non Non
Emprise en
alignement droit | 56mas28m 54m 6,2m 65ma7m 67ma73m 65ma7m
(voie double)
Rayon minimum . 12m 12 m (non guidé)
25m 10,5 u rail . 12m > 11al12m
acceptable m (aurail)| ) cail)(3) 25 m (guidé).
Emprise en courtbe] 7ma7zsm 67ma7m | 7ma7ém 8,2mas85m I9mallm 10mai2zm

(1) Au 01/06/09, le systéme Phileas n’est pas encore homologué en France. Les emprises pourraient donc évoluer.
(2) Sans cyclistes.
(3) Les retours d’expériences de Nancy et Caen montrent qu'il est préférable de ne pas descendre en dessous de 15 m.

Quel intérét du gu:dage pour un BHNS?

L etude de systemes gundes pour véhicules routiers est souvent techniquement motlvee par des’ dlfflcultes d‘in-
sertion. La réalité est beaucoup plus complexe. Le choix de guidages matériels comme le rail central du TVR per-

met effectivement de limiter I'emprise du véhicule. En revanche, la conclusion n’est pas tou;ours ‘'valable’ pour !
les véhicules & guidage immatériel. La réglementation sur les transports publics guidés impose des marges'de
sécurité qui, en section courante, peuvent annuler le gain lié au guidage (cas du systéme Phileas d’APTS & Douai)

voire augmenter-l'emprise (cas de TEOR & Rouen) En courbe, si |'emprise peut &tre plus faible dans le cas de sys-
témes monotraces, le dispositif de guidage n’est pas toujours adapté a des rayons de courbures faibles (cas du |
guidage optique a Rouen) |
‘Finalement; aprés les difficultés rencontrees par certains systemes 3 guidages matenels (codts plus élevés que ,
prévu; dysfonctlonnements) et avec les limites en terme d'insertion pour les systemes & guidage lmmatenel le
guidage semble désormais surtout: intéresser les collectivités pour son apport en termes d’aide 3 a l'accostage .

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

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

et d’acce55|blllte en statlon (cas des pro;ets de Metz, Nimes et Nancy)

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




Mobilités et transports|Le point sur

Technologies et industrialisation

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

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

Autres caractéristiques des systémes

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

Conclusion

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

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

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

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

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




Sigles

STRMTG: Service Technique des Remontées Mécaniques et des
Transports Guidés

TEOR: Transports Est-Ouest de |'agglomération rouennaise
TSPO: Transport en Site Propre Ouest strasbourgeois

TVM: Trans-Val-de-Marne

TVR: Transports sur Voie Réservée (Bombardier)

UTP: Union des Transports Publics et ferroviaires

! APS: Alimentation Par le Sol

} APTS: Advanced Public Transport Systemns

i DGITM: Direction Générale des Infrastructures, des Transports et de la Mer
GART: Groupement des Autorités Responsables des Transports

! INRETS: Institut National de Recherche sur les Transports et leur Sécurité
© PDU: Plan de Déplacements Urbains
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Etalement des villes vers

la périphérie, congestion
automobile des centres-villes,
exigences du développement
durable, besoins accrus de
mobilité, prix du carburant, etc.
Tout plaide en faveur de la
redynamisation des transports
en commun, alternative
incontestable 2 la voiture
individuelle tant prisée par

Le Grenelle de I'environnement
a prévu la création de 1500 km
de lignes nouvelles de TCSP
(transports en commun en sites
propres) ou de bus protégées qui
devraient s'ajouter, a I'horizon
de 2020, aux 329 existantes.

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

(2 Un projet structurant
et environnemental

@ Le financement



DOSSIER

4 vent de la compétence des communes
¥z ou, le plus souvent, de leurs groupements,
appelés« autorités organisatrices des transports
urbains » (AOTU) par la LOTI du 30 décembre
1982. Ces AOTU sont chargées de 'organisation
{choix du matériel roulant, consistance du
réseau, amplitude du service, offre,
fréquence; etc), de fa détermination du mode
de gestion (régie, concession, délégation de
service public), de la politique tarifaire (création

’i es transports collectifs urbains (TCU) relé-

‘des titres, arréeé des prix), et du financement.

Compte tenu de I'importance des.cofits d'in-
vestissement et de fonctionnement, et du
« déficit chronique » des réseaux de TCU, la
contribution des AOTU, par le biais de fa fiscalié
locale, ne peut étre que limitée; Fort heureuse-
ment, la loi de programmation du 3 aoit 2009
isstie du Grenelle de 'environnement 1 a récabli
Fatoribution d'aides étatiques aux collectivités
terriroriales, étant rappelé que |'Etat s'érait
progressiverment désengagé 4 partir de 2004 et
que les besoins de financement sont sans cesse
croissants: environ 9,6 milliards d'euros devront
étre consacrésaux projets de TCSP actuellement
al'étude dans les agglomérations de province.
Depuis 1999, l'accroissement de ces besoins est
de l'ordre de 3,5% par an en euros constants.
Le TCSP, épine dorsale du réseau, est un projet
structurant et environnemental : il impacte non
seulement 'espace public er les activités rive-
raines, mais aussi le plan de circulation automo-
bile, l'ensemble du plan de déplacements urbains
(PDU) et, surtout, les finances locales.

