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La voirie urbaine, définie comme I'ensemble des espaces residuels entre les parcelles
cadastrales est un domaine public qui assure de nombreuses fonctions dans la ville. Qutre la
fonction circulatoire qui occupe plus de la moitié de cet espace, la rue est le support de
réseaux enterrés, permet la desserte des espaces riverains, est un lieu d'activités et participe a
la forme urbaine et a la qualité du cadre de vie. Ces divers usages sont parfois contradictoires,
et les conflits d'appropriation entre catégories d'utilisateurs risquent de s'aggraver du fait d'une
triple raréfaction relative, celle de I'espace de transport (congestion), celle de I'espace public
urbain (cadre de vie) et celle des ressources des collectivités titulaires de ce bien.

Malgré ces enjeux, la connaissance des caracténistiques physiques et techniques, et des
usages de la voirie urbaine reste trés limitée. Cela tient en partie a la faible attention portée

Jusqu'a maintenant au probléme du maintien en l'état des infrastructures urbaines, alors que
leur vieillissement va nécessiter un effort technique et financier de réfection ou de
renouvellement important, au cours des prochaines décennies. Cela tient aussi a un éclatement

des centres de gestion entre de nombreux services a compeétences sectorielles et des
operateurs chargés de fonctions spécifiques.

Face a ces nouveaux enjeux, I'approche patrimoniale vise i une gestion différente dont
I'objectif est double : préserver la diversité des opportunités d'usage d'un bien commun, et
assurer le maintien et le renouvellement du stock de voirie a long terme. Plus qu'un
changement de méthodes, cette approche reléve d'un changement d'éthique en tenant de
redonner a la voirie son unicité , en rompant avec les processus sectoriels tant en termes de
processus de décision que sur le plan de la gestion technique ou budgétaire de ce secteur.
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Introduction 1

Ce rapport présente une réflexion sur l'intérét d'une approche patrimoniale pour la
gestion de la voirie urbaine. Il n'est pas habituel de parler de patrimoine a propos de la voirie,
qui est généralement assimilée & un réseau d'infrastructures servant essentiellement a la
circulation des biens et des personnes. Mais lorsque 'on s'intéresse de plus prés a la voirie
urbaine, force est de constater que le terme cache des réalités différentes selon les acteurs qui
interviennent sur ce domaine. Méme si la fonction circulation est largement dominante depuis
I'avénement d'une motorisation forte des ménages, la voirie reste aussi un élément structurant
du développement urbain, un lieu d'activités urbaines, une composante de la forme des espaces
urbains ; elle accueille également dans son sous-sol de nombreux réseaux techmques. En
fonction des préoccupations de chacun, la voirie est l'objet d'aménagements de natures
diftérentes, voire contradictoires, et devient trés vite le lieu d'enjeux trés forts qui se traduisent
par une segmentation, une répartition de I'espace public entre des usages qui ne cohabitent pas
toujours facilement.

Nous ne nous intéresserons pas ici a la genése de la voirie urbaine, qu'l s'agisse de savoir
s c'est la ville qui fait la rue (ou l'inverse), ou bien a partir de quel moment la route devient
une rue!. Notre propos se fixera trois objectifs principaux : qu'appelle-t-on voirie urbaine,
peut-on la considérer comme un patrimoine, et en quoi une approche de type patrimonial
peut-elle permettre de mieux gérer l'espace public urbain ?

La premiére interrogation suppose que l'on définisse clairement notre objet, sa nature, les
diverses fonctions et les différents usages qui en sont faits. La seconde nous ameénera a
clarifier la notion de patrimoine public et & souligner en quoi la voirie en est un. La troisiéme a
pour objet d'apprécier les conséquences d'une approche patrimoniale, notamment sur les
modes d'organisation et de financement de ce secteur important de 'action locale.

Le poids de la voirie

La voirie est sans doute le réseau d'infrastructure le plus visible en milieu urbain, méme
si, comme nous le soulignerons plus loin, les contours de ce domaine sont parfois variables. La

1. Cf. le colloque organisé par A. GUILLERME : Colloque Européen "La rue n'est pas une route”, Institut
Francais d'Urbanisme, CNRS, Paris, Octobre 1987. - . . :
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consommation d'espace qu'elle génére n'est cependant pas la caractéristique dominante -uj
vient en premier a l'esprit ; c'est son role en tant que réseau de transport qui est en général —is
en avant, au travers des problémes de circulation automobile et de congestion du trafic.

Pourtant, au niveau de la collectivité gestionnaire de ce domaine public, la voirie est le
lieu de multiples interventions dont la nature n'a rien a voir avec le transport. Sans revenir z-1x
grands courants de pensée qui ont conduit a développer ce domaine depuis quelques siécies,
on se rappellera les idées développées au siécle précédent par les "hygiénistes”, pour lesquels
'emprise de voirie permettait d'éliminer l'air vicié, de favoriser l'ensoleillement. de réduire ies
risques de propagation des incendies, d'évacuer les eaux usées. De méme, la "percée
haussmannienne"? reste le symbole d'une action de restructuration forte et volontariste de
l'espace urbain, mais aussi l'amorce d'une conception intégrée de la voirie comme
infrastructure-support pour les réseaux techniques souterrains3. Mais la petite rue
moyensgeuse d'un centre-ville ancien, ou la rue résidentielle d'un quartier périphérique sont
d'autres formes tout aussi actuelles de la voirie urbaine.

Cette diversité de formes et de fonctions traduit une certaine complexité de l'objet voirie,
et explique le grand nombre d'interventions de nature différentes (et parfois contradictoires)
qui s'opérent sur ce domaine. Il serait donc erroné de ne concevoir la voirie que comme un
espace circulatoire, lui-méme limité & quelques grandes artéres qui supportent des trafics
importants. Bien que les grandes opérations de création ou de réaménagement de la voirie
urbaine focalisent l'attention des élus locaux et bien entendu des citadins, il faut souligner 2
quel point cette focalisation laisse de coté la plus grande partie du domaine viaire d'une
collectivité. Pour illustrer notre propos, nous nous contenterons de présenter deux exemples

significatifs, le premier portant sur le poids des dépenses de voirie dans les budgets des
collectivités publiques, le second présentant le délicat probléme de la gestion des interventions

sur la voirie publique (la question de la coordination des ouvertures de tranchées).

La voirie locale, premiére dépense d'investissement transport de la nation

Dans le graphique suivant, extrait du rapport Transport 2010 du Commissariat Général
du Plan?, les différents flux d'investissement dans le domaine des transports ont été retracés -
ce graphique, qui représente le niveau moyen sur trois ans, est trés explicite, puisque la voirie
locale, en quasi totalité 4 la charge des collectivités locales, représente a elle seule plus de
40 % de la dépense d'investissement de la nation. Alors que l'on débat largement, au plan
national, des orientations de la politique et des choix fondamentaux entre le développement
des autoroutes ou celui du T.G.V., on peut ainsi constater que cela ne représente qu'une parue
mineure de l'effort consenti. A c6té de cela, I'énorme dépense d'investissement sur la voirie

2. Cf. DARIN (M.), Grandeur et misére de la percée haussmannienne : les cas de Rouen et de Nantes, compse
rendu du groupe Rencontres Voie et Ville, Plan Urbain - CETUR - INRETS, 3 mars 1989.

Voir aussi : CARON (F.) et alii, sous la direction de, Paris et ses réseaux, naissance d'un mode de vie urbain,
Bibliothéque historique de 1a Ville de Paris, Paris, 1990, 425 p.

3. Clest 3 cette période qu'a été initié le principe d'une implantation des réseaux d'assainissement en bordure de
Ia partie circulée de la voie, donc sous les trottoirs. C'est désormais un profil type de la rue parisienne, qui est
cependant loin d'étre généralisé dans les villes de province.

4. Commissariat Général du Plan, Transports 2010, La Documentation Frangaise, juin 1992, 80 p.
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urbaine semble relever essentiellement d'une logique de gestion locale : les objectifs
d'aménagement ou d'entretien resultent d'un processus d'évaluation propre a chaque
collectivite, au moven des regles plus ou moins explicites, selon les enjeux des politiques
urbaines ou circulatoires et les impacts sur la vie quotidienne ; la décision d'investissement ne

s'appuie pas sur les mémes méthodes que celles utilisées pour les grands projets
d'infrastructures de transport-.

Graphique 1 : Réparution de la dépense d'investissement transport de la nation
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Mais il faut aussi souligner que, lorsque l'on tente de répartir ces dépenses locales selon
une classification fonctionnelle schématique du type de celle présentée dans le schéma suivant,
on s'apercoit que l'investissement consacrée aux grandes infrastructures de voirie ne constitue
qu'une part minoritaire des dépenses. Dans cette décomposition, les investissements réalisés
ont été classés de facon a distinguer les opérations portant sur les axes principaux (grandes
artéres, desserte et accés au centre-ville), celles relevant d'une logique d'accompagnement

5 Qu'il s'agisse de la rase campagne ou du milieu urbain, I'Etat prone une analyse de type multi-critéres,
comprenant notamment une analyse de type coiits-avantages, visant a évaluer la rentabilité sociale collective
de l'investissement. En urbain, cette derniére analyse est souvent trés partielle, les autres critéres ayant un

poids plus importants dans la décision, compte tenu des impacts attendus. Cf. Direction des Routes, SETRA,
CETUR, Instructions relatives aux méthodes d'évaluation des investissements routiers, 1986. .
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d'opérations d'urbamisme (développement de I'habitat, développement de zones d'activités
economiques), les autres opérations individualisées de quartier, et enfin le montant de la

deépense "générale" de travaux divers (opérations globalisées).

La majeure partie est en effet composée d'une multitude de petites opérations de
réfection ou de réaménagements locaux. Dans la procédure budgétaire des collectivités
locales, on a en effet coutume de distinguer des opérations "individualisées" et "globalisées".
Les premieres correspondent aux aménagements coliteux ou ayant un caractére symbolique
fort dans la politique locale : ces dépenses sont alors clairement identifiées, puisqu'elles sont
l'objet d'un processus de décision plus formel associant élus et techniciens. Les secondes
relevent plus d'une logique de maintien en I'état (réparations, réfection) et sont globalisées au
sein d'une enveloppe (du type marché d'entretien), dont le montant est fonction des possibilités
financiéres de la collectivité : le niveau de dépenses est donc variable d'une année sur l'autre et

decoule principalement des nécessités techniques, méme si la commission locale chargée de la
voirie en détermine les grandes orientations.

Graphique 2 : Evolution de l'investissement de voirie 8 Micon, par domaines d'intervention®
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Cette distinction souléve un probléme plus général - parce qu'il s'agit d'opérations
"mineures” sur le plan financier, elles échappent de fait 2 toute procédure d'évaluation
formalisée. C'est la connaissance du terrain par les techniciens locaux qui permet de fixer des
priorités, en fonction de l'enveloppe retenue, mais cela ne donne en général pas lieu a une
procedure d'évaluation globale du fonctionnement du systéme viaire dans son ensemble.

De plus, lorsque l'on envisage, pour quelque raison que ce soit, une opération de voirie
(méme mineure), ce devrait €tre l'occasion de "repenser” I'amenagement de 'espace public, ce
qui se fait pour certains secteurs jugés sensibles, ou a l'occasion d'un réaménagement du
quartier. Dans les opérations plus classiques liées a l'entreten programmé, on se contente
souvent d'une réfection de la voie "a l'identique". Mais, ne serait ce que pour justifier les
crédits d'entretien, les travaux sont présentés parfois comme ayant une finalité de
réaménagement, c'est-a-dire d'adaptation de la voirie a ses nouvelles conditions d'utilisation
(méme si I'analyse de ces nouvelles conditions reste souvent sommaire).

Plus globalement, on assiste seulement depuis quelques années a la mise en oeuvre de
politiques d'entretien, au travers de tentatives de programmation des interventions, mais les
moyens financiers ne permettent la plupart du temps qu'une action curative et non un véritable

entretien programmé, résultant d'une analyse globale des dégradations et du vieillissement des
infrastructures.

Cette préoccupation est encore trop secondaire, en partie parce que le maintien en I'état
du réseau viaire n'est pas considéré comme une opération valorisante (aménager est plus
important qu'entretenir), en partie & cause du manque de connaissances sur l'état de ce réseau
(son état est a priori jugé globalement bon).

La multiplication des interventions sur la voirie urbaine

Le second phénoméne qui semble caractériser les enjeux actuels liés & la gestion des
infrastructure de voirie, concerne la multiplication des interventions réalisées sur le domaine
public. C'est 1a un phénoméne bien connu et pourtant mal maitrisé. La présence de réseaux
techniques en sous-sol est une caractéristique de la voine urbaine. Cette rentabilisation du
domaine public n'a pas a étre contestée, mais I'on peut constater un fort accroissement des
conflits que cela génére avec les utilisations en surface, notamment la circulation automobile.

Depuis quelques années, la question du vieillissement des infrastructures urbaines est a
l'ordre du jour. Les réseaux urbains actuels d'eau et d'assainissement ont été créés au début de
ce siecle dans les centres anciens. Leur grand age traduit leur obsolescence, tandis que les
capacités de ces équipements ne peuvent plus toujours écouler les flux dont la croissance
résulte du développement urbain. La gestion de l'eau est un théme trés actuel, non seulement

sur la question de sa qualité, mais aussi parce que les pertes de charge sur les réseaux anciens
sont tres élevées (parfois plus de 50%).

