REPUBLIQUE FRANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025_027 DU 05 MARS 2025

OBJET : ATTRIBUTION DU MARCHE SUBSEQUENT N° 2025S19A3TC1L2 RELATIF A LA FOURNITURE DE
CARBURANTS STOCKES POUR STATIONS DE DISTRIBUTION INTERNES.

Contexte

L’Agglomération d’Agen a lancé une consultation pour la Fourniture de carburants stockés Lot 2 — Carburants pour
stations de distribution internes pour les services de I'Agglomération d’Agen.

Il sagit d'un marché subséquent issu de I'accord cadre de Fourniture de carburants 2023TCO1 concernant un
groupement d'achats de Fournitures de la Ville d’Agen, de la Ville de Pont-du-Casse et de I'’Agglomération d’Agen.

Les titulaires du lot 2 de I'accord-cadre susvisé sont les suivants :

0 PECHAVY ENERGIE ZI Le Treil - 612 Avenue du Brulhois 47520 LE PASSAGE - Siret : 750 593 410 00012
0 DYNEFF SAS - 1300 Avenue Albert Einstein 34060 MONTPELLIER - Siret : 305 800 997 01000
O SAS LOUDA AGEN - 29 rue des Corniéres 47 000 AGEN - Siret : 388 244 758 00016

Exposé des motifs

A la date limite de réception des offres fixée le 05/03/2025 & 11h00, 3 offres ont été réceptionnées.
Le 05/03/2025, la Commission Marchés a Procédure Adaptée, aprés analyse des plis, a proposé de retenir I'offre de

la société SAS LOUDA AGEN - 29 rue des Cornieres 47 000 AGEN - Siret : 388 244 758 00016, pour un montant
estimatif de 45 235.00 € HT, soit 54 282.00 € TTC.

Cadre juridique de la décision

VU les articles L. 2122-1 et R. 2122-2 du Code de la commande publique,

VU Tarticle 1.1 de la délibération du conseil d’Agglomération en date du 20 janvier 2022 donnant délégation au
Président pour prendre toute décision concernant la préparation, I'exécution et le reglement des marchés de travaux,
de fournitures et de services, sans limite de montant, y compris pour les marchés formalisés au-dela des seuils
européens.

VU larrété n°2022-AG-199 en date du 26/09/2022 donnant délégation de fonction a Madame Clémence
BRANDOLIN-ROBERT, Représentant du pouvoir adjudicateur,

VU l'avis favorable de la Commission Marchés a Procédure Adaptée en date du 05/03/2025,

Considérant I'exposé ci-dessus, le Président



DECIDE

1°/D’ATTRIBUER ET DE SIGNER le marché subséquent N° 2025S19A3TC1L2 relatif a la « fourniture de carburants
stockés Lot 2 — Carburants pour stations de distribution internes pour les services de I'Agglomération d’Agen » avec
la société SAS LOUDA AGEN - 29 rue des Cornieres 47 000 AGEN - Siret : 388 244 758 00016, pour un montant
estimatif de 45 235.00 € HT, soit 54 282.00 € TTC.

2°/ DE DIRE que les crédits sont prévus au budget 2025.

Le Président

certifie sous sa responsabilité le caractére exécutoire de cet acte
informe que la présente décision peut faire I'objet d’un recours
pour excés de pouvoir devant le Tribunal Administratif de
Bordeaux dans un délai de deux mois a compter des formalités
de publication et de transmission en Préfecture

Fait et délibéré les jour, mois et an que dessus,
Pour extrait conforme
Pour le Président

Télétransmission le ...... [.....1 2025

L Clémence BRANDOLIN ROBERT
Publication le ...... [.....0 2025




REPUBLIQUE FRANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025 - 28 DU 10 MARS 2025

OBJET : DEMANDE DE SUBVENTION AUPRES DE L’AGENCE REGIONALE DE SANTE POUR LE POSTE
DE COORDINATEUR DU CONTRAT LOCAL DE SANTE
Contexte

Dans le cadre de sa compétence « Politique de santé », 'Agglomération d’Agen déploie son Contrat Local de
Santé (CLS) signé avec I'Agence Régionale de Santé (ARS) pour la période 2025-2030.

Exposé des motifs

Le Contrat Local de Santé est un outil porté conjointement par 'ARS et une collectivité territoriale ou un
établissement public pour réduire les inégalités territoriales et sociales de santé. Il est I'expression des
dynamiques locales partagées entre acteurs et partenaires sur le terrain pour mettre en ceuvre des actions, au
plus prés des populations.

Ainsi, sur la période 2025-2030, I'’Agglomération d’Agen travaillera sur les axes suivants :

» Axe 1: Favoriser I'attractivité des professionnels de santé et I'accés aux soins.
» Axe 2: Coordonner et développer les actions de Santé Publique et Santé Environnementale.
»  Axe 3: Développer une communication adaptée a la santé.

Afin de permettre le déploiement de son Contrat Local de Santé, 'Agglomération d’Agen sollicite une subvention
aupres de I'Agence Régionale de Santé.

Considérant les orientations générales de I'Agence Régionale de Santé Nouvelle-Aquitaine dans les domaines
de la santé publique et notamment les priorités retenues pour la campagne de financement 2025, I'Agglomération
d’Agen sollicite une subvention de 25 000, € pour le financement d’un poste de coordinateur du Contrat Local de
Santeé.

Cadre juridique de la décision

Vu le Code Général des Collectivités Territoriales et notamment, I'article L.5211-10,
Vu le Code de la Santé Publique,

Vu larticle 2.4.3. « Politiqgue de santé » du Chapitre 2 du Titre Ill des Statuts de I'Agglomération d’Agen,
applicables depuis le 1¢ janvier 2022,



Vu l'article 4.1 de la délibération n° DCA_006/2022 du Conseil de I'Agglomération d’Agen, en date du 20 janvier
2022, donnant délégation au Président pour solliciter les subventions les plus élevées possibles auprés de
I'ensemble des établissements publics et privés et valider les plans de financement associés,

Considérant I'exposé ci-dessus, le Président

DECIDE

1°/ DE SOLLICITER une subvention de 25 000,00 € auprés de I'Agence Régionale de Santé pour le financement
d'un poste de Coordinateur du Contrat Local de Santé,

2°/ DE SIGNER ou d'autoriser son représentant a signer tous les actes et documents afférents a cette demande
de subvention,

3°/ DE DIRE que les crédits sont prévus au budget en cours.

Le Président - o Fait et délibéré les jours, mois et an que dessus,
Certifie sous sa responsabilité le caractére executoire de cet acte

Informe que la présente décision peut faire I'objet d'un recours|  pour extrait conforme
pour exces de pouvoir dans un délai de deux mois a compter des| e Président,
formalités de publication et de transmission en Préfecture.

Télétransmission le ...... [.....12025

Publicationle ...... l.....1 2025 Jean DIONIS du SEJOUR




REPUBLIQUE FRANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025 - 29 DU 10 MARS 2025

OBJET : DEMANDE DE SUBVENTION AU DEPARTEMENT POUR LE FINANCEMENT D’UNE
PRESTATION DE MAITRISE D'GUVRE URBAINE ET SOCIALE POUR LA
SEDENTARISATION DES GENS DU VOYAGE POUR L’ANNEE 2025

Contexte

Le Schéma Départemental d’Accueil et d’Habitat des Gens du Voyage 2020-2025 a confirmé le phénomene de
sedentarisation des gens du voyage. A ce titre, trois actions ont été définies pour répondre a cet enjeu :

» Répondre aux besoins d'ancrage par la production de terrains familiaux locatifs.

* Repérer le foncier nécessaire a la production de terrains familiaux.

* Mettre en place une Maitrise d’Ouvrage Urbaine et Sociale (MOUS) pour la sédentarisation des
ménages.

L'objectif de la « MOUS » est de définir de maniere précise les besoins de sédentarisation sur le territoire, au
travers d'enquétes sociales menées auprés des ménages pour travailler avec eux sur un projet de
sedentarisation.

Afin d’accompagner le projet d’habitat adapté, en cours de montage sur la commune du Passage d'Agen, et
poursuivre I'accompagnement des ménages dans leur projet de sédentarisation, il est proposé de prolonger la
prestation réalisée par 'ADAV 33 auprés des ménages présents sur les aires d'accueil et en stationnement
précaire.

Exposé des motifs

Dans la continuité des interventions que '’ADAV33 a réalisées sur le territoire depuis 2021 dans le cadre du
Schéma Départemental d’Accueil et d’Habitat des Gens du Voyage, I'Agglomération souhaite poursuivre le travail
d'accompagnement des gens du voyage résidant sur les aires d'accueil et en stationnement précaire vers un
projet d’habitat adapté.

En ce sens, il est prévu d’engager sur I'année 2025 une nouvelle MOUS prévoyant les missions suivantes :

+ Assurer 'accompagnement et le lien social et travailler la question de l'accés au logement ou au
logement adapté.

+  Soutenir 'EPCI et la commune dans I'avancée du projet d’habitat adapte.

+ Appui & la communication auprés des ménages résidents et des riverains (réunions publiques, comités
de résidents...).

+ Apporter son expertise tout au long de l'avancée du projet, avec les bailleurs, le Maitre d'CEuvre
(participation aux réunions partenariales et institutionnelles).

+ Assurer des accompagnements individuels et collectifs des habitants adaptés aux parcours et besoins
de chacun, favoriser des projections.

+ Informer et mobiliser le partenariat local et le droit commun pour consolider la démarche au sein du
territoire (Associations, CCAS, CMS, hailleur, etc.).

+ Réaliser les écrits nécessaires a I'avancée du projet — comptes-rendus, évaluations, notes.



Le colt de cette MOUS s’éléve pour I'année 2025 a 25 000,00 €.

En tant que maitre d’ouvrage, I'Agglomération d’Agen sollicite le Conseil Départemental de Lot-et-Garonne a
hauteur de 5 000,000 € pour une aide a la mise en place de cette nouvelle MOUS.

Le plan de financement prévisionnel est le suivant :

Dépenses Recettes
Prestation ADAV 33 | 25000,00 € | Subvention Etat 12 500,00 €
Subvention Conseil 5 000,00 €
Départemental 47
Autofinancement 7 500,00 €
Agglomération Agen
TOTAL | 25000,00 € TOTAL 25 000,00 €

Cadre juridique de la décision

Vu le Code Général des Collectivités Territoriales et notamment, l'article L.5211-10,

Vu la loi n® 2000-614 du 5 juillet 2000 relative a I'accueil et & I'habitat des gens du voyage,

Vu la loi n°2015-991 du 7 aolt 2015 portant sur la Nouvelle Organisation Territoriale et le transfert des
compétences en matiere d'accueil des gens du voyage des communes vers les EPCI a compter du mer juillet
2017,

Vu la loi n°2017-86 du 27 janvier 2017 relative a I'égalité et la citoyenneté,

Vu la loi n°2018-1021 du 23 novembre 2018 portant évolution du logement, de I'aménagement et du numérique,
Vu l'arrété conjoint de la Préféte et de la Présidente du Département de Lot-et-Garonne n°47-2020-03-04, du 4
mars 2020, portant approbation du schéma départemental pour I'accueil et I'habitat des gens du voyage 2020-
2025,

Vu le Schéma Départemental pour I'accueil des gens du voyage 2020-2025,

Vu l'article 1.3 « Equilibre social de I'Habitat » du Chapitre 1 du Titre Il des Statuts de I'Agglomération d’Agen
applicables depuis le 1¢ janvier 2022,

Vu larticle 1.6 « Accueil des gens du voyage » du Chapitre 1 du Titre Il des Statuts de I'Agglomération d’Agen
applicables depuis le 1¢ janvier 2022,

Vu l'article 4.1 de la délibération n® DCA_006/2022 du Conseil d’Agglomération d’Agen, en date du 20 janvier
2022, donnant délégation permanente au Président pour solliciter les subventions les plus €élevées possibles
aupres de I'ensemble des établissements publics et prives et valider les plans de financement associés,

Considérant I'exposé ci-dessus, le Président

DECIDE



1°/ D’APPROUVER le plan de financement prévisionnel comme suit :

Dépenses Recettes
Prestation ADAV 33 | 25 000,00 € | Subvention Etat 12 500,00 €
Subvention Conseil 5000,00 €
Départemental 47
Autofinancement 7 500,00 €
Agglomération Agen
TOTAL | 25000,00 € TOTAL 25 000,00 €

2°/ DE SOLLICITER une subvention la plus élevée possible auprés du Conseil Départemental de Lot-et-Garonne

pour une aide au financement de la MOUS 2025,

3°/ DE SIGNER ou d'autoriser son représentant, a signer tous les actes et documents inhérents a la demande de

cette subvention,

4°/ DE DIRE que les crédits seront prévus aux budgets de I'exercice 2025.

Le président,

Certifie sous sa responsabilité le caractére exécutoire de cet acte,
Informe que la présente décision peut faire I'objet d’un recours
pour exces de pouvoir devant le Tribunal Administratif de
Bordeaux dans un délai de deux mois & compter des formalités de
publication et de transmission en Préfecture

Télétransmission le ...... [.....] 2025

Publication le ...... [.....1 2025

Fait et délibéré les jours, mois et an que dessus,

Pour extrait conforme
Le Président,

Jean DIONIS du SEJOUR
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LADAV 33 en quelques mots

L’association ADAV 33 féte ses 60 années d’existence en 2024. Cette association partenaire historique de
I'action publique, forte de 32 salariés a été créée initialement pour accueillir et accompagner le public des
Gens du voyage girondins dans leurs accés aux droits et leur inclusion dans les territoires. Progressivement,
I'action de I'association s’est étendue a d’autres publics notamment sur les territoires ruraux du Sud
Gironde et du Libournais ou les demandes sociales liées a une grande précarité sont fortes.

Des liens récents avec le Lot-et-Garonne

En 2021, a l'initiative du Département du Lot-et-Garonne, de I'Etat, des EPCI et bailleurs, une premiére
mission de diagnostic et d’accompagnement des publics Gens du voyage résidentialisés sur les aires
d’accueil du Lot-et-Garonne est confiée a notre association et a SOLIHA Terres-Océan dans le cadre d’une
maitrise d’ceuvre urbaine et sociale. Une deuxieme mission orientée plus spécifiquement sur
I’'accompagnement et le diagnostic des besoins des allocataires du RSA Gens du voyage est initiée I'année
suivante. Ces premiéres collaborations territoriales ont permis a notre association d’aller a la rencontre des
Gens du voyage du Lot-et-Garonne, de commencer a identifier leurs besoins et d’initier des premieres
réponses tant dans le domaine de I'accompagnement a I'habitat que des dynamiques liées a l'insertion
sociale et professionnelle. Cette mission a également permis a notre Association d’étre repérée tant par les
ménages Gens du voyage que les acteurs institutionnels, sociaux et associatifs du territoire.

Le travail développé sur 'Agglomération dAgen

Plusieurs projets ont été engagés sur ce territoire :

- La MOUS 47 pour les ménages fixés sur les aires d’accueil en collaboration avec SOLIHA Terres-

océan dans un premier temps. Cette MOUS a permis de repérer les besoins de Gens du voyage
rencontrés et d’identifier des possibilités de projets a moyen terme.
Dans la continuité, un avenant a la MOUS est mis en place pour poursuivre les interventions
aupres des résidents d’aire d’accueil et soutenir la Collectivité dans la mise en place d'une
opération d’habitat adaptée au Passage d’Agen en partenariat avec Habitalys, la Mairie du Passage
et I’Agglomération d’Agen.

- MOUS intercommunale : cette démarche a permis d’aller a la rencontre des ménages installés de
facon précaire depuis de nombreuses années sur le territoire d’Agen, d’essayer de comprendre les
besoins de ces populations et d’accompagner la collectivité a mieux gérer les problématiques de
stationnement liés a I’accueil de ces familles.

- Projet lié au Programme départemental d’insertion, convention d’appui a la lutte contre la
pauvreté et l'accés a I'emploi (CALPAE) suite a la demande du service insertion / RSA du
Département du Lot-et-Garonne, nous avons mené un projet qui a permis d’aller a la rencontre des
travailleurs sociaux des MDS et autres structures d’actions sociale pour identifier leurs besoins et
les problématiques rencontrées dans I'accompagnement lié au RSA avec le public Gens du voyage.
En parallele, nous avons soutenu et rencontré des travailleurs indépendants allocataires du RSA
pour mener un travail de diagnostic et de recommandations.
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Une proposition d’intervention pour I'année 2025

L'enjeu de I'année 2025 est de pouvoir proposer une action sociale de proximité cohérente et pérenne au
sein de I’Agglomération d’Agen. L'implantation sur ce territoire grace a des locaux y sera recherchée.

Sur le territoire de I’Agglomération d’Agen, I’ADAYV intervient tant auprés des résidents d’aires d’accueil
gue des publics stabilisés ou en stationnement précaire afin de :

- Soutenir 'EPCI et la commune dans I'avancée du projet d’habitat adapté projeté au Passage d’Agen
=>» Soutenir la communication auprés des ménages résidents et des riverains (réunions publiques,

comités de résidents...)

Apporter son expertise tout au long de l'avancée du projet avec les bailleurs et le maitre

d’ceuvre (participation aux réunions partenariales et institutionnelles)

Assurer des accompagnements individuels et collectifs adaptés aux parcours et besoins de

chacun, favoriser des projections,

Informer et mobiliser le partenariat local et le droit commun pour consolider la démarche au

sein du territoire (Associations, CCAS, CMS, bailleur, etc.),

Réaliser les écrits nécessaires a I'avancée du projet — évaluations, notes.

- Assurer I'accompagnement, le lien social et I'acces au logement des publics rencontrés dans
I’Agglomération

- Faire un travail partenarial de maillage et d’action grace a des accompagnements individuels,
collectifs et actions passerelles au service des projets portés par I'’Agglomération (économies
d’énergie, habitat, etc.)

v v vy

Les moyens envisagés
Des moyens humains
La mise a disposition :
- D’une CESF intervenante sociale a 0,5 ETP en charge des actions d’aller vers et des opérations
dédiées a I’habitat
- D’un membre de I'équipe de direction a 0,1 ETP qui coordonne cette équipe et accompagne les

projets portés par les collectivités
- Des fonctions supports de I’Association.

Des moyens matériels

- Une flotte de véhicules permettant les déplacements et les démarches sur les territoires.

Subvention sollicitée auprés de I’Agglomération d’Agen
- 25000€

Suivi du projet et gouvernance

Ce projet doit s’appuyer sur une dynamique partenariale forte qui est déja engagée et active sur ce
territoire. Il impliquera / recherchera la participation, du Département (habitat et insertion notamment),
de I'EPCI, des services de I'Etat (DDETSPP, DDTM) de la Caisse d’Allocations Familiales (CAF), des services
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sociaux ainsi que des partenaires sociaux ceuvrant dans des domaines variés (insertion, santé, solidarité...).
Parmi ces partenaires figurent, entre autres, France travail, Missions locales, Permanence d’Acces aux
Soins et a la Santé — PASS, etc.

En plus des réunions partenariales nécessaires a I'avancée des projets, seront mis en place :
- Un suivi trimestriel Agglomération — ADAV + autres partenaires éventuels a associer

- Un temps de coordination mensuel du travailleur social et de la chargée de mission du service
habitat — logement social GDV

- Un Comité de pilotage de fin d’année pour présenter les actions menées et les perspectives de
travail.

Référents du dossier ADAV 33 :

=» Fabrice Lantoine Directeur de I’association, f.lantoine@adav-33.fr / 06 04 59 97 05

=>» Léa Lesfauries Directrice adjointe, |.lesfauries@adav-33.fr / 06 80 68 31 02
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REPUBLIQUE FRANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025 - 30 DU 14 MARS 2025

OBJET : CONVENTION DE PRET A USAGE GRATUIT OU COMMODAT D’UN ENSEMBLE DE PARCELLES
AGRICOLES SISES SUR LES COMMUNES DE SAINTE-COLOMBE-EN-BRUILHOIS ET BRAX AU
PROFIT DU GAEC DES 4 CHEMINS

Contexte

Dans le cadre des acquisitions foncieres liées a la réalisation du Technopole Agen Garonne et du schéma des
grandes infrastructures, I'Agglomération d’Agen s'est portée acquéreur des parcelles cadastrées ZE n°302 sur la
commune de Sainte-Colombe-en-Bruilhois, d'une surface cadastrale totale de 35 630 m? ainsi que des parcelles
ZE n®5, 171 et ZH n°432 sur la commune de Brax d’une surface totale de 138 130 m2.

Ces parcelles agricoles, appartenant au domaine privé de I'Agglomération d’Agen, peuvent étre remises en
culture dans l'attente de la réalisation du projet.

Monsieur Eric AVI, gérant du GAEC DES 4 CHEMINS, a fait part a I'’Agglomération d’Agen de son souhait de
pouvoir poursuivre I'exploitation de ces parcelles.

Souhaitant remettre en culture ces parcelles, I'Agglomération d’Agen a proposé a I'exploitant la signature d'un
contrat de prét a usage pour I'année culturale 2024-2025, appelé aussi commodat.