(%) Du choix du
systeme de
transport a la
mise en circulation
commerciale

Du point de vue financier, les infrastructures et
les véhicules représentent a eux seuls une charge
considérable. il faut prendre en compre a la fois
le prix d'achat du matériel roufant, l'entretien et
les réparations, la construction d'un dépot,
laménagement et I'équipement des points d'ar-
réts, les mises aux normes d'accessibilité, mais
également la création de navettes interquartiers,
les dessertes de nouveaux secteurs et les exten-
sions du réseau pour réponcdre aux exigences
légitimes de la popuilation et au grand hombre
d'utilisateurs potentiels cles TCU.

Les grandes agglomérations se tournent, géné-
ralement, vers les TCSP trés onéreux, qu'il sagisse
de métros, de eramways ou de bus & haut niveau
de service (BHNS), sachant toutefois que le
tramway en surface est un investisserment cing
fois inférieur a celui du métro.

Les chantiers de TCSP sont parmi les plus impor-
tants qu'une agglomération de province puisse
connaitre, en exigeant : des fouilles archéolo-
giques, des déviations des réseaux, des travaux
de voirie, la pose de rails, de lignes aériennes et,
éventuellernent, la construction d'un tunnel. De
multiples entreprises et services sont mobilisés
pour que cette gigantesque opération soit réali-

- — sée dans les délais et les colits prévus. Créatrice.
Quelques projets de TCSP 4 Iétude de multiples emplois, elle constitue une oppor-
_ Agglomération Nomibre dekm Montant Mise envcireutation tunité incontestable pour I'économie locale qui
etsystéme de transport deladépense en M€ prévue bénéficie de rerombées substantielles,
Besangon-tram et bus: 155 2012
Bordeauktram 3327 2013 6t.3020 Du choix du systéme a la réalisation et la mise
. Brest tram 380 2012 en circulation, des centaines de personnes
Lenstram. 387 2013 doivent conjuguer, pendant plusiettrs années,
yon: 349 201213 leurs compétences et leur savoir-faire pour main-
| métro, tram, BHINS ' tenir un fonctionnement satisfaisant de Ia ville
i Marseille 46 2012413 s : .
| extension métro et tram ' dans les quartiers directement concernés par les
i ‘Nimes BENS: ' 1375 2013 travaulx,
! Stiasbouirg , 78 2013
! extension tram et BHNS’ Les lignes en surface doivent disposer d'espaces
Toulouse 145 2013 réservés, a I'écart de la circulation automobile.
tram et BHNS _ s ' C Leur mise en service commerciale est, le plus
Tours tram et BHNS SR 352 2013 souvent, accompagnée d‘aménagements

Source : Le Moniteur, 4 juin 2010.
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Matz Métropole

urbains, tels que des créations ou agrandisse-
ments de zones piétonnes, d'espaces verts, de
cours urbaines, de transformations de places
publiques, de plantations darbres ou d'élargis-
sements de ponts.

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

(2) Un projet
structurant et
environnemental

Depuis les années 1970, nous avons pris progres-
sivement conscience de la fragilité du cadre de
vie face a faugmentation effrénée du parc auto-
mobile. LAmérique du Nord a montré I'exemple

en restreignant l'accés des voitures aux-centres
urbains et en favorisant la construction de
nouveaux réseaux de TCU,

Les grandes villes francaises se trouvent, elles
aussi, confrontées & un triple défi qui est celui du
développement de la concentration urbaine, ce
la croissance de la mobilicé automobileet de la
stagnation des transports collectifs, Dans le
cadre d'une vision 2 long terme du devenir de la
ville, il importait de rééquilibrer les différents
modes de déplacements, et de promouvoir les
transports en commun suscepribles d'améliorer
sensiblement la mobilité et le cadre de vie,

Ala fin des années 1970, la réalisacion dun projet
de TCSP a été envisagée par la communauté
urbaine de Strasbourg, A I'époque, les condi-
tions de déplacements s'étaient forcemeric
dégradées, le trafic routier ayant augmenté de

plus de 20 % en dix ans, et la part de [a voiture.

particuliére atteignant 72,5 %, dont la plupart

sans passager. Cette situation proche de [as- _

phyxie, néfaste 4 la santé et 2 lenvironnement
des habitants n'érait plus acceptable.

En novembre 1989, le Conseil de communaué
adécidé la construction d'une premiére ligne de
tramway d'une longueur de 10 km reliant le
quartier ouest de Strasbourg 4 la commune
d'llikirch-Graffenstaden au Sud, en passant par
lagare etle centre-ville. Ce trongon, mis en circu-

VN

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

lation fin novembre 1994, comporte un tunnel s e o
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« TCSP : transports en commun
en site propre.

« BHNS : bus A haut niveau
de service.

« LOTI : loi d'orientation
des transports intérieurs
du 30 décembre 1982.