C'est la raison pour laquelle les gestionnaires de ces réseaux ont entrepris des
programmes de renouvellement, dont l'ampleur est lLmitée par I'importance des
investissements a réaliser. Parallélement, le risque de pannes ou de ruptures de canalisation est
croissant, ce qui entraine une multiplication des ouvertures de tranchées et des interventions
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d'urgence. Ce phénoméne a deux impacts de nature différente. Le premier est de provoquer
des occupations temporaires de la voirie liées aux chantiers entrepris? : les emprises ainsi
immobilisées provoquent une géne sensible pour les autres usagers du domaine viaire, qu'il
sagisse de la circulation automobile ou des riverains, mais aussi des autres concessionnaires,
dont les réseaux peuvent étre endommagés lors de ces interventions (bien que des dispositifs
de coordination se mettent en place, l'absence chronique de plans de localisation & jour des
différents réseaux est caractéristique d'une gestion insuffisante du sous-sol, qui se trouve ainsi
confronté de plus en plus & un véritable phénoméne de congestion, ignoré par l'usager de
surface). Le second impact tient a la fragilisation des chaussées a chaque ouverture de
tranchée : méme si la mise en place récente de Réglements de Voirie3 permet désormais
d'imposer aux entreprises de travaux publics des normes de remblaiement qui minimisent ces
impacts, les structures, comme les revétements, sont largement affaiblies par ces travaux.

Il est donc clair que le vieillissement des réseaux souterrains constitue un enjeu majeur
pour les prochaines décennies. Les moyens financiers pour un renouvellement de grande
ampleur restent en grande partie a trouver, et c'est la raison pour laquelle le principe de
l'amortissement refait surface, y compris pour les réseaux gérés directement par les
collectivités locales®. Mais il n'en reste pas moins que ces travaux auront un fort impact sur la
voirie, 2 moins que ces interventions ne se situent dans le cadre d'une programmation
d'ensemble visant a la gestion du capital viaire, y compris son sous-sol. C'est 13 un des enjeux
importants pour lequel I'approche en termes de patrimoine semble justifiée par la nécessité
techmque.

Encore faut-il que l'on prenne conscience et que I'on mesure cette dégradation des
équipements de voirie, en tant qu'infrastructure multi-fonctionnelle. Comme nous le verrons
plus loin, il est frappant de constater a quel point les outils de diagnostic et de connaissance de
I'état des voiries sont peu répandus, ou trop limités pour avoir une vision d'ensemble du
probleme. Les deux exemples que nous venons de citer ne constituent qu'une facette parmi les
multiples dimensions que recouvre une gestion globale de la voirie, qui est principalement
assurée actuellement par des services techniques aux compétences trop sectorielles.

Les trois raretés de la voirie

Les caractéristiques physiques du domaine viaire, ainsi que les différents éléments qui le
composent seront presentées dans la troisiéme partie. Mais, au vu des premiéres remarques
sur I''mportance de ce secteur, il nous semble que I'on peut apprécier les enjeux actuels et
futurs de la voirie autour de la notion de rareté, qui s'exprime sur trois plans : celui de l'espace

7. A titre d'illustration, le nombre d'interventions sur la voirie de la Communauté Urbaine de Lyon est estimée,
tous types confondus (ouvertures de tranchées, réfection de chaussées,...), 3 10 000 par an. Si la plupart d'entre
elles sont ponctuelles (moins de 5 jours), les interventions d'urgences (réparations) sont plus fréquentes dans
les quartiers les plus anciens. Cf. CHAUSSE (A.), FAIVRE D'ARCIER (B.), Evaluation de la géne et systéme
de coordination des travaux de voirie, rapport pour le CETUR et FINGU-L, LET, Lyon, décembre 1989, 85 p.

8. JAMET (P.), VOISIN (C.), Les travaux de voirie, coordination et réfection, CNFPT, Paris 1989, 219 p.

9. Le décret n°88-621 du 6 mai 1988 vise notamment A faire appliquer aux services publics industriels et
commerciaux (SPIC), un plan comptable semblable & celui des entreprises privées (Instructions M4 et
assimilées) : dans ce cadre, I'amortissement des réseaux souterrains devra étre réintroduit.
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de circulation proprement dit, celui de I'espace public en milieu urbain, et celui des finances
publiques.

Rareté de I'espace de transport

Le développement des échanges, la forte motorisation des ménages et une certaine
concentration des activités économiques et industrielles conduisent naturellement i une
croissance continue des déplacements motorisés, dont la longueur et la durée augmentent avec
la taille de la ville et son étalement dans l'espace. L'usage circulatoire de la voirie se trouve
donc confronté a un phénoméne de congestion qui se renforce avec le temps. La crise
économique est, on le sait, un facteur qui atténue cette tendance : la limitation des revenus des
ménages influe sur leur niveau de motorisation et sur la tendance a I'étalement urbain, et la
baisse de l'activité des entreprises se traduit aussi par une réduction des échanges. Une reprise
économique se traduira par un accroissement rapide et plus que proportionnel du nombre des
déplacements motorisés, tandis que l'offre de voirie ne devrait pas progresser au méme

rythme, et que les transports collectifs urbains auront d'autant plus de mal a s'adapter a une
évolution structurelle de la demande de déplacement.

En effet, malgré des politiques tendant a développer une offre de transports collectifs
plus importante et plus efficace (sites propres), la dispersion des lieux d'activités et la
croissance des déplacements pour d'autres motifs que le travail, conduisent a une diffusion
dans le temps et dans l'espace, peu propice a la rentabilisation des transports de surface, eux-
mémes touchés par la congestion. A moins de mettre en oeuvre des politiques volontaristes de
restriction de l'usage de la voiture (nouveau partage de la voirie, limitation du stationnement,
instauration du péage urbain), le recours & ce mode de transport n'a aucune raison de diminuer
(la multimotorisation des ménages est loin d'étre achevée).

Il en résulte une tentative d'appropnation de plus en plus forte du domaine viaire par
I'automobile, y compris par le biais du stationnement. Tant que des mesures de dissuasion de
l'usage de l'automobile et d'accroissement en conséquence de l'offre de transports collectifs ne
seront pas prises, il est clair que la congestion restera le probléme majeur, avec ses
conséquences en matiére de nuisances comme le bruit ou la pollution de l'air (méme si ces
questions sont de plus en plus sensibles actuellement dans la population). Le développement
de nouvelles infrastructures de voirie pour augmenter la capacité offerte n'est pas un moyen de
résoudre durablement ce probléme : l'amélioration des conditions de circulation conduit en
général 4 moyen terme a un nouvel appel de trafic, et peut constituer une incitation
supplémentaire a I'étalement urbain.

Face & ces tentatives d'appropnation, la gestion de la rareté de l'espace circulatoire
suppose la recherche d'un usage optimal de la voirie, c'est-a-dire de mettre en oeuvre une
politique de réaffectation de la surface disponible sur la base d'une efficacité globale du
systéme de transport, tous modes confondus.

Rareté de I'espace public

Si le développement des villes résulte historiquement de la concentration des échanges
sur un lieu de marché, son fonctionnement dépend aussi de la qualité de I'accessibilité offerte -
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pour mettre en rapport les différents acteurs de I'échange. Bien avant d'étre publique, la voirie
est un espace collectif, autorisant les activités, assurant I'accés et permettant la circulation des
biens et des personnes.

Le fonctionnement méme de la ville dépend de I'existence d'un domaine collectif qui joue
plusieurs roles : c'est 4 la fois un espace-support pour des fonctions spécifiques (comme les
places et jardins, certaines activités de loisirs, et bien siir en sous-sol, les réseaux), un moyen
necessaire pour l'accés aux parcelles riveraines (accessibilité) et la structuration de l'urbain,
une infrastructure pour la circulation et les transports. La consommation d'espace par la
voirie, phénoméne "naturel” dans la ville, n'est donc pas négligeable, et peut entrer en conflit
avec d'autres affectations souhaitées de l'usage des sols.

Il ne peut étre question d'accroitre fortement la part du domaine public en milieu urbain.
malgré la croissance des villes. Fondée sur les perspectives d'accroissement des trafics, une
telle ortentation (qui fut prénée & I'époque de G. POMPIDOU) conduirait 2 une "adaptation
de la ville & 'automobile” : cette solution, qui s'inspire du modéle dit californien!9, se réveéle
trop couteuse et génére des effets négatifs, tant sur la vie urbaine que sur l'environnement. De
plus une telle consommation d'espace se ferait au détriment d'autres occupations du sol et
pourrait conduire & une remise en cause de la centralité traditionnelle des villes francaises.

Cette constance du domaine public tend naturellement a accroitre les conflits
d'appropriation entre les usages circulatoires et les usages non circulatoires. Le poids respectif
de ces deux catégories d'usages a conduit dans les années soixante 4 des aménagements visant °
a réduire la surface des trottoirs, & supprimer des places et jardins, 4 dédier la majeure partie
de la voirie a la circulation, au détriment des autres activités traditionnelles de la rue. Cette
confiscation de I'espace au profit de la fonction dominante a été de fait intégrée dans les
processus de conception des voiries urbaines. Comme tout processus artificiel de
renouvellement, cela a conduit 4 un appauvrissement des opportunités d'usage de l'espace
public.

La raréfaction relative du domaine public génére donc une concurrence de plus en plus
vive entre les différents usages (circulatoires ou non) de la voirie. Entre le souhait d'une
meilleure qualité de la vie urbaine, et la volonté de satisfaire les différents usagers, des
compromis sont nécessaires et vont pouvoir se traduire en termes d'affectation (réservation
physique, voire exclusive) de 'espace de voirie.

Mais pour gérer cette rareté, encore faut-ii que l'on soit en mesure d'apprécier
I''mportance respective de ces différents usages, que l'on sache apprécier leur niveau de
compatibilité (cohabitation) en fonction de la nature du tissu urbain, des activités
environnantes et du role joué par chaque voie dans le fonctionnement général du réseau de
circulation. L'arbitrage est ici encore plus difficile que dans le cas de la rareté de l'espace de
transport.

10 cf. BIEBER (A.), MASSOT (M.H.), ORFEUIL (J.P.), Questions vives pour une prospective de la mobilité
quotidienne, synthése INRETS n°19, Arcueil, janvier 1993, 76 p. . :
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Rareteé des finances locales

Il est sans doute 1nutile de rappeler ici la faiblesse relative des ressources des collectivités
terntoriales (qui tient a la fois a une progression des besoins et parfois & une baisse réelle des
credits accordés a certains secteurs de I'action communale). Pourtant, la voirie cofite cher, et
une part croissante des budgets d'investissement doit étre consacrée au maintien en I'état du

stock existant. Si, comme nous le verrons plus loin, son état est sans doute (globalement)
meilleur que celui des réseaux souterrains, le respect d'une certaine qualité des infrastructures,

tant pour la partie circulée que pour ses dépendances, nécessite des crédits non négligeables
pour un résultat qui n'est pas toujours trés voyant.

Affecter des crédits plus importants & ce domaine ne peut se faire qu'au détriment des
autres secteurs de I'action locale, ce qui suppose un arbitrage difficile au sein de la collectivité,
qu en geénéral préfere donner la prionté 4 la réalisation d'équipements nouveaux, plitdt qu'a
des charges récurrentes d'entretien de I'exastant. Il n'est pas rare en effet de constater des
prélevements significatifs sur les enveloppes voirie!! en faveur d'autres projets, et cette
tendance ne devrait pas s'inverser, tant qu'une prise de conscience de la dégradation des
Infrastructures (et surtout une gestion a long terme des enjeux résultant des politiques
d'aménagement des espaces publics) ne favorisera pas un nouvel intérét pour la préservation
du patnnmoine public. C'est peut-étre indirectement par les objectifs d'amélioration du cadre de
vie et de respect de l'environnement qu'une telle gestion du domaine viaire pourra
progressivement s'tmposer.

D'une fagon plus globale, la rareté des finances locales induit une gestion plus serrée de
chacun des secteurs de l'action locale. Or la voirie, caractérisée pendant longtemps comme
une dépense d'investissement "au coup par coup"”, est maintenant confrontée & un double
phénoméne classique : une stagnation des travaux dits "neufs" (accroissement du stock en
fonction de l'urbanisation), et paraliélement une forte progression des charges d'entretien et de
maintien en l'état : cette derniére est actuellement sous-estimée, car difficilement identifiable
au sein d'une dérive générale des dépenses de fonctionnement, mais elle semble absorber plus
de la moitié, voire les deux tiers des budgets d'investissement de certaines communes.

Aussi la contrainte de rareté des fonds publics pour la voirie incite-t-elle & une meilleure
connaissance de I'état du stock d'infrastructures, ainsi qu'a une appréciation plus rigoureuse
des couts d'aménagement et d'entretien. C'est une des conditions pour étre en mesure de
mieux "négocier" les enveloppes budgétaires destinées & matérialiser concrétement les choix
découlant de la gestion des deux premieres raretés.