Exposé des motifs

Le commodat a pour objet de préciser les modalités de la mise a disposition des parcelles cadastrées ZE n°302
sur la commune de Sainte-Colombe-en-Bruilhois, d'une surface cadastrale de 35 630 m? ainsi que des parcelles
ZE n°5, 171 et ZH n°432 sur la commune de Brax d’une surface totale de 138 130 m2 qui pourront étre cultivées
jusqu'au 30 novembre 2025 par le GAEC des 4 chemins, domiciliée au 288 Avenue des Landes — 47310 BRAX.

Le contrat de prét & usage conclu avec le GAEC des 4 chemins est consenti a titre gratuit, conformément aux
dispositions de I'article 1876 du Code civil. Il ne pourra pas faire I'objet d’'une tacite reconduction.

La convention de prét a usage prendra effet a compter du jour de sa signature par les parties. La mise a
disposition des parcelles précitées se fera pour I'année culturale 2024-2025 et prendra fin au plus tard le 30
novembre 2025.

L’emprunteur s'engage a respecter les conditions suivantes du prét sous peine de dommages et intéréts voire
de résiliation immédiate du prét a la demande du préteur :

« L'emprunteur est exploitant agricole et s'assure d'étre en conformité avec la réglementation des
structures (autorisation d'exploiter des biens prétés),

« L'emprunteur assurera les biens prétés et fera son affaire de toute déclaration auprés de la Mutualité
Sociale Agricole,



« L'emprunteur prendra les biens prétés dans leur état au jour de I'entrée en jouissance, sans recours
contre le préteur pour quelque cause que ce soit (mauvais état, vices apparents ou cachés, existence
de servitudes, erreur dans la désignation ou la superficie des biens prétés, etc ...),

« L’emprunteur exploitera les biens prétés en agriculteur soigneux et de bonne foi, conformément aux
usages locaux et a l'usage particulier du bien. Il veillera a ce quiil ne soit commis aucun abus, dégat,
dégradation ni usurpation ou empiétement quelconque, et devra prévenir le préteur dans les délais
légaux pour qu'il puisse s'en défendre (art 1768 du Code Civil),

« A lexpiration du prét, l'emprunteur rendra les biens au préteur sans que celui-ci ait & lui payer
d'indemnités de fumures et arriéres fumures ou autres améliorations, sauf accord particulier entre les
parties.

Cadre juridigue de la décision

Vu le Code Général des Collectivités Territoriales et notamment, son article L.5211-10,
Vu le Code Général de la Propriété des Personnes Publiques et notamment, son article L.2211-1,

Vu les articles 1875 et suivants du Code Civil,

Vu larticle 1.1.3 «Politique locale du commerce et soutien aux activitts commerciales d'intérét
communautaire », du Chapitre 1 du Titre Il des Statuts de I'Agglomération d’Agen, applicables depuis le 1¢
janvier 2022,

Vu l'article 2.2 de la délibération n® DCA_006/2022 du Conseil de 'Agglomération d’Agen, en date du 20 janvier
2022, donnant délégation au Président pour prendre toute décision et signer toutes conventions relatives aux
occupation du domaine privé de I'’Agglomération d’Agen,

Considérant I'exposé ci-dessus, le Président

DECIDE
1°/ DE VALIDER les termes du contrat de prét ou commodat au profit du GAEC des 4 chemins, pour la mise en
culture des parcelles cadastrées ZE n°302 sur la commune de Sainte-Colombe-en-Bruilhois, d’une surface
cadastrale totale de 35 630 m2 ainsi que des parcelles ZE n°5, 171 et ZH n°432 sur la commune de BRAX d'une
surface totale de 138 130 m2 appartenant au domaine privé de I'’Agglomération d'Agen,

2°/ DE DIRE que ce contrat est consenti a titre gratuit,

3°/ D’ACTER que le contrat prend effet a compter du jour de sa signature par les parties et trouvera son terme
au 30 novembre 2025,

4°/ DE SIGNER ou d'autoriser son représentant a signer, ledit commodat ainsi que tous actes et documents y
afférents.

Le Président, Fait et délibéré les jour, mois et an que dessus,
Certifie sous sa responsabilité le caractere exécutoire de cet acte
Informe que la présente décision peut faire I'objet d'un recours Pour extrait conforme

pour exces de pouvoir devant le Tribunal Administratif de
Bordeaux dans un délai de deux mois a compter des formalités
de publication et de transmission en Préfecture

Le Président

Télétransmission le ...... [.....12025 Jean DIONIS du SEJOUR

Publication le ...... [......1 2025




CONTRAT DE PRET A USAGE OU COMMODAT - ANNEES CULTURALES
2024 - 2025
PARCELLES AGRICOLES SISES SUR LES COMMUNES DE SAINTE-
COLOMBE-EN-BRUILHOIS ET BRAX AU PROFIT DU GAEC DES 4
CHEMINS

Entre :

L’Agglomération d’Agen, dont le siége est domicilié au 8, rue André Chénier- BP19 - 47916
Agen Cedex 9, représentée par son Président, Monsieur Jean DIONIS DU SEJOUR, agissant
en vertu de la Décision n°XX du Président en date du xx

Désignés ci-dessous par le terme « préteur »,

Et,

LE GAEC des 4 chemins, dont le siége est domicilié 288 Avenue des landes - 47 310 BRAX
représentée par son gérant, Monsieur Eric AVI,

Désignée ci-dessous par le terme « emprunteur »,

kkkkkkkkkkkk

Il est convenu et arrété ce qui suit :

Article 1°" - Objet du contrat

Le présent contrat a pour objet de conférer au GAEC des 4 chemins, un prét d’usage des
biens définis a ’article 2, propriété de |’Agglomération d’Agen, pour U’exercice d’une
activité agricole.

Article 2 - Désignation du bien

Le préteur laisse en prét d’usage les biens a usage agricole ci-aprés désignés :

Commune Lieu-dit Section N©° Surface PLUi

BRAX Champs de Sarron ZE 5 54 900 m2 A

BRAX Champs de Sarron ZE 171 29 381 m2 A




Commune Lieu-dit Section N©° Surface PLUi

BRAX Sarron ZH 432 53 849 m2 A-UC

SAINTE-COLOMBE-EN-BRUILHOIS MARQUISAT ZE 302 35 630 m2 A

Article 3 - Dispositions financiéres

Ce prét a usage est conclu a titre gratuit, conformément aux dispositions de ’article
1876 du Code Civil.

La mise a disposition du bien prété est totalement gratuite, et ne donnera lieu a aucune
redevance, aucune indemnité d’occupation ni autre contrepartie a verser au préteur.

Article 4 - Etat des lieux

L’emprunteur prend ’emprise fonciére prétée en |’état.

Article 5 - Durée du contrat

La présente convention prendra effet a compter du jour de sa signature par les parties.

Le préteur met la parcelle précitée a disposition exclusive de ’emprunteur pour l’année
culturale 2024-2025 qui prendra fin au plus tard le 30 novembre 2025.

A Uexpiration du présent contrat, les parcelles devront étre restituées au préteur.

Article 6 - Reconduction du contrat

Le prét ne pourra en aucune maniére étre susceptible de se poursuivre par tacite
reconduction. Si le préteur souhaitait reconduire le prét, un nouveau contrat devra étre
signé entre les parties pour la nouvelle année culturale.

Article 7 - Engagements de |’emprunteur

L’emprunteur s’engage a respecter les conditions suivantes du prét sous peine de
dommages et intéréts voire de résiliation immédiate du prét a la demande du préteur :

* U’emprunteur est exploitant agricole et s’assure d’étre en conformité avec la
réglementation des structures (autorisation d’exploiter des biens prétés),

» U’emprunteur assurera les biens prétés et fera son affaire de toute déclaration
aupres de la Mutualité Sociale Agricole,

* P’emprunteur prendra les biens prétés dans leur état au jour de U'entrée en
jouissance, sans recours contre le préteur pour quelgue cause que ce soit (mauvais




état, vices apparents ou cachés, existence de servitudes, erreur dans la désignation
ou la superficie des biens prétés, etc ...),

= [’emprunteur exploitera les biens prétés en agriculteur soigneux et de bonne foi,
conformément aux usages locaux et a 'usage particulier du bien. Il veillera a ce
gu'il ne soit commis aucun abus, dégat, dégradation ni usurpation ou empiétement
guelconqgue, et devra prévenir le préteur dans les délais Iégaux pour qu'il puisse s'en
défendre (art 1768 du Code Civil),

= a Uexpiration du prét, 'emprunteur rendra les biens au préteur sans que celui-ci
ait a lui payer d’indemnités de fumures et arrieres fumures ou autres
améliorations, sauf accord particulier entre les parties.

Article 8 - Modification du contrat

Le présent contrat pourra étre modifié en cours d’exécution, sur Uinitiative de l’'une ou
’autre des parties, par voie d’avenant, et apres ’accord exprés des parties.

Article 9 - Résiliation

En cas de non-respect des engagements réciproques inscrits dans le présent contrat, celui-
ci pourra étre résilié de plein droit par 'une ou 'autre des parties, a l"expiration d’un
délai d’un mois suivant mise en demeure par lettre recommandée avec accusé de
réception, restée infructueuse.

Article 10 - Réglement des litiges

Tout litige relatif a Uinterprétation ou "’exécution de la présente convention devra faire
’objet d’une recherche de reglement amiable.

En cas d’échec, les parties pourront soumettre leur litige au Tribunal administratif de
Bordeaux (situé 9, rue Tastet 33000 BORDEAUX).

Fait & Agen, en deux exemplaires originaux, Le

GAEC des 4 chemins L’Agglomération d’Agen

Le Gérant Le Président
Eric AVI Jean DIONIS DU SEJOUR




REPUBLIQUE FRANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025 - 031 DU 17 MARS 2025

OBJET: CONVENTION D'OCCUPATION TEMPORAIRE D'UN EQUIPEMENT SPORTIF DE
L’AGGLOMERATION D’AGEN AU PROFIT DE L’ASSOCIATION OLYMPIQUE SPORTIF AGENAIS

Contexte

Le gymnase de Rodrigues est occupé en soirée par des jeunes apres la rupture du jedne du Ramadan. Pour
encadrer cette fréquentation irréguliére, I'Agglomération d'Agen souhaite organiser des activités les week-ends
avec |'aide d'acteurs associatifs.

Elle a donc sollicité I'Olympique Sportif Agenais pour mettre en place ces initiatives. Les modalités d'organisation

et dutilisation du gymnase sont définies dans une convention d'occupation temporaire entre I'Agglomération
d'Agen et I'Association Olympique Sportif Agenais.

Exposé des motifs

Le gymnase de Rodriques est réguliérement visité en soirée par des jeunes gens souhaitant I'occuper a l'issue
de la rupture du je(ine dans le cadre du Ramadan.

L’Agglomération d’Agen souhaite mettre en place des initiatives visant a canaliser ces jeunes les week-ends en
s'appuyant sur des acteurs associatifs ou institutionnels reconnus.

Elle a donc sollicité le club de football résident du quartier, 'Olympique Sportif Agenais, afin d'organiser des
séances de football au sein du gymnase de Rodrigues les week-ends, pendant toute la durée du Ramadan.

Les conditions de mise en ceuvre de ces activités et les conditions d'utilisation du gymnase de Rodrigues sont
définies dans une convention d’'occupation temporaire entre I'Agglomération d’Agen et 'Association Olympique
Sportif Agenais.

L'autorisation d’occupation est consentie du 14 mars 2025 au 30 mars 2025 pour des animations de football de
22 heures trente a minuit du vendredi au dimanche.

La mise a disposition ne donnera pas lieu a la perception d'une redevance.

L'Olympique Sportif Agenais est autorisé par I'’Agglomération d’Agen a accueillir toutes personnes, méme non-
membres de I'association. Les animations seront encadrées par des éducateurs du club.

En cas de débordements, les éducateurs présents seront chargés de contacter immédiatement la Police
Municipale, informée des activités se déroulant au sein du gymnase ces temps-la.



Cadre juridique de la décision

Vu le Code Général des Collectivités Territoriales et notamment, l'article L.5211-10,

Vu le Code Général de la Propriété des Personnes Publiques et notamment, les articles L.2122-1 a L.2122-3,
L.2125-1, L.2125-3 et R.2122-1 a R.2122-7,

Vu l'article 2.3 « Equipements culturels et sportifs d'intérét communautaire-» du Chapitre Il du Titre Ill des Statuts
de I'Agglomération d’Agen, applicables depuis le 1e janvier 2022,

Vu la délibération n°DCA_046/2022 du Conseil de I'Agglomération d’Agen en date du 20 janvier 2022 portant
délégation d'intérét communautaire des équipements sportifs et culturels,

Vu l'article 2.2 de la délibération n°DCA_006/2022 du Conseil de I'Agglomération d’Agen, en date du 20 janvier
2022, donnant délégation permanente au Président pour prendre toute décision et signer toutes les conventions
relatives aux occupations du domaine public et du domaine privé de I'Agglomération d’Agen,

Considérant I'exposé ci-dessus, le Président

DECIDE

1°/ DE VALIDER les termes de la convention d'occupation temporaire d'un équipement sportif de
I'Agglomération d’Agen au profit de I'association Olympique Sportif Agenais pour la mise ceuvre d'animations de
football,

2°/ DE DIRE que cette convention est consentie pour une durée de quinze jours, du 14 mars 2025 au 30 mars
2025 de 22 heures trente & minuit du vendredi au dimanche,

3°/ DE SIGNER ou d'autoriser son représentant a signer cette convention ainsi que tous actes et documents y
afférents,

Le Président

Certifie sous sa responsabilité le caractére exécutoire de cet acte
Informe que la présente décision peut faire 'objet d'un recours pour
exces de pouvoir devant le Tribunal Administratif de Bordeaux dans
un délai de deux mois a compter des formalités de publication et de
transmission en Préfecture

Fait et délibéré les jour, mois et an que dessus,

Pour extrait conforme
Le Président

Télétransmission le ...... [.....1 2025
Jean DIONIS du SEJOUR

Publicationle ...../....../ 2025




AGGLOMERATION D’AGEN

DIRECTION DE L'ENFANCE, DE L’EDUCATION, DE LA JEUNESSE ET DES SPORTS
Service des Sports et des Loisirs

Convention n°2025/JS/JIM/OSA

CONVENTION D’OCCUPATION TEMPORAIRE
D’UN EQUIPEMENT SPORTIF

ENTRE LES SOUSSIGNES :

L’Agglomération d’Agen, dont le siége social est situé 8, rue André Chénier — 47000 AGEN,
représentée par Madame Muriel Gay, Directrice Générale des Services Adjointe de I'Enfance et de
I’'Education, de la Jeunesse et des Sports, agissant au nom et pour le compte de ladite agglomération
en vertu d’un arrété du Président N°2022-AG6-08 en date du 1° janvier 2022, désignée ci-aprés par
« I"administration »,

D’une PART,

ET:

L'Olympique Sportif Agenais, dont le siege social est situé a la Maison pour Tous Saint Exupéry -
Avenue Edouard Herriot a AGEN (47000), représenté par son Président, Monsieur Khaled Soussi en
vertu d’une délibération du Conseil d’Administration du Bénéficiaire.

D’autre PART,

ILA ETE CONVENU CE QUI SUIT :

Article 1 : Objet de la convention

La présente convention a pour objet de définir les conditions dans lesquelles I'administration met a
la disposition du bénéficiaire les équipements sportifs communautaires et leurs matériels.
L’association intervient au Gymnase Ducos du Hauron en partenariat avec I’Agglomération et a la
demande de celle-ci.

Article 2 : Désignation des équipements mis a disposition :

L'administration met a la disposition du bénéficiaire le gymnase de Rodrigues aux dates et horaires
cités a I’article 3, pour des activités de football avec des animateurs de I'OSA.




Article 3 : Date d’entrée en vigueur — Durée
La mise a disposition de I'’équipement désigné a I'article 2 est consentie :

- Vendredi 14 mars 2025 de 22h30 a minuit
- Samedi 15 mars 2025 de 22h30 a minuit

- Dimanche 16 mars 2025 de 22h30 a minuit
- Vendredi 21 mars 2025 de 22h30 a minuit
- Samedi 22 mars 2025 de 22h30 a minuit

- Dimanche 23 mars 2025 de 22h30 a minuit
- Vendredi 28 mars 2025 de 22h30 a minuit
- Samedi 29 mars 2025 de 22h30 a minuit

- Dimanche 30 mars 2025 de 22h30 a minuit

Article 4 : Responsabilités — Utilisation - Sécurité
4.1 - Responsabilités

Le bénéficiaire est responsable :

. Du respect des regles de sécurité liées a la pratique du sport concerné.
. Des regles de sécurité publique.

. Du respect des horaires de début et de fin des activités.

. Du respect du matériel mis a disposition.

L'OSA est autorisée par I’Agglomération a accueillir des usagers qui ne seraient pas membre de
I’association.

Le bénéficiaire s’engage a transmettre cette information a I'ensemble des membres de son
associations par tous moyens utiles.

L’encadrement des activités doit se dérouler en la présence et sous la surveillance effective d’un
personnel qualifié et licencié dans les domaines concernés.

Le bénéficiaire ne pourra pas étre tenu pour responsable des actes et dégradations commis si celles-
ci ne sont pas en lien direct avec I'objet de I'association.

4.2 - Conditions d’occupation et d’utilisation des équipements mis a disposition
L’administration assure I'entretien des batiments et des équipements. Cependant, le bénéficiaire est
responsable du rangement, de I’hygiene et de la propreté de I'espace de pratique qu’il utilise afin de

laisser le lieu dans I’état ou il I’a trouvé en arrivant.

Les branchements électriques devront étre conformes a la réglementation en vigueur, (cables, prises
et rallonges protégées).




4.3 - Sécurité

En cas de débordements, les éducateurs présents seront chargés de contacter immédiatement la
Police Municipale au 05 53 69 47 36 (en tapant 6).

Article 5 : Redevance

La présente convention ne donnera pas lieu a perception d’une redevance locative étant ici précisé
que l'avantage ainsi accordé au bénéficiaire équivaut a une subvention en nature accordée au
signataire de la convention.

Article 6 : Promotion - Communication

En contrepartie de la mise a disposition gracieuse des équipements par I'administration, il est
demandé au bénéficiaire de faire apparaitre le logo de I’Agglomération d’Agen au sein de tout
document de communication : site Internet, flyers, affiches, cartons d'invitation, dossier de presse, ...

Le nom de I’Agglomération d’Agen, ou son identité visuelle (logo) devra étre cité ou figurer pour tout
événement organisé par le bénéficiaire.

Utilisation des logos : pour éviter toute mauvaise manipulation de logos, le bénéficiaire se
rapprochera du service des Sports et Loisirs pour recevoir par mail ou sous toute autre forme
numérique, le logo qu'il convient d'utiliser.

Article 7 : Cession de la convention — Sous-location

L'utilisateur ne pourra céder la convention, ni sous-louer, ni mettre a disposition les locaux mis a sa
disposition a une autre personne physique ou morale.

Article 8 : Assurances

Le bénéficiaire doit souscrire une police d’assurance couvrant sa responsabilité et les risques de
dommages matériels et corporels pouvant résulter des activités exercées dans les équipements mis a
disposition et pour les biens lui appartenant en propre. Une attestation d’assurance devra étre
présentée par |'utilisateur en début de saison sportive.

L'administration décline toute responsabilité en cas de perte ou vol d’effets ou de matériel dans les
salles, aires de jeux, les vestiaires et locaux de rangement. En aucun cas, la responsabilité de
I"administration ne pourra étre recherchée en cas de vols, cambriolages ou actes délictueux ou pour
tous dommages causés aux biens propres du bénéficiaire ou de ses membres et pour les dommages
causés a toutes personnes, dans le cadre du fonctionnement des activités du bénéficiaire ou par suite
d’une utilisation anormale de I'installation sportive et de ses équipements.




Article 9 : Modifications intervenues pendant la durée de la présente convention

Le bénéficiaire s’engage a porter a la connaissance du Service des Sports tous les événements qui
pourraient se produire pendant la durée de la présente convention, tels que modifications apportées
aux statuts de I'association, remplacement de membres du Bureau et, de facon plus générale, tous
changements susceptibles d’intéresser I'administration.

Article 10 : Faculté de résiliation

La présente convention pourra étre dénoncée, a tout moment, par I'une ou l'autre des parties,
moyennant un préavis de deux mois adressé par Lettre Recommandée avec accusé de réception,
sauf accord tacite des deux parties pour réduire ce délai.

Résiliation anticipée : a défaut d’exécution de 'une des clauses, la présente convention sera résiliée
de plein droit, sans indemnité de part ni d’autre, a I'expiration d'un délai de 30 jours suivant la
réception d'une lettre recommandée avec accusé de réception valant mise en demeure de se

conformer aux obligations contractuelles et restée sans effet.

De méme la résiliation pourra avoir lieu sans préavis de la part de I'administration en cas de
dissolution de I’association, liquidation judiciaire ou encore ouverture d’une procédure collective.