« Loi « SRU »: loirelative a la
solidarité et au renouvellement
urbains du 13 décembre 2000.

+ PTU : périmétre de transports
‘urbains fixé par arrété
préfectoral.

« AFITF ; agence de financement

des infrastructures
de transports de France.

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

o0 e de 1,2 km qui permet de passer sous au-
roroute, les anciennes fortifications de la ville et
les voies SNCFR.

A partir de 2000, ont été mises en ceuvre des
extensions (lignes Ba F) qui ont porté la longueur
commerciale du réseau de cramway a 56 km, le
pluslong de France.

D'aurres extensions; notamment uneligne trans-
frontaligre, sont. I'étude.

Lincitation aux changements

de comportements

Rapide, confortable, silencieux et non polluant,
le tramway en surface aux grandes baies vitrées
offre aux voyageurs une vision panoramique de
la ville. Son plancher surbaissé sur toute la
longueur facilite, de fagon significarive, faccessi-
bilité des personnes & mobilité réduiite. Actuel-
lement, le parc de Strasbourg se compose de 94
rames d'une moyenne d'age d'environ six ans.
Trente lignes urbaines dautobus sarticulent
aurour du tram pour assurer 3 la clientéle, de
plus en plus nombreuse, environ 300 000 voya-
geurs par jour, un service optimal et une parfaite
complémentarité entre les modes. Vecteur

social, le tram dessert prioritairement et a forte
fréquence les quartiers sensibles et contribue a
leur désenclavement. Des services de rabatre-
ment sur le tramway sont mis en place et une
tarification combinée, incitant a lintermodalite,
a été instaurée en lien avec la région, le départe-
ment et la SNCF.

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

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

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

La venue du tramway est souvent [occasion de.
repenser la ville et de réaménager les artéres et
les places publiques. Tel a éé le cas de Stras-

bourg qui a profondément modifié le paysage
urbain en transformant ses principales places:
Kiéber et Gare, a présent plantées d'arbres et
rendues aux piétons. Celle de 'Homme de fer, ;
dotée d'une impressionnante construction ;
métallique de plus de 8 métres de haut, est deve-

nue la station centrale dlu tram, a la connexion

de plusieurs lignes. }
Un vaste espace piétonnier de 2,8 ha relie les [
deux secteurs historigues déja piéronniers aupa- I
ravant: le quartier de la cathédrale et celui de la
Petite France.

R

-
i
3
o .
4
-

Une ville plus agréable :
Les revétements de surface, le mobilier urbain, ’
quelques ceuvres artistiques, la plateforme
partiellement engazonnée, la plantation de
nombreux arbres d'ornement le long de la voie
ont donné 3 fa ville un nouvel agrément, celui g
d'un espace partagé, moins bruyant et a visage i
humain, ces transformations trouvant ladhésion T
enthousiaste de la population. 4
La cohabitation pacifiée entre transports en

commun, voitures, cyclistes et piétons est réta-

blie. Suivront les zones 30 et les zones de

rencontre.

' "b
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Début de zone mixte, aux abords du Parlement européen : tram, voitures, piétons,

3 Le financement

Les sources de financement
des TCSP
+ Fiscalité locale : part prise en charge par le
contribuable (budget général de FAOTU), dont:
- Versement Lransport : taxe acquittée par. les
-employeurs publics et privés de plus de neuf sala-
rigs, affectée au financement des dépenses d'in-
vestissement et de fonctionnement des TCU,
taux maximum de 2 % pour les communes clas-
sées touristiques (loi Grenelle 2 du 12 juiller 2010);
- taxe sur les plus-values immobiliéres induites
par le TCSP.

+ Emprunts contractés par TAOTU ou par I'ex-
ploitant avec a garantie de IAOTU,

+ Recette tarifaire : participation de |'usager
(généralement encaissée par l'exploitant). Les
réductions & caractére commercial ou social
diminuent sensiblemenit cette ressource, rais
toute perte doit étre compensée par IAOTU.

~'Subventions : communes ou EPC), départe-
ment, région et Frac.

La nouvelle donne issue du
Grenelle de I'environnement

Alors que 4 milliards d'euros avaient été deman-
dés, le Grenelle de I'environnement 1 dont est
issue la loi de programmation du 3 aotit 2009 a
finalement prévu d'affecter 2,5 milliards d'euros

ala construction de 1500 nouveaux kilométres

de lignes de TCSP, sans prise en compte de I'lle-
de-France et des transpors périurbains, de
compétence régionale ou départementale.