Un nécessaire changement des approches

Que l'on s'intéresse a la voirie comme support de la circulation urbaine et des réseaux
techniques de distribution, comme espace urbain assurant de nombreuses fonctions dans la

11. I faut noter ici que le secteur de la voirie est souvent considéré, au plan budgétaire comme par les

responsables locaux, comme un budget "travaux pubhcs c'est-a-dire comme une enveIOppe dont l'aﬂ'ectauon
n'est pas forcément limitée A des opérations de voirie "pure”. *
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ville, ou comme source de dépenses publiques importantes pour la collectivité, on ne peut que
constater l'importance des enjeux qu'elle sous-tend. Pourtant, malgré le vieillissement
préoccupant des infrastructures urbaines dans leur ensemble, la gestion de la voirie reste
eclatée entre différents services fonctionnels qui interviennent de fagon juxtaposée, selon les
logiques techniques qui leur sont propres : si des procédures de coordination sont mises en
oeuvre pour favoriser une meilleure circulation de I'information, cette derniére est loin d'étre
systématique, ce qui peut étre la source de dysfonctionnements.

La sectonalisation sur la base des compétences techniques est un mode d'organisation qui
connait ses limites, dés lors que la rareté (des ressources physiques ou financiéres) conduit 4 la
naissance de conflits d'appropriation entre acteurs. Il est clair que pendant les périodes de
forte croissance économique et d'expansion urbaine, le souci du maintien en I'état de réseaux
viaires construits selon les nouvelles normes imposées par le trafic automobile, paraissait bien
secondaire. Mais, désormais, la plupart des grandes agglomérations ont en grande partie
achevé l'urbanisation des zones centrales ou de proche périphérie : I'accumulation de nouvelles
voiries devient un phénoméne marginal, qui est méme souvent "sous-traité" dans le cadre des
Zones d'Aménagement Concerté, pour ce qui concerne les voies de desserte!2.

S1 le sentiment que "la voirie coite cher" est plut6t répandu chez les élus locaux, ils ne
sont pas en mesure la plupart du temps de justifier leur propos : a I'exception du projeteur qui
a quantifié le devis, rares sont ceux qui peuvent "expliquer" la structure de la dépense. Une
analyse fine sur quelques chantiers nous a permis de montrer que cette cherté tient souvent a
la diversité des objectifs des aménagements et & la multiplicité des équipements présents sur
(ou sous) la chaussée, alors que le coiit de construction de la chaussée elle-méme connait
depuis plus de vingt ans une tendance continue i la baisse (du moins en francs constants)!3.
Dans le méme ordre d'idées, la part la plus importante des budgets voirie semble résulter d'une
somme de petits travaux, visant un double objectif : réparer les dégits les plus flagrants,
pouvant remettre en cause la qualité de service offerte (notamment sur le plan de la sécurité),
et en profiter pour “embellir" par une dose de réaménagements mineurs, qui visent a adapter
de facon marginale I'espace visire & de nouveaux usages ou simplement & offiir, par des
matériaux plus nobles, une meilleure image de la ville, qui traduise la saine gestion de I'espace
urbain par les édiles locaux.

De méme que les petits ruisseaux finissent par devenir de grandes riviéres, ces travaux
"d'intérét local" constituent une charge qui tend a étre de plus en plus lourde. Malgré cette
charge, les flux de dépenses sont rarement analysés pour en comprendre la structure et la
genese. La connaissance des coiits de la voirie urbaine est particuliérement faible. Bien que
I'on dispose dans de nombreuses communes, de bordereaux de prix qui permettent de mieux
chiffrer les devis estimatifs pour préparer les marchés annuels de travaux, la réalisation de

bilans annuels des opérations engagées, de leur localisation et de leurs objectifs, ou de
I'évolution de leur rythme, n'est faite que de fagon exceptionnelle.

12. Dans la grande majorité des cas, ces voies de desserte seront rétrocédées A terme en fin de bail 2 la
collectivité. Si le nettoyage, et parfois l'entretien, sont déjd assurés par la commune, la maintenance de
I'infrastructure reste un probléme et Ia collectivité risque d'hériter d'un équipement dégradé voire obsoldte.

13. On oublie ainsi que le colt du métre carré de trottoir est du méme ordre, voire supérieur a celui de la
chaussee, a cause du cofit de 1a bordure (qualité des matériaux et pose manuelle). - - - -

-
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Doit-on en conclure pour autant qu'il n'y a pas de probléme de voirie dans les villes, que
les infrastructures sont dans un état satisfaisant, que les conflits d'usage de l'espace viaire
peuvent se résoudre au coup par coup ? Faut-il au contraire en conclure que le mode actuel de
gestion est de moins en moins adapté aux enjeux futurs sur la voirie, qu'il est nécessaire
d'appréhender de fagon plus globale l'affectation de ces espaces publics entre les différents
usages, et de mieux planifier les opérations de maintien en I'état d'un capital qui se renouvelle
peu ? Telle est notre opinion, en suggérant une approche patrimoniale de la voirie urbaine.
Mais pour justifier notre propos, il convient d'abord de mesurer I'ampleur des problémes,
d'llustrer de fagon plus concréte en quoi ce mode de gestion présente un avantage par rapport
au mode de gestion sectorielle. Pour cela, nous commencerons, au cours de la premiére partie

de ce rapport, par mieux préciser ce qu'est la voirie urbaine et les différents roles et fonctions
qu'elle assure.

La seconde partie abordera plus directement la question du patrimoine, et tentera de
montrer en quoi la voirie en est un. Nous préciserons ce qu'est une gestion de type
patrimoniale et quels outils peuvent étre développés dans ce sens.

Au travers des connaissances acquises (mais trés partielles |) sur la voirie urbaine, nous
chercherons, dans une troisieme partie, a faire une synthése qui souligne l'importance physique
et les caracténistiques de ce patrimoine, et qui présente les méthodes utilisables pour en
évaluer I'état, afin de mettre en évidence les tendances et les problémes futurs de gestion du
stock de voirie.

Enfin, la quatriéme partie a pour objet de discuter des conditions d'application d'une
gestion de type patrimoniale au secteur de la voirie, en précisant les méthodes, mais aussi les

obstacles a sa mise en oeuvre, notamment sur le plan de 'organisation des services qui ont a
intervenir sur ce domaine.
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promenade ou le repos des citadins, elle assure la desserte d'un quartier tout en favorisant le

calme des riverains, ou bien encore, elle écoule un trafic important qu'il faut concilier avec
un environnement correct aux habitants."!

Cette citation extraite du Guide général de la voirie urbaine suffit 3 montrer la diversité
de notre objet, méme si elle se limite & une approche plutét fonctionnaliste, renvoyant aux
différents usages possibles de I'espace public. Aussi importe-t-il dans un premier temps de

cerner la nature physique de la voirie, afin de mieux comprendre comment ces différentes
fonctions sont assurées.

1.1 - Définition de la voirie urbaine

Historiquement, la voirie se définit comme l'ensemble des voies de communication,
qu'elles soient naturelles ou artificielles, c'est-a-dire les infrastructures destinées & favoriser la
circulation des biens et des personnes. Ainsi, dans son sens le plus large, la voirie comprend
non seulement les rues et les routes, mais aussi les voies ferrées et les voies d'eau... Mais
lorsque 'on fait référence a la voirie urbaine, on se limite la plupart du temps a la voirie
routiére, terme ambigu, car il tend a restreindre le domaine de la voirie aux seuls espaces de
circulation.

Clest la raison pour laquelle il nous semble plus pertinent de proposer le terme d'espace
viaire, qui regroupe l'ensemble des espaces publics urbains. Cette définition a l'avantage de
préciser en trois mots précis le contenu réel de la voirie : -

- des gspaces : c'est avant tout une emprise, qui peut étre clairement identifiée par des
caractéristiques géométriques ; parler d'espace plutdt que d'infrastructure permet de ne pas
limiter le champ de la voirie a un produit artificiel plus ou moins dédié a certaines fonctions :

1. CETUR, AIVF, Guide général de la voirie urbaine, CETUR,-Bagneux, 1988, p. 6
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- des espaces publics : la référence & la domamalité est ici fondamenta]e, car le titulaire
du bien reste une collectivité territoriale ; la notion de public renvoie a un processus juridique
qui consiste a contfier a la collectivité la gestion d'un espace collectif sur lequel elle est en droit
de définir des régles d'aménagement et de limitation d'usage au nom de la satisfaction d'un
intérét général. Mais ce gestionnaire public n'est pas forcément unique : il existe des réseaux
de voirie, non continus et interconnectés?, certaines voies relevant de la commune, d'une
structure intercommunale (syndicat, district, communauté, selon les competences de ces
structures), du département ou de I'Etat. Il faut méme souligner I'existence d'une voirie privée
(voire d'un réseau) sur lequel I'action de la puissance publique est partielle ;

- des espaces publics urbains : cette limitation permet d'écarter du champ de notre
analyse, les réseaux de routes en rase campagne, qui sont des objets plus simples que la voirie

urbaine, dans la mesure ou il s'agit d'infrastructures dédiées.

Cette définition a I'avantage d'étre opératoire, puisqu'elle permet une identification claire
de ce qu'est la voirie urbaine. Ainsi, dans la pratique, le repérage des espaces publics urbains
peut se faire sans ambiguité au moyen du cadastre. En effet, l'espace public se définit a
contrario comme l'ensemble des espaces non privés, c'est-a-dire l'espace résiduel entre les
parcelles cadastrales. L'avantage de cette approche est en premier lieu de ne pas faire
dépendre le contenu de I'espace viaire, de ses modes de gestion (domanialité, fonctionnalité,

technicité). En second lieu, elle permet d'échapper aux conséquences des processus
hlstonques de constitution du domaine viaire : la genése des réseaux de voirie est oomplexe

quil s'agisse de la transmission de chemins préhistoriques, de la constitution des premiers
réseaux de défense militaire, des approches hygiénistes ou des processus de mise sur le marché
foncier de terrains a batir.

Mais l'inconvénient de cette définition résulte de sa simplicité, qui ne permet pas de
rendre compte de la diversité des usages et des fonctions qu'elle assume dans la ville. Aussi
est-ll nécessaire de présenter dans un second temps, les diverses approches de la voirie
urbamne, selon les disciplines et les modes de gestion en vigueur.

1.2 - Les diverses approches de la voirie

La figure 1 illustre diverses fagons d'aborder la nature et le role de la voirie. Sans pour
autant en discuter toutes les facettes, il est intéressant de décrire rapidement les

caractéristiques spécifiques de chacune, afin de mesurer les différences de perception qu'elles
générent.

L'approche morphologique s'intéresse plus particuliérement aux formes et a leur
genese. La voirie est un des éléments qui modélent 'espace urbain. Son emprise (largeur), la
tallle de la maille (distance entre deux carrefours), l'organisation interne de cet espace

2 Cf. MENNERAULT (Ph.), Réseaux de transports et solidarités territoriales en milieu urbain, LATTS, l'UP
These de I'Université de Paris Val-de-Marne, Créteil, février 1991, 420p. - | -
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(répartition des surfaces entre différents usages) marquent profondément I'espace tout en
résultant d'un processus de constitution variable, soit par stratification, soit par l'effet dune
planification urbaine (type plan masse). Une hiérarchie se dévoile au travers de la répartition
entre surfaces publiques et surfaces privées. Certains travaux de recherche sur la ville idéale
ont tenté dans les années soixante (mais sans succés), de rechercher dans quelle mesure cette

répartition pouvait caracténser les formes urbaines, et s'il existait un rapport optimal entre ces
deux catégories de surface.

Figure 1 : les diverses approches de la voirie

MORPHOLOGIE
Formes
Hiérarchie GENIE CIVIL
Geneése
FONCTIONNALITES Chaussées
Techniques

Transports
Trames
Espaces publics GENIE URBAIN
PLANIFICATION Réseaux

/ DECISION

STRUCTURATION

Forme urbaine

ECONOMIE
Croissance urbaine
o bilité

Transport/ Urbanisme

Localisation optimale
Affectation des ressources F.C.B.F.
budgets locaux

L'approche fonctionnaliste privilégie bien entendu I'observation des fonctions assurées
par la voirie urbaine. La caractérisation des espaces publics se fait au travers de la mise en
évidence de frames, a savoir l'existence de sous-réseaux discontinus résultant de la présence
ou de l'intensité de telle.ou telle fonction. On parle ainsi de trames commerczales, de trames
vertes, mais on peut aussi rattacher a cette approche certains éléments des réseaux de
transports, tant sur le plan de la circulation et de la gestion des flux de trafic (hiérarchie des
voles entre artéres principales, voies de distribution ou de liaison, voies de desserte, voies
piétonnes,...), que sur le plan des transports collectifs (axes lourds, couverture spatiale,...).
Dans cette approche, la voirie n'est pas forcément réduite a4 un réseau : I'espace environnant
est pris en compte, puisque c'est lul qui permet d'évaluer dans quelle mesure tel segment de
vole assure correctement ou non la fonction qui lui est impartie.
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L'approche en termes de processus de planification/ décision est voisine de
l'approche fonctionnaliste, mais elle privilégie souvent une dimension spatiale et temporelle
plus grande. Sur le plan spatial, la voirie est un des éléments infrastructurels nécessaires i
l'urbanisation. Qu'il s'agisse des Zones a Urbaniser en Priorité (Z.U.P.) ou des Zones
d'’Aménagement Concerté (Z.A.C.), l'organisation interne de I'espace urbanisable et son
Intégration dans l'espace urbain existant dépendent largement de son rattachement physique au
réseau de communication. La voirie est le moyen de mise en relation des espaces privés, voire
meme de leur positionnement relatif, tel que cela peut se voir sur le premier plan masse venu...
Toutefois, la détermination des emprises résulte de normes techniques, qui pendant
longtemps, sous I'effet du discours dominant, ont conduit & un sur-dimensionnement justifié
par la nécessaire prise en compte de la croissance des trafics 4 long terme.