Les contentieux survenant dans "application de la présente convention seront présentés devant le
tribunal administratif de Bordeaux.
Article 11 : Conditions générales
Pour tout ce qui n’est pas prévu a la présente convention, les parties déclarent s’en remettre aux
usages locaux et a la loi.

Fait a Agen, le

En un exemplaire original

Pour I'Olympique Sportif Agenais,

AGEN

Cachet
Jean DIONIS du SEJOUR Khaled Soussi
Président
Président







REPUBLIQUE FRANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025_032 DU 17 MARS 2025

OBJET : MARCHE SUBSEQUENT 2024S18A3DEA01 POUR LES TRAVAUX DE CREATION DE RESEAUX
GRAVITAIRE ET REFOULEMENT ET CREATION D'UN POSTE DE REFOULEMENT EAUX USEES -
CHEMIN DE LA CLEMENTIADE ET DEPLACEMENT / RENOUVELLEMENT DU POSTE DE REFOULEMENT
EAUX USEES RUE DE ROQUEMAURE A LAPLUME - ISSU DE L’ACCORD-CADRE 2023DEA01 POUR LES
TRAVAUX SUR LES RESEAUX D'EAUX - ACTE MODIFICATIF EN COURS D’EXECUTION N°1

Contexte

Le marché subséquent 2024S18A3DEAOQL, issu de 'accord-cadre 2023DEAOL pour les travaux sur les réseaux
d'eaux, a pour objet les travaux de création de réseaux gravitaire et refoulement et création d'un poste de
refoulement eaux usées Chemin de la Clémentiade et déplacement / renouvellement du poste de refoulement
eaux usees rue de Roquemaure a Laplume.

Il a été notifié le 18 novembre 2024 au groupement conjoint SADE CGTH / INEO dont le mandataire solidaire est

SADE CGTH domicilié 15 rue Gustave Eiffel 33600 PESSAC — N° SIRET 562 077 503 00455 - pour un montant
estimatif de 213 747.30 € HT, soit 256 496.76 € TTC.

Exposé des motifs

L'acte modificatif en cours d'exécution n°1 a pour objet I'introduction de prix nouveaux référencés dans I'accord-
cadre afin de répondre a :
- des sujétions techniques imprévues : découverte de rocher et structure de chaussée différente de celle
supposée ;
une modification du projet liée & des raisons d'ordre technique : remplacement des regards de visite
initialement prévus en béton par des regards de visite en PEHD.

Cet acte modificatif est sans incidence financiére.

Cadre juridique de la décision

VU les articles L2194-1-6° et R2194-8 du code de la commande publique

VU Tlarticle 1.2 de la délibération du Conseil d’Agglomération d’Agen en date du 20 janvier 2022, donnant
délégation permanente au Président, pour prendre toute décision concernant les avenants aux marchés publics
sans limitation de montant (y compris pour les marchés issus d'une procédure formalisée) et quel que soit le
pourcentage d’augmentation de I'avenant, méme lorsque celui-ci entraine une augmentation du montant initial
supérieure a 5%.

VU l'arrété n° 2022-AG-199 en date du 26 septembre 2022 donnant délégation de fonction a Madame Clémence
BRANDOLIN-ROBERT, Représentant du pouvoir adjudicateur



Considérant I'exposé ci-dessus, le Président

1°/ DE VALIDER l'acte modificatif en cours d’exécution n°1 du marché 2024S18A3DEAQL ayant pour objet les
travaux de création de réseaux gravitaire et refoulement et création d'un poste de refoulement eaux usees, chemin
de la Clémentiade ainsi que le déplacement / renouvellement du poste de refoulement eaux usées rue de

Roguemaure sur la commune de Laplume, sans incidence financiere.

2°/ DE SIGNER ledit acte modificatif avec le groupement conjoint SADE CGTH / INEO dont le mandataire solidaire

est SADE CGTH 15 avenue Gustave Eiffel — 33600 PESSAC — N° SIRET 562 077 503 00455.

Le Président

certifie sous sa responsabilité le caractére exécutoire de
cet acte

informe que la présente décision peut faire I'objet d'un
recours pour exceés de pouvoir devant le Tribunal
Administratif de Bordeaux dans un délai de deux mois a
compter des formalités de publication et de transmission
en Préfecture

Télétransmission le ...... [.....1 2025

Publicationle ...... [.....1 2025

Fait et délibéré les jour, mois et an que dessus,

Pour extrait conforme
Pour le Président

Clémence BRANDOLIN ROBERT



REPUBLIQUE FRANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025 - 033 DU 17 MARS 2025

OBJET: POURSUITE DE L'AIDE «ENERGIE» POUR LES OCCUPANTS DES AIRES D’ACCUEIL
PERMANENTES DE L’AGGLOMERATION D’AGEN

Contexte

La présente décision prévoit le prolongement de I'aide énergie & destination des occupants des aires d'accueil,

mis en place en 2024. Cette décision accompagne I'augmentation des tarifs appliqués a I'électricité et a I'eau sur

les aires a partir du 1¢" avril 2025.

Exposé des motifs

En 2024, face aux difficultés financiéres rencontrées par les occupants des aires d'accueil et pour amoindrir
I'impact de 'augmentation du tarif de I'électricité, I'’Agglomération d’Agen a mis en place une aide « énergie ».

En effet, les caravanes qui disposent de chauffages électriques sont des passoires énergétiques qui ne peuvent
pas étre isolées. La plupart des ménages ont recours a des chauffages d'appoint, souvent des chauffages au
gaz, pour conserver un confort dans la caravane. Ces chauffages représentent une charge supplémentaire
estimée entre 300,00€ et 400 €/mois.

C'est dans ce contexte que I'Agglomération d’Agen a mis en place une aide « énergie » a destination des
occupants des aires d'accueil de Boé, du Passage d’Agen et de Bon Encontre (aire d’Agen en travaux).

En 2025, il a été décidé de poursuivre les augmentations des tarifs de I'électricité mais aussi de I'eau. Dans la
continuité de 2024 et pour amoindrir l'impact de cette nouvelle augmentation, il est proposé de prolonger l'aide
« énergie » dans les mémes conditions :

Les conditions d'éligibilité a cette aide sont les suivantes :

= Disposer d'un contrat d’occupation de l'aire et y stationner depuis plus d’un mois,
= Justifier d'un revenu fiscal de référence par unité de consommation inférieur aux plafonds suivants :

10 800,00 € pour une personne seule,

16 200,00 € pour un couple,

19 800,00 € pour un couple avec un enfant a charge,

23 400,00 € pour un couple avec deux enfants a charge,
27 000,00 € pour un couple avec trois enfants a charge.

0O o0O0O0Oo

= Chague ménage est éligible a une aide correspondant a un montant total de 280,00 £.



= Linstruction des demandes est assurée par le CCAS concerné. Les ménages demandeurs sont recus
par le CCAS a raison d'une fois par mois maximum. Le CCAS octroie au ménage des bons d’'une valeur
de 40,00 € ou 80,00 €, leur permettant de récupérer des bouteilles de gaz aupres d'un fournisseur
préalablement identifié par le CCAS.

= L’aide de I'Agglomération d’Agen sera versée au CCAS de la commune en fonction du nombre de bons
effectivement attribués dans le cadre d'une convention de financement.

En 2024, I'enveloppe budgétaire était de 9 240,00 € pour les 3 aires d'accueil. 4 469,70 € ont été utilisés. Voici le
bilan détaillé par aire :

Aires Montant total des bons
Boé 2 880,00 €
Le Passage 1389,70 €
Bon-Encontre 200,00 €
TOTAL 4 469,70 €

En 2025, il est proposé de maintenir cette enveloppe a 9 240,00 € pour prendre en compte 'augmentation du
nombre de bénéficiaires supplémentaires liés a 'ouverture de I'aire d’Agen.

Il est précisé qu'en principe, chaque ménage peut se voir attribuer des bons dans la limite de 280,00 €.
Cependant, si I'enveloppe budgétaire de I'Agglomération d’Agen n'est pas épuisée, les demandes d'attribution de
bons supplémentaires seront étudiées au cas par cas.

En complément de ce dispositif, I'’Agglomération d’Agen souhaite initier auprés de ses partenaires une réflexion
pour sensibiliser et accompagner le public gens du voyage a adapter leur comportement en vue de réduire leurs
consommations énergétiques.

Cadre juridique de la décision

Vu le Code Général des Collectivités Territoriales et notamment, les articles L.1611-4 et L.5211-10,
Vu la loi n°2015-992 du 17 aodt 2015 relative a la transition énergétique pour la croissance verte,

Vu larticle 1.6 « Accueil des Gens du Voyage » du Chapitre 1 du Titre Ill des Statuts de I'’Agglomération d’Agen,
applicables depuis le 1¢ janvier 2022,

Vu la délibération n°DCA_006/2022 du Conseil de I'’Agglomération d’Agen, en date du 20 janvier 2022, donnant
délégation au Président pour prendre toute décision concernant I'attribution, le réglement des subventions ainsi
que les participations et signer les conventions nécessaires au fonctionnement de I'Agglomération d’Agen d'un
montant inférieur ou égal & 10 000,00 € TTC,

Vu la décision n°® 2024-24 du Président de I'’Agglomération d’Agen, en date du 1e février 2024, relative a la mise
en place d'une aide énergie pour les occupants des aires d'accueil de I'Agglomération d’Agen pour I'année 2024,

Considérant I'exposé ci-dessus, le Président

DECIDE
1°/ D’APPROUVER la poursuite du dispositif mis en place d’une aide « énergie » pour les occupants des aires
d'accueil permanentes d'Agen, Boé, Bon-Encontre et Le Passage d'’Agen dans les conditions détaillées

suivantes :

= Disposer d'un contrat d’occupation de l'aire et y stationner depuis plus d’un mois,



= Justifier d'un revenu fiscal de référence par unité de consommation inférieur aux plafonds suivants :

10 800,00 € pour une personne seule,

16 200,00 € pour un couple,

19 800,00 € pour un couple avec un enfant a charge,

23 400,00 € pour un couple avec deux enfants a charge,
27 000,00 € pour un couple avec trois enfants a charge.

©Oo00O0O0

» Le montant de I'aide par ménage fixé a un plafond de 280,00 €.

2°/ DE DIRE que si l'enveloppe budgétaire de I'Agglomération d’Agen n'est pas épuisée, les demandes
d'attribution de bons supplémentaires a des ménages ayant atteint le plafond de 280,00 €, seront étudiées au cas
par cas,

3°/ D'ACTER que I'aide de I'Agglomération d'Agen sera versée au CCAS de la commune concernée, sur la base
d'un bilan des attributions transmis par le CCAS chargé d'instruire les demandes et de verser des bons au
bénéficiaire,

4°/ DE DIRE que I'enveloppe budgétaire maximale pour cette aide exceptionnelle s'éleve a 9 240,00 €,

5°/ DE VALIDER les termes des conventions de financement entre I'Agglomération d’Agen et les CCAS d’Agen,
Boe, Bon-Encontre et le Passage d’Agen, pour la mise en place d’'une aide énergie a destination des occupants
des aires d’accueil des gens du voyage,

6°/ DE DIRE que ces conventions prennent effet a compter du jour de leur signature par les parties et sont
consenties jusqu'au 31 décembre 2025,

7°/ DE SIGNER ou d'autoriser son représentant a signer tous les actes et documents afférents I'attribution de
cette subvention,

8°/ DE DIRE que les crédits correspondants seront a prévoir au budget de I'exercice 2025.

Le président, - _ Fait et délibéré les jours, mois et an que dessus,
Certifie sous sa responsabilité le caractere exécutoire de cet acte,

Informe que la présente décision peut faire I'objet d’un recours
pour exces de pouvoir devant le Tribunal Administratif de
Bordeaux dans un délai de deux mois a compter des formalités de
publication et de transmission en Préfecture

Pour extrait conforme
Le Président,

Jean DIONIS du SEJOUR
Publication le ...... [...... 2025

Télétransmission le ...... [.....1 2025




CONVENTION DE FINANCEMENT ENTRE LE CENTRE COMMUNAL
D’ACTION SOCIALE DE BON ENCONTRE ET L’AGGLOMERATION D’AGEN

POUR LA MISE EN PLACE D’UNE AIDE ENERGIE A DESINTATION DES
OCCUPANTS DES AIRES D’ACCUEIL DES GENS DU VOYAGE

ENTRE LES SOUSSIGNES :

L’AGGLOMERATION D’AGEN, dont le siege est situé 8, rue André Chénier BP 90045 47916,AGEN CEDEX
9, représentée par Monsieur Francis GARCIA, Vice-Président en charge 'de la Cohésion:Seciale, de la
Politique de la Ville, des Gens du Voyage, de 'EnfanceyJeunesse et Petite Enfance, dument habilité par la
décision n° 2025-033 du Présidentj'en'date du 17 mars 2025 et I'arréte n° 2022-AG-193 du President de
I'Agglomération d’Agen, en date du 17 juillet:2022,

Désignée ci-apres « I'’Agglomération d’Agen »,

D'une part

Et:

LE CENTRE COMMUNAL D’ACTION SOCIALE,DE LA COMMUNE DE BON ENCONTRE, dont le siege est
situé rue'dedla République47240 BOM\ENCONTRE, xeprésenté par Madame Laurence LAMY, sa Présidente,
dument habilitée par le Conseil d’Administration du 19'mars 2024,

Désignée ci-aprés« le‘Centre Communal d’Actien Sociale de la commune de Bon Encontre »,

D’autre part



PREAMBULE

Dans le cadre de sa compétence obligatoire « Gestion des aires d’accueil des gens du voyage » et pour aider
les ménages occupants les aires dont elle a la gestion a faire face aux difficultés financiéres qu'ils rencontrent,
notamment pour payer leur facture d’électricité, 'Agglomération d’Agen, a décidé de reconduire le dispositif
d’aide « énergie » mis en place en 2024

PAR CONSEQUENT, IL EST CONVENU CE QUISUIT :

Article 1 : Objet de la convention

La présente convention a pour objet de fixer les modalités de versement de I'aide «‘€nergie » au CCAS de Bon-
Encontre, destinée a aider les ménages occupants d’une aire d’accueil a recourir & desimoyens de chauffage
complémentaires au chauffage électrique, en patticulier I'achat de bouteilles de gaz.

Article 2 : Conditions d’éligibilité au dispositif aide« énergie »

Les conditions sont les suivantes
= Disposer d’un contrat d’gccupation de faireet y stationnendepuis plusid’'un mois,
= Justifier d'un revenu fiscal de référence par unitéxde consommation inférieunaux plafonds suivants :

o 10800 €, pour une personne seule ;

16 200 €, pour un couple ;

19 800 €, pour un couple avec un enfant a charge ;
23400 €, pour un couple avec deux enfants a charge ;
27 000 €, pour un couple avec trois enfants a charge,
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Le montant de I'aide «énergie» attribuée auxaménages éligibles qui en font la demande est plafonné a 280 €.

L'instructiomydes demandes est assurée par le“CCAS concerné qui est chargé de distribuer des bons aux
ménages eligibles. Ces bons, d’'une valeur de 40 €qu 80 € selon les cas permettent aux ménages d’aller
récupérer des bouteilles.de gaz aupres d'unfournisseur désigneé par le CCAS.

L’Agglomération d’Agen reverse le montant total'des,bons attribués par chaque CCAS au CCAS concerné, dans
la limite de 9 240 € pourles4 aires.

Il est précisé qu’en principe, chague ménage peut se voir attribuer des bons dans la limite de 280 €. Cependant,

si 'enveloppe budgétaire de I'Agglomération d’Agen n’est pas épuisée, les demandes d’attribution de bons
supplémentaires seront étudiées au cas par cas.

Article 3 : Engagements du CCAS

Le CCAS s’engage a recevoir les ménages de maniére individuelle, a raison d’un rendez-vous par mois sur le
1¢r semestre 2025

Le CCAS s’engage a instruire les demandes et délivrer les bons aux ménages éligibles.



Le CCAS s’engage a acquitter les factures correspondantes aupres du ou des fournisseurs désignés par |ui.

Le CCAS s’engage a transmettre a I'Agglomération d’Agen a la fin de chaque mois, un bilan d’attribution et
avant le 30 juin, un bilan global des attributions indiquant pour chaque ménage concerné, le numéro
d’emplacement sur I'aire, le nombre de bons délivrés en précisant et la valeur de chaque bon attribué, ainsi
qu’une copie de la ou les factures acquittées aupres du ou des fournisseurs retenus.

En cas de demandes supplémentaires d’un ménage ayant déja utilisé le nombre maximal de bon (valeur de 280
€ atteinte), le CCAS s’engage a transmettre I'information a '’Agglomération d’Agen pour que la demande puisse
faire I'objet d’'un examen conjoint.

Article 4 : Engagements de I’Agglomération d’Agen

L’Agglomération d’Agen s’engage a s'assurer que le gestionnaire des aireshd’accueil qu'elle a mandaté, la
société ACGV services, delivre les attestations de séjours.aux menages demandeurs.

L’Agglomération d’Agen s’engage, sur la base des justificatifs fournis, a reverser au CCAS, le montant des aides
individuelles qu'il aura attribué aux ménages éligibles, dans la,limite de I'enveloppe financiere globale prévue, a
savoir 9 240 € pour les aires de Boé, Agen, Bon‘Eneontre et'Le’Passage d’Agen.

L’Agglomération d’Agen s’engage a procéder au versement de cette-aide, en un seul versement, apreésicéception
du bilan d’attribution transmis par les<CCAS:

L’Agglomération d’Agen s’engage a etudier avec IeyCCAS, les‘demandes particuliéres, notamment celles de
ménages ayant déja obtenu des hons pour une valeur de 280 €.

Article 5 : Durée dedaseenvention

La convention prend effet a compter du‘jour de sa signature'par les parties et est consentie jusqu'au 31
décembre 2025.

Article 6 : Conditions d’utilisation de la subvention

La subvention accordee\devra étre utilisee conformément af'objet defini a I'article 1¢r et aux engagements des
articles 2:eti3 de la presente convention. Toute cantribution non utilisée ou qui est non conforme a l'objet de la
présente convention ou aux.engagements du CCAS devra.étre remboursée.

De plus, selon les'dispositions de I'article L.1614-4 du code général des collectivités territoriales, il est interdit a
tout groupement ou afout association, ceuvre ou entreprise ayant regu une subvention d’en employer tout ou
partie en subventions a‘d‘autres associations, ceuvres ou entreprises, excepté si cela est expressément prévu
par la présente convention.

Article 7 : Modification de la convention

La présente convention pourra, a tout moment, étre modifiée. Cette modification devra requérir I'accord des
parties et prendra la forme d’avenant.

Article 8 : Résiliation de la convention

En cas de non-respect par 'une des parties de ses obligations résultant de la présente convention, celle-ci
pourra étre résiliée de plein droit par l'autre partie, sans préjudice de tous autres droits qu’elle pourrait faire



valoir, a I'expiration d’un délai de deux mois suivant 'envoi d’une lettre recommandée, avec accusé de réception,
valant mise en demeure de se confronter aux obligations contractuelles restées infructueuse.

L’Agglomération d’Agen se réserve également le droit de résilier la présente convention pour tout motif d’intérét
général, sans préavis ni indemnite.

Le cas échéant, I'Agglomération d’Agen s’acquittera du remboursement des sommes dues sur la base des aides
effectivement distribuées a la date de résiliation de la convention.

La résiliation de la présente convention pour une utilisation non conform
I'’Agglomération d’Agen, entrainera la restitution des sommes pergues
effectivement realisés.

r le CCAS des fonds alloués par
S au prorata des engagements

Article 9 : Litige

En cas de litige a l'interprétation ou I'exécution de la p
une voie amiable de réglement de leur différend. En ¢
le tribunal administratif de Bordeaux (situé : 9 r

onvention, les pa
hec de cette voie, le liti
0 BORDEAUX).

‘engagent a rechercher
vra étre porté devant

Fait a8 AGEN, le ...