Aussi, I'Etat a-t-il décidé d'apporter, & nouveau,
son soutien financier & un plan national plurian-
nuel élaboré avec les AOT. Dans ce cadre, il invite
les collectivités ou leurs groupements 4 propo-
ser des solutions de transports en commun qui
intégrent les enjeux environnementaux retenus,
Parallélement, la loi « Grenelle 2 » du 12 juillet
2010 dite « ENE » a autorisé les communes clas-
sées touristiques a majorer le taux du versement
transport de 0,2 %, le taux maximum écant fixé
a2 % pour les agglomérations de province. Elle
ainstauré, en outre, un outil technique trés urile:
fapplication aux projets de TCSP de la procé-
dure d'expropriation pour extréme urgence,
ainsi qu'une nouvelle ressource financiére. o oo

Taux maximal et plafonds de dépenses subventionnables au km

Type d'infrastructure Tgv,l)g‘m,a::(ima_lf, Plafond de dépenses subventionnable Mé/km
Tramway sur fer ou pneus "25%: 20
Métro 155 20
BHNS électriques, trolleybus '2'5 %, 8
BHNS thermiques et autres types .20%. 5

cyclistes et bateaux se cotoient.

g
P> Le TCSP de
Strasbourg : un
investissement majeur
PTU: 28 communes, 316 km?,
474500 habitants
En20ans, miseen placedu
Terréseau fraricais de tramway
- Approbation du projet :
délibérdtion du conzeil
de communauté de
novembre. 1989, o
+Début des travaux: 1997 - mise °
-enservice Treligne:: R
novembre 1994

-69 stations, 7 parkings-telais

‘denviron'4000 places:

| 94 ramies de'tramway.et 252 bus

1 drbains,

| wSGkmdelongueur
commerciale tram: le réseau

* lexplusTong de France,

.« X3 milliard d'investissements:

* depui§1989,
A€consacrés aux TCU
¢ poste budgétaire

efinedelaCUS:

opulation et 90 %:

BHINS, trai-
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Metz Métropole

Améndgement autour des voies
empruntées par les futurs BHNS

de Metz Métropole.
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sss Une taxe sur les plus-values

5! ‘\‘tx

immobiliéres

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

Les subventions de I'Etat :

appel a candidatures et projets
éligibles

Par lappel & projets, les AOTU sont invitées a
déposer leur dossier auprés du ministere de
I'Ecologie.

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

plan volontariste de développement des trans-
ports collectifs (trains, métros, tramways, bus)
et leur intermodalité, avec, notamment un
objectif de doublement des kilométres de tram-
ways-et bus en site propre et un plan de déve-
loppement des déplacements « doux » (vélo,
marche 3 pieds) avec I'élaboration d'un « code
delarue »

Les projets doivent étre portés par les AOT et s'in-
sérer dans une stracégie urbaine et une politique
de déplacements éclairée par une vision straté-
gique a long terme du développement durable.
ils doivent comprendre des objectifs de cohésion
sociale, cohérentsavec le plan « Espoir Banlieues »,
de gestion coordonnée de espace urbain et de
développement économique raisonné.

{'Erar pourra apporter son concours financier,
en mobilisant les ressources de FAFITF, aux
projets de TCSP structurants et de qualicé.

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

Quelques dispositions

particuliéres

+ Les projets inscrits dans les contrats de projets
Ecat-région (CPER): pour ce type de projets, les
plafonds sappliquent au cumul des aides
octroyées par I'Etat dans le cadre des CPER.

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

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

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

48/56




» DT (anciennement DR):
Déclaration de travaux.

» DICT : Déclaration d’intention
de commencement de travaux.

« S1G : Systéme d'information
géographique.

TECHNI.CITES n" 222 « 8-23 janvier 2012

| « DT-DICT les conséquences pour les collectivités » —
i Par Erwan Lemarchand Erwan Lemarchand — Techni.Cités n

Ingénieur principal ,

Document 9

2012

DT-DICT, les conséquences

. vec plus de 4 millions de km de réseaux
dont 40 % sensibles:pour la-sécurité, la

France dispose d'un patrimoine
« vivant » qui génére chaque année presque
10'millions de chanciers dont 100 000 qui provo-
quent des endommagements et 4 500 sur les

© seulsréseaux de distribution de gaz.

Le décret de 1991 relanfaux travauxa proximité
des réseaux a permis de réduire les incidents,
mais les graves accidents survenus 3 Bondy en
2007 ou Lyon en 2008 rious ant fappelé les
faiblesses du dispositifactuel : une‘identification
et des informations: des exploitarits souvent
imprécises, des maitres d'ouvrage peu impliqués
et une formation des acteurs insuffisante.

La réforme engagée en 2008 vise donc trois

objectifs:

«la eréation. du guichet unique (décret du
20 décembre 2010) pour permettre 4 tous les
intervenants de disposer des coordonnées &
jour de tous les explaitants de réseaux sur un
projet donné;

+ la création, en février 2011, d'un observatoire
national DT-DICT pour assurer la sensibilisation
de tous les protagonistes et favoriser les
échanges entre acteurs sur le terrain;

+ la refonte des textes réglementaires.

Cette réforme importante impacte évidemment

les collectivités territoriales car elles sont 2 la fois:

maitres d'ouvrage mais également exploitants
de réseaux et disposent souvent de régies de
travaux: Elles sont également gestionnaires de
l'espace public.