L'approche structuraliste fait de la voirie I'un des éléments moteur de la croissance
urbaine. Proche elle aussi des deux précédentes, elle prone de fait l'idée d'effets structurants
des réseaux de voirie : c'est parce que les moyens de communications se sont développés et
ont permis des vitesses plus importantes, que les opportunités offertes par la ville (emplois,
habitats, équipements, services) se démultiplient, ce qui renforce l'attractivité de I'espace
urbain, favorise son développement,... mais aussi conduisent a un étalement urbain qui n'est
pas sans poser de problémes. L'histoire des villes permet de mettre en évidence la facon dont
l'espace urbain a vu son développement influencé par la croissance des réseaux de
communication. Mais si sur un temps long, la corrélation parait ¢vidente, dans le temps court
(qui est celui des processus de planification urbaine, soit moins de vingt ans), le lien de
causalité est rarement mis en évidence : la création d'une infrastructure produit sans doute des
opportunités, elle est loin de dicter des effets sur le développement urbain, qui est la résultante
d'un jeu d'acteurs autrement plus complexe.

Cependant, dans la démarche de planification urbaine au niveau d'une agglomération, les
débats sont nombreux quant 4 la localisation et aux caracténistiques des voies dites
structurantes : outre la question de la desserte autoroutiére, le choix du tracé dune voie de
contournement (voie express, rocade ou boulevard urbain) résulte de contraintes techniques et
financiéres, de la recherche (partielle) d'une rentabilité sociale, mais aussi des conséquences de
la voie sur le tissu urbain environnant, tant en termes d''mpacts locaux (nuisances,
accessibilité,...) qu'en termes de développement urbain (barriére ou support de 'urbanisation) :
le coté de contournement (i l'est ou a l'ouest, au nord ou au sud) est souvent un bon
descripteur et un bon révélateur de la nature des enjeux urbains liés a de tels projets3.

Parmi les approches économistes, deux grands courants traitent de la voirie, sous des
angles différents. Le premier, celui de l'économie spatiale, reprend l'idée d'une voirie
composante de l'espace urbain: la Nouvelle Economie Urbaine (N.E.U.) privilégie la
recherche d'une allocation optimale des ressources, en l'occurrence celle d'une distribution
optimale des activités et des localisations résidentielles des meénages. La voirie est alors
assimilée 4 un moyen de transport permettant de générer une fonction d'accessibilité au travers
d'une distance-temps généralisée : chaque agent, en fonction d'une contrainte de ressources et
d'un systéme de préférences, pouvant intégrer divers parameétres qualifiant le cadre de vie

3 Cf. FAIVRE D'ARCIER (B.), Dissuasion du trafic de transit et continuité des itinéraires nationaux, rapport
de recherche IRT n°51, Arcueil, septembre 1981, 78 p. | '
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(notamment un indice d'aménité qui traduit la "richesse" de l'espace environnant) déterminera
une localisation optimale (qui maximise une fonction de satisfaction) dans l'espace urbain.
Cette approche théorique privilégie toutefois la question de la distribution des localisations et
sa vision de la voirie reste trés frustre : celle-ci est avant tout une infrastructure de transport
(pouvant intégrer l'existence de la congestion ou la production de divers effets externes), elle
n'est jamais prise en compte comme un espace, ni physique, ni social.

La seconde approche, celle de l'économie des Biens Publics Locaux (BPL), se distingue
de la précédente en mettant l'accent sur la réalisation d'équipements collectifs. La encore, c'est
la recherche d'une localisation et d'un dimensionnement optimal de I'équipement qui est mise
en avant. Si la voirie n'est pas en général considérée comme un équipement stricto sensu (mais
plus comme une infrastructure intervenant dans le processus de localisation et d'accessibilité),
certaines approches de l'économie des Biens Publics Locaux pourraient étre utilement
prolongées a la gestion des espaces publics urbains, considérés comme des équipements
publics : la question du partage de cet espace entre des usages circulatoires et non
circulatoires (et/ou le dimensionnement respectif des éléments de cette partition) reléve de la
méme problématique que les BPL.

Plus largement, I'économie publique locale peut conduire & une autre approche de la
voirie, au travers des dépenses d'équipements et des choix opérés par une collectivité. On
s'intéressera alors a la fois a la dynamique propre de ce secteur (importance des dépenses
d'investissement et de fonctionnement, dépenses induites et charges récurrentes, évolution de
la formation brute de capital fixe en fonction du développement urbain et des orientations de
la politique de déplacements urbains) et a l'interdépendance des choix d'investissements
(priontés locales entre l'urbanisme, les équipements scolaires et culturels, la voirie, etc... et
facteurs explicatifs de ces choix comme I'état du stock, la localisation des équipements, le
contexte géographico-institutionnel de la collectivité en question).

Sous un angle différent, l'approche historique de la formation des villes souligne le role
de la voirie comme élément de structuration du tissu urbain. La forme urbaine globale est
en effet fortement marquée par la stratification progressive de ces réseaux d'infrastructure, qui
permet et accompagne la croissance d'une agglomération. Parce que la voirie est le moyen de
transformer l'espace physique en espace économique, en rendant les parcelles accessibles
(c'est-a-dire en les mettant sur le marché foncier), elle joue un rdle d'autant plus fondamental
dans le développement urbain que le recours massif a la voiture a permis de réduire
notablement la contrainte de distance. Mais il faut noter aussi la rigidité du systéme viaire, que
de nombreux auteurs ont souligné : le tracé de certaines rues de Paris remonterait méme a la
préhistoire... Au dela de l'anecdote, ce fait rappelle que I'espace public, sans étre totalement
intangible, est trés souvent pérenne : sa mutation en espace privé reléve la plupart du temps de
ruptures lourdes dans le domaine de I'aménagement, & travers des opérations de rénovation du
tissu urbain de grande ampleur mais en nombre limité. Cette stabilité ne doit pas pour autant
étre confondue avec un immobilisme conservateur. Les usages de l'espace viaire se modifient
en fonction de I'évolution de l'occupation des sols riverains et 'aménagement méme de cet
espace peut varier dans le temps. A l'inverse des années soixante qui ont connu une réduction
des trottoirs au profit de la chaussée circulée, afin de mieux satisfaire la demande de transport,
les années soixante-dix ont favorisé une reconquéte de l'espace public au profit des piétons,
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entrainant dans certains cas une nouvelle rigidité : les exemples de "dé-piétonnisation" sont
particuliérement rares...

Nous termunerons paradoxalement par les approches les plus courantes de la voirie, celles
relevant d'une gestion technique d'une infrastructure-support des fonctions urbaines. Deux

grands courants se dégagent, celui du fonctionnement des réseaux et celui des techniques de
construction et d'entretien des infrastructures urbaines.

Le Génie Urbain met l'accent sur la production, la structure et la gestion des différents
reseaux techniques. Bien que le champ d'analyse couvre l'ensemble des infrastructures
urbaines (des réseaux d'assainissement aux réseaux de télécommunication), la voirie en tant
que réseau de transport constitue une domaine particuliérement important, du fait des enjeux
stratégiques liés aux déplacements urbains vis-a-vis du fonctionnement d'une agglomération.
Lingénterie du trafic, limitée dans un premier temps a la gestion de la circulation automobile,
puis élargie progressivement & la notion de déplacement pour prendre en compte l'ensemble
des modes de transport, a connu un effort important en matiére de modélisation de la demande
de transport et de dimensionnement de l'offre. Aprés une phase de croissance extensive des
réseaux de voirie au cours des "trente glorieuses”, la recherche d'une utilisation optimale des
infrastructures existantes a été nécessaire, face aux contraintes de consommation d'espace et
aux résistances du marché foncier.

Le développement des techniques de régulation de trafic depuis les années quatre-vingt
est une caracténstique fondamentale de la gestion du réseau viaire. Le recours aux moyens de
calcul informatique, le développement de I'électronique et de la gestion de l'information
permettent désormais d'envisager d'approcher une adéquation quasi en temps réel de la
capacité offerte par rapport a une demande croissante mais fluctuante dans le temps, et méme
d'agir sur la demande par une information de I'usager pendant son déplacement (le concept de
"véhicule intelligent" vise notamment une connexion permanente entre le véhicule et un centre
rassemblant I'ensemble des données de trafic).

Mais cette gestion spatio-temporelle de I'espace circulatoire reste limitée au probléme des
flux de circulation. La voirie est donc réduite i cette seule fonction, son environnement
nintervenant que comme une contrainte (limite d'emprise, mais aussi protection contre des
nuisances) ou comme une source de trafic (activités riveraines, stationnement,.. ).

Le Geénie Civil reste avant tout préoccupé par les techniques de construction et
d’entretien des infrastructures. Dans ce domaine, de nombreux progrés ont été effectués pour
obtenir des chaussées plus résistantes a l'agressivité du trafic, mais aussi pour améliorer le
confort et I'aspect visuel des rues. C'est sans doute dans ce domaine aussi que la gestion de la
voirie est la plus "quotidienne" : les services techniques locaux consacrent beaucoup d'études
et de moyens sur les travaux d'aménagement et de réfection des chaussées et des trottoirs. De
nouvelles techniques sont développées, en particulier pour améliorer I'adhérence des
revétements, réduire les coiits d'investissement, prolonger la durée de vie des équipements,
mais aussi pour offrir plus globalement une meilleure qualité de service. Les enrobés drainants
et les chaussées poreuses témoignent de ces efforts, et montrent que la voirie peut aussi
s'adapter & un environnement différent : lutte contre le bruit, amélioration de la sécurité, voire
méme constitution de "tampons" en cas de fortes précipitations, permettant d'éviter le
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redimensionnement des réseaux d'écoulement des eaux pluviales et méme d'envisager un role
d'épuration des eaux de ruissellement.

Pourtant, la voirie urbaine, en tant qu'infrastructure support d'autres réseaux techniques
(assainissement, électricité, gaz, ...), reste encore gérée de maniére frustre. Alors que d'un coté
le génie urbain fait la promotion d'un usage plus rationnel du sous-sol au travers de galeries
techniques et méme d'Infrastructures Urbaines Industrialisables (IUI) permettant une
surveillance automatique des réseaux souterrains, la pratique des villes est dans de nombreux
cas limitée a une gestion sectorielle, éclatée, insuffisamment coordonnée entre les services
chargeés des travaux de voine et les différents opérateurs ou utilisateurs de l'espace public. Si
I'instauration de Reglements de Voinie a permis d'assurer tant bien que mal le respect de
techniques de remblaiement de tranchées, afin d'éviter une hétérogénisation préjudiciable des
structures de chaussées, la véritable coordination des interventions, synonyme d'une "gestion
intégrée" du domaine viaire reste un objectif encore lointain.

1.3 - La voirie urbaine, réseau, espace ou domaine ?

Il est clair que, dans les approches mentionnées précédemment, le terme de voirie renvoie
a des défintions différentes qui dépendent des finalités mémes que I'on attribue a cet objet.
Trots représentations principales ressortent : la voirie en tant qu'espace, en tant que réseau, en
tant qu'infrastructure-support.

Il faut cependant ajouter une approche souvent négligée mais pourtant fondamentale
dans la gestion viaire, celle de la domamialité : la définition extensive que nous avons retenue
(espace non cadastré) correspond en effet & un principe de territorialité, a l'idée d'une
compétence (administrative, juridique, voire politique) de gestion de l'espace.

Parler de gestion de la voirie urbaine suppose que l'on prenne en compte la diversité des
approches des problémes, selon que 1'on privilégie le réseau, l'infrastructure ou I'espace. Cette
question est fondamentale, car elle met en lumiére des cultures techniques et des méthodes de
gestion différentes, et se retrouve en filigrane des décisions prises par les responsables locaux,
tant sur les objectifs et finalités des aménagements que sur le plan budgétaire.

Le schéma suivant tente de résumer ces diverses approches sous quatre angles
différents : la voirie comme domaine public, comme infrastructure, comme réseau ou comme
espace.

Dans le domaine des transports, qu'il s'agisse des ingénieurs ou des économistes, c'est
I'approche réseau qui est privilégiée. La voirie est assimilée a un ensemble de trongons et de
carrefours servant essentiellement a la circulation des biens et des personnes, au moyen de
modes de transports motorisés (voiture, camions, transports en commun) ou non (vélos,
marche a pied). Dans ce contexte, les problémes de circulation ont souvent pris le pas sur les
problemes de déplacements : si l'on cherche a savoir pourquoi et comment les gens se
déplacent, c'est pour mieux quantifier la demande et définir une offre adaptée. L'offre est
rapportée a une "capacité", c'est-a-dire a la possibilité pour une infrastructure d'écouler un
certain niveau de trafic. C'est dire que l'approche réseau traditionnelle ne s'intéresse qu'aux
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usages circulatoires de la voirie : son emprise devient alors synonyme de réserve de capacité,
et la question principale sera de jouer sur la répartition de la surface disponible pour assurer
dans les meilleurs conditions 1'écoulement des différents flux d'usagers.