Pour le CCAS de Bon Encont
t, en charge de la
ville et gens du voyage




CONVENTION DE FINANCEMENT ENTRE LE CENTRE COMMUNAL
D’ACTION SOCIALE D’AGEN ET L’AGGLOMERATION D’AGEN POUR LA

MISE EN PLACE D’UNE AIDE ENERGIE A DESINTATION DES OCCUPANTS
DES AIRES D’ACCUEIL DES GENS DU VOYAGE

ENTRE LES SOUSSIGNES :

L’AGGLOMERATION D’AGEN, dont le siege est situé 8, tue,André Chénier BP 9004547916 AGEN CEDEX
9, représentée par Monsieur Francis GARCIA¢Vice-Président endcharge de la Cohésion, Sociale, de la
Politique de la Ville, des Gens du Voyage, de I'Enfance, Jeunesse et Petite Enfance, dument habilité par la
décision n° 2025-033 du Président, en date du 17 mar$y2025 et'famété n° 2022-AG-193 du Président de
I'’Agglomération d’Agen, en date du 17 juillet;2022,

Désignée ci-aprés « 'Agglomération d’Agen »,

D'une part

Et:

LE CENTRE COMMUNAL D’ACTION SOCIALE DE LA COMMUNE D’AGEN, dont le siége est situé 65 rue
Montesquieu 47 000AGEN, représenté par Madame Baya KHERKHACH, dument habilitée par le Conseil
d’Administration du 18'féurier 2025,

Désignée ci-apreside Centre Communald’Action Sociale de la commune d’Agen »,

D’autre part



PREAMBULE

Dans le cadre de sa compétence obligatoire « Gestion des aires d’accueil des gens du voyage » et pour aider
les ménages occupants les aires dont elle a la gestion a faire face aux difficultés financiéres qu'ils rencontrent,
notamment pour payer leur facture d’électricité, 'Agglomération d’Agen, a décidé de reconduire le dispositif
d’aide « énergie » mis en place en 2024

PAR CONSEQUENT, IL EST CONVENU CE QUI SUIT :

Article 1 : Objet de la convention

La présente convention a pour objet de fixer les modalités de versementde l'aide « énergie » au CCAS d’Agen,
destinée a aider les ménages occupants d’'une aire d’accueil ‘@ recourir &, des moyens de chauffage
complémentaires au chauffage électrique, en particulier 'achat de bouteilles de gaz:

Article 2 : Conditions d’éligibilité au dispositif aide « €nergie »

Les conditions sont les suivantes :
= Disposer d’un contrat d’occupation de l'aire et y'stationner depuis plus d’un_mois,
= Justifier d'un revenu fiscal dedréférence par unité de consommation inféfieur aux plafonds suivants :

o 10800 €, pour une personne seule ;

16 200 €, pour un couple ;

19 800 €, pour un couple avec un enfant a charge ;
23400 €, pour un couple avec deux enfants a charge ;
27 000 €, pour un couple avec trois enfants a charge,
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Le montant.desfaide « énergie »dattribiée,aux ménages €ligibles qui en font la demande est plafonné a 280 €.

L'instryction des demandes est assurée parde €CAS concerné qui est chargé de distribuer des bons aux
ménages gligibles. Ces bons, d'uneyvaleur de 40 € ou 80 € selon les cas permettent aux ménages d’aller
récupérer des bouteilles de gaz aupres d'un fournisseur désigné par le CCAS.

L’Agglomération d*Agen reverse le montant total des bons attribués par chaque CCAS au CCAS concerné, dans
|la limite de 9 240 € pouriles 4 aires.

Il est précisé qu’en principe;€haque ménage peut se voir attribuer des bons dans la limite de 280 €. Cependant,
si I'enveloppe budgétaire de 'Agglomération d’Agen n’est pas épuisée, les demandes d’attribution de bons
supplémentaires seront étudiées au cas par cas.

Article 3 : Engagements du CCAS

Le CCAS s’engage a recevoir les ménages de maniére individuelle, a raison d’un rendez-vous par mois sur le
1er semestre 2025

Le CCAS s’engage a instruire les demandes et délivrer les bons aux ménages éligibles.

Le CCAS s’engage a acquitter les factures correspondantes aupres du ou des fournisseurs désignés par lui.



Le CCAS s’engage a transmettre a I'Agglomération d’Agen a la fin de chaque mois, un bilan d’attribution et
avant le 30 juin, un bilan global des attributions indiquant pour chaque ménage concerné, le numéro
d’emplacement sur l'aire, le nombre de bons délivrés en précisant et la valeur de chaque bon attribué, ainsi
qu’une copie de la ou les factures acquittées auprés du ou des fournisseurs retenus.

En cas de demandes supplémentaires d’un ménage ayant déja utilisé le nombre maximal de bon (valeur de 280
€ atteinte), le CCAS s’engage a transmettre I'information a I'’Agglomération d’Agen pour que la demande puisse
faire I'objet d’'un examen conjoint.

Article 4 : Engagements de I’Agglomération d’Agen

L’Agglomération d’Agen s’engage a s'assurer que le gestionnaire des aires d'accueil qu'elle a mandaté, la
société ACGV services, délivre les attestations de séjours aux ménages demandeurs.

L’Agglomération d’Agen s’engage, sur la base des justificatifs fournis, a reverserau CCAS, le montant des aides
individuelles qu'il aura attribué aux ménages éligibles, dans ladimite de I'enveloppeifinanciére globale prévue, a
savoir 9 240 € pour les aires de Boé, Agen, Bon Encontre€t Le Passage d’Agen.

L’Agglomération d’Agen s’engage a procéder au versement de eette aidef€n un seul versement, aprés réception
du bilan d’attribution transmis par le CCAS.

L’Agglomération d’Agen s’engage a étudier avec le CCAS)les demandes particuliéres, notamment celles de
ménages ayant déja obtenu des bons pour unewaleur de 230 €:

Article 5 : Durée de la convention

La convention prend effet a compter du jour de sa signature pardles parties et est consentie jusqu'au 31
décembre 2025.

Article 6 : Conditions d’utilisation de la subvention

La subvention accerdée devra,étre utiliseexconformément a I'objet défini a 'article 1€ et aux engagements des
articles2 et'3 de la‘présente convention. Touteeontribution non utilisée ou qui est non conforme a I'objet de la
présente cenvention ou aux engagements du CCAS devra étre remboursée.

De plus, selonles,dispositions de I'article k,1611-4 du code général des collectivités territoriales, il est interdit &
tout groupement'Qu a tout association, ceuvre ou entreprise ayant regu une subvention d’en employer tout ou
partie en subventions ad’autres associations, ceuvres ou entreprises, excepté si cela est expressément prévu
par la présente convention:

Article 7 : Modification de la convention

La présente convention pourra, a tout moment, étre modifiée. Cette modification devra requérir I'accord des
parties et prendra la forme d’avenant.

Article 8 : Résiliation de la convention

En cas de non-respect par 'une des parties de ses obligations résultant de la présente convention, celle-Ci
pourra étre résiliée de plein droit par l'autre partie, sans préjudice de tous autres droits qu’elle pourrait faire
valoir, a I'expiration d’un délai de deux mois suivant 'envoi d’une lettre recommandée, avec accusé de réception,
valant mise en demeure de se confronter aux obligations contractuelles restées infructueuse.



L’Agglomération d’Agen se réserve également le droit de résilier la présente convention pour tout motif d'intérét
général, sans préavis ni indemnité.

Le cas échéant, I'Agglomération d’Agen s’acquittera du remboursement des sommes dues sur la base des aides
effectivement distribuées a la date de résiliation de la convention.

La résiliation de la présente convention pour une utilisation non conforme par le CCAS des fonds alloués par
I'’Agglomération d’Agen, entrainera la restitution des sommes pergues par le CCAS au prorata des engagements
effectivement réalises.

Article 9 : Litige

En cas de litige a l'interprétation ou I'exécution de la présente conventi
une voie amiable de réglement de leur différend. En cas d’échec d
le tribunal administratif de Bordeaux (situé : 9 rue Tastet, 33000

s parties s’engagent a rechercher
le litige devra étre porté devant

Fait a8 AGEN, le ...

Pour le CCAS d’Agen,
Mme Baya KHERKHACH Y ' e-Président, en charge de la




CONVENTION DE FINANCEMENT ENTRE LE CENTRE COMMUNAL
D’ACTION SOCIALE DE BOE ET L'’AGGLOMERATION D’AGEN POUR LA

MISE EN PLACE D’UNE AIDE ENERGIE A DESINTATION DES OCCUPANTS
DES AIRES D’ACCUEIL DES GENS DU VOYAGE

ENTRE LES SOUSSIGNES :

L’AGGLOMERATION D’AGEN, dont le siege est situe'8, rue André:Chénier BP 90045 47916 AGENNCEDEX
9, représentée par Monsieur Francis GARCIA, Vice-Président en charge de la Cohésion Sociale, de la
Politique de la Ville, des Gens du Voyage, de I'Enfance, Jeunesse et PetitesEnfance, dument habilité par la
décision n°® 2025-033 du Président; en date du€fimars 2025%€tarrété N2022-AG-198%lu Président de
I'Agglomération d’Agen, en date duHY juillet 2022,

Désignée ci-apres «I'’Agglomération d’Agen »,

D'une part

Et:

LE CENTRE'‘COMMUNAL D’ACTION SOCIALE DE LA COMMUNE DE BOE, dont le siege est situé 13 bis rue
des Ormes 47450),BOE, représenté par. Madame Pascale LUGUET, dument habilitée par le Conselil
d’Administration du™4 février 2024,

Désignée ci-apres « Le Centre Communal d’Action Sociale de la commune de Boé »,

D’autre part



PREAMBULE

Dans le cadre de sa compétence obligatoire « Gestion des aires d’accueil des gens du voyage » et pour aider
les ménages occupants les aires dont elle a la gestion a faire face aux difficultés financiéres qu'ils rencontrent,
notamment pour payer leur facture d’électricité, 'Agglomération d’Agen, a décidé de reconduire le dispositif
d’aide « énergie » mis en place en 2024

PAR CONSEQUENT, IL EST CONVENU CE QULSUIT :

Article 1 : Objet de la convention

La présente convention a pour objet de fixer les modalités de versement de I'aide «énergie » au CCAS de Boe,
destinée a aider les ménages occupants d’'une airé d'accueil a recourir a“des, moyens de chauffage
complémentaires au chauffage électrique, en particulierf'achat de bouteilles de gaz.

Article 2 : Conditions d’éligibilité au dispositif aide « énergie.»

Les conditions sont les suivantes :
= Disposer d’un contrat d’occupation dexaire et y stationner depuis plus d’'un mois,
= Justifier d'un revenu fiscal de référence par unité de consemmation inféfieur aux plafénds suivants :

o 10800 €, pour une personne seule ;

16 200 €, pour un couple ;

19 800 €, pour un couple avec un enfant a charge ;

23 400 €, pour un couple avec deux enfants a charge ;
27 000 €, pour un couple avec trois enfants a charge,

Oo0O0Oo

Lesmontant delaide « énergiey attribuée.aux ménages éligibles quien font la demande est plafonné a 280 €.

L'instruction des demandes estiassurée par lenCCAS concerneé qui est chargé de distribuer des bons aux
ménages €ligibles. Ces boens, d’'une Valeur de 40 €0ou 80 € selon les cas permettent aux ménages d’aller
récupérer des bouteilles de gaz aupres d’un fournisseur désigné par le CCAS.

L’Agglomération d"Agen reverse le montant totahdes bons attribués par chaque CCAS au CCAS concerné, dans
la limite de 9 240 € pour les 4 aires.

Il est précisé qu’en principe,‘¢hague ménage peut se voir attribuer des bons dans la limite de 280 €. Cependant,

si 'enveloppe budgétaire de ['Agglomération d’Agen n’est pas épuisée, les demandes d’attribution de bons
supplémentaires seront étudiées au cas par cas.

Article 3 : Engagements du CCAS

Le CCAS s’engage a recevoir les ménages de maniére individuelle, a raison d’un rendez-vous par mois sur le
1er semestre 2025

Le CCAS s’engage a instruire les demandes et délivrer les bons aux ménages éligibles.

Le CCAS s’engage a acquitter les factures correspondantes auprés du ou des fournisseurs designés par lui.



Le CCAS s’engage a transmettre a I'Agglomération d’Agen a la fin de chaque mois, un bilan d’attribution et
avant le 30 juin, un bilan global des attributions indiquant pour chaque ménage concerné, le numéro
d’emplacement sur l'aire, le nombre de bons délivrés en précisant et la valeur de chaque bon attribué, ainsi
qu’une copie de la ou les factures acquittées auprés du ou des fournisseurs retenus.

En cas de demandes supplémentaires d’un ménage ayant déja utilisé le nombre maximal de bon (valeur de 280
€ atteinte), le CCAS s’engage a transmettre I'information a I’Agglomération d’Agen pour que la demande puisse
faire I'objet d’'un examen conjoint.

Article 4 : Engagements de I’Agglomération d’Agen

L’Agglomération d’Agen s’engage a s’assurer que le gestionnaife des aires d’accueil qu'elle a mandaté, la
société ACGV services, délivre les attestations de séjours aux,menages demandeurs.

L’Agglomération d’Agen s’engage, sur la base des justificatifs fournis, a reverser aulCEAS, le montant des aides
individuelles qu'il aura attribué aux ménages éligibles, dansla limite de I'enveloppe financiere globale prévue, a
savoir 9 240 € pour les aires de Boé, Agen, Bon.Encontre'etlhe Passage d’Agen.

L’Agglomération d’Agen s’engage a procéder au versement de cettéiaide,£n uniseul versement;@pies réception
du bilan d’attribution transmis par le CCAS.

L’Agglomération d’Agen s’engagé a étudier avee, le CCAS, lesidemandes particuliéres, notamment celles de
ménages ayant déja obtenu desbons pour une valeur de 280 €

Article 5 : Durée de la convention

La convention prénd effet @ compter‘dunjour de sa signature par les parties, et est consentie jusqu'au 31
décembre 2025:

Article 6::Conditions d'utilisation de la subvention

La‘subvention accordée devra étre utiliseexconformément antobjet'deéfini a I'article 1€ et aux engagements des
articles 2,et 3 de la présente convention. Toute eontribution'non utilisée ou qui est non conforme a l'objet de la
présente‘convention otaux engagements du CCASidevra étre remboursée.

De plus, selonlesidispositions de I'article’L.4611-4 du code'général des collectivités territoriales, il est interdit &
tout groupement ou adout association, ceuvre bu entreprise ayant regu une subvention d’en employer tout ou
partie en subventions:a d’autres associations, Geuures ou entreprises, excepté si cela est expressément prévu
par la présente convention.

Article 7 : Modification de la‘eohvention

La présente convention pourra, a tout moment, étre modifiée. Cette modification devra requérir I'accord des
parties et prendra la forme d’avenant.

Article 8 : Résiliation de la convention

En cas de non-respect par 'une des parties de ses obligations résultant de la présente convention, celle-Ci
pourra étre résiliée de plein droit par l'autre partie, sans préjudice de tous autres droits qu’elle pourrait faire
valoir, a I'expiration d’un délai de deux mois suivant 'envoi d’une lettre recommandée, avec accusé de réception,
valant mise en demeure de se confronter aux obligations contractuelles restées infructueuse.



L’Agglomération d’Agen se réserve également le droit de résilier la présente convention pour tout motif d'intérét
général, sans préavis ni indemnite.

Le cas échéant, I'Agglomération d’Agen s’acquittera du remboursement des sommes dues sur la base des aides
effectivement distribuées a la date de résiliation de la convention.

La résiliation de la présente convention pour une utilisation non conforme par le CCAS des fonds alloués par
I'’Agglomération d’Agen, entrainera la restitution des sommes percues par le CCAS au prorata des engagements
effectivement réalises.

Article 9 : Litige

En cas de litige a l'interprétation ou I'exécution de la présente,c
une voie amiable de réglement de leur différend. En cas
le tribunal administratif de Bordeaux (situé : 9 rue Tast: ).

rties s’engagent a rechercher
itige devra étre porté devant

Fait a8 AGEN, le ...

Pour le CCAS de Boé,
Mme Pascale LUGUET, Présid en charge de la

t gens du voyage




CONVENTION DE FINANCEMENT ENTRE LE CENTRE COMMUNAL
D’ACTION SOCIALE DU PASSAGE D’AGEN ET L’AGGLOMERATION D’AGEN

POUR LA MISE EN PLACE D’UNE AIDE ENERGIE A DESINTATION DES
OCCUPANTS DES AIRES D’ACCUEIL DES GENS DU VOYAGE

ENTRE LES SOUSSIGNES :

L’AGGLOMERATION D’AGEN, dont le siege est situé 8,fue,André Chénier BP 9004547916 AGEN CEDEX
9, représentée par Monsieur Francis GARCIA, Vice-Président en charge de la Cohésiony,Sociale, de la
Politique de la Ville, des Gens du Voyage, de I'Enfanee, Jeunesse, et Petite Enfance, dument habilité par la
décision n°® 2025-033 du Président, en date du 17 mars, 2025 etlarréte n° 2022-AG-193 du Président de
I'Agglomération d’Agen, en date dud7 juillet,2022

Désignée ci-aprés « 'Agglomération d’Agen »,

D'une part

Et:

LE CENTRE COMMUNAL D’ACTION SOCIALE DE LA,COMMUNE DU PASSAGE D’AGEN, dont le siége est
situg 69 rue Gambetta 47520 LEPASSAGE; représente panMensieur Jean Michel BELAIR, dument habilité
par le‘Conseil d’Administration du 14 fevrier 2024,

Désignee ci-apres « Le Gentre Communal,d’Action Sociale,de la commune du Passage d’Agen »,

D’autre part



PREAMBULE

Dans le cadre de sa compétence obligatoire « Gestion des aires d’accueil des gens du voyage » et pour aider
les ménages occupants les aires dont elle a la gestion a faire face aux difficultés financiéres qu'ils rencontrent,
notamment pour payer leur facture d’électricité, I'’Agglomération d’Agena décidé de reconduire le dispositif d’aide
« énergie » mis en place en 2024

PAR CONSEQUENT, IL EST CONVENU CE QUI SUIT :

Article 1 : Objet de la convention

La présente convention a pour objet de fixer les modalitésdde,versement de Paide « énergie » au CCAS du
Passage d’Agen, destinée a aider les ménages occupants d'une aire d’accuell @recourir a des moyens de
chauffage complémentaires au chauffage électrique, e particulier 'achat de bouteilleside gaz.

Article 2 : Conditions d’éligibilité au dispositifiaide « énergie »

Les conditions sont les suivantes :
= Disposer d’un contrat d’oceapatiomde ['aire et y stationner depuis plus d’'un mois,
= Justifier d'un revenu fiscal de référence parunité de consemmationinférieur aux plafonds suivants :

o 10800 €, pour une personne seule ;

16 200 €, pour un couple ;

19 800 €, pour un couple avec un enfant a charge ;

23 400 €, pour un couple avec deux enfants a charge ;
27 000 €, pour un couple avec trois enfants a charge,

O O0O0OOo

Le montant de l'aide « energie » attribuée aux menages. éligibles quien font la demande est plafonné a 280 €.

L'instruction des demandes est assuree pamle CCAS concerne qui est chargé de distribuer des bons aux
ménages €ligibles. Ces bons, d'une, valeur de 40,€ ou 80 € selon les cas permettent aux ménages d’aller
recupérerdes,bouteillesideigaz aupresid’'un fournisseur,désigné par le CCAS.

L’Agglomération'd’Agendeverse le montanttotal des bons attribués par chaque CCAS au CCAS concerné, dans
la limite de 9 240 €'pour les'4 aires.

Il est précisé qu’en principe, ehaque ménage peut se voir attribuer des bons dans la limite de 280 €. Cependant,
si 'enveloppe budgétaire de"lAgglomération d’Agen n’est pas épuisée, les demandes d’attribution de bons
supplémentaires seront étudiéesaucas par cas.

Article 3 : Engagements du CCAS

Le CCAS s’engage a recevoir les ménages de maniére individuelle, a raison d’un rendez-vous par mois sur le
1er semestre 2025

Le CCAS s’engage a instruire les demandes et délivrer les bons aux ménages éligibles.

Le CCAS s’engage a acquitter les factures correspondantes aupres du ou des fournisseurs désignés par lui.



Le CCAS s’engage a transmettre a I'Agglomération d’Agen a la fin de chaque mois, un bilan d’attribution et
avant le 30 juin, un bilan global des attributions indiquant pour chaque ménage concerng, le numero
d’emplacement sur l'aire, le nombre de bons délivrés en précisant et la valeur de chaque bon attribué, ainsi
qu’une copie de la ou les factures acquittées auprés du ou des fournisseurs retenus.

En cas de demandes supplémentaires d’un ménage ayant déja utilisé le nombre maximal de bon (valeur de 280
€ atteinte), le CCAS s’engage a transmettre I'information a I’Agglomération d’Agen pour que la demande puisse
faire I'objet d’'un examen conjoint.

Article 4 : Engagements de I’Agglomération d’Agen

L’Agglomération d’Agen s’engage a s'assurer que le gestionnaireqdes aires d’accueil qu'elle a mandaté, la
société ACGV services, délivre les attestations de séjours aux ménages demandeurs.

L’Agglomération d’Agen s’engage, sur la base des justificatifs fournis, a reverserauCCAS, le montant des aides
individuelles qu'il aura attribué aux ménages éligibles, dans la limite de I'enveloppe financiére globale prévue, a
savoir 9 240 € pour les aires de Boé, Agen, Bon Encontre et Le Passage d’Agen.

L’Agglomération d’Agen s’engage a procéder au'versement de cette aide, enun seul versementyaprés réception
du bilan d’attribution transmis par le CCAS.

L’Agglomération d’Agen s'engage asétudier.avec le CCAS, les demandes particulieres, notammenticelies de
ménages ayant déja obtenu des bons pouruneivaleur de 280.€:

Article 5 : Durée de la convention

La convention prendgeffet.a compter du jour de sa signature par les parties et est eonsentie jusqu’au 31
décembre 2025.