Les collectivités maitres
d'ouvrage

La réforme renforce leurs responsabilités en
systématisant en phase d'érude les DT et la prise

encompte dans les projets des données fournies

par les exploitants; elle oblige les maitres d'ou-
vrage 4 fournir aux entreprises ces données
avant les travaux. Cette réforme; cest aussi l'obli-

‘pour les collectivités

gation, pour les maitres d'ouvrage, de réaliser des
investigations complémentaires pour les réseaux
sensibles dont |a cartographie serait imprécise,

Les processus au sein des collecrivités sont donc
asécuriser, lés bureaux d'études internes seront
a former et les marchés de maftrise d'ceuvie
seronc a préciser. Des marchés spécifiques
devront également étre montés pour réaliser les
investigations complémentaires. Evndemment
cette réforme n'est pas sans incidence financiére
pour les projets portés par les collectivités mais
ce qui peut apparaitre-comme un surcolit doit

a terme aboutir 4 plus de sécurité en phase de-

travaux et pourrait méme devenir rentable. Plus
de précisions des donnhées du sous-sol avant
travaux, cest permettre auix entreprises d opti-

miser leurs cadences et donc de proposer des:

offres plus économiques.
Laréforme pour les collectivités cest enfin fobli-

gation de réaliser le marquage-piquerage des.

réseaux avant travaux, et de gérer sur le terrain
un nouveau droit octroyé aux entreprises en cas
dedécouverte de réseaux non répertoriés ou mal
répertoriés, larrér des travaux. Un droit qui

responsabilise les malitres d'ouvrage car ils
devront décider de la reprise des travaux et sous

quelles conditions, Une présence accrue sur les
chantiers, une réactivité et des compétences
renforcées seront indispensables pour y répondre.

Des régies de travaux soumises
au méme reglme que

les entreprises

La nouvelle réglementation ne fait pas de diffé-
rence entre les « régies de travaux » et les entre-
prises. Elle renforce l'obtigation de formation des

intervenants et limite par ailleurs trés fortement,

les cas dérogatoires et d'exemption de DICT :
p

planter un arbre, sceller un banc, poser un mat.

d'éclairage public ou poser une bordure: autant
d'exemples de travaux ol les DICT et les DT
seront obligatoires,

i g

°222 - 23 janvier i
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Les SIG, clef de volite

de la réforme

Neufjours, c'est le délai réglementaire donné aux
exploitants pour répondre aux DT et aux DICT
dématérialisées; Au-dela de ces délais trés courts
et des flux qui vont inévitablement augmenter,
laréglementation vaimposer aux exploitants de
disposer a terme d'une cartographie dématéria-
lisée et de précision-{classe A avec une précision
de 40/50 cm en x, y et 2). Tous les réseaux neufs
devront; avant leur mise en service, faire lobjet
d'un plan de récolement de classe A et d'une
intégration dans un SIG: Les exploitants devront
également intégrer les résultats des investiga-
tions complémentaires afin d'améliorer la préci-
sion de leur SIG. Pour les collectivités exploi-
tantes de réseaux, cette réforme pose la
question des moyens car disposer d'un SIG
performant et & jour tout en étant capable de
Rabiliser les réponses aux déclarations, nécessi-
tent des moyens spécifiques. En ces temps de
« vaches maigres », la réponse viendra en partie
par la dématérialisation et la mutualisation des
moyens a une échelle territoriale pertinente. Les
intercommunalités pourraient apporter une
réponse opérationnelle et efficace adaptée aux
défis portés par cette réforme.

Par ailleurs et nous pouvons nous en réjourr,
'Erat, en reprenant aux communes la gestion

des plans de zonage des exploitants de réseauix
via le guichet unique, va permettre aux différents
intervenants de disposer de maniére exhaustive
et fiable des coordonnées des exploitants sur un
projet donné,

Pour conclure, cette réforme interroge plus
largement les collectivités gestionnaires de
I'espace public. Des impacts non négligeables
sont actendus sur I'espace public par la mulri-
plication des investigations complémentaires
et le risque de multiplication des arréts de
travaux. Cette réforme est cependant une
réelle opportunité pour les collectivités de
reprendre la main sur la gestion plus perfor-
mante et efficiente du domaine public. Elle
doit permettre aux collectivités de mieux
connaitre I'état de leur sous-sol et donc de leur
patrimoine.

Cette opportunité saccompagne cependant
d'un préalable;; disposer sur un territoire donné
d'une BDU de surface précise, et a jour. Enfin,
elle peut offvir les outils pour mieux coordonner
les travaux. Des données DT et DICT dématé-
rialisées er géoréférencées, cest l'opportunité de
connaitre les intentions de travaux et donc de
mieux coordonner les travaux via les arrétés de
circulation pour plus de sécurité et une accep-
tation plus facile des travaux par les usagers du
domaine public. ‘)

@ g Cette réforme
systématise les DT

et la prise en compte
des données fournies
par les exploitants, oblige
les maitres d’ouvrage &
fournir aux entreprises
ces informations avant
les travaux et & réaliser
les investigations
complémentaires

si la cartographie

est imprécise , 9

Accés au guichet unique : tapez
« teleservice-reseaux-et-
canalisations ».
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Document 10
« Encombrement des trottoirs : Introduction et rappel sur la

réglementation en matiére d’accessibilité » ~ CERTU — mars 2010 Ficke
—3 o »
', {4 Yy 42 N
Une voitie pour tous
Séeurice of cohabiration sur la voie publique au-deld des conflirs d'usage Maes 2010

Encombrement des trottoirs

Préambule : Introduction et rappel sur la réglementa-
tion en matiére d'accessibilité

1° Le trottoir - définition, fonctions et usages

Le trottoir est un « objet urbain » par excellence. Sa présence (ou son absence) et ses caractéristiques
en termes de dimensions, de qualité de traitement attestent souvent du caractére urbain (ou inter-ur-
bain), de la mixité (ou de Punicité) d’usages, du aiveau d’activité riveraine d’un lieu...