Figure 2 : la voirie urbaine, espace, réseau, infrastructure ou domaine
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L'approche en termes d'infrastructure s'appuie aussi sur la notion de réseau, mais elle
privilégie surtout une vision de la voirie comme équipement-support. La rue est utilisée par
différentes catégories d'utilisateurs?, qui par définition ont besoin de la voirie pour assurer un
service collectif urbain, soit parce que leur propre réseau est localisé sur (ou dans) la rue (par
exemple les réseaux souterrains), soit parce qu'ils attendent de l'infrastructure-support qu'elle
réponde a certaines caractéristiques techniques indispensables & la réalisation de leur service
(par exemple des normes de qualité de service ou de résistance des chaussées). L'approche
dominante est ici le génie urbain, et le probléme essentiel est la définition des spécificités
techniques des composants de la rue, sous la contrainte d'une bonne cohabitation des

4. Nous distinguerons en général deux catégories, les utilisateurs et les usagers : 1a différence entre les deux
tient a ce que les premiers assurent une fonction collective (par exemple le réseau de transport public, ou tel
concessionnaire de réseau enterré), alors que les seconds relévent d'une consommation individoelle
(lautomobiliste, le piéton, le riverain). Bien que cette distinction nous soit propre, elle offre I'avantage de
souligner une différence de nature dans 'usage de la voirie, et donc un positionnement des acteurs différents

. dans le processus d'appropriation de l'espace viaire.
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différents utilisateurs. C'est trés souvent dans ce cadre qu'interviennent les services voirie des

collectivités locales, chargés des travaux et de l'entretien, dés lors que la circulation et les
transports font I'objet d'un service spécifique’.

L'approche en termes d'espace a été traditionnellement celle des architectes et des
urbanistes. Pour les architectes, la voirie est vue comme un volume (mais on ne s'intéresse
guere au sous-sol), une trame de I'espace urbain, et constitue un élément du paysage et de
I'animation de la ville. Les fagades, le traitement des sols (minéral ou végétal), mais aussi la
circulation participent a l'ambiance urbaine, pour les résidents comme pour les activités
riveraines. La qualité de la vie dépend méme trés directement des conditions de circulation,
notamment par rapport aux nuisances générées. Pour les urbanistes, le développement de la
ville et de son activité¢ est li¢ aux conditions d'accessibilité, dans un contexte longtemps
marqué par une spécialisation des espaces et une dissociation entre les lieux de résidence et les
lieux d'activités. Si la hiérarchisation du réseau de voirie participe & la lisibilité de I'espace
urbain, la qualite du traitement des espaces publics doit aussi contenir l'importance prise par la
fonction circulation de la voirie.

L'approche en termes de domaine permet de redonner son unité a l'espace public, trop
souvent morcelé par des approches de type fonctionnaliste. Mais c'est avant tout par ce biais
que s'affirme la légitimité de l'intervention publique, notamment de la commune (ou des
structures intercommunales compétentes). Qu'il s'agisse de la planification ou de décisions
plus ponctuelles sur des aménagements, les élus ont tendance a évaluer les options prises en
cherchant a mesurer, de fagon plus ou moins formalisée, les conséquences possibles sur le
fonctionnement urbain dans son ensemble : impacts macroscopiques sur la ville, mais aussi
impacts sur les espaces de proximité, impacts globaux sur les déplacements mais aussi impacts
locaux sur les activités et les niverains. L'importance accordée a la gestion de I'espace public
voirie se retrouve dans les budgets annuels, car rappelons-le, la voirie est le second poste de
dépense des communes, en investissement comme en fonctionnement. Or la voirie ne peut
dans ce contexte étre assimilée a la seule fonction circulation : sur le plan comptable, on y
retrouve bien sir les études et travaux liés a cette fonction, mais aussi les dépenses d'entretien,
de réfection et de renouvellement des chaussées et trottoirs, I'éclairage public, les espaces

verts, le mobilier urbain, et plus généralement toute dépense concernant I'espace public.

La distinction entre espace, réseau et infrastructure renvoie a des approches sectorielles
portées par des acteurs techniques locaux. La notion de domaine est plus vaste, car elle définit
un champ de compétences, notamment sur le plan de la décision politique. En ce sens, elle
sous-tend une approche de type terntonal : la collectivité locale gére un espace urbain,
délimité administrativement, et va utiliser I'espace public comme un moyen de favonser le
développement de l'agglomération, en autorisant certaines utilisations des sols, en renforcant
l'accessibilité pour assurer le bon fonctionnement des activités urbaines. On retrouve dés lors,
et malgré la diversité des actions entreprises, l"dée d'une unicité du territoire et la recherche,

5. L'organisation et les compétences des services techniques locaux sont trés variables. Ils dépendent bien
entendu de principes d'organisation et de sectorialisation sur 1a base de savoir-faire techniques, mais aussi
d'autres facteurs comme la répartition des délégations d’élus, 1a nature de la coopération intercommunale, et
surtout la taille des communes ; dans les plus petites, cette séparation des fonctions est inexistante, alors

quelleesttr&cmarquéedanslmwllmmoyennes, aquedanslstrsgrandesllemsteunesu-ucmmd'audeet
de coordination qui vient chapeauter les différents services fonctionnels. .
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méme partielle d'un aménagement "optimal"¢ de l'espace. public, d'une affectation de la voirie
qui respecte au mieux les différents usages qu'elle autorise.

C'est a ce niveau trés général qu'émerge le concept de patrimoine, bien que la définition
que nous en donnerons plus loin sera plus vaste et plus ambitieuse. Le principe d'une finalité
commune dans la gestion des diverses fonctions urbaines est sans doute une idée excessive,
mais cela souligne quand méme l'existence d'un objectif de recherche de cohérence dans
'aménagement urbain, ou tout au moins la limitation des incohérences qui naissent d'une
gestion éclatée de I'espace public.

La question centrale est bien de savoir dans quelle mesure les approches en termes de
réseaux, d'infrastructures et d'espaces publics peuvent étre convergentes, et quel peut étre le
bénéfice que I'on peut retirer d'une démarche réellement conjointe entre les différents acteurs
participant a la gestion de la voirie urbaine. En cherchant a retrouver l'unicité de l'objet voirie,
on affirme que les arbitrages de plus en plus nécessaires entre les différents usages de l'espace
public doivent résulter d'un mode de gestion intégrée, prenant en compte la diversité et les
multiples fonctions assurées par cette infrastructure (au sens large) de l'urbain.

On suppose ainsi l'idée d'une remise en cause des modes de gestion actuels, ou chaque
service fonctionnel, selon ses compétences propres, peut définir ses actions indépendamment
des autres acteurs. Certes, cette tendance existe déja, notamment au travers des interventions
par projet : qu'il s'agisse d'une opération d'urbanisme d'une certaine ampleur (ou dont le poids
dans la vie locale est significatif), ou d'une approche par quartier, a la facon dés Plans de
Référence, on assiste de plus en plus 4 des interventions coordonnées, y compris au niveau de
la conception générale des aménagements. Le role de l'architecte-voyer est ici primordial,
puisque c'est & lui que revient en général cette fonction de coordination. Mais si cette
démarche est plus ambitieuse que la gestion de chantiers sectoriels, elle est loin d'étre

systématique, tant sur le plan spatial que sur le plan des diverses composantes de la voirie,
notamment les réseaux souterrains.

La géneralisation de ce genre d'approche, de mode d'action, a des conséquences
importantes sur l'organisation des services locaux, et sur I'affectation des ressources, humaines
et financiéres. C'est bien un changement d'état d'esprit qui se met partiellement en place dans
les collectivités, mais sans que cela ne donne réellement lieu pour le moment,  une réflexion
d'ensemble sur 'aménagement urbain et la gestion de la voirie. L'approche patrimoniale a pour
objectif cette gestion intégrée de la voirie urbaine.

6 Le terme "optimal” est sans doute excessif ; celui de "consensuel” serait plus approprié, & condition de limiter
ce consensus aux seuls acteurs directement impliqués dans le processus de décision... - - |
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1. Tire de Interventions sur voiries urbaines, LCPC, CETUR, AIVF, p. 13 (CETUR, 1989)

Tableau 1 : Répartition des compétences en matiére de voirie urbaine’
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Introduire la notion de patrimoine pour parler de la voirie est inhabituel. Pourtant cette
approche tend a se développer dans d'autres domaines de l'action communale. Si l'on a
tendance a priori & penser aux monuments historiques, la gestion des batiments communaux

reléve de cette logique, méme si son application se limite le plus souvent a l'aspect trés
technique de la prévision du renouvellement de leurs quipements.

La gestion du patrimoine public reste encore une notion futuriste, que I'on peut appliquer
a des biens matériels clairement identifiables. Mais, depuis quelques années, la prise en compte
des risques d'épuisement de certaines richesses naturelles! a conduit & développer cette
approche pour des secteurs comme la forét, I'eau, la faune et la flore2. Considérer la voirie
comme une richesse naturelle est sans doute abusif, mais comme nous allons le vorr, il existe
beaucoup de similitudes, qui méritent que l'on s'intéresse de plus prés aux objectifs et aux
caractéristiques de ce mode de gestion.

Du fait de sa complexité, dans ses formes comme dans ses usages, la voirie ne peut étre
que l'objet d'un processus de gestion complexe, qui a tendance a étre éclaté entre plusteurs
centres de compétences & caractére technique ; il en résulte une approche segmentée de la
voirie, selon la fonction privilégiée par chacun de ces centres, alors que l'espace public
pourrait connaitre un mode de gestion plus global pour s'assurer que chaque intervention ne se
fait pas au détriment des autres utilisations. C'est en ce sens que le paralléle avec la gestion des
ressources naturelles nous semble porteur d'une vision plus "systémique" de la voirie urbaine.

Nous chercherons ic1 a préciser d'abord ce que l'on entend par patrimoine, avant de voir
dans quelle mesure la voirie en est un. Puis nous montrerons en quoi consiste la gestion

1. Sur la gestion patrimoniale des ressources naturelles, voir : DE MONTGOLFIER (J.), NATALI (J M), Le
Patrimoine du Futur, approches pour une gestion patrimoniale des ressources naturelles, collection économie
agricole et agro-alimentaire, Economica, Paris, 1987, 248 p. |

2. Commission Interministérielle des Comptes du Patrimoine Naturel, Les comptes du patrimoine naturel, Les
- collections de I'INSEE, C 137-138, Décembre 1986 . - .
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patrimoniale et de quels outils I'on dispose pour la mettre en oeuvre, dans le cas de la voirie
urbaine.

2.1 - Patrimoine et gestion patrimoniale

Il convient en premier lieu de préciser ce que I'on entend par patrimoine. La définition la
plus usuelle vise a décrire l'ensemble des biens qui sont transmis a la descendance
(étymologie : ce qui vient du pére), et traduit donc I'existence d'une richesse, personnelle ou
commune, matérielle ou non, que I'on peut accroitre ou réduire, acquérir ou perdre, mais qui
se gere dans le temps et que I'on cherche a protéger.

Nous ne tenterons pas ici une description fastidieuse des différentes formes de
patrimoine, car cela nous écarterait de notre objectif. 1l suffit de souligner ici la richesse du
terme méme, c'est-a-dire les diverses facettes des biens que I'on transmet : ces demniers, tout
en étant matériels, peuvent avoir certains aspects immatériels (liés par exemple a la culture,
aux relations sociales).

Mais la définition s'appuie sur deux caractéristiques majeures qu'il faut souligner. La
premiére, c'est la référence a un titulaire des biens en question, la seconde concerne l'idée
meéme d'une gestion sur le temps long.

La question du titulaire du patrimoine améne a distinguer en général trois catégories3 -

- les biens personnels ont un seul titulaire et un seul gestionnaire (patrimoine d'un
individu),

- les biens collectifs ont un grand nombre de titulaires (les habitants d'une commune par
exemple) mais un seul gestionnaire, une personne morale a laquelle les titulaires ont

confi¢ la gestion pour une période donnée (un élu). C'est donc une gestion "mono-
acteur”,

- les biens communs ont en général un grand nombre de titulaires, personnes privées ou
personnes morales représentant chacune une catégorie de titulaires. La gestion de ce

patrimoine est alors la résultante d'actions indépendantes voire contradictoires (I'eau, l'air,
le paysage,...).

S1l'on se référe a ces catégories, la voirie urbaine, en tant que domaine public inscrit dans
I'espace urbain, reléve a priori de la catégorie des biens collectifs. Mais, comme le souligne DE
CRECY, la gestion "mono-acteur” est souvent la résultante de la dégradation d'un ancien
mode de gestion "en bien commun", c'est-a-dire d'une participation de tous les "usagers" au
sens large a une gestion collective du bien considéré. De plus, si I'on constate que divers

3. DE CRECY (L.), La gestion patrimoniale vue par un gestionnaire, in DE MONTGOLFIER (J.), NATALI
(J.M.), Le Patrimoine du Futur, approches pour une gestion patrimoniale des ressources naturelles, collection
£conomie agricole et agro-alimentaire, Economica, Paris, 1987, 248 p.
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réseaux de voirie se superposent et se complétent, avec leurs titulaires propres (communauté,
département, Etat), on ne peut réellement parler de gestion mono-acteur de la voirie.

Enfin, méme si officiellement chaque réseau reléve d'un titulaire précis, la prise en
compte des nombreuses fonctions assurées par la voirie a conduit a une sectorialisation des
interventions, qui génere des logiques d'aménagement non coordonnées, voire contradictoires.