Article 6 : Conditions.d’utilisation de la subvention

La subvention aceordée devra étre utilisée conformement a I'objet défini a I'article 1¢r et aux engagements des
articles 2 et 3 de'la présente‘convention. Toute contributioninen.utilisée ou qui est non conforme a I'objet de la
présenteconvention@uiaux engagements du CCAS devra étre remboursée.

De plus, selon'les dispositions de I'articleil.1611-4 du'code général des collectivités territoriales, il est interdit a
tout groupement ou a tout association, ceUVre ou entreprise ayant regu une subvention d’en employer tout ou
partie en subventionsa d'autres associations, eeuvres ou entreprises, excepté si cela est expressément prévu
par la présente convention.

Article 7 : Modification de'la eonvention

La présente convention pourra, a-fout moment, étre modifiée. Cette modification devra requérir I'accord des
parties et prendra la forme d’avenant.

Article 8 : Résiliation de la convention

En cas de non-respect par 'une des parties de ses obligations résultant de la présente convention, celle-ci
pourra étre résiliée de plein droit par l'autre partie, sans préjudice de tous autres droits qu’elle pourrait faire
valoir, a I'expiration d’un délai de deux mois suivant 'envoi d’une lettre recommandée, avec accusé de réception,
valant mise en demeure de se confronter aux obligations contractuelles restées infructueuse.



L’Agglomération d’Agen se réserve également le droit de résilier la présente convention pour tout motif d'intérét
général, sans préavis ni indemnité.

Le cas échéant, '’Agglomération d’Agen s’acquittera du remboursement des sommes dues sur la base des aides
effectivement distribuées a la date de résiliation de la convention.

La résiliation de la présente convention pour une utilisation non conforme par le CCAS des fonds alloués par
I'’Agglomération d’Agen, entrainera la restitution des sommes pergues par le CCAS au prorata des engagements
effectivement realisés.

Article 9 : Litige

En cas de litige a l'interprétation ou I'exécution de la présente c
une voie amiable de reglement de leur différend. En cas d'é
le tribunal administratif de Bordeaux (situé : 9 rue Tastet,

parties s’engagent a rechercher
e litige devra étre porté devant

Fait a8 AGEN, le ...

Pour le CCAS du Passage,
M. Jean Michel BELAIR, Vice-




REPUBLIQUE FRANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025_034 DU 19 MARS 2025

OBJET : ATTRIBUTION DU MARCHE SUBSEQUENT 2024S25A3DEAQ1 « CREATION D’UNE CANALISATION
D’EAUX USEES- ALLEE DE RIOLS - BOE » - ISSU DE L’ACCORD-CADRE 2023DEAQ1 POUR LES
TRAVAUX SUR LES RESEAUX D'EAU POTABLE, D’EAUX USEES ET D’EAUX PLUVIALES LOT 1

Contexte

Le marché subséquent 2024S25A3DEAQL a pour objet la création d’'une canalisation d'eaux usées, allée de
Riols sur la commune de Boé. Il se décompose en deux tranches :

- Tranche ferme : Création d’une canalisation d’eaux usees ;

- Tranche optionnelle n°1 : Traitement des déblais pollués.

Il s'agit d'un marché subséquent passe sur le fondement de I'accord-cadre cité ci-dessus dont les titulaires sont
les entreprises suivantes :

— Entreprise COUSIN PRADERE - ZI de Marchés — BP50089 — 82104 CASTELSARRASIN - N° SIRET :
845 550 102 00030

— Groupement SADE CGTH / INEO Réseaux Nouvelle Aquitaine — 15 avenue Gustave Eiffel — 33600
PESSAC - N° SIRET : 562 077 503 00455

- Groupement SAINCRY Ets de SOGEA / EUROVIA AQUITAINE — ZA de Borie, 13 rue des entrepreneurs
47480 PONT DU CASSE - SIRET N° 525 580 197 00107

- Groupement SAS LAGES ET FILS / SPIE BATIGNOLLES MALET - ZAC du Villeneuvois, rue Gorges
Charpak 47300 VILLENEUVE SUR LOT - SIRET N° 319 116 752 00050

- Entreprise ESBTP RESEAUX - 2 route des Métiers - 47310 ESTILLAC — SIRET N° 322 981 200 00049

Exposé des motifs

A la date limite de réception des offres fixée au 02/12/2024 a 12h, 5 plis ont été réceptionnés.

Le 18/03//2025, la Commission Marchés & Procédure Adaptée, aprés analyse des plis, a proposé de retenir
I'offre du groupement SAINCRY Ets de SOGEA / EUROVIA AQUITAINE, dont le mandataire est SAINCRY Ets
de SOGEA Sud-Ouest Hydraulique, ZA de Borie, 13 rue des entrepreneurs 47480 PONT DU CASSE, SIRET N°
525 580 197 00107, pour un montant estimatif de 154 974.71 € HT, répartis comme suit :

- Tranche ferme : 102 033,91 € HT

- Tranche optionnelle : 52 940,80 € HT
soit 185 969.65 € TTC.



Cadre juridique de la décision

VU les articles L. 2122-1 et R. 2122-2 du Code de la commande publique,

VU Tarticle 1.2 de la délibération DCA_006/2022 du conseil d’Agglomération en date du 20 janvier 2022 donnant
délégation au Président pour prendre toute décision concernant la préparation, I'exécution et le réglement des
marcheés de travaux, de fournitures et de services, sans limite de montant, y compris pour les marchés formalisés
au-dela des seuils européens.

VU l'avis favorable de la Commission Marchés a Procédure Adaptée en date du 18/03/2025,

Considérant I'exposé ci-dessus, le Président

DECIDE

1°/ D’ATTRIBUER ET DE SIGNER le marché subséquent 2024S25A3DEAOQ1 « création d'une canalisation
d’eaux usées, allée de Riols sur la commune de Boé » avec le groupement SAINCRY Ets de SOGEA / EUROVIA
AQUITAINE, dont le mandataire est la société SAINCRY Ets de SOGEA Sud-Ouest Hydraulique domiciliée ZA
de Borie 13 rue des entrepreneurs 47480 PONT DU CASSE, SIRET N° 525 580 197 00107, pour un montant
estimatif de 154 974.71 € HT, répartis comme suit :

- Tranche ferme : 102 033,91 € HT

- Tranche optionnelle : 52 940,80 € HT
soit 185 969.65 € TTC.

2°/ DE DIRE que les dépenses seront prélevees sur les crédits inscrits a cet effet au budget 2025 et les suivants.

Le Président N o Fait et délibéré les jour, mois et an que dessus,
certifie sous sa responsabilité le caractere exécutoire de

cet acte

informe que la présente décision peut faire I'objet d'un
recours pour excés de pouvoir devant le Tribunal
Administratif de Bordeaux dans un délai de deux mois &
compter des formalités de publication et de transmission Jean DIONIS DU SEJOUR
en Préfecture

Pour extrait conforme
Le Président,

Télétransmission le ...... [.....12025

Publication le ...... [......] 2025




REPUBLIQUE FRANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025_035 DU 19 MARS 2025

OBJET: ATTRIBUTION DU MARCHE SUBSEQUENT 2025S23A2TV1L1 « TRAVAUX POUR LA MISE EN
PLACE DE POINTS D’APPORT VOLONTAIRE SUR LA COMMUNE D’AGEN » ISSU DE L’ACCORD-
CADRE 2022TVEO1 POUR LES TRAVAUX DE VOIRIE - LOT 1 VRD

Contexte

Le marché subséquent 2025S23A2TV1L1 a pour objet la mise en place de Points d’Apport Volontaire sur la
commune d'Agen, sur 4 sites & savoir: boulevard Scaliger, place Lamennais, place Carnot, place de la
République.

Il s'agit d’'un marché subséquent passé sur le fondement de I'accord-cadre cité ci-dessus dont les titulaires sont
les entreprises suivantes :

Groupement SAS EUROVIA AQUITAINE / SASU SAINCRY ETS SOGEA SO HYDRAULIQUE / FAYAT
ENTREPRISE TP ETS STAT DUGARCIN - Métairie de Beauregard - 47520 Le Passage d'Agen -
N° Siret : 414 537 142 00203 ;

SAS COLAS FRANCE ETS DE LOT ET GARONNE - Varennes - 47240 Bon Encontre - N° Siret :
329 338 883 03504 ;

Groupement EIFFAGE ROUTE GRAND SUD - Agence Val de Garonne / ESBTP — 2 rue Paul Riquet
82200 Malause - N° Siret : 398 762 211 00520 ;

Groupement SPIE BATIGNOLLES MALET SA / TOVO SAS - 43 rue de Daubas 47550 Boé N° Siret :
302 698 873 00239 ;

LALANNE - 271 allée la plaine - 47110 Le Temple sur Lot - N° Siret : 449 132 380 00022.

Exposé des motifs

A la date limite de réception des offres fixée au 07/03/2025 a 12h, 5 plis ont été réceptionnés.

Le 19/03/2025, la Commission Marchés a Procédure Adaptée, aprés analyse des plis, a proposé de retenir I'offre
du Groupement solidaire SPIE BATIGNOLLES MALET / TOVO, dont le mandataire est SPIE BATIGNOLLES
MALET, domicilié 43 rue de Daubas 47550 Boé - N° Siret : 302 698 873 00239, pour un montant estimatif de
129 646.09 € HT, soit 155 575.30 € TTC.



Cadre juridique de la décision

VU les articles L. 2122-1 et R. 2122-2 du Code de la commande publique,

VU la délibération du conseil d’Agglomération en date du 20 janvier 2022 donnant délégation au Président
pour prendre toute décision concernant la préparation, I'exécution et le réglement des marchés de travaux, de
fournitures et de services, sans limite de montant, y compris pour les marchés formalisés au-dela des seuils
européens,

VU larrété n°2023-AG-199 en date du 26/09/2022 donnant délégation de fonction & Madame Clémence
BRANDOLIN-ROBERT, Représentant du pouvoir adjudicateur,

VU l'avis favorable de la Commission Marchés a Procédure Adaptée en date du 00/00/2025.
Considérant I'exposé ci-dessus, le Président

DECIDE

1°/ D’ATTRIBUER ET DE SIGNER LE MARCHE SUBSEQUENT 2025S23A2TV1L1 « TRAVAUX DE MISE EN
PLACE DE POINTS D'’APPORT VOLONTAIRE SUR LA COMMUNE D'AGEN » avec le groupement solidaire
SPIE BATIGNOLLES MALET / TOVO, dont le mandataire est SPIE BATIGNOLLES MALET, domicilié 43 rue de
Daubas 47550 Boé - N° Siret : 302 698 873 00239, pour un montant estimatif de 129 646.09 € HT, soit
155575.30 € TTC.

2°/ DE DIRE que les dépenses seront prélevees sur le crédit inscrit a cet effet au budget 2025 et les suivants.

Le Président . ) o Fait et délibéré les jour, mois et an que dessus,
certifie sous sa responsabilité le caractere exécutoire de
cetacte Pour extrait conforme

informe que la présente décision peut faire I'objet d'un
recours pour excés de pouvoir devant le Tribunal
Administratif de Bordeaux dans un délai de deux mois a
compter des formalités de publication et de transmission
en Préfecture

Pour le Président et par délégation conformément a
I'arrété du 26/09/2022,

Clémence BRANDOLIN ROBERT
Télétransmission le ...... [.....12025

Publicationle ...... [.....1 2025




REPUBLIQUE FRANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025 - 36 DU 19 MARS 2025

OBJET : CONVENTION DE MISE A DISPOSITION DE PERSONNEL ENTRE L’AGGLOMERATION D’AGEN
ET LE GROUPEMENT D’INTERET PUBLIC AGENCE DU COMMERCE D’AGEN
Contexte

L’Agglomération d’Agen entend mettre a disposition du Groupement d'Intérét Public « Agence du Commerce
d’Agen », dont elle est membre, un agent pour prendre les fonctions de Directrice du Groupement.

Pour ce faire, il convient de prendre une convention pour déterminer les modalités générales de cette mise a
disposition.

Exposé des motifs

Par arrété du 22 février 2024, le Préfet de Lot-et-Garonne a approuvé la Convention Constitutive du Groupement
d'Intérét Public (GIP) « Agence du Commerce d’Agen ». L'Agglomération d’Agen est un des membres fondateurs
du Groupement.

Le GIP a pour objet le développement et 'expansion du commerce du centre-ville d’Agen et des centres-bourgs
des communes de I'Agglomération d’Agen, de leur image et de leur notoriété.

Le GIP s'adresse aux commergants, aux porteurs de projet et aux consommateurs.

L’Agglomération d’Agen apporte a la réalisation de cet objet le concours de membres de son personnel, en le
mettant a la disposition du GIP. A ce titre, 'Agglomération d’Agen s'engage a mettre a disposition du
Groupement un agent de l'intercommunalité pour une durée d’'un an a compter de mars 2025 jusqu’au 28 février
2026.

Cet agent assurera la réalisation des missions de Direction du GIP « Agence du Commerce d'Agen » et est mis a
disposition a temps complet a compter de mars 2025.

Ses horaires de travail sont les suivantes :
¢ Lundi /mardi / mercredi /jeudi : 8h30 a 12h30 et de 14h a 18h.
+ Vendredi : 8h30 a 12h30 et de 13h30 a 17h30
Soit 8h par jour et 40h par semaine.

L'agent mis a disposition est rattaché hiérarchiqguement a I'’Agglomération d’Agen.

Cette mise a disposition est consentie a titre gracieux et ne donnera pas lieu a un remboursement de la part du
GIP « Agence du Commerce d’Agen ».



Cadre juridique de la décision

Vu le Code Général des Collectivités Territoriales et notamment, I'article L.5211-10,
Vu le Code Général de la Fonction publique et notamment, les articles L.512-6 a L.512-17,

Vu la loi n® 2011-525 du 17 mai 2011 relative a la simplification et 'amélioration de la qualité du droit, dite loi
« Warsmann »,

Vu le décret n° 2008-580 du 18 juin 2008 relatif au régime de la mise a disposition applicable aux collectivités
territoriales et aux établissements publics administratifs locaux,

Vu le décret n® 2012-91 du 26 janvier 2012 relatif aux groupements d'intérét public,

Vu le décret n° 2013 du 5 avril 2013 relatif au régime de droit public applicable aux personnels des groupements
d'intérét public,

Vu l'arrété de la Préfecture de Lot-et-Garonne n° 47-2024-02-22-00001, en date du 22 février 2024, approuvant
la convention constitutive du groupement d'intérét public « Agence du Commerce d'Agen »,

Vu l'article 2.1 de la délibération n® DCA_006/2022 du Conseil de 'Agglomération d’Agen, en date du 20 janvier
2022, donnant délégation permanente au Président, pour prendre toute décision concernant I'attribution, le
reglement des subventions ainsi que les participations et signer les conventions nécessaires au fonctionnement
courant de I'’Agglomération d’Agen d’'un montant inférieur ou égal a 10 000 euros TTC,

Considérant I'exposé ci-dessus, le Président
DECIDE

1°/ DE VALIDER les termes de la convention de mise & disposition de personnel entre I'’Agglomération d’Agen et
le GIP « Agence du Commerce d'Agen » pour occuper les fonctions de Directeur du Groupement,

2°/ DE DIRE que la convention prend effet a compter du jour de sa signature par les parties et trouvera son
terme le 28 février 2026,

3°/ D'ACTER que la mise a disposition pourra étre reconduite chaque année, sans pouvoir excéder trois ans soit
jusquau 29 février 2028,

4°/ D'ACTER que cette mise a disposition est consentie a titre gratuit et ne donnera pas lieu a un
remboursement de la part du GIP,

5°/ DE SIGNER ou d'autoriser son représentant a signer ladite convention ainsi que tous les actes et documents
y afférents.

Le Président - N Fait et délibéré les jour, mois et an que dessus,
Certifie sous sa responsabilité le caractére exécutoire de cet acte

Informe que la présente décision peut faire 'objet d'un recours pour
exces de pouvoir devant le Tribunal Administratif de Bordeaux dans
un délai de deux mois a compter des formalités de publication et de
transmission en Préfecture

Pour extrait conforme
Le Président

Télétransmission le ......[...... 2025 Jean DIONIS du SEJOUR

Publication le ...... [...... 2025




CONVENTION DE MISE ADISPOSITION DE PERSONNEL
ENTRE L'AGGLOMERATION D’'AGEN

ET LE GROUPEMENT D'INTERET PUBLIC AGENCE DU COMMERCE D'AGEN

ENTRE :

L'Agglomération d’Agen, dont le siege se situe 8, rue André CGhénier — B.P. 90045
- 47916 AGEN CEDEX 9, représentée par son Président, Monsieur Jean DIONIS du
SEJOUR, diment habilité par la décisionn® ....

Désignée ci-aprés par « /Agglomération »,
Dune part,

ET :

Le Groupement d'Intérét Public (GIP) Agence du commerce d’Agen, dont le
siege se sSitue 24 bis place Jean-Baptiste Durand 47000 AGEN, représentée par sa
Présidente, Madame Clémence BRANDOLIN-ROBERT, diment habilité par la
délibération ..... du, Conseil d’Administration, en date du .................. ,

Désignée ci-apres par « /e GIP »,

Dautre part,

PREAMBULE




L’Agglomération d’Agen prend acte que le GIP Agence du commerce d’Agen a pour
objet principal le renforcement de I'attractivité commerciale du centre-ville
d’Agen et des centres bourgs de I'Agglomération d'Agen.

Elle s'adresse aux commercants, aux porteurs de projet et aux consommateurs.

L’Agglomération d’Agen apporte a la réalisation de cet objet le concours de membres
de son personnel, en le mettant a la disposition du Groupement.

**xx
Vu le Code Général des Collectivités Territoriales eté¢notamment, l'article L.5211-10,
Vu le Code de la Fonction Publique et notamment, les articles L.512-6 a L512-17,
Vu le décret n° 2008-580 du 18 juin 2008 relatifau régime de la mise a disposition
applicable aux collectivités territoriales et aux établissements publics administratifs
locaux,
Vu l'arrété de la Préfecture de Lot-et-Garenne n°'47-2024-02-22-00001, en date du

22 février 2024, approuvant la Convention Constitutive du Groupement d’Intérét Public
« Agence du Commerce d'’Agen,»,

PAR CONSEQUENTyIL EST CONVENU CE QUI SUIT :

ARTICLE 1 — OBJET DE LA CONVENTION




La présente convention a pour objet de mettre a disposition du GIP un des agents de
I’Agglomération d’Agen.

Cet agent assurera la réalisation des missions de Directrice du GIP Agence du
commerce d’Agen et sera mis a disposition a temps complet a compter du 1°" mars
2025.
Ses horaires de travail seront les suivants :

* Lundi /mardi / mercredi /jeudi : 8h30 a 12h30 et.de 14h a 18h.

* Vendredi : 8h30 a 12h30 et de 13h30 a 17h30

Soit 8h par jour et 40h par semaine.

L'exercice des missions se dérouleront au gein du GIP dont le siege se situe 24 bis
place Jean-Baptiste Durand 47000 AGEN.

L'agent mis a disposition est rattaché hiérarchiquement a I’Agglomération d’Agen.

ARTICLE 2 — ENGAGEMENTS DU GIP

Le GIP s'engage asCe que.|'agentimis a disposition méne les missions suivantes :

> Mise en “ceuvre des orientations® stratégiques définies par le Conseil
d‘Administrationiet I’Assemblée Génerale et rendre compte des résultats.

> Pilotage et coordination des missions d'accueil, promotion/communication,
évenementiel de I’Agence,du commerce :
- Prospection nouvelle enseigne
- “Accompagnement des porteurs de projets
- Coordination et organisation des actions collectives d’animation et
d'événementiel en lien avec les services de la ville, les unions
commerciales, les commercants
- Définition et suivi des outils de communication et de I'offre marketing
de l'agence, gestion, suivi et développement des différents outils
numeriques de l'agence (sites internet et RS)
- Animation des relations avec les élus, les institutions, les
commercants du territoire et les unions commerciales
- Représentation de la structure




» Conseil et accompagnement :
- Accompagnement des porteurs de projet : constitution des dossiers
ERP, enseigne, modification de facade, réglementation commerciale,
transmission...

» Observatoire — diagnostics :
- Définition et suivi de I'observatoire du commerce du centre-ville
d’Agen : offre commerciale, locaux vacants...
- Veille des mutations, des tendances et des aides financiéres

» Supervision de la gestion administrative et comptable du GIP :
- Elaboration et gestion du budget etdrespensabilité administrative et
comptable
- Gestion de la vie de la sStructure dont gestion du Conseil
d’Administration et de I’Assémblée Générale
- Management d’équipe
- Rédaction d'un bilan d'activités annuél.

ARTICLE 3 — ENGAGEMENTS DEL'AGGLOMERATION D'AGEN

L’Agglomération d’Agen s’engage a mettre a disposition le personnel aux horaires et
dates définis a I'articlende’.