Le code de la route (partie réglementaire - Section 6 : Circulation des piétons) définit entre autres son
r6le et sa fonction :

Article R412-34 .

« 1 - Lorsgn'nne chanssée est bordée d'emplacements réservés asx: piétons o normalement praticables par enx, ltels que
lrotloirs o accolements, les pictons sont tenus de ks ntiliser, 4 Fexclusion de la chanssée, Les enfants de moins de bait
ans qud condiisent un ¢ycle pesvent égalemsent les utiliser, sanf dispositions différentes prises par lautorité investie du
posvoir de police, & la condition de conserver lallure du pas et de ne pas occasionner de géne anx: pidions.

I1. - Sont assimilés anx pictons :

1° Les personnes qui conduisent une voiture d'enfant, de malade on d'infirme, on lowt antre vébicute de petite dimension
Sans pokeny

2° Les personnes qui conduisent @ la main un cyele on un cyclomotenr ;

3° Les infirmes qui se déplacent dans nne chaise ronlante nine par enxc-mémes on cicnlant @ Fallure du pas. v,

Le trottoir revét en cffet de nombreuses fonctions essentielles 2 Pactivité utbaine dont la principale est
sans aucun doute possible d’accorder 4 P'ensemble des piétons, quelles que soient leurs aptitudes, un
espace de circulation siir et confoitable. Ces déplacements piétons ne peuvent étre envisagés, dans le
contexte urbain qui est le leur, qu'en interaction avec d’autres types d’usagers (vélos, automobiles,
transports collectifs) et avec les besoins liés 4 Pactivité riveraine (commerces, mobiliers urbains...),

2° Rccessibilité et chaine des déplacements

2.1 Garanties de l'accessibilité

L’espace public « trottoir » est ainsi soumis 4 des pressions quantitatives et qualitatives toujours plus
pressantes, et la collectivité doit en assurer la gestion.

De son coté, lautorité de police municipale doit assurer « la siireté et la commodité du passage dans les
rues, quais, places et voies publiques », afin notamment de protéger les passants (CGCT, at. L. 2212-
2,1°). Ce qui Pautorisc 4 réglementer Pusage des trottoirs (dépbts d’objet et autres) et 4 poursuivre pé-
nalement tout contrevenant,

Cerfu — Une voiris pour tous Fiche n°3.0 — Encombrement des trottoirs — Mars 2010

51/56




11 ne faut toutefois pas confondre ce pouvoir de police de Pordre public avee celui de la police de la
conservation qui tend i conserver I'intégrité du domaine public routier dont font pattie les trottoirs
ainsi que leur utilisation conforme A leur destination. Dans ce cas, sont punis de I'amende prévue pour
les contraventions de la cinquiéme classe (1500 euros, C. pénal, art. 131-13) ceux qui, sans autorisation
préalable, « amont empicté sur le domaine public rontéer ou accompli nn acle poriant on de natnre & porter atléinle d
Lintégrité de ce doniaing on de sex dépendances, ainsi qu'a celle des onvrages, installations, plantations élablis sur ledit
domaine », ou ceux qui « sans autorisation préalable et d'nue fason non couforme a la destination du domaine public
rontiey, auron! ocnpé lont ou partie de ce donaine on de ses dépendeances on y anront effectié des dépily » ou encore
ceux qui « anroit luissé donter on anront répandy on felé sur les voies publiques des substances susceplibles de mire i
lu salubrité et @ lu sécnrité publigues on d'incommoder le public » (C. voirie routiére, art. R, 116-2). Le juge judi-
ciaire peut également confisquer la chose qui a scivi ou était destinée a commettre linfraction. Si
Pdmende pénale se prescrit par un an i compter de la commission de Pinfraction, la remise en état du
domaine public routier (enlévement des ouvrages...) est en revanche imprescriptible et peut étre pour-
suivie & tout moment par Pautorité gestionnaire du domaine routier considéré, méme apres prescrip-
tion de I'action pénale. Cette action en réparation est importante, car Pautorité gestionnaire ne peut pas
ordorner elle-méme cette remise cn état ni Pexéeuter d’office elle-méme. Ce n’est qu’en cas d’urgence
quelle peut procéder d’elle-méme & cette remise en état, aux frais du contrevenant.