A observer les pratiques actuelles, on peut se demander s'il y a bien un titulaire unique du
patrimoine viaire en ville...

La mise en avant d'un utulaire unique ne doit pas non plus cacher I'existence de stratégies
d'appropriation par d'autres acteurs collectifs : c'est le cas par exemple des riverains d'une
voie, qu'll s'agisse des habitants, des commergants ou de divers acteurs économiques qui
attendent que I'aménagement de la voine vise a satisfaire au mieux leurs intéréts propres.

Nous verrons que cette question du (des) titulaire(s) est centrale dans la mise en oeuvre
d'un mode de gestion patnimonial : c'est en effet sur la base d'une 1égitimité reconnue par les

acteurs que la recherche d'une politique commune d'action sur le domaine viaire peut dépasser
la simple superposition des interventions sectorielles.

La gestion sur le temps long est la seconde caractéristique de I'approche patrimoniale.
L'idée méme de transmisston d'un bien a la descendance suggeére en effet que I'on ne se limite

pas a la résolution des problemes immeédiats, mais que I'on prend en compte les usages futurs
(potentiels) du bien en question.

Le patrimoine se distingue ici du capital, assimilable a un stock de biens que l'on cherche
a augmenter. L'accumulation n'est plus le seul objectif d'une bonne gestion : il est tout aussi
important de s'interroger sur la nature du bien transmis et sur ses conséquences a long terme,
c'est-a-dire pour les descendants. Y. BAREL4 assimile ainsi le patrimoine & un stock

d'opportunités qu'il faut transmettre a peu prés intégralement, mais le but est aussi d'en créer

de nouvelles, afin d'éwviter le piege de J'uréversibilité. Dés lors, le concept de patrimoine
s'élargit pour en affirmer le caractére dynamique. Henry 0LLAGNON5 propose la définition
suivante :

"Le patrimoine est I'ensemble des éléments matériels et immatériels qui concourent a

maintenir et a développer l'identité et l'autonomie de son titulaire dans le temps et dans
l'espace par adaptation en milieu évolutif."”

Cette approche, que l'on peut qualifier de socio-politique, s'inspire des travaux de
M. CROZIERS sur la sociologie des organisations et s'appuie sur le cadre méthodologique de
la théorie des systémes. Elle s'oppose a l'approche économique du patrimoine qui est "un bien
susceptible de conserver dams le futur des potentialités dadaptation a des usages non

4. BAREL (Y.), Modernité, code, territoire, in Les Annales de 13 Recherche Urbaine, n°10-11, juin 1981, p.
17

5. OLLAGNON (H.), Acteurs et patrimoine dans la gestion de la qualité des milieux naturels, in
Amépagement et Nature n°74, 1984, cite par DE CRECY
6. CROZIER (M.), FRIEDBERG (E.), L'acteur et le systéme, Seuil, 1977




78 Gestion patrimoniale de la voirie urbaine

prévisibles dans le présent"’. Son intérét est pour nous de situer la gestion du patrimoine dans
un contexte de jeu d'acteurs, ce qui est indispensable pour comprendre les politiques mises en
oeuvre et les méthodes d'évaluation utilisées.

La voirie, un patrimoine ?

Dans ldée de patrimoine collectif sont contenues plusieurs notions différentes. Clest
d'abord un ensemble de biens, qui peuvent étre des infrastructures, un stock d'équipements

ayant une certaine valeur (formation brute de capital fixe des collectivités locales). Ces biens
ne sont pas a priori pérennes : ils peuvent connaitre une certaine dégradation, une usure, ce
qui suppose, pour en maintenir le stock, des interventions destinées a en prolonger la durée de
vie ou a en renouveler les composantes obsolétes.

Mais c'est aussi un bien particulier en tant qu'espace public, dont on peut constater qu'l
évolue peu: comme nous l'avons souligné, le domaine public de voirie se forme par un
processus de stratification lié au développement urbain, 4 l'exception de quelques grandes
voies artérielles, ou de la rétrocession de voies locales lors d'opérations de rénovation. Cette
rigidité dans le court terme est l'une des causes de la rareté de l'espace public, et elle peut étre
assimilée, par comparaison avec la gestion des ressources naturelles, a lidée d'un taux de
reproduction faible : si I'un de ces espaces disparait (par rétrocession par exemple), son
remplacement n'a que peu de chances de se réaliser, du moins a court terme. C'est la premiére
raison pour laquelle la voirie peut étre assimilé a un patrimoine : rigidité des emprises,
obsolescence lente des infrastructures.

La seconde raison d'assimilation & un patrimoine collectif tient & la multiplicité des usages
et fonctions assurées par la voirie. Toujours par comparaison avec les ressources naturelles, il
faut remarquer que le processus de renouvellement (qui est par nature artificiel) conduit
toujours a favoriser un usage prépondérant. Lorsque l'on réaménage une voirie (cela est sans
doute moins vrai maintenant que pendant les années soixante), la justification de l'intervention
réside dans les enjeux les plus forts, c'est-a-dire souvent le probléme de la circulation. Ce fut le
cas, comme nous l'avons déja indiqué, de la période de rétrécissement des trottoirs pour
augmenter la capacité de circulation, au détriment des autres usages en surface, comme les
activités riveraines, le cadre de vie, etc... La segmentation de l'espace (par affectation de
surface) a bien pour objectif de séparer les usages, afin d'éviter les conflits, mais comme
I'aménagement résulte la plupart du temps d'une étude faite par un service en charge d'une
catégorie d'usage, il a tendance a privilégier certaines fonctions jugées majeures.

L'idée de patrimoine, en recherchant a préserver, voire & augmenter le stock
d'opportunités, sous-tend lidée d'un maintien des différents usages, quels qu'ils soient, en
soulignant qu'un usage mineur actuellement, peut se révéler plus fondamental dans le futur.
Certes, la flexibilité totale ne peut étre atteinte, mais l'intérét de la démarche est de s'assurer
que tous les usages sont pris en compte dés la conception de I'aménagement, et non comme un
correctif a posteriori. Ce souci nous semble émerger auprés des responsables techniques,
comme en témoigne le groupe de travail de I'Association des Ingénieurs des Villes de France
(AIVF), qui s'est donné pour objectif de concevoir un guide méthodologique de l'analyse

1. Le Patrimoine du Futur, op. cit. p. 119
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fonctionnelle appliquée aux opérations de voirie : l'analyse de la valeur est une méthode qui
permet de mieux souligner les enjeux multiples des travaux d'entretien et de réaménagement.

Ces propos soulignent que l'approche patrimoniale n'est pas la recherche obstinée d'une
simple valonsation du capital en vue de mesurer la richesse du titulaire, ou d'en prévoir les
dépenses de renouvellement ou de maintien en 'état. Elle se veut avant tout une démarche
opératoire, c'est-a-dire un moyen d'action pour favoriser une meilleure gestion d'une domaine
d'usage collectif Dans le cas des ressources naturelles, MONTGOLFIER et NATALI®
résument en quelques points les dimensions de la gestion patrimoniale : nous tenterons ici de
faire le paralléle avec le domaine de la voine.

1 - Prendre en compte le long terme :

Dans le domaine de la voirie comme infrastructure de transport, le long terme est trés
présent, au travers des diverses études de schémas d'infrastructures. La question de la
localisation des grandes voiries ne résulte pas que de prévisions de trafic : elle doit aussi
intégrer la dimension urbanistique, par exemple en prévoyant une possible mutation des roles
confiés a la voie en question, ce qui est rarement fait en milieu urbain. Par ailleurs, si la gestion
de la circulation se fait essentieliement sur le court terme (pour ne pas dire le temps réel 1),
celle des infrastructures en tant qu'équipement reléve plutét du curatif que de la
programmation. Le long terme n'y est pas plus présent que dans la gestion des réseaux
techniques souterrains, comme si la longue durée de vie des chaussées autorisait I'impasse
(notamment financiére) sur I'amortissement ou le renouvellement des équipements... Rien que
sur ce plan, la gestion patrimoniale offre des perspectives intéressantes.

Mais la prise en compte du long terme ne doit pas se limiter & la simple question du
maintien en I'état des équipements. Ce doit aussi étre I'objectif de préservation de la diversité
des usages, et sur ce plan, la dimension environnementale (au sens large) devrait étre présente,
en tentant de minimiser les processus irréversibles : I'évolution urbaine est souvent marquée
par des "coups partis" décidés sur le plan sectoriel. Dans le domaine des transports, les
exemples sont nombreux, comme par exemple l'influence sur l'usage de l'automobile de la

politique en matiére de stationnement hors voirie (implantation dans les centres, normes
inscrites au P.O.S. pour le stationnement privatif,...).

2 - La multiplicité des usages potentiels d'un méme milieu :

Nous avons déja eu l'occasion de souligner cette multiplicité qui fait de la voirie un objet
particuliérement complexe. La nécessité de préserver les différents usages est un point de
passage obligé de tout processus de gestion de la voirie. Chaque aménagement doit en effet
respecter des prescriptions minimales mais, dans certains cas, tout-a-fait stratégiques. C'est
par exemple le cas de l'accés des véhicules de sécurité, y compris dans les espaces piétonniers ;
il y a quelques années, le réaménagement d'un quartier résidentiel de Londres sous forme
d'impasses et de cul-de-sac, destinés a empécher le trafic de transit, générateur de nuisances, a
été rejeté par la population locale a cause de la réduction d'accessibilité pour les pompiers...

‘8. Le Patrimoine du Futur, op. cit.
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La gestion du sous-sol reste sur ce plan un enjeu important, puisque la multiplication des
canalisations et passages de cables est la source de conflits potentiels entre opérateurs de
réseaux. De méme en surface, la ségrégation par type d'usage dominant est de nature 3
introduire des modifications importantes de la pratique des espaces publics : la disparition

pure et simple de certains usages peut méme se produire, a cause des "effets de coupure”™ du
tissu urbain, que ces coupures soient physiques (barriéres,...) ou résultent de la perception
d'un espace infranchissable ou d'un environnement hostile.

3 - Les interdépendances entre facteurs :

Le stock d'une ressource donnée peut subir des atteintes liées a des activités extérieures,
sans rapport avec les prélévements. Dans le cas de la voirie, cette dimension se retrouve par
exemple dans les conséquences des interventions sur les réseaux souterrains (ouvertures de
tranchées), tant sur la circulation que sur les activités riveraines. Ce peut étre aussi I''mpact
des nuisances provoquées par le trafic automobile sur I'environnement (et donc sur la qualité
de la vie urbaine, voire sur la nature de l'occupation des sol riverains), ou celui de la
congestion sur le déficit du réseau de transports collectifs.

Ces effets externes constituent une autre raison pour la recherche d'un mode de gestion
plus global de la voirie urbaine, surtout dans le contexte de raréfaction relative du domaine
public, que nous avons mentionné précédemment.

4 - Les confflits d'acteurs :

Cette dimension est bien sir trés présente dans le domaine de la voirie, du fait de la
diversité des usages. Nous reprendrons ici notre distinction entre "usagers" (usage individuel)
et "utilisateurs" (service collectif utilisant la voirie), dans la mesure ou les divers acteurs
concernés n'ont pas le méme poids dans les processus de conception et de décision. De meéme,
les conflits d'acteurs peuvent se situer & plusieurs niveaux, entre les usagers et les utilisateurs,

entre les utilisateurs et le titulaire (la collectivité), entre le titulaire et ses différents services
gestionnaires...

Outre la simple défense des intéréts propres de chaque catégorie, qui traduit un
processus d'appropriation du domaine public, il faut souligner aussi la difficile recherche d'un
consensus, en milieu urbain, sur I'importance respective des différents usages et sur les grands
partis d'aménagement possibles : la voirie est et restera multiforme, chaque voie est un cas
d'espéce dont le traitement dépendra de I'état des rapports entre les parties concernées. C'est
bien la recherche d'un compromis entre les acteurs qui peut permettre de maintenir la richesse
des usages du domaine public.

S - Les valeurs non marchandes :

Tous les usages d'une ressource ne correspondent pas forcément i des biens ou des
services qui s'échangent sur les marchés. De ce fait, de nombreux biens ou services dont
Futilité est collective sont souvent gratuits, soit parce qu'ils échappent a la sphére marchande,
sott parce qu'il n'est pas possible d'en identifier la consommation individuelle, qui ne peut donc
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étre tarifée. Dans le secteur des transports, la production d'effets externes (externes a la sphére
marchande) est particuliérement importante, qu'ils soient positifs ou négatifs.

Les effets externes positifs, relatifs a 'espace de transport, que l'on mentionne le plus
souvent sont par exemple ceux résultant d'une amélioration du niveau d'accessibilité, qui
conduit a un €largissement des aires de chalandise, tant en termes de bassin d'emploi (pour les
entreprises comme pour les individus), qu'en termes d'attractivité commerciale ou de service.
Ces effets externes expliquent la sensibilité des acteurs économiques a toute modification de
l'offre de transport ou de circulation, aussi bien pour le petit commercant qui peut s'estimer
penahse par une mise a sens unique (la querelie du bon et du mauvais trottou' .), que pour un
grand investisseur immobilier ou industnel.

Les effets externes négatifs sont désormais beaucoup plus mis en avant. Si 'on pense
avant tout a la congestion du trafic, qui se traduit en termes de pertes de temps de parcours,
ou méme de réduction d'accessibilité a certaines zones), le bruit (pour les riverains) ou la
pollution (pour tous les citadins) sont présentés comme résultant de choix d'aménagement
urbain qui privilégient par trop I'automobile (et donc I'espace qui lui est consacré).