Aucun remplacement ne sera prévu enieas.d‘absence de l'agent.
L'Agglomeération d’Agen établit les'dates de congés annuels et toutes les absences dont

I'agentale droit dans le cadre de son travail au sein de I’Administration et en informera
le GIP.

ARTICLE 4 — EVALUATION DES ACTIVITES

Une évaluation annuelle de l'agent sera réalisée aprés un entretien individuel mené
par la Présidente du GIP et la Directrice de la Direction de I'Economie et de
I’Aménagement du Territoire (DEAT).

Ce rapport d'évaluation professionnelle sera transmis a I'agent qui pourra y apporter
des observations puis adressée a la Direction des Relations Humaines de
I’Agglomération d’Agen.




ARTICLE 5 — REMUNERATION

L'’Agglomération d’Agen versera la rémunération de cet agent correspondant a son
grade d'origine (traitement de base, indemnité de résidence, supplément familial de
traitement, indemnités et primes liées a I'emploi).

ARTICLE 6 — REMBOURSEMENT DE LA REMUNERATION

La mise a disposition de I'agent par I'’Agglomération d’Agen est consentie a titre
gracieux et ne donnera pas lieu a un remboursement de ladpart du GIP.

ARTICLE 7 = DISCIPLINE

En cas de faute disciplinaire, '’Agglomération/d’Agen sera saisie panle GIP.

ARTICLE 8 — DUREE DE LA CONVENTION

La présente convention prend effet'a compter du jour de‘sasSignature par les parties
et est consentie pour une durée d’'un an. Elle trouvera,son terme le 28 février 2026.

La convention poukra, étre ‘reconduite chaque année, sous réserve d'un accord
préalable exprésdes deuxypartiesydans la limite de trois ans, soit jusqu’au 29 février
2028.

La présente convention peut éventuellement prendre fin :
« En cas de démissionde |'agent,
« Sans préavis en cas de faute disciplinaire de l'agent aprés accord
entre '’Agglomération d’Agen et le GIP.

ARTICLE 9 — MODIEICATION

La présente convention pourra, & tout moment de son exécution, étre modifiée. Cette
modification devra requérir I'accord des parties et prendra la forme d'un avenant.

ARTICLE 10 = RESILIATION




En cas de non-respect par I'une des parties de ses obligations résultant de la présente
convention, celle-ci pourra étre résiliée de plein droit par I'autre partie, sans préjudice
de tous autres droits qu’elle pourrait faire valoir, a I'expiration d'un délai de deux mois
suivant I'envoi d’une lettre recommandée avec accusé de réception, valant mise en
demeure de se conformer aux obligations contractuelles restées infructueuses.

L’Agglomération d’Agen se réserve le droit de résilier la présente convention pour tout
motif d'intérét général.

ARTICLE 11 = LITIGES

En cas de litige relatif a I'interprétation ou I'exécution de la présente convention, les
parties s'engagent a rechercher une voie amiable de reglement de leur différend.

En cas d'échec de cette voie, le litige devra \étre porté devantla juridiction

territorialement compétente, soit le Tribunal administratif de Bordeaux (situé au 9, rue
Tastet, 33 000 BORDEAUX).

ARTICLE 12 — DISPOSITIONS DIVERSES

La présente convention ‘séra annexée a l'arrété de mise a disposition individuel de
I'agent. Elle est transmise a l'agent avant.signature dans des conditions lui permettant
d’exprimersson accord:

Fait a Agen,le

Pour I’Agglomeération d'Agen, Pour le GIP Agence du commerce
Le Président, d’Agen,
La Présidente,

Monsieur Jean DIONIS du SEJOUR Madame Clémence BRANDOLIN-
ROBERT
( )|
L ¢ J



REPUBLIQUE FRANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025 - 37 DU 19 MARS 2025

OBJET : CONVENTION DE PARTENARIAT ENTRE LA SOCIETE DU GRAND PROJET DU SUD-OUEST
(SGPSO0), L’ECOLE SUPERIEURE DES SCIENCES ECONOMIQUES ET COMMERCIALES (ESSEC)
ET L'’AGGLOMERATION D'AGEN (AA) RELATIVE A L’ETUDE MONOGRAPHIQUE DU
TERRITOIRE DE L’AGGLOMERATION D’AGEN

Contexte

L’Agglomération d’Agen est un Etablissement Public de Coopération Intercommunale (EPCI) ayant vocation &
permettre aux communes qui la composent de conduire ensemble un projet de territoire solidaire et partagé en
faveur du développement et de 'aménagement des secteurs urbains et ruraux du bassin de vie de I'Agenais. Son
territoire s'étend sur 44 communes ou vivent plus de 101 000 habitants.

Créée par Ordonnance du 2 mars 2022, précisée par décret en Conseil d'Etat du 22 avril 2022, la Société du
Grand Projet du Sud-Ouest (SGPSO) geére la participation de 24 collectivités territoriales au financement de la
Ligne Nouvelle du Sud-Ouest et possede des compétences en matiere de suivi des colts et des délais, de
coordination des acteurs et d'ingénierie territoriale.

La SGPSO peut mobiliser ses ressources pour apporter un appui matériel et humain aux maitres d'ouvrage dans
le cadre de la réalisation de l'infrastructure ferroviaire. Elle peut mobiliser ses ressources pour assurer un role
d’'expert auprés du comité de pilotage du projet et, a l'initiative de ce dernier, un role d'auditeur. Elle peut également,
au-dela du périmetre de I'opération, mener des missions connexes d'ingénierie relatives aux projets de
développement territorial liés a la Ligne Nouvelle.

Grande école de commerce et de management internationalement reconnue, 'Ecole Supérieure des Sciences
Economiques et Commerciales (ESSEC) a développé, depuis plus de trente ans, & travers sa Chaire d’Economie
urbaine une riche expertise en matiere de formation et de recherche sur les partenariats publics-privés, I'économie
régionale et urbaine, le management public local, le marketing urbain, la négociation public-privé et, de fagon
générale, sur les relations entretenues par les territoires avec leurs agents économiques. La Chaire d’Economie
urbaine travaille depuis de nombreuses années pour des partenaires publics et privés sur des thématiques de
recherche appliquée, et a publié différents travaux académiques sur les dynamiques spatiales et socio-
économiques dans les villes et dans les territoires ainsi que des réflexions sur le role des différentes parties
prenantes, au premier rang desquels figurent les entreprises, dans les processus de développement des territoires.

Exposé des motifs

La présente convention a pour objet de définir les modalités et les conditions de mise en ceuvre d'une I'étude
monographique (désigné ci-apres « la Monographie ») du territoire de TAGGLOMERATION D’AGEN par 'ESSEC.



L'objectif de la Monographie est de contribuer a éclairer la réflexion sur I'arrivée de la Ligne Nouvelle en
caractérisant les enjeux et en y apportant des réponses opérationnelles selon les directions données par la note
d’orientation jointe en annexe.

Il s'agira de montrer :

« Les contextes a prendre en compte et les évolutions régionales et intrarégionales en cours, au regard de
I'arrivée de la grande vitesse ferroviaire et de la localisation de sa gare ;

« Lesenjeux liés a la place et au quartier de gare qui en découlent, pour le territoire et la ville ;

«  Des opportunités pouvant étre saisies pour répondre a ces enjeux et les contraintes afférentes ;

« Les orientations pouvant étre envisagées pour des projets.

La convention precise les obligations respectives de chacune des parties notamment les modalités financieres
selon lesquelles TAGGLOMERATION D'AGEN et la SPGSO s’engagent a soutenir 'TESSEC dans le cadre de
I'étude menée.
Pour I'ensemble des actions entreprises dans le cadre de ce partenariat, par année pleine et TVA non applicable :
«  L’AGGLOMERATION D’AGEN apporte son soutien financier & hauteur de 2 800,00 € TTC (deux mille huit
cents euros) ;
« La SGPSO apporte son soutien financier a hauteur de 4 200,00 € TTC (quatre mille deux cents euros).

Ces sommes sont entierement allouées a 'TESSEC pour mener a bien les actions de partenariats qui font 'objet de
la présente convention.

Les fonds seront versés par 'AGGLOMERATION D'AGEN et la SGPSO & la remise du rapport de la Monographie
apres appel de fonds de 'ESSEC.

Cadre juridique de la décision

Vu le Code Général des Collectivités Territoriales,
Vu le Code de la Commande Publique,

Vu la délibération n°DCA_122/2021 du Conseil de I'Agglomération d’Agen, en date du 16 décembre 2021, portant
positionnement sur la participation de I'Agglomération d’Agen au plan de financement de la LGV Grand Projet Sud-
Ouest,

Vu larticle 2.1 de la délibération n°DCA_006/2022 du Conseil de I'Agglomération d’Agen, en date du 20 janvier
2022, donnant délégation permanente au Président pour prendre toute décision concernant I'attribution et le
reglement des subventions, participations, conventions nécessaires au fonctionnement de I'Agglomération d’Agen
pour un montant inférieur ou égal a 10 000 € TTC,

Consiédrant I'exposé ci-dessus, le Président

DECIDE

1°/ DE VALIDER les termes de la présente convention de partenariat entre 'Ecole Supérieure des Sciences
Economiques et Commerciales (ESSEC), la Société du Grand Projet du Sud-Ouest (SGPSO) et I'Agglomération
d’Agen (AA),



2°/ DE SIGNER ou d'autoriser son représentant a signer ladite convention de partenariat ainsi que tous les actes et
documents y afférents,

3°/ DE DIRE que les crédits sont inscrits, ou en cours d'inscription, au budget de I'exercice en cours.

Le Président

Certifie sous sa responsabilité le caractére exécutoire de cet acte
Informe que la présente décision peut faire 'objet d'un recours pour
exces de pouvoir devant le Tribunal Administratif de Bordeaux dans
un délai de deux mois a compter des formalités de publication et de
transmission en Préfecture

Fait et délibéré les jour, mois et an que dessus,

Pour extrait conforme
Le Président

Télétransmission le ...... [.....12025 ]
Jean DIONIS du SEJOUR

Publicationle ...... [.....] 2025
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CONVENTION DE PARTENARIAT 2024-2025
ESSEC — Agglomération d’Agen — SGPSO

Entre
L’Agglomération d’ Agen, dont le siege social est situé¢ au 8 rue!André Chénier 47000 AGEN —
France, représentée par Monsieur Jean DIONIS du SEJOURjen sa qualité de Président, diment
habilité¢ par Décision n°2025 — 37 du Président en date du 19 mars 2025,
Ci-aprés désignée « AGGLOMERATION D’AGEN»,
Et
La Société du Grand Projet du Sud=OuestySiret n°92159151700013, dont le siege social est
situé au 8 esplanade Compans Caffarelli 31000 Toulouse = France, représentée par Monsieur
Guy KAUFFMANN, Directeur Général, diment habilit€ aux fins des présentes
Ci-apres désignée « SGPSO »,

d’une part,
L'Association Groupe ESSEC, association régie par la loi de 1901, déclarée a la Préfecture du
Val d'Oise le 2T novembre 1981, sous le numéro 5566, dont le siege est situé au 3 Avenue
Bernard Hirsch, 95000 Cergy = France, représentée par Monsieur Vincenzo ESPOSITO-
VINZI, Directetir Général, diment habilité aux fins des présentes,
Ci-apres dénommee «ESSEC »

d’autre part.

AGGLOMERATION D’AGEN, la SGPSO et I'ESSEC peuvent également étre désignées
conjointement par « les Parties ».
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Préambule

L’Agglomération d’Agen est un établissement public de coopération intercommunale
ayant vocation a permettre aux communes qui la composent de conduire ensemble un projet de
territoire solidaire et partagé en faveur du développement et de I’aménagement des secteurs
urbains et ruraux du bassin de vie de 1’Agenais. Son territoire s’étend sur 44 communes ou
vivent plus de 101 000 habitants.

Créée par Ordonnance du 2 mars 2022, précisée par décret enConseil d’Etat du 22 avril
2022, la Société du Grand Projet du Sud-Ouest gere la participation de 24 collectivités
territoriales au financement de la Ligne Nouvelle du Sud-Ouest et possédeides compétences en
matiere de suivi des cofits et des délais, de coordination desfacteurs et d’ingénierie territoriale.
La SGPSO peut mobiliser ses ressources pour apporter uft appui matériel et humain aux maitres
d’ouvrage dans le cadre de la réalisation de I’infrastrticture ferrowiaire. Elle peut mobiliser ses
ressources pour assurer un role d’expert aupres du comitéde pilotage duprojet et, a I’initiative
de ce dernier, un role d’auditeur. Elle peut &galement, au-dela du périmetre de 1’opération,
mener des missions connexes d’ingénierie relatives, aux projets, de développement territorial
liés a la Ligne Nouvelle.

Grande école de commerge et de management internationalement reconnue, ’ESSEC a
développé, depuis plus de trente ans, & travers sa Chaire d?Beonomie urbaine une riche expertise
en matiére de formation et de recherche sur les partenariats publics-privés, I’économie régionale
et urbaine, le management public‘local, le marketing urbain, la négociation public-privé et, de
fagon générale, surdes relations entretenues par lés territoires avec leurs agents économiques.
La Chaire d’Economie urbaine travaille depuis de nombreuses années pour des partenaires
publics et privés sur des thématiques de recherche appliquée, et a publié¢ différents travaux
académiques sun, les dynamiques spatiales et socio-économiques dans les villes et dans les
territoites ainsi que des réflexions sur le role des différentes parties prenantes, au premier rang
desquels figurent les entreprises, dans les processus de développement des territoires.
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Contexte

Avec 327 km de voies nouvelles, la Ligne Nouvelle du Sud-Ouest (LNSO) ambitionne
d’interconnecter Toulouse, Bordeaux et Dax avec la grande vitesse pour faire du rail un pilier
des mobilités interrégionales entre les aires urbaines de I’Occitanie et de la Nouvelle-Aquitaine,
et au-dela connecter le sud-ouest de la France au corridor Atlantique, en étant le lien entre
Lisbonne, Madrid et Paris.

Mais les enjeux de la LNSO different selon les types de villes concernées#Alors que les grandes
métropoles peuvent s’intégrer naturellement aux dynamiques de métfopolisation et de grande
vitesse ferroviaire, les villes moyennes doivent étudier plus prééisément 1’influence de leur
raccordement au réseau pour en maximiser les retombées positives pour leur territoire.

Afin que son potentiel d’impact sur le développement tefritorial puisse étre pleinement réalisé,
la grande vitesse impose une double exigence : affifmer un nouveau positionnement dans le
systéme urbain régional et articuler la grande vitesse aveeile réséau de mabilité 1dcal pour créer
un levier d’attractivité et de développement potir I’ ensemble du territoire. En particulier, la gare
et son quartier, situés au croisement entre ces enjeux externes ebinternes, deviennent un enjeu
critique pour I’équilibre territorial, de méme que sa relation avecla gare « centrale » historique
de l’agglomération. Il s’agit de liftégrétndans le territoire ugbain de la manicre la plus
« motrice » possible pour le développement local. En“Iabsence de modeles universels
d’organisation de I’espace, I’intégration réussie'de\la grande vitesse dans le systéme urbain et
interurbain repose sur des solutions spécifiques en phase avec les singularités locales
(géographiques, socio-€conomiques. ).

Le travail de rechetche appliguée menée sur TAGGLOMERATION D’AGEN ambitionne de
contribuer a 1’¢laboration d’umyprojet de territoire pour I’arrivée de la ligne nouvelle. 11 vise a
apporter aiix €lus,un éclairage sur les'gares et territoires de la grande vitesse, en France comme
ailleuss, a I’échelle urbaine et, interurbaine et a I’échelle de la gare et ses environs grace aux
acqlis d’expérience et de connaissance de la Chaire d’Economie urbaine de ’ESSEC.
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Article 1 — Objet du partenariat

La présente convention a pour objet de définir les modalités et les conditions de mise en ceuvre
de [I’étude monographique (désigné ci-aprés «la Monographie ») du territoire de
I’AGGLOMERATION D’AGEN.

L’objectif de la Monographie est de contribuer a éclairer la réflexion sur I’arrivée de la Ligne
Nouvelle en caractérisant les enjeux et en y apportant des réponses opérationnelles selon les
directions données par la note d’orientation jointe en annexe. Il s’agira de montrer :

e Les contextes a prendre en compte et les évolutions régionales et intrarégionales en
cours, au regard de I’arrivée de la grande vitesse ferroviaire et de'la localisation de sa
gare ;

e Les enjeux liés a la place et au quartier de gare qui en découlent, pour le territoire et la
ville ;

e Des opportunités pouvant étre saisies pour répondre @ ces*enjéux et les contraintes
afférentes ;

e Les orientations pouvant tre envisagées pour des projets:

La Convention précise les obligations respectives de chacune/des Parties notamment les
modalités financiéres selon Ig¢squelles ’AGGLOMERATION D’AGEN et la SPGSO

s’engagent a soutenir I’ESSEC dans le cadre de I’étude mence.

Article 2 — Engagementsides Parties

L’engagement #éciproque de I’AGGLOMERATION D’AGEN, de la SGPSO et de ’'ESSEC
est fondé sur le respect, mutuelides, intéréts des partenaires et conduira a une collaboration
profitable'pour tous.

Les parties conviennent de mettre en commun leurs ressources et expertises respectives pour
conduire ensemble, dans le cadre de la présente convention, la Monographie.

2.1. Engagements deé PAGGLOMERATION D’AGEN

Pour la durée de la Convention, ’AGGLOMERATION D’AGEN s’engage 2 :

e Apporter son soutien, son expertise et son expérience au groupe de travail de la Chaire
d’Economie urbaine chargé de mener la Monographie, et notamment faciliter la mise
en relation avec des parties prenantes du territoire faisant I’objet de la Monographie ;

e Désigner un interlocuteur permanent au sein de ’AGGLOMERATION D’AGEN afin
d’assurer le suivi, dans un pilotage partenarial, du travail de recherche mené dans le
cadre de la Chaire d’Economie urbaine ;
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Participer au financement de la Chaire d’Economie urbaine selon les modalités
précisées a Iarticle 3 ci-apres.

2.2. Engagements de la SGPSO

Pour la durée de la Convention, SGPSO s’engage a :

Désigner un interlocuteur permanent au sein de la SGPSO afin d’assurer le suivi, dans
un pilotage partenarial, du travail de recherche mené dans l€ycadre de la Chaire
d’Economie urbaine ;

Participer au financement de la Chaire d’Economie airbaine selon les modalités
précisées a I’article 3 ci-apres.

2.3. Engagements de PESSEC

En contrepartie de ce soutien, 'ESSEC s'engaged :

Conduire, dans le cadre des activités,de la Chaire, la Monographieiselon les modalités
développées dans la note d’orientation, jointe en annexe, et agpréciser au regard des
spécificités et des priorités de ’AGGLOMERATION D?AGEN. Une équipe de deux
étudiants, d’un professeur,dé "ESSEE. et d’un expert associé a la Chaire d’Economie
urbaine sera mobilisée un jour par semaine afin de réaliser cette Monographie.

Tenir informées I’AGGLOMERATION D’AGEN"et la SGPSO des résultats de la
Monographie avec un suivi,régulier et I’organisation d’un rendu intermédiaire a mi-
parcours du prejéten avril 2025 et d’une soutenance finale en juin ou juillet 2025 ;
Utiliser la_subvention uniquement pour.mener a bien les actions de partenariats qui font
l'objet de 1a Convention.

Suivre, en concerfation avee, LAGGLOMERATION D’AGEN et la SGPSO, le
calendrier'suivant :

Constitution duigroupe de travail le 15 janvier 2025 ;

0. Etude de terrain sur le territoire en février ou mars 2025 ;

0. Présentation intermédiaire en avril 2025 ;

0 Présentation finale en juin ou juillet 2025.

o

Article 3 — Conditions financiéres

Pour ’ensemble des actions entreprises dans le cadre de ce partenariat, par année pleine et TVA
non applicable :

L’AGGLOMERATION D’AGEN apporte son soutien financier a hauteur de 2 800€
TTC (deux mille huit cents euros) ;
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e La SGPSO apporte son soutien financier a hauteur de 4 200€ TTC (quatre mille deux
cents euros).
Ces sommes sont entiérement allouées a ’ESSEC pour mener a bien les actions de partenariats
qui font I’objet de la présente convention.

Les fonds seront versés par ’AGGLOMERATION D’AGEN et la SGPSO a la remise du
rapport de la Monographie apres appel de fonds de ’ESSEC.

Article 4 — Confidentialité

L’ESSEC s'engage a garder strictement confidentiels les inforimations, données et documents
concernant ’AGGLOMERATION D’AGEN et/ou la SPGSO, de toute natute, communiqués
ou dont elle aura eu connaissance lors de la négociationét de I'exécution de la Convention. Ces
informations et documents, ainsi que les clausés,de la Cenvention, ne peuvent étre
communiqués a des tiers sans I’accord préalablesct écrit de 1’ AGGIBOMERATION D’AGEN,
la SGPSO et de ’ESSEC.

De manicre générale, ’ESSEC s’engage a faire respecter cette obligation de confidentialité par
I’ensemble de ses préposés, ainsigque paritoutes personnes associées a 1’é¢tude objet de la
Convention.

En outre, dés I'échéance ou la résiliation de la Convention, chaque partie devra restituer a ’autre
Partie l'ensemble des decuments contenant des informations confidentielles ou l'assurer de la
destruction de toute$ ces imnformations sumquelque support que ce soit.

Le caractére confidentiel ng s’applique pas :
a) Aux informations ebtenues de tiers par des moyens légitimes et sans obligation de
secret ;
b) Aux informations développées indépendamment de la Convention ;
c) Aux informations rendues ou devenues publiques, sans qu’il y ait violation par I’une
des Parties des engagements souscrits au titre de la Convention.

La présente obligation de confidentialit¢é demeurera en vigueur pendant toute la durée de la
Convention et pour une durée de deux (2) années a compter de la fin de la Convention, quelle

que soit sa cause de terminaison.

Article 5 — Propriété intellectuelle

Dans le cadre de la Convention, ’ESSEC autorise expressément ’AGGLOMERATION
D’AGEN et la SGPSO a reproduire, représenter, adapter et diffuser les Livrables, sur tous
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supports et par tous moyens, a titre non exclusif et gratuit, a des fins de communication interne
et externe dans le cadre du Partenariat, pour la durée 1€gale de protection des droits de propriété
intellectuelle afférents a ces Livrables et pour une exploitation a titre gratuit.

En conséquence, ’ESSEC s’engage a obtenir la cession de I’ensemble des droits de propriété
intellectuelle nécessaires a la présente autorisation et garantit ’AGGLOMERATION D’AGEN
et la SGPSO contre toute action, réclamation ou revendication intentée contre cette derniére,
sur la base desdits droits de propriété intellectuelle. L’ESSEC s’engage sietamment a faire son
affaire et a prendre a sa charge les frais, honoraires et éventuels dommages et intéréts qui
découleraient de tous les troubles, actions, revendications et €victions engagés contre
’AGGLOMERATION D’AGEN et la SGPSO au titre ddne exploitation desdits droits
conforme aux stipulations du présent article.

La Convention n’emporte aucune autre cession ou concession des droits de propriété
intellectuelle quels qu’ils soient, notamment chaque Partic demeure seule propriétaire de ses
signes distinctifs respectifs et les Parties se rapprocheront dans le cas ot ’AGGLOMERATION
D’AGEN et la SGPSO souhaiteraient faire une exploitation desyLivrablés dans des conditions
qui diffeérent de celles visées dans le présent article.

Article 6 — Signes Distinctifs

Constituent des Signes Distinctifs au sens de la Convention les marques déposées, les
dénominations sociales,.les noms commerciaux, 1€s enseignes, les noms de domaine et plus
généralement tousgles signes d’identification dés personnes, des produits et des services
bénéficiant ou non d’une protection juridique spécifique.

Chacune des patties est et reste propriétaire de ses Signes Distinctifs antérieurs et/ou extérieurs
a leunrelation “contractuelle:, Chacune des parties autorise expressément 1’autre partie a
repfoduireyreprésenter et utiliser'ses Signes Distinctifs sur tout support existant ou futur et par
tout moyen exiStant ou futurysans limitation de durée, en France comme a 1’étranger. Cette
autorisation est ‘consentie a titre gratuit pour les besoins exclusifs de 1’exécution des
engagements de ‘chacufie des parties au titre de la Convention concernant les actions de
communication commerciale, publicitaire, promotionnelle ou informative.

Article 7 — Protection des données personnelles

Les parties s’engagent a respecter la réglementation en vigueur applicable au traitement des
données a caractére personnel et, en particulier le réglement général sur la protection des
données 2016/679 du 27 avril 2016 (dit « RGPD ») et la loi n°® 78-17 du 6 janvier 1978 relative
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a ’informatique, aux fichiers et aux libertés, modifiée par la loi n°® 2018-493 du 20 juin 2018
(dite loi « Informatique et Libertés »).

Dans le cadre de la Convention, chaque Partie reconnait qu’elle agit en tant que Responsable
de Traitement (au sens du RGPD), en ce qui concerne le traitement des données a caractére
personnel qu'elle met en ceuvre pour assurer les missions qui lui sont propres. Dans le cas ou
des données personnelles seraient amenées a étre traitées, dans un autre cadre que celui défini
dans la présente Convention et ou 1’une des parties serait qualifiée de sous-traitant ; les parties
s’engagent a se rapprocher en vue de la signature d’un accord dedtraitement de données a
caractere personnel.

Pour I’entiére durée des traitements nécessaires a leur collaboration, les patties s’engagent a
respecter en leurs noms les obligations afférentes au statut de responsable de traitement, et a
mettre en ceuvre les mesures techniques et organiSationnellesynécessaires pour garantir la
sécurité et la confidentialité des Données personnelles.a leur charge et, plus particuliérement,
lors des échanges de données entre eux y compris lors detransferts des données dans des pays
hors Union Européenne. Les données ne sont passcommuniquées a des tiers étrangers a la
présente convention et ne sont pas utilisées a des fins de prospections€ommerciale.

Chaque partie conservera les données personnelles pour la'seule durée nécessaire au respect de
ses obligations au titre de la convention, conformément audroit applicable sur la protection des
données. Chaque partie s’engage en outre a effacer définitivement les données personnelles
dont elle a eu communication par 1’autre partie, et dont le traitement n’est plus utile au respect
de la convention.

Chaque partie devranotifier dans.les meilleurs délais a l'autre partie toute violation de données
personnellés faisant 1’objet de la convention. Cette notification sera accompagnée de toute
documentation en sa possession afin de permettre a 1’autre partie, si nécessaire de notifier cette
violation al’autorit¢ de contréle €ompétente.

Conformémentala législation sur la protection des données personnelles, les Parties s’engagent
en tant que responsablés de traitement, & permettre aux catégories de personnes concernées
d’exercer librement leur droit d'interrogation, d'acces, de rectification et d'opposition.

La demande d'exercice de droit peut étre exercé aupres des interlocuteurs chargés de la
protection des données :

- al'ESSEC, le Délégué a la Protection des Données : dpd@ESSEC.edu
- 4 AGGLOMERATION D’AGEN, le Délégué a la Protection des Données :
courrier@agglo-agen.fr
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- aSGPSO, le Délégué a la Protection des Données : sgpso@sgpsudouest.fr

Les Parties s'informent en cas de changement de correspondant a la protection des données
personnelles.

De maniére générale et pendant toute la durée de la convention, chacune des parties s’engage a
collaborer étroitement avec 1’autre partie afin que chacune des Parties puisse respecter ses
obligations en maticre de traitements de données caractére personnel siotamment en ce qui
concerne les notifications de violations de données et les réponses ax demandes d’exercices
des droits. A ce titre, chaque partie pourra étre amenée & commufiquer a 1’autre partie toute
documentation utile en vue du respect desdites obligations, notammentvis-a-vis de la CNIL.

Article 8 — Durée de la convention, renouvellement et litiges

La présente convention de partenariat est conclue pour une durée d*un () an a ‘compter de sa
signature.

Elle pourra étre reconduite a son terme par les parties, de facon €ctité et expresse, apres qu'un
bilan des actions menées aura ¢été établi et que. les modalités financicres auront été déterminées.

En cas de litiges sur l'interprétation et 1'exécution de la Convention, les parties se réuniront afin
de trouver et de définir une solution. A défaut, le tribunal compétent sera celui du ressort du

siege de ’AGGLOMERATION D’AGEN.

Fait a Paris en ts01s'exemplaires,

Jean DIONIS du SEJOUR Vincenzo ESPOSITO-VINZI
Président Directeur général
AGGLOMERATION D’AGEN Association Groupe ESSEC

Guy KAUFFMANN

Directeur Général

SGPSO
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GARES ET TERRITOIRES DE LA GRANDE VITESSE
FERROVIAIRE
Quels enjeux pour les villes moyennes du GPSO ?

Problématiques et proposition d’études monographiques
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INTRODUCTION

Les enjeux du Grand projet ferroviaire Sud-Ouest (GPSO) ne sont pas les mémes pour des
métropoles comme Toulouse et Bordeaux et pour les « villes moyennes ». Si les premieres peuvent
s’inscrire spontanément dans le jeu des synergies fortes entre grande vitesse ferroviaire et
métropolisation, qui leur sont potentiellement plus favorables, les secondes doivent examiner
d’une maniére plus précise les impacts possibles du raccordement au réseau a grande vitesse et ce
qu’elles peuvent entreprendre pour les maitriser a leur profit. Les enjeux sont a la fois externes et
internes au territoire urbain, ce dernier étant compris aux deux échelles du pole urbain et de 1’aire
d’attraction de la ville. Externes, parce que le développement du réseau agrande vitesse impose a
chaque ville de se repositionner dans 1’évolution du systéme urbain régional — voire interrégional
dans le cadre du GPSO — et de ses territoires, pour prendre sa part dufrenforcement des dynamiques
métropolitaines et ne pas se retrouver a I’écart ou « aspirée » par la métropele. Internes, parce qu’il
s’agit pour chaque ville de faire du raccordement au réseau rdpide une opportunité pour améliorer
son propre systeme de mobilité, renforcer son attractivité¢ et conforter son développement. La
localisation de la gare influence directement cette distifiction entre & externe » et « interne » : selon
que la gare est interne au pdle urbain, en périphérie, ou éloignée, les dynamiques territoriales
different.

La gare peut étre considérée comme un lieu eritique a partiniduquel articuler les influences
de la grande vitesse et les interventions publiques, pour@ptimiser les impacts du raccordement au
réseau et confronter des enjeux urbains a des enjeux de mobilité. Cela se joue habituellement au
travers de plusieurs projets conduits a deux types d’échelles :

e [articulation de la gare avee\la ville et ses systémes de mobilité, enjeu de I’aménagement
de la « place de la gare » et'de ses services.

e [’aménagemént et le développement du.quattier de la gare comme levier de développement
durable et d*image, dans une dynamique territoriale double de polarisation et de diffusion.

Dansmune,¢tude comparative conduite a I’échelle du nord-ouest de 1I’Europe (dont le nord
de la France), Roger Vickerman note que « L’échec du rail a grande vitesse pour créer une
différénce aux gares intermédiairesyou la demande n’est pas assurée seulement par la taille de la
population, ‘ré€sulte souvent d’une insuffisance a assurer les développements complémentaires
autour de la gare.». L auteur conclut : « Clairement, I’engagement direct des autorités locales et
régionales dans le déyveloppement de la nouvelle infrastructure de transports est crucial pour
garantir la pertinence du développement complémentaire. » (Vickerman, 2015, trad.)

Les enjeux sont d’autant plus importants pour les villes moyennes qu’ils sont a chaque fois
spécifiques, comme le territoire lui-méme. D’autant que la gestion des problématiques territoriales
impactées par le raccordement au réseau a grande vitesse ne peut pas étre limitée a la gare, son
parvis et son environnement direct : des effets en maticre de mobilités, de localisations et de
valeurs ont une diffusion bien plus large, qu’il convient aussi d’anticiper et d’encadrer.

Une ¢étude comparative des gares d’ Anvers, Lille, Metz-Nancy et Saragosse, souligne cette
importance de la singularité de chaque situation : « c’est bien I’hétérogénéité des situations qui
prévaut pour les différents critéres étudiés afin de saisir le mode de territorialisation de la grande
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vitesse ferroviaire. Ce résultat (...) incite donc a privilégier la définition de cadres d’analyse
permettant de faire ressortir les singularités locales plutot que de rechercher une hypothétique loi
d’organisation de 1’espace. Les relations linéaires simples du type cause- conséquence n’existent
probablement pas, surtout quand les milieux sont urbanisés, et quand les partenaires impliqués
dans les montages de projets sont aussi nombreux, aux intéréts aussi divergents. (...) dans tous les
cas, I’introduction de la grande vitesse ferroviaire dans les villes intermédiaires est un moment
privilégi¢ de mobilisation pour les acteurs en présence. » (Delmer & al., 2015)

Les projets mobilisent généralement de nombreux acteurs publics et privés, autour ou a
coté des collectivités territoriales et des opérateurs de transports directement concernés. L’élément
déterminant est la capacité de ces acteurs a impulser et conduire les partenariats utiles, et pour cela
a s’accorder sur les enjeux de I’arrivée de la grande vitesse ferroviair€ (GVF) pour le territoire et
sur les orientations stratégiques majeures a adopter. D’ou une étape essentielle d’acculturation
commune et de recherche de convergences, dont toutes les études sur la gouvernance des projets
montrent non seulement 1‘importance, mais aussi qu’elledoit, étre engagée plusieurs années a
I’avance.

Ce travail préalable est souvent I’occasion d€ se'déprendre’deideux tentations fréquentes :

e sec fonder sur des idées recues bien qu’ertonées, parce qu’il y enla de toujours vivaces
malgré les acquis contraires de la connaissanee et de 1’expérience’;

e penser pouvoir suivre un modelegpar.sécurité, alors que tout dépend en réalité de la situation
propre de chaque territoire €t des objectifs qu’il peut se donner.

e la présente note de travail vise a contribuer a I’élaboration d’une démarche territoriale
propice au bon « accueil » de la grande vitesse ferroviaire dont puissent se saisir des villes
moyennes, chacune a sa maniere. Elle propose pour cela :

e un éclairage surles acquis de cennaissance et d’expérience portant sur les « gares et
territoires dé la grande vitesse », en France, en Europe et ailleurs dans le monde, a I’échelle
des réseaux mterurbains_et territoires urbains (partie A) puis a celle de la gare et de ses
environmements (pattic B);

e _des propositions de méthode pour la mise en ceuvre d’études monographiques territoriales
—« le territoire face a 1’arrivée de la grande vitesse : diagnostic et enjeux » — fondées sur
ces acquis et naturellement sur les connaissances, orientations et projets déja présents dans
le territoite (partie C).

Cette note s’appuie sur I’expérience de la Chaire d’économie urbaine de ’ESSEC dans le
domaine et sur une‘recherche spécifique complémentaire dans la littérature académique et des
travaux d’experts. Comme il est envisagé que les monographies soient réalisées par des étudiants
de la Chaire d’économie urbaine de ’ESSEC, en lien étroit avec les acteurs locaux, cette note est
organisée et rédigée d’abord a leur intention, pour qu’ils puissent aisément s’en saisir ainsi que de
ses sources.
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A. PROBLEMATIQUES DE LA GRANDE VITESSE FERROVIAIRE :
RESEAU, VILLE ET TERRITOIRE

La littérature scientifique est abondante sur le sujet des relations entre réseaux de transport
et développement territorial, et plus spécifiquement entre grande vitesse ferroviaire et
développement territorial, tant aux échelles allant de la région aux systémes nationaux et
internationaux qu’a 1’échelle urbaine et des territoires environnants. Cela n’a pas empéché la
persistance de certaines idées recues, que le développement de la recherche remet aujourd’hui de
plus en plus en cause mais que les biais de confirmation, ou d’intérét, des décideurs politiques
comme des professionnels de I’'urbanisme et des transports entretiennentgarfois. C’est aussi que
les réponses actuelles sont plus mitigées que les oppositions entre ung'thése et une autre qui ont
souvent polarisé la recherche, et en conséquence facilité les positionnements de conviction. Une
conviction tres répandue a ainsi longtemps ét€ que « les transpofts jouentun.role structurant pour
les territoires » ; elle est encore vivace. On sait pourtant depuis, les années 1980,que la réponse est
bien moins assurée et plus dépendante de facteurs locaux et de 1’organisation des réseaux. En
mettant en lumiére la diversité, voire la complexité, dé ees facteuts et de leurs effets, 1’évolution
des connaissances ¢limine les « solutions toutes faites » comme’la reproduction ‘de « modeles »
d’un contexte a un autre. En contrepartie, elle oivie a des approches plus pragmatiques, adaptées
a chaque contexte et plus sobres.

Réseau et territoire

1. Des intéréts contradictoires... a concilier

Les intéréts d’un réseau et'd’un territoire sont en théorie diamétralement opposés : d’un
coté, il faut un tuyaudavec le moins d’arrét possibles pour maximiser les captages de flux et
favoriser la vitessede déplacement, le temps gagné entre les stations les plus importantes ; de ’autre
coté, il faut maximiser les ouvertures du réseau au territoire pour faciliter son accés et ses impacts.
Cette oppositien,est accruepar le modéletechnique et économique des réseaux a grande vitesse.

Un article'de Pierre Zembri résume bien la logique, maintenant européenne, du réseau a
grande vitesse. Si les grandes métfopoles voient leur role renforcé, « Se trouver en revanche en
situation intermeédiaire sur un axe ou en bout de ligne demeurera difficile a valoriser, sauf aménité
particuliere (région,touristique par exemple) justifiant des fréquences de desserte élevées et une
plus grande variét¢ deidestinations accessibles. La grande vitesse ferroviaire a la frangaise gomme
les territoires traverses par les infrastructures nouvelles et remet en cause les rentes de situation
héritées du réseau classique. » Le sort des villes secondaires n’est cependant pas scellé : « Il
appartient donc aux gestionnaires d’agglomération d’anticiper ce risque : la clé de leur accessibilité
et de leur attractivité réside dans la quantité de desserte dont elles bénéficieront a terme, et des
connexions qui pourront s’établir & leur niveau entre trains a grand parcours et autres services
ferroviaires. Nous pourrions les inciter a regarder vers 1I’Espagne ou les villes en situation
intermédiaire ont bénéficié de restructurations lourdes des réseaux locaux de facon a créer des
connexions systématiques sans retarder les trains directs. » (Zembri, 2009)

On peut ainsi rechercher un équilibre entre réseau rapide et territoire, d’autant plus quand
les territoires contribuent largement au financement du réseau comme en France. Cette nécessité
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invite les acteurs a négocier, non seulement pour le trajet du réseau et I’implantation d’une gare,
mais aussi pour que les TGV s’arrétent suffisamment souvent dans cette gare pour répondre a des
usages territoriaux diversifiés. Pour le territoire, il y a deux enjeux majeurs :

e [’articulation du réseau a grande vitesse avec les systémes locaux de déplacement : il s agit
de concilier le besoin de rabattement du TGV avec le besoin d’irrigation du territoire.

e L attractivité propre du territoire et I’accompagnement de ses potentiels de développement
social et économique : il s’agit de faire que 1’arrivée de la grande vitesse apporte une réelle
valeur ajoutée pour le territoire, son image et son développement, et qu’elle ne soit pas un
simple avantage de temps de parcours — ou de valeur fonciére — pour une petite partie des
habitants et des entreprises qui en internaliseraient les bénéfice$ sans*impact réel pour le
territoire.

Ces deux enjeux déterminent le noyau des acteurs clefs'de la réussite : les opérateurs de
mobilité — en premier lieu ceux du réseau a grande vitesse —g€tles collectivités territoriales, en tant
qu’autorités organisatrices de la mobilité et que porteusesfdes politiques locales de développement
et d’aménagement territorial et urbain ; en premier liéula Région et les EPCI. Mais il faut aussi
leur associer les acteurs économiques, tant le/réseau a, grande vite§se peut influencer le
développement économique, par intégration a, la dynamique métropolitaine (effets de
spécialisation) ou mise a I’écart (Cheng & al, 2015).

On peut ajouter un troisiéme enjeuscommun aux acteurs duréseau et a ceux du territoire :
la transition écologique, au moinsddans sa dimension de déearbonation, qui solidarise réseau et
territoire en termes de mobilités mais pas seulement.Elle doit prendre toute sa place dans les études
et locales préalables a I’arrivée de la grande vitesse (ESSEC, 2023), mais n’est pas I’objet propre
de cette note.

2. Les effets dé la concurrence ferroviaire

La mise‘en concurrence des liaisons ferroviaires dans 1’Union européenne et donc en
France n’estpas, notre ‘sujet d’étude. Ilvest cependant important d’en dire quelques mots, pour
pointer seés implications ‘géegraphiques pour la concurrence territoriale, et identifier plus
précisément ses deux niveaux d’impact sur notre sujet d’étude : le role de la gare et les services en
gare.