Le code pénal, enfin, sanctionne de 'amende prévue pour les contraventions de la 4¢ classe (750 eu-
v08) « Le fait d'embarrasser le voie publigue en y déposant ou y laissant sans nécessité des matérianx: on objels quel-
conqutes qui entravent ox diminnent la liberté on la siireté de passage ». Les personnes coupables de cette contra-
vention encourent également « /o peine complimentaire de confiscation de la chose qui a servi ou étail destinde &
commettre L'infiaction ou de la chose qni en est fe produit » (C. pén., art. R. 644-2).

2.2 Paramétres d'accessibilité

La loi du 11 Février 2005 pour Pégalité des droits et des chances, Ia participation ct la citoyenneté des
I ,lap p ¥
personnes handicapées a introduit un certain nombre de prescriptions en matiére d’accessibilité de Pes-
pace utbain qui, en s’adressant aux plus vulnérables d’entre nous, permettront d'atteindre un niveau
d’exipence qui profitera 3 tous, piétons, personnes a mobilité réduite ou valides.
» P » P

Ainsi, Particle 45 de cette loi prévoit que :

« Lar chaine. die déplacement, qui comprend Je cadre bati, la voirie, les aménagenents des expaces pnblizs, los systémes-de
transport ef lenr intermodalité, est organisée pour permetire son aviessibifité dans sa folalité anx: personses bandicapées
o1 & mobilité réduite ».

La notion d’accessibilité de la voirie ct des espaces publics est bien évidemment liée 4 la notion d’obs-
tacles et d’encombrement des trottoirs. Il en découle des exigences portant notamment sur les caracté-
ristiques dimensionnelles des cheminements piétons ou sut Pimplantation du mobilicr urbain et des ar-
réts de transport collectif, exprimées dans le décret n® 2006-1658 du 21 décembre 2006 relatif aux
prescriptions techniques pour 'accessibilité de la voirie et des espaces publics.
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Art. 1, - |. 1° Cheminements

« Les aménagements destins a assurer aes personnes baudicapées, quel que soit leur handicap, et ans: personnes 3 no-
bilité riduite Lacvessibilité des, voies publiques on privées onvertes & la circnlation publique ef des antres espaces publics
doivent salisfaire aux caractéistigues techniques suivantes :

[-+-] Lz profil en travers a nue largenr suffisante el dégagéc de tout obstacle ponr permettre le cheminenent des piétons en
séenrité, Le mobilier urbain, en particulier ls bornes ef potean, y compris lorsqu'ils sont implantés en porte-d-fans, ost
aisément défectable par les personnes avengles o malvoyantes.

Des cheninenvents praticables; sans obstacle ponr la rowe, la cante ou le pied, sont anvénagis pour permettre | ‘nsage'et ln
iraversée des espaces pnblics, y compris des votes ont espaces pavés. [...] »

Art. 1%, - |. 5° Emplacements d'arrét de véhicules de transport collectif

« L aménagement des points d'arvét permet Larrét des vihicnles de transport collectsif an plus prés du quaté on du trotloir
sur toute lewr longuenr. L'aveds des pictons n'est pas entravé par Limplantation de nobilier nrbain. »

L'arrété du 15 janvier 2007 a permis de traduire quantitativement, en exigences chiffrées, les presciip-
tions qualitatives du décret :

Art. 1,

« Les caractéristiques lechnigues destines ¢ faciliter Paccessibilité ans: persounes handicapées on a mobilité rédiite dey
dquipenients ef aménagentents relalifs @ la voirie ef aux espaes publics sont s suwivantes :

3° Profil en travers
o En cheminement conrant, le déversest inférienr on égal a 2 %.

La largenr mininiate du cheminement est de 140 i libre de mobilier on de lout autre obstacle éventuel, Cette largerr
peitt toittefois élre rédnite a 1,20 m en Pabsence de nur ou d'sbstach de part of d'antre du chenrinement, »

1,40 m \‘?@m\‘

minimum ' minimum

Source : Certu

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

«a) Les trons o fentes dans le sol résultant de la présence de grilles on antres équipements ont un diamétre on une Jar-
genr inférienrs d 2 centimitres,

b) AAfin de faciliter leur délection par lex personues natvoyantes, les bornes et poteans: et antres mobiliers nrbains sitnés
sur les cheminements comporient e partie contrastée soit avee son suppori, soit avec son arricre-plan selon les modalités
definies en annexce 1 du présent arrété. La partie de conteur contrastée est constitnée d'ne bande d'an moins 10 centi-
nmélres de haitlenr apposée sur le ponrtonr d support on snr chacune de ses faces, sur nne longuenr an moins dgale an
viers de sa largenr, et & nne hantenr-comprise entre 1,20 métre et 1,40 mitre.

Ce coniraste est réalisé dans la pariie hante des bornes et poteanx: d'une hantenr inférienre on Goale i 1,30 métre. La
halenr de la partie contrastée pent alors étre adaptée ii elle permet d'atteindre un résultat éguivatent.
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Les dispositifs d'éctairage répondent anx prescriplions indiguées dans Lannexe 2 du présent arrété,

¢) La largenr et la. bantenr des bornes ef poteans: respectent Pabague de défection d'obstacles représenté dans Fannexe 3

dn présent arrété.

Tout mobilier urbain sur poleans: on sur pieds comporte nn elément bas situé G Laplomb des parties surélevées lorsque
celles-ci ne ménagent pas wi passage libre d'an moins 2,20 métres de bantenr. Cot éféinent est installé an maximnm a

040 métre dn sol.
d) Sils ne penvent étre évités sur le cheminement, les obstacles répondent aux: exigences swivantes :

3 sl sont en porte-d-fanx, ifs katssent nn passage libre d'an nmioins 2,20 mitves de barntenr ;

=

2,20m

1,40 m
minimum
Source : Certu

— &l sont en saiflie latérale de plus de 15 centimétres el huissent wn passage libre iufévienr a 2,20 métres de hantenr,
il sont rappelés par wn éfément bas installé an maxinum d 0,40 métre du sol on par nne surépaissenr an sol d'an

moins 3 centimitres de hantenr.

£
o
N\
N
Elément Elément
de rappel de rappel
au sol ou sol

Source : Certu

¢) Si 1n cheminement posr pictons comporie un dispositf de passage sélectsf, on achicanen, sans alternative, ve dispositif
permel le passage d’nn fauteni! ronlant d'un gabarit de 0,80 méire par 1,30 métre.»
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Art. 1, - 12° Emplacements d'arrét de véhicule de transport collectif

« [oo] A soins un cheminement donnant aceés & Laire d'altente: des voyagenrs est lolalement digagé d'obstacle depuis
te trottoir.

Une largenr minimale de-passage de 0,90 miétre, libre de lont obstacle, est disponible enire le nes de bordwre de lempla-
cement d'arrél el fo retostr d'nn abri pour voyagenr éventirel. ¢ le cheminement ponr pictons w'est pas accessible du cité du
cadre bélk, cetle largenr est an minimum de 1,40 métre,

Ue aire de rotation de 1,50 métre de dianéire permet la maneuvre d'un fantenil roulant qui wiilise fo dispositif d’aide
d Lembarguement on au débarguenent du vébicie, [...J »

Source : Cete Méditerranée

Annexe 3 — Abaque de détection d'obstacles bas

« La largenr et la hantenr des bornes et poteaus: respecent l'abague de détection d'obstacles ci-dessons.

120
41
1-080
o
0,60
@‘Ln
pad
&
[
08
{longuour et Jargour)
coles indiquéss en maires

Source : Cete Méditerranée

La bantenr du potean est de 1,20 m an minimum powr un diamdtre on une largenr de 0,06m. La longienr ot la largenr
de la bornie (on massif bas) sout de 0,80 m an minimum ponr une bantenr maximale de 0,40 m. Aun-dessons de 0,80
m de cité, la hantenr @ respocler angmente @ mesure que la largenr de la base diminue, selon les dimensions interm-
dictires lnes sur Labagre. »
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3° Pan et schéma directeur de mise en accessibilité

La mise en ccuvre de ces prescriptions techniques ne pourra étre envisagée que dans le cadre d'une dé-
marche de planification et de concertation, tant pour prendre la mesure de la transversalité des actions
A mener que pour programmer celles-ci de maniére cohérente. Le législateur a donc prévu, pour toutes
les communes et ce, indépendamment de leur taille, la mise en ceuvre dun plan de mise en accessibilité
de la voirie et des espaces publics, tel que décrit i Particle 45 de la loi du 11 février 2005 :

« Un plan de mise en accessibilité de la voirie et des aménagements des espaces publics est établi dans chagque commune d
Pinitiative du maire on, le cas échéant; du président de Fétablissement public de coopération intercommunale. Ce plan
Jfixce notamment les dispositions susceptibles de rendve accessible ans: personnes handicapées et @ mobilité réduite Fen-
semble des circulations pictonnes el des aires de stationnement d'antomobiles situées sur le lerritoire de la commune on de
Vétablissement prblic de coopération intercommimale. »

Les autorités organisatrices de transport devront quant A elles mettre en ceuvre un schéma directeur
d’accessibilité des scrvices de transport collectif qui devra définir les modalités d’accessibilité des diffé-
rents services de transpott, et qui traitera donc en particulier de implantation des arréts de bus sur le
domaine public.

La problématique de Pencombrement des trottoiss, et plus généralement du partage de Pespace public,
semble évidemment constituer un axe prioritaire de ces plans d’action. Pour étie pertinent, ces derniers
devront sappuyer sur une parfaite connaissance du territoire et de ses enjeus, au travers d’un travail de
diagnostic de P'accessibilité du territoire. Cette émde détaillée permettra notamment, dans sa phase de
relevé in sity, de recenser les obstacles au cheminement des piétons, d’en établir une typologie (en
fonction de leur « propriétaire » ou de leur caractére permanent ou temporaire, par exemple), de hié-
racchiser les enjeux qui leur sont liés et enfin de proposer des pistes ou des champs de solutions pos-
sibles.

Les fiches suivantes constituent une ébauche de ce travail, ou plutét un référenticl sur lequel
le chargé d’études pourta s’appuyer au cours de son travail de diagnostic.
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