Il résulte de la production d'effets externes un paradoxe qu'il faut souligner : la valeur
d'échange des biens est loin de toujours refléter leur valeur d'usage. De plus, dés lors que 1'on
cherche a prendre en compte le long terme, et donc l'évolution des usages et des effets

externes, il devient de plus en plus difficile d'apprécier la valeur réelle de ces biens dans
quelques décennies.

6 - Les modes de gestion de l'espace

Derniére caractéristique de l'approche patrimomiale, le mode de gestion de l'espace.
D'aprés H. OLLAGNON, les sociétés traditionnelles géraient leur territoire selon un mode
qualifié "d'autarcique-unitaire”, c'est-a-dire privilégiant des solutions autonomes n'impliquant
que les personnes vivant sur le ternitoire géré, mais s'appuyant sur des exigences consensuelles
au sein d'un groupe dont les individus sont muitiactifs et les actions multifonctionnelles. La
société modemne a développé au contraire une spécialisation des individus, une
fonctionnalisation des taches et une délocalisation des régles et des centres de décision. 1l en
résulte un mode de gestion dit "ouvert-parcellis€” qui se traduit par une perte d'autonomie de
la décision et par un plus grand risque d'incohérence entre les actions.

L'approche patrimoniale vise a rechercher un mode "ouvert-unitaire", c'est-a-dire
privilégiant une cohérence des actions au moyen de procédures de gestion négociées entre les
acteurs sociaux. La recherche de l'unicité dans l'action ne signifie pas l'unicité de la décision,

mais bien l'idée de processus autour de la gestion dun terrtoire (en l'occurrence l'espace
public).

Le paralléle fait entre la gestion des ressources naturelles et celle de l'espace viatre
souligne de nombreuses similitudes. La complexité de l'objet voirie, dans ses formes, ses
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usages et ses impacts sur la vie urbaine justifie 4 notre avis la recherche d'un mode de gestion
"ouvert-unitaire”. Certes, dans de nombreuses collectivités, les modes actuels de gestion ne
sont pas tres €loignés d'une telle approche, mais il nous semble que, sous l'influence de la forte
fonctionnalisation des services et de la parcellisation des centres de décision, l'unicité de
I'espace public a eu tendance a disparaitre, au profit d'une gestion technique de chacune de ses
composantes.

Il est vrai que sa complexité ne pouvait que favoriser un éclatement des processus
d’aménagement, mais cela s'est fait au détriment de la richesse de I'espace viaire, c'est-a-dire en
latssant se faire le jeu libre des rapports de force entre les fonctions dominantes. La recherche
d'un urbanisme plus équilibré, qui de fait se fixe de fagon implicite un objectif de préservation
des opportunités, le poids croissant des préoccupations d'amélioration de la qualité de la vie
urbaine, et la prise de conscience des risques liés a une trop forte ségrégation des espaces au
sein de la ville sont autant de facteurs qui incitent & retrouver un mode de gestion "ouvert-
unitaire”. Mais la mise en oeuvre d'une telle approche suppose que I'on soit capable d'avoir
une vision d'ensemble du probléme et de disposer des outils nécessaires pour gérer la
complexite et I'enchevétrement des fonctions assurées par l'espace viaire. Il ne suffit pas de
décréter I'unicité du domaine d'action, il faut en avoir les moyens d'action. '

2.2 - Les outils d'une gestion patrimoniale

Le choix d'outils adaptés & une gestion patrimoniale résulte de la conception méme que
I'on se fait du patrimoine. Dans le langage économique, le patrimoine est "un bien susceptible
(moyennant une gestion adéquate) de conserver dans le futur des potentialités d'adaptation a
des usages non prévisibles dans le présent". Selon cette conception, il importe de bien
connaitre les diverses composantes du patrimoine et les différents usages potentiels, y compris
dans le long terme; il en résulte une tiche préalable d'identification et de connaissance
destinée a alimenter une réflexion sur la compatibilité des usages entre eux, sur l'adaptation
des composantes a ces usages, ainsi que sur les méthodes d'évaluation appropriées. Nous
verrons dans un premier temps qu'il découle de cette approche une définition de fonctions qui
doivent été assurées par le gestionnaire, fonctions qui peuvent s'appuyer sur le développement
d'outils techniques particuliers, notamment informatiques.

Mais 1l est une définition plus large du patrimoine, qui renvoie au langage socio-
politique : un patrimoine est "un ensemble d'éléments matériels et immatériels qui concourent
a sauvegarder I'autonomie et l'identité de leur titulaire et son adaptation au cours du temps
dans un univers variant"'®. Dans ce contexte, l'accent est mis sur les relations entre les
différents acteurs intervenant sur le domaine patrimonial : chaque gestionnaire de telle ou telle
composante développe son propre processus d'évaluation, selon des échelles de valeur qui lui
sont propres. On entre a priori dans un jeu de négociation, dont l'objectif doit étre de
preserver au mieux la diversité des usages actuels et a venir.

? Le patrimoine du Futur ; op.cit. p.119
10 Tbid.
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Il importe donc de distinguer deux niveaux différents, un premier plus technique qui vise

a I'identification et a la connaissance, un second qui reléve de I'évaluation et de la recherche du
compromis.

2.2.1 - Les fonctions "techniques"

Dans le Patrimoine du Futur, J. d¢ MONTGOLFIER distingue plusieurs fonctions
concourant a une gestion de type patrimoniale. Nous en reprendrons ici les grandes lignes, en
tentant de montrer quelles peuvent étre leurs significations dans le domaine de la voirie en tant
qu'espaces publics urbains. Ces fonctions constituent autant de taches qu'il importe d'assurer
afin de favoriser une approche globale du domaine viaire. Il ne s'agit toutefois pas 1 d'une
organisation fonctionnelle, mais bien de préoccupations que le titulaire doit avoir pour prendre

en compte toutes les dimensions d'une gestion de type patrimoniale, telles que nous les avons
décnites dans la partie précédente :

e une fonction de recueil de données, qui comprend deux volets, le premier recensant
les caractéristiques physiques (et techniques) du patrimoine, le second (socio-économique)
concernant les usages et les utilisateurs. Dans le cas précis de la voirie, il est clair qu'il s'agit de
disposer dune bonne connaissance de la composition du patrimoine en termes d'espaces,
d'infrastructures et d'équipements, mais aussi sur le plan des différents utilisateurs (réseaux,
concessionnaires) et usagers (riverains, activités, automobilistes,...), comme des différents
effets externes positifs ou négatifs (congestion, ingécurité, bruit, pollution...).

Actuellement, cette fonction est plus ou moins bien assurée selon les collectivités : si
certaines données routiéres sont bien enregistrées, les éléments d'infrastructures ne sont

connus que pour certaines de leurs caractéristiques (débit par exemple), sont souvent limités a
un réseau principal, et les données de structure, de revétement ou de durée de vie sont trés

parcellaires. Plus globalement, les données d'usage ne font pas l'objet d'un suivi rigoureux et
sont souvent éclatées entre différents services, voire gestionnaires.

e une fonction de prévision, s'appuyant notamment sur des modéles et sur les données
de type socio-économiques, en vue de simuler I'évolution des usages, de mieux adapter les
diverses composantes de la voirie. La définition de scénarios d'évolution & moyen terme est le
moyen de mieux préciser les enjeux réels pour chaque type d'usage.

La fonction d'études est trés présente dans le domaine de la voirie, mais 1a encore elle
est encore trop souvent limitée en pratique a certains usages ou équipements : la logique de
"projets localisés" ou de "chantiers" prime sur la prévision d'ensemble, au détriment d'une

vision €largie des problémes a venir et de leurs conséquences sur chacune des composantes du
patrimoine viaire.

o une fonction de planification stratégique : cette fonction s'appuie sur les deux
précédentes pour favoriser I'établissement d'une stratégie (en tant que politique a long terme),
qui peut étre définie sur la base des évaluations des différents scénarios, de leurs avantages ou
inconvénients, et de leurs colits. Cette fonction est au coeur du processus de gestion
patrimoniale, puisque la définition d'une stratégie résulte de la prise en compte des différents
usages et de leur évolution dans le temps.
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Il est clair que cette fonction est actuellement éclatée entre les différents gestionnaires
de la voirie urbaine ; chacun d'eux la pratique, mais pour son domaine de compétence, et en
fonction de ses propres échéances. Une coordination des réflexions stratégiques est menée,
mais ne conduit que rarement a4 une approche globale des enjeux liés a la gestion de l'espace
public.

e une fonction d'autorisation administrative, qui existe déja, puisqu'il s'agit d'une des
compétences propres de chaque gestionnaire. Cependant, I'imbrication des différents niveaux
de responsabilité administrative conduit parfois a des processus d'autorisation peu coordonnés
entre les différents acteurs. Il importe ic1 de rappeler la nécessité d'une clarification dans les
circuits d'autorisation, ce qui revient en partie a améliorer la circulation de l'information.

e une fonction d'incitation a la réalisation de certaines actions : dans un processus
patrimonial, le titulaire du bien, parce qu'il occupe une position centrale par rapport aux autres
gestionnaires, peut en effet assurer un role de coordonnateur, mais aussi d'incitateur, soit sur
le plan technique, soit sur le plan financier, pour favoriser la réalisation de certaines études ou
équipements, qui seraient par nature & cheval entre plusieurs domaines techniques de
compétence. Ce role de coordination est souvent assuré par le service voirie, mais il ne
dispose pas toujours de la légitimité nécessaire pour inciter d'autres services ou gestionnaires a
s'associer pour la mise en oeuvre de projets d'intéréts communs.

e une fonction de controle, notamment par le biais des autorisations administratives,
mais aussi par l'édiction de régles d'intervention reconnues par les différents acteurs
intervenant sur la voirie (comme le Réglement de Voirie, pour le remblaiement et les
réfections définitives de tranchées). C'est le moyen de traduire par des dispositions adéquates,
les orientations stratégiques définies précédemment.

e enfin, une fonction logistique, qui n'est pas la moindre des fonctions, puisque pour
faire fonctionner de tels processus, il importe que l'un des acteurs prenne en charge les tiches
de production et de circulation de l'information. Dans le domaine complexe des espaces
publics urbains, la logistique concerne en particulier la gestion des banques de données, et les
dispositifs permettant de mettre en rapport les différents acteurs (animation, incitation,
études,...).

I va de soi que cette description fine des fonctions d'un processus de gestion
patnimoniale ne signifie pas forcément la mise en place d'une organisation interne aussi
cloisonnée. Dans la pratique, beaucoup d'entre elles sont d'ores et déja assurées a des degrés
divers, dans les tiches quotidiennes de chaque service intervenant sur la voirie. Ce qui nous
semble plus important, c'est de s'assurer que I'intérét de chacune de ces fonctions est bien saisi
par les différents intervenants, qui doivent ‘adhérer aux principes d'un tel systéme
organisationnel et décisionnel.

2.2.2 - Le probléme de la production de données fiables sur la voirie ?

Comme nous venons de le voir, la mise en oeuvre d'une gestion patrimoniale suppose
que l'on dispose des outils de connaissance de la nature et des caractéristiques des
composantes et des usages de ce patrimoine. La nécessité de disposer d'une telle base de
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connaissance, qui suppose une production importante de données élémentaires peut apparaitre
a priorl comme un obstacle rédhibitoire : faut-il réellement disposer avant toute chose d'une
gigantesque banque de données urbaines a jour pour initier un tel processus ? Nous pensons
que ce serait la une déviation technocratique tout-a-fait contraire a l'esprit de l'approche
patrimoniale. En effet, il ne s'agit pas de rechercher une soi-disant "évaluation objective"
s'appuyant sur des criteres quantifiables, qui permettrait de définir une solution optimale. Bien
au contraire, I'approche patrimoniale insiste sur l'existence de conflits entre des acteurs ayant
des échelles de valeurs différentes, voire non conciliables, et c'est bien la recherche dune
solution de compromis qui est au coeur de ce processus.

Mais il ne faut pas pour autant en conclure que tout peut se résoudre autour d'une table,
en laissant faire les rapports de force "naturels”. Cette orientation, outre le fait qu'elle est
contradictoire avec l'idée d'une saine gestion des ressources publiques, ne peut que conduire &
une accentuation du phénomeéne de ségrégation et d'exclusion en faveur des usages
actuellement dominants. La place occupée par I'automobile dans nos villes est un bon exemple
du résultat que l'on peut obtenir en "laissant faire" : la dégradation de la qualité de la vie
urbaine aurait sans doute pu €tre moins importante si la philosophie du "zonage" urbanistique
et la séparation des fonctions avaient laissé place a une analyse systémique de l'espace urbain.

Aussi nous semble-t-1 important que cette fonction de recueil de données soit assurée,
afin de mieux préciser la réalité des problémes et d'étre en mesure de définir correctement ces
stratégies globales visant a la préservation du patrimoine (physique et relationnel) et de la
diversité des usages de l'espace public. Or le développement des techniques informatiques

permet maintenant d'envisager une fonction intelligente (et non plus seulement statique) de
stockage des données.

S1 le principe de la Banque de Données Urbaines (BDU) est attrayant, notamment par le
puissance des outils de représentation cartographique, il faut malheureusement constater que
I'on a parfois "mis la charrue avant les boeufs" : sous I'mpulsion de producteurs de logiciels
vantant les capacités de leurs produits, les premiéres BDU ont été des outils de stockage
inerte, accompagnées de dispositifs de cartographie automatique, dont la production reste
lourde, et la mise a jour, de ce fait, hypothétique. A l'exception de la fonction de restitution
des données engrangées, soit sous forme de documents administratifs (autorisations,

certificats), soit sous forme d'images (plans, cartes thématiques), la plus-value apportée par
ces systémes aux fonctions d'études et de prévision reste encore faible.

Soulignons de plus que ces banques de données traitent en général le domaine de
l'urbanisme, et donc de l'affectation du sol cadastré ; comme la voirie n'apparait que comme un
vide dans le cadastre, elle n'est en général pas prise en compte dans ces applications, si ce n'est
sous forme d'un filaire, voire d'un attnibut de localisation et de repérage dans l'espace
(adresses).

Un certain nombre de collectivités se sont cependant dotées de banques de données
orientées voirie, mais il faut souligner ici, qu'a quelques exceptions pres, ces fichiers rues ont
une portée limitée a certains aspects seulement du domaine viaire, et sont loin de faire un
recensement exhaustif de toutes les voies. En particulier, il est rare de voir traiter dans un
méme fichier informatique (ou dans des fichiers liés), les caractéristiques physiques et les
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usages. Il n'existe pratiquement pas de villes pouvant afficher une bonne connaissance de Ia
structure et de l'état de leur chaussées, en les mettant en relation avec les usages (trafics,
stationnement,...) et les équipements liés aux autres utilisateurs du domaine public (réseaux
enterres). Enfin, I'historique des interventions et des réaménagements (sans parler du coiit de
ces operations) n'est jamais une "sortie" possible dans la gamme des traitements informatiques
proposes. Seules quelques collectivités (comme Montreuil, qui nous servira par la suite
d'exemple) ont mis en place, a titre plus ou moins expérimental, des fichiers voirie cherchant a
recenser les caractéristiques des rues et certains types d'usage. La Ville de Paris et la
Communauté Urbaine de Lille font ici figure de pionniers en matiére de gestion du domaine
viaire.

Ce n'est que récemment, sous l'impulsion du groupe de travail Voirie et Ouvrages d'art
de 'AIVF qu'un premier logiciel d'aide & la coordination des interventions sur les chaussées
(CONCERTO, puis MAESTRO) a pu étre développé pour les collectivités locales ;: mais ce
produit sert plus a la planification et au suivi des autorisations d'ouverture de tranchées, qu'a
une veritable gestion du domaine viaire. Pourtant, I'apparition de tels produits informatiques
laisse penser que les villes portent un intérét croissant aux outils d'aide a la gestion de la
voirie. Ainsi des logiciels d'aide au diagnostic sur I'état des chaussées et au choix des solutions
de réfection (comme ORAGE ou le systéme expert SEVADER) ont été développés, mais 14
encore, ce sont les aspects les plus techniques qui sont mis en avant, la chaussée circulée étant
bien séparée de ses dépendances et de son environnement.

L'amélioration des outils informatiques permet désormais de mieux traiter des données
hiérarchiques, et donc de concevoir des banques de données structurées autour dun grand
nombre de petits fichiers spécifiques pouvant étre mis en relation (y compris en réseau) pour
effectuer des traitements thématiques. L'important n'est alors plus de stocker le maximum
d'informations ("qui pourraient servir un jour") ou d'en faire une belle cartographie, mais bien
de s'interroger sur les besoins des gestionnaires, afin de permettre des mises en relation de
données gérées de fagon décentralisées par chaque service compétent.

Ainst est-il probable que les banques de données orientées "patrimoine viaire” puissent se
développer dans les années a venir et servir d'outil pour une meilleure gestion de ce domaine,
st leur structure s'appuie sur une réflexion préalable sur la nature des informations qu'il est
nécessaire de mettre en relation. Il est important de souligner que de telles banques de
données doivent étre gérées de fagon décentralisée, en restant au plus prés du "producteur
dinformation” : la qualité des données et la permanence du systéme tiennent avant tout a
I'ntérét que trouvera chaque producteur a renseigner la base en question. Nous reviendrons
en fin de troisitme partie sur la question des données nécessaires pour une gestion
patrimoniale de la voirie, et sur la structure de tels systémes.

2.2.3 - Evaluation et recherche du compromis : une autre organisation ?

Comme cela a déja été souligné, la mise en oeuvre d'un processus de gestion patrimoniale
sappuie avant tout sur un changement d'éthique, i savoir la reconnaissance d'échelles de
valeurs propres a chacun des intervenants. Ce postulat de départ conduit & distinguer
différents processus d'évaluation, que I'on peut répartir en deux classes.
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La premiére concerne les évaluations faites au niveau de chaque compétence
fonctionnelle (services, gestionnaires), pour laquelle la recherche de la meilleure solution peut
s'appuyer sur des méthodes diverses, allant de la classique analyse colt-efficacité (par exemple
pour des choix de matériaux ou équipements) a des systémes de notation (dégradations des
chaussées) visant a hiérarchiser de fagon synthétique les différents trongons ou espaces. Dans
ce domaine trés spécialisé, chaque acteur dispose déja de méthodes, mais le volume et la

quahté de l'information disponible restent faibles pour optimiser l'usage des ressources
financiéres.

La seconde classe fait référence a l'approche globale du patrimoine viaire, c'est-a-dire au
processus permettant de prendre en compte les "états" de chacune des composantes de
I'espace public, et d'en retirer une évaluation en vue de la définition des "stratégies" a plus long
terme. Il est clair que ce processus passe par la production de données de synthése et de
prévision, telle que définie dans une des fonctions décrites plus haut. Mais il reste que la mise
en relation des différentes données ne suffit pas & définir un programme d'action ou méme
simplement des priorités entre plusieurs projets. Le recours & des méthodes uni-critéres du
type de l'analyse coiits-avantages ne semble guére possible, dans la mesure ou les techniques
de valonsation (monétarisation) sont défaillantes, dés lors que l'on ne sait pas révéler les
préférences (individuelles et collectives) : I'absence de consensus a priori entre les différents
gestionnaires et intervenants impliqués dans l'aménagement ou l'usage de l'espace public ne
peut qu'inciter a la recherche d'un compromis par des analyses multi-critéres multi-agents,
c'est-a-dire reconnaissant l'existence d'échelles de valeurs spécifiques a chacun d'eux.

La recherche de ces compromis passe alors par un premier moyen, celui de la circulation
de I'information entre les partenaires impliqués, circulation qui est au coeur du dispositif de
gestion patrimoniale. Si les réseaux informatiques sont un moyen efficace pour diffuser cette
information, encore faut-il que cette circulation soit organisée, c'est-a-dire que des processus
coordonnés d'étude et de réalisation soient mis en place.

Cela suppose que les responsabilités des différents gestionnaires et producteurs
d'information soient clairement définies. C'est notamment le cas pour les fonctions techniques
que nous avons présentées : 1l semble clair que c'est au gestionnaire du domaine public, en
F'occurrence la collectivité temtoriale concernée, que revient le role de coordination et
d'amimation dans le processus de gestion patrimoniale. L'organisation de ses services
techniques doit donc prendre en compte l'existence d'un niveau spécifique de coordination, qui
soit un lieu d'échange entre les différents services de compétence technique. C'est a priori au
service chargé des travaux de voirie que revient la responsabilité de cette coordination, qui
doit se traduire sur deux plans : le suivi et la maintenance de la banque de données (ou tout au
moins du fichier maitre du réseau viaire), et la mise en place d'une procédure de circulation de
I'information entre les différents services. Mais ce peut étre aussi la définition d'une procédure
spécifique de conduite des opérations, par exemple par le biais d'un chef de projet
(I'architecte-voyer) dont le role est de s'assurer que chaque service ou gestionnaire de réseau
est correctement informé des caractéristiques de l'opération et est associé au processus d'étude
et de conception du projet.

Nous ne développerons pas plus ic1 les formes que peuvent prendre ces structures
organisationnelles, car elles peuvent étre de nature trés diverses selon les collectivités et les
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responsabilités des différents services locaux. Nous reviendrons dans la derniére partie de ce
rapport sur les modifications des régles de fonctionnement que semble impliquer une gestion
de type patrimoniale : il faut en effet souligner que ce mode de gestion ne nécessite pas
réellement de mettre en oeuvre des méthodes différentes, mais ne peut étre opératoire que si la

structure organisationnelle est congue pour favorniser l'échange d'informations entre des
services parfois trop cloisonnés.
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Dans cette partie, nous tenterons de décrire les éléments constitutifs du patrimoine viaire,
a partir de données provenant de quelques fichiers voirie de villes, et de la synthése de
diverses €tudes. La faiblesse des données disponibles ne nous permet pas d'étre exhaustif -
notre but est plut6t d'illustrer notre propos, parfois par la négative, ce qui montre & quel point
ce patrimoine est méconnu en tant que tel. Cela nous donnera l'occasion de recenser les

données qui nous semblent nécessaires pour mener a bien un processus de gestion
patrimoniale.

3.1 - Comment appréhender I'objet "voirie'" ?

Pour apprécier ce que représente le patrimoine viaire, et définir les éléments nécessaires a
sa gestion globale, une connaissance descriptive, communément appelée I'état des lieux
constitue une étape indispensable. Si l'objectif général de cette partie est de faire le point sur
les connaissances en matiére de voirie et sur les moyens mis en oeuvre pour atteindre cette
connaissance, nous analyserons plus en détail le cas de la ville de Montreuil, seule ville
frangaise pour laquelle nous disposons de renseignements précis sur les voiries, en termes
d'emprises, d'équipements et de dégradations.

3.1.1 - Les outils de connaissance

La "voirie" doit tout d'abord pouvoir étre appréhendée au niveau spatial. Selon I'objectif,
la maille d'observation élémentaire est plus ou moins fine. Dans le cas usuel ou un outil de
gestion technique cherche & aider a la mise en oeuvre de plusieurs logiques propres a chacun
des objets a gérer (figure 3), 1l est nécessaire de dégager un compromis concrétisé par une
segmentation élémentaire.
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Figure 3: Le patrimoine viaire : de nombreux “objets” a gérer
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Figure 4 : Systeme d'information du réseau de voirie départementale de Seine Saint Denis
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Le processus de diffusion d'outils d'information est largement engagé : modéle de gestion
des voiries et satellites associés exploitant I'approche gerérale ; systémes d'informations

L g

geographiques abordant le volet coordination et devan: regrouper a terme l'ensemble des
outils spécialisés dans la gestion sectorielle des composan:es ¢u patrimoine public.

Les schémas des deux figures suivantes (figures < et 5) illustrent ces évolutions et
I'importance d'une vision prospective sur le devenir des outls sectoriels vers des systémes
d'informations généraux multi-utilisateurs au sens "échelon de décision d'action et de

bilan "(fonctions : mieux connaitre, mieux programmer, mieux suivre, optimiser...).

Au plan pratique, méme si l'exercice devient délicat lorsque I'on superpose de
nombreuses trames décrivant chacune les fonctions des voiries (figure 5 ci-aprés), la
segmentation choisie pour la gestion technique de la voirie et sa maintenance gouverne
souvent I'ensemble. Ainsi, dans la planification, la segmentation physique consiste a définir
comme segment élémentaire le trongon de voirie compris entre deux intersections ou deux
points singuliers successifs. Le compromis entre une connaissance précise de I'espace public et
la nécessaire globalisation des indicateurs des diverses fonctions assurées est nécessaire pour
mettre en oeuvre la ligne directrice des outils de gestion efficaces : faire simple au démarrage

mais évolutif pour ne pas hypothéquer Il'avenir (cohérence avec la notion d'approche
patrimoniale).

Figure S : Les trames de l'espace viaire
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42 Gestion patrimoniale de la voirie urbaine

Figure 6 : Fiche de saisie - Routes départementales du Val de Marne
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Nature et description du patrimoine viaire 43

On remarquera aussi que parmi les centaines de cnitéres ou d'indicateurs utiles pour
décrire et comprendre une voirie urbaine, les outils actuels imposent des choix drastiques pour
ne prendre en compte que quelques dizaines d'informations descriptives au maximum. En effet
le risque est grand, a trop vouloir intégrer de renseignements, que les phases de saisie initiale
et de mise a jour ne soient effectuées que trés partiellement.

Les problémes généraux liés aux bases de données, a savoir la constitution de la base, sa
vie et son utilisation seront détaillés en fin de ce chapitre apres avoir vu quelques exemples de
bases appliqués a la voine.

Les quelques exemples de fiches de saisies d'information sur des segments de voiries
urbaines présentés figures 6 a 8, illustrent les principaux choix opérés pour un usage
opérationnel lors de la constitution d'un outil de base.

Chacune des fiches présentées apporte des éléments particuliers sur la voirie. Ces
éléments correspondent cependant a un objectif précis. La fiche de saisie de la Ville de

Montreuil, qui semble la plus compléte en termes de renseignements sur la voirie, est ciblée
sur les caractéristiques physiques de la voine et ses dégradations. On ne trouve cependant pas
sur cette fiche de données concernant I'existence éventuelle de réseaux, aériens ou souterrains.
Cela a en effet résulté d'un choix initial d'écarter les données trop difficile<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>