Le développement de la concurrence ferroviaire est conduit en France essentiellement par
type de réseau, alors qu’il impacte aussi les relations entre réseaux puisque les grands opérateurs
sont multi-réseaux. Une part importante de la recherche sur les réseaux est consacrée aux impacts
de cette concurrence. L’étude comparative européenne de Paolo Beria et ses collégues a récemment
porté sur 11 pays, ou les nouveaux entrants ont de 49% a 9% de parts de marché sur des grands
axes majeurs (respectivement en Italie et en Allemagne), les taux restant encore réduits, & moins
de 10%, si I’on regarde 1’ensemble des services ferroviaires d’'un méme pays. Compte tenu de la
présence d’un monopole historique, la tendance globale est a une concurrence par les volumes
(I’ex-monopole cherche a accroitre les quantités offertes pour résister), la baisse des prix €tant plus
une conséquence de cette stratégie qu’un objectif en soi. On observe donc d’abord « un
accroissement de I’offre et des fréquences, tout en incitant les opérateurs historiques a améliorer
la productivité et la qualité de service ». Cela entraine un risque d’écrémage des services les plus
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rentables et de fragilisation des opérateurs (moins de péréquation entre les services et détérioration
qualitative de 1’offre pour les lignes ordinaires, d’ou une dégradation de la rentabilité). (Beria &
al, 2022)

Le modéle économique de la concurrence ferroviaire

Au sein de I’Union européenne, c¢’est en Italie que la concurrence est la plus développée. Elle est une sorte
de duopole entre I’opérateur historique Trenitalia, filiale de Ferrovie dello Stato Italiane, et Italo. Dans un premier
temps, « L’opérateur historique a augmenté ses fréquences et amélioré son expérience client et sa flotte, dépassant
Italo dans tous les paramétres de performance et conservant ainsi sa position de leader sur le marché (y compris sur
les prix) » (Beria & al., 2015). La mise en difficulté d’Italo, qui avait adopté une stratégie « premium », a conduit le
régulateur a réduire les péages ferroviaires de 38%, baisse partiellement compensée par la hausse de la fréquentation.
Italo s’est alors tournée vers une stratégie « low cost », pendant que Trenitalia compensait la baisse sur les lignes en
forte concurrence par une hausse sur les petites lignes. En conséquence « les prix moyens sur les itinéraires en
concurrence ne sont finalement pas inférieurs a ceux des itinéraires en monopole » (Beriad&al2015). La qualité de
service est tres sensible a I’importance stratégique de la ligne pour 1’opérateur, mais globalement en hausse pour les
opérateurs historiques.

En étudiant plus spécifiquement le modele économique de la grande vitesse ferroviaire, Yves Crozet
observe que « Les services TGV sont déja et seront de plus en plus confrontés a une double concutrence : intermodale
d’une part (covoiturage, autocars, avion) mais aussi intra-modale du faitdei’arrivée de nouveaux epérateurs. Pour
s’adapter a ce nouveau contexte, les exploitants ferroviaires se sont lancés dans le low-cost. Pour le elient, cela se
traduit par une baisse des prix, mais ce que visent les entreprises estine concurtence par les volumes-afimid’occuper
le terrain pour limiter au maximum ’entrée de nouveaux entrantst Le probléme est,que cela ne se traduit pas par une
forte hausse de la demande et du chiffre d’affaires. Pour se partager un marchépeu'dynamique, chaque acteur doit
accepter de réduire ses marges, et souvent d’opérer a perte«» En conséquences « le modele économique de la grande
vitesse repose désormais sur les financements publics, pour les infrastructures mais aussi a tetme pour 1’exploitation
». (Crozet, 2022)

Cette concurrence n’est pas’sans effets pour les territoires, comme 1’analyse Antoine
Frémont pour la grande vitesse : « Avec ou sans eoncurrence, la grande vitesse ferroviaire profite
aux poles les plus dynamiques, né dynamise pas parimagie les territoires en difficulté et néglige
les espaces intermédiaires. La concurrence renforce ces regles et par conséquent ne fait
qu’accentuer encore plusmles contrastes territoriaux. Les transporteurs nouveaux entrants
s’implantent 1a ou sent les marchés et pas ailleurs.«S’ils parviennent a franchir la barriére d’entrée,
leurs performangés deviennent supérieures a celles de 1’opérateur historique national confronté a
la diversité de son réseau» (Frémont;2019)r Mais la concurrence met en réalité en jeu quatre type
d’acteurs,des voyageurs, les transporteurs, le gestionnaire de réseau et les territoires, sans compter
le régulateur national et le role des collectivités territoriales comme autorités organisatrices pour
les mobilités, locales. En raison de leurs pouvoirs sur les mobilités locales, en matiere
d’infrastructures,, de régulation, de contractualisation et aupres des voyageurs, les collectivités
territoriales ne manquent pas de capacités pour influencer le jeu de la concurrence et favoriser des
coordinations d’offres plus favorables aux territoires. Cependant, les territoires sont eux-mémes en
concurrence : I’émulation peut leur permettre de réduire les effets de la déformation de la France
par la grande vitesse!, en densifiant les réseaux, mais la rivalité peut aussi leur faire perdre les
gains de coopération qu’ils pouvaient espérer?.

Enfin, I’ouverture a la concurrence a aussi des impacts importants sur les services et la
gestion des gares, qu’il s’agisse des services aux voyageurs ou aux opérateurs, comme le montre
un article de Bérénice Duval, dont I’analyse de la diversité des services et des contraintes qui

! Selon Pierre Veltz, la France est devenue une sorte de vaste métropole réunissant les plus grandes aires urbaines a 1’Ile-de-France, mais aussi
fragmentée par les liaisons inégales en son sein.

2 Cestce qui a fini par pénaliser les efforts de la Franche-Comté pour une coordination des territoires. Leur rivalité les a mis en position de faiblesse
pour négocier les fréquences et cadencements avec 1’opérateur.
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peuvent leur étre ou non imposées reste d’actualité (DUVAL, 2010). La question est d’autant plus
sensible lorsque la gare n’est pas gérée de manicre tout a fait indépendante, par une société
spécialisée étrangere aux opérateurs ou par une autorité publique.

Un « effet structurant » des transports pour le territoire ? GVF et
developpement local

Malgré des idées regues persistantes, les travaux convergent, a 1’échelle internationale,
pour répondre a la question d’un éventuel effet structurant des transports — que ce soit pour
I’organisation spatiale du territoire ou pour son développement socio-éeonomique (deux notions
qu’il importe de distinguer). La réponse est claire : « non, mais... ».

Non a tout effet mécanique, qui permettrait d’associef automatiquement tel nouveau
transport a des conséquences précises et particulieres. Historiquement, les transports « suivent »
d’ailleurs les évolutions plus souvent qu’ils ne les précedenit et organisent ; deseffets qui leur sont
attribués peuvent n’étre que tres indirects, comme lesdlotissements ou aménagements en réalité
destinés a les financer ; une gare TGV a I’environfnement, dépoutvind’attractivité peut ne pas le
dynamiser. On pourrait multiplier les exemples.

Non, mais... il peut y avoir des effets significatifs, et'c’est souvent le cas, qui sont en
majorité indirects mais bien liés aux transports, de deux manicres :

e positivement, des conditions locales particulicres, \des associations d’acteurs dotées
d’objectifs et de moyens/d’action adaptés,\agissant pour et « autour » d’une nouvelle
organisation des transpotts, peuvent avoir des impacts tant sur la morphologie et le
fonctionnement urbain que'sur le développement économique et social ; I’image du TGV
est par elle-méme suffisamment forte pour devenir un critére d’attractivité, que 1’on peut
utiliser pour tenter de favoriser un‘développement urbain centripéte ;

e négativement, les,critérésiet.le marché des localisations spatiales, a 1’échelle d’un territoire
urbain, tendent a rendre centrifuges les effets d’une infrastructure territoriale voulue comme
centripete | les ménages,et beaucoup d’entreprises raisonnent plus en termes de temps de
transport que de distance ; I’amélioration d’une liaison avec le centre d’agglomération leur
permet d€ s’¢loigner de‘ce dernier pour bénéficier de prix fonciers moins élevés et d’un
environnement jugé plus agréable, ce qui peut encourager 1’expansion urbaine et les liaisons
périphériques entfe emplois et résidences plus que la densification autour du centre —
d’autant plus,si la gare TGV en est éloignée.

D’un point de vue plus théorique, Pascal Bérion et ses collégues observent que « les
causalités [des relations entre transports et territoires] sont délicates a identifier car, si les
infrastructures viabilisent les territoires, elles modifient les distances euclidiennes, elles déforment
I’espace et renforcent son hétérogénéité » (Bérion & al., 2007).

L’existence d’une politique d’accompagnement n’est méme pas suffisante pour assurer des
effets recherchés : « Alors qu’une importante littérature théorique réfute 1’existence des effets
structurants des dessertes a grande vitesse, le discours et les pratiques politiques continuent de
considérer qu’elles génerent un développement économique pour les territoires desservis, de fagon
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quasi-systématique ou en articulation avec des stratégies d’accompagnement » (Bazin & al., 2013).
Sylvie Bazin et ses collégues concluent leur revue de littérature sur le sujet par un paradoxe : pour
reprendre notre expression, le « mais » peut étre observé — il y a parfois des évolutions favorables
a la suite de I’arrivée de la grande vitesse — mais on ne parvient pas a en isoler et définir précisément
les conditions locales spécifiques, ce qui neutralise le « non ». D’ou une persistance du mythe des
effets structurants a laquelle contribue la recherche : comme on ne peut pas identifier précisément
les causes « autour du transport » des changements, on les attribue a ce dernier. L’étude empirique
de Haozhi Pan et ses collégues sur la Chine confirme I’hétérogénéité des situations : « Il est
important d’informer les parties prenantes que les effets en chaine entre I’infrastructure de
transports, le développement urbain et 1’accessibilit¢ ne peuventy, pas éEtre supposés
automatiquement et qu’ils peuvent varier entre les régions et les lieux¢» (Pan & al., 2020, trad.).
Dans une étude comparative internationale étendue (Europe, Asies Aftique du Nord...), Marie
Delaplace observe que la différenciation dans I’espace des liens entre dessette ferroviaire a grande
vitesse et développement local tient aux pratiques et aux4eonditions propres d’innovation de
services de chaque territoire :

« C’est dans la possible réalisation d’unes€oproductionide services que résident les
modifications des comportements et les transfosmations des térritoires desservis » (Delaplace,
2017). Cela renvoie notamment & deux des facteursid’attractivité mis en évidence par le modéle de
dynamique des villes développé dans la longue durce par la chaine d>¢éconemie urbaine de ’ESSEC
: le « salaire urbain », avantage compétitif de 1’c¢economie résidentielle, et la gouvernance
économique, en particulier sous 1’aspect de'la tesponsabilitéiterritotiale des entreprises. (ESSEC,
2019)

Le programme européen City Hub European Project, qui a porté sur 21 hubs de transports
publics en Europe, converge avec ces observations : « Dans le cas ou on ne réunit que deux
conditions comme unfinvestissement deygrande échelle dans les transports avec une politique
publique complémeéntaire mais sans un contexte €conomique favorable, ou un investissement de
grande échelle ‘dans les transports mais sans les politiques publiques complémentaires, le
développementiéconomique ne se produitpas » (Heddebaut et Palmer, 2014, trad.).

On I’a compris, I’absenee d’un role « structurant » et automatique des transports envers le
territoire ne'signifie pas que ces derniers n’aient pas d’effets sur le territoire, ni que les acteurs
locaux ne puissenit peser sur ces‘effets. Ce role des acteurs locaux et en particulier des responsables
politiques souligne I’importance de la gouvernance pour la réussite des projets liés au
développement ferroviaire, et la nécessité de I’inscrire dans une dimension territoriale €largie, a la
mesure des flux de mobilité. Cela est mis en lumiere par de nombreux travaux de recherche :
capacité a sensibiliser puis a mobiliser I’ensemble des acteurs, continuité des stratégie et cohérence
des partenariats, « ambition réaliste » des projets et adhésion collective a leurs objectifs, cohérence
du marketing territorial. Mais comme des combinaisons de territoires et des systemes de mobilité
complexes sont en jeu, les réponses sont treés diverses et les écarts parfois importants entre les
besoins de partenariats identifiés et les coopérations réelles. L’enjeu est particulierement important
pour les territoires « secondaires », situés entre les métropoles ou « en bout de ligne ». En I’absence
d’un « territoire de projets », d’une action coordonnée du plus grand nombre d’acteurs,
I’appropriation de la grande vitesse ferroviaire reste faible et les projets d’une portée limitée ; le
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risque est alors d’exacerber les concurrences internes et de fragiliser ainsi les collectivités
territoriales face aux opérateurs de transport (Carrouet, 2013).

L’échelle interurbaine, I’enjeu du systéme (inter)régional

1. Les dynamiques interurbaines de la grande vitesse :

La grande vitesse ferroviaire — ou plutot, faudrait-il maintenant écrire, « la grande vitesse
ferroviaire et les actions locales combinées » — n’impacte pas seulement tel ou tel territoire mais a
des effets de modification des systémes urbains, a différentes échelles, qui peuvent étre vécus
favorablement ou non selon le point de vue que 1’on adopte. L’enjeu est a la fois celui de la
position de chaque ville dans le systéme urbain, « avant » et « apres snet celui, global, de la
cohésion territoriale nationale ou régionale.

Dans le cas de I’Espagne, une étude de cas a montré que& la grande vitesse ferroviaire a
contribu¢ a une distribution spatiale globale de 1’accessibilité plus équilibtée dans le territoire
espagnol (3,12% d’amélioration de la cohésion territotiale’) et dans le heouloir galicien
(amélioration de pres de 14%). Cependant, les deux effets (positif et négatifydé cohésion
apparaissent dans certains cas a un micro-niveau régional (allant' de 15% d’accroissement de la
cohésion territoriale a une réduction de 114%)# (Ortega & 4al., 2012). Pour réduire les effets
négatifs sur la cohésion territoriale, I’étud€ souligne la“mnécessité d’améliorer les réseaux
secondaires (rail et autres modes) pour les lieux qui'seraient diseriminés, en association avec des
mesures de développement régional en matiére économique et d’attractivité démographique. Ce
qui suppose que « ces mesures soient coordonnees de maniereadéquate entre les différents niveaux
administratifs concernés. ». La densité des réseaux ~ grande vitesse et conventionnel — est en effet
par elle-méme et logiquement un facteur de cohésion (Kim'et Sultana, 2015, en Corée du Sud).

Une revue internationale de littérature conduit par Ming Yin et ses collégues confirme le
privileége métropolitain, parmi, les villes desservies'par la grande vitesse : « les villes centrales
semblent obtenir la plus grande part des opportunités, tandis que la dynamique dans les villes plus
petites se montre plus complexe, dépendant de maniere importante de la taille de la ville, de sa
situation dan§' leréseau et de sa distance vis-a-vis des villes centrales » (Yin & al, 2015, trad.). Les
villes siti€es a une distance de mobilité quotidienne pour le travail (commuting) peuvent bénéficier
d’efféts d’entrainement a haute-valeur ajoutée provenant des villes centrales, mais « la grande
vitesse en est ausmieux un catalyseur plutdt qu’un déterminant de la croissance ». Pour Roger
Vickerman, en-dega de 200 km de distance, « la grande vitesse ferroviaire peut changer la forme
des marchés du travailsmétropolitains et créer de nouvelles opportunités de commuting »
(Vickerman, 2015). A'Reims, I’arrivée de la grande vitesse dans une gare nouvelle en périphérie
a conduit a des relocalisations d’entreprises entre la proximité de la gare centrale et celle de la gare

3 L’accessibilité PA* pour une gare d’origine i et toutes ses destinations j est mesurée par la somme des rapports entre
la population a une gare de destination P;jet le temps ou le colit de transport de 1’origine a cette destination I;; : PAi =

P o, . - o . .

X I—] On calcule les accessibilités de toutes les paires origine-destination pour chacun des deux états successifs du
ij

réseau ferroviaire — avant et aprés la mise en service du train a grande vitesse. On calcule ensuite la dispersion des

valeurs (accessibilités) « avant » et « aprés ». L’évolution de la cohésion territoriale est finalement définie par la

différence entre ces deux valeurs de dispersion, différence positive (gain de cohésion) ou négative (perte de cohésion)

ramenée a un pourcentage de la dispersion « avant ».
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périphérique, selon leur préférence pour des liaisons plus lentes mais fréquentes avec Paris,
disponibles a la gare centrale, ou moins fréquentes mais plus rapides et lointaines via la gare TGV.

Le branchement d’une ville sur le réseau ferroviaire a grande vitesse impose donc de la
resituer dans le systéme urbain régional, voire interrégional, et pas seulement relativement a la
métropole proche, comme on a souvent tendance a le faire, ce qui met en jeu plusieurs approches

e une problématique de positionnement de la ville, en termes d’attractivit¢ et de
développement, avec des enjeux de spécialisations €économiques territoriales et de
marketing urbain® ;

e la prise en compte des dynamiques interurbaines a deux échelles, celle des relations a la
métropole (ou aux métropoles) et 1’échelle subrégionale des interactions entre territoires,
avec des enjeux de coordination et de coopération interutbains ;

e une problématique d’articulation des réseaux de tfanspert a ces échelles, (ferroviaires —
grande vitesse, interrégional conventionnel, SERM et TER — mais aussi toutier — cars et
véhicules individuels).

Les principaux impacts de la grande yitesse ferroviaire sux les systémes urbains

La grande vitesse ferroviaire (GV) tend a favoriser les métropoles : cela lui permet de concentrer ses
usagers, notamment les plus rentables, mais la GV répond aussiauxybesoins de vitessedes activités et compétences
« métropolitaines ». Cependant, les concurrences.entre les opérateurs = ou leur anticipation en France — diversifient
les usages et avec eux les destinations finales (offre low-cost), réouvrant ainsi des/opportunités (tourisme...).

Plus la GV est développée; en méme temps-queile sont d’auttes réseaux de transports, moins elle est
discriminante : dans un pays bien « maillé », le TGV n’apparait pas’€omme un critere décisif d’implantation des
entreprises puisqu’elles savent qu’elles trouveront dans la plupart des lieux une desserte satisfaisante. Toutefois, les
villes secondaires desservies entre deux métropoles peinent a avoir la qualité de service qu’elles peuvent souhaiter,
en termes de fréquence des liaisons : il‘faudrait une liaison relativement fréquente pour répondre a la diversité des
utilisateurs potentiels,anais cesyderniers sont insuffisamment fombreux a un méme moment pour remplir la rame.
Les interconnexions‘avec le réseau territorial subrégional —@t pas seulement avec le réseau urbain — sont donc un
enjeu majeur pout exprimer pleinement les potentiels d’usages.

La GV peut inciter & 8’¢loigner du centre d’une ville secondaire desservie, pour les personnes en lien
fréquent avec la métropole)lefgain de tempsunteriirbain étant investi en avantages de localisation. Elle peut inciter
aussi bien‘a quitter la métropole, ou 1’on travaille, pour une ville secondaire desservie, ou 1’on préfere résider, que
I’inyerse (cas emblématique des universitaires tourangeaux partis habiter a Paris dans les premiers temps du TGV).
Isa GVifavorise ainsi les ¢loignements résidentiels interurbains et intra-urbains (ces derniers pouvant avoir des effets
« déstructurants » pour un territoire).

La GV incite a la création de « corridors » d’urbanisation, résidentielle ou logistique, au long des voies,
surtout lorsqu’unyfoncier disponible et peu onéreux peut profiter d’une double image de proximité du TGV et d’une
autoroute, avec des'effets négatifs de dilution du systéme urbain, au détriment des pdles urbains historiques.

D’une maniere plus générale, il existe un lien entre vitesse et prospérité : « Avec une prospérité croissante,
la valeur économique du temps s’accroit » (Pol, 2002). Les ménages comme les entreprises tendent plus a rechercher
la vitesse, qui a son tour favorise leurs échanges.

2. Localisation de la gare, mobilité et territoire(s)

La localisation de la gare impacte bien entendu les problématiques territoriales que nous
avons évoquée.

4 Nous concevons le marketing urbain comme 1’ensemble des actions conduites par une collectivité territoriale et ses partenaires pour adapter les
offres d’infrastructures, de services et d’animation territoriale aux attentes des personnes et des entreprises et pour les promouvoir aupres des cibles
visées, internes et externes. (Noisette et Vallérugo, 2018)
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On distingue trois types de localisation :

e la gare au centre du pdle urbain, en distinguant selon qu’il s’agit de la gare historique
réaménagée ou d’une nouvelle gare édifiée a proximite ;

e la gare excentrée dans le pole urbain, voire en périphérie au sein de I’aire d’attraction,
urbaine ;

e la gare «isolée », située entre deux villes, au lieu d’un grand équipement ou parfois «
en rase campagne ».

Si I’on raisonne en termes de systéme urbain et de territoire d’influence autour d’une ville
(marché ¢largi du travail et de I’habitat), la localisation de la gare peutfavoir des effets plutot
centripetes (gare centrale bien desservie par un réseau territorial), centrifuges (gare périphérique,
surtout si elle est mal reliée a la gare centrale) ou externes (urbanisation autour de la gare isolée, au
détriment des villes proches), ou pas d’effets si le contexte autour d’elle ne s’y préte pas (voir
notamment Wang et Duan, 2018, sur les villes « gagnantes »€ti perdantes »).

Valérie Facchinetti-Mannone distingue trois legiques a,1’ccuvre pour le ehoix du lieu
I’implantation d’une gare : une logique d’efficacité, cellexdu réseaujune logique de desserte, pour
I’ensemble de la population pouvant étre concerne, et une logique de développement territorial,
au sens des systémes urbains locaux interconnectés (Facchinetti Mallong 2010 b). On pourrait
ajouter une logique financicre, tant les négociationