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Déviation de réseaux concessionnaires pour la
réalisation de lignes de métro léger et de tramway

Principes techniques, juridiques et financiers
d'aprés quelques exemples dans (e monde

La déviation de réseaux
concessionhaires
implantés dans fa
voirie, lors de la
réalisation de nouvelles
lignes de métro léger et
de tramway, peut
entrainer des codts, des
difficuités et des
contentieux non
négligeables. Dans
certains cas elle a pu
représenter plus de 0%
du codt total du projet,
selon la proportion des
sections implantées en
voirie. I est donc
essentiel d'aborder {¢
plus tét possible ce
sufet potentiellement
générateur de
difficultés, de maniére
logique et positive.
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Répartition des coiits de déviation de réseaux
Deux grandes familles d’approches se dégagent -

Dans la premiére approche, [un ou autre des acteurs supporte
intégralement les colits de déviation.

-Cas 1 : Le maftre d'ouvrage du tramway doit assumer entidrement le

montant des travaux de déviation.

« (C'est le cas des réseaux de Ziirich, de Milan et de Tunis ou encore en
Belgique, ol des concertations avec les concessionnaires concernés
doivent concourir 4 estimer au plus prés les travaux indispensables.

= {’érait également le cas en France, avant que la jurisprudence tssue
de la construction du iramway Saint-Denis — Bobigny ne remette en
cause ce principe.

- Cas 2 : Les concessionnaires doivent assumer entiérement le montant

des travaux de déviation.

= (C’est le cas en France, ol la situation est actuellement définie par la
jurisprudence évoquée ci-dessus.

+ (C'est également le cas 3 Hong-Kong pour tout projet dont le maftre
d’ouvrage est une autorité gouvernementale.

Dans la deuxiéme approche, les codts de déviation se répartissent
entre le maitre d’ouvrage du tramway et les concessionnaires.

» (C’est notamment le cas en Grande-Bretagne et en Allemagne.

Le principe général est que les concessionnaires s’acquittent du
montant des travaux réatisés dont ils retirent un bénéfice.




Le principe est clair ; son application 'est moins,
notamment sur le sens du terme bénéfice et sur ce quil
doit inclure. Dol de nombreux contentieux sur des
points de détail.

La difficulté d’évaluer précisément la notion de
bénéfice retiré a incité les sociétés concessionnaires i
contester les taux employés et les modes de calcul,
méme si elles ne discutent généralement pas le
principe générat.

Sur la base de ce principe, deux approches sont explorées en Grande-
Bretagne et en Allemagne :

- Cas 1 : Une répartition basée sur une évaluation fine des déviations de
réseaux, au ¢as par cas.

- Cas 2 : Une répartition forfaitisée, présentant I’avantage d'éviter, par sa
simplicité, de continuelles contestations.

Solutions techniques adoptées

Réseaux longitudinaux

Bien qu'il puisse &tre nécessaire de modifier certains
réseaux. en raison d'une profondeur d'enfouissement
trop faible, ce motif a relativement pen d’importance.

En réalité, si des réseaux longitudinaux doivent étre
déplacés, ce n'est pas tant pour des raisons de
profondeur et de charge supportée, gue pour des raisons d’accessibilité et
de continuité du service tramway en cas de Tavaux sur ces TEseaux.

C’est principalement pour ces raisons que les réseaux longitudinaux sont
en général déplacés en dehors de la plate-forme du tramway.

Et c’est également pour ces Taisons que certaines exceptions ont &té
tolérées dans différents réseaux de transport :

A Manchester, Nantes, Grenoble, Cologne - pour ne citer que ces villes -
le parti 2 ét8 pris de maintenir sous la plate-forme des collecteurs
d’assainissement satisfaisant 4 ces conditions (moyennant éventuellement
un renforcement mécanique).

Une canalisation visitable dont la durée de vie restante est suffisante ne
nécessitera quiun déplacement de ses regards en dehors de la plate-forme.

Dans ce cas, 'estimation de la durée de vie justifiant son maintien en
place peut déconter d’une évaluation économique prenant en compte le
colt de déviation par rapport aux sujétions induites par la nécessité
d’assurer une exploitation continue du tramway.

Réseaux transversaux

La solution retenue de fagon quasi universelle est le maintien en place
des réseaux transversaux, moyennant d'éventuelles mesures
d’accompagnement.

Celles-ci peuvent consister en une mise en fourreaux ou un enrobage
héton, accompagné d'un approfondissement au niveau de la plate-forme
du tramway, ou encore de la réatisation d’un radier de répariition des
charges.

Protections supplémentaires

Les canalisations sowterraines sonl exposées aux courants vagabonds
engendrés par le retour du courant de traction par les rails.

Techniquement, Jeur protection peut &tre assurée au moyen de dispositifs
Electrolytiques.

Financi¢rement, ’installation de ces protections cathodigues, permetiant
d’éviter une corrosion prématurée des canalisations, est dans la plupart
des cas i la charge du maitre d’ouvrage du tramway.

C’est par exemple le cas 2 Hong-Kong ou 4 Berlin.

Mise en place de réseaux dans le voisinage d’un tramway existant
Principes techniques

La pose de réseaux nouveaux dans ’emprise du tramway n'est jamais
permise, sauf pour des croisements.

Dans ce demier cas, des méthodes de construction appropriées doivent
autant que possible permettre d'éviter toute géne pour "exploitation du
tramway.

Principes financiers
En ce qui concerne les coiits, ils sont imeégralement & la charge du
concessionnaire.

Quoi qu’il en soit, la logique généralement admmise est
que tous les effets des fravaux de réseaux sur
P’exploitation du tramway doivent &tre assumés
financiérement par le concessionnaire.

C’est par exemple le cas & Milan ou encore en
Allemnagne, oll les concessionnaires acceptent de plus les
risques liés aux courants vagabomds et doivent assurer
eux-mémes la protection de leurs installations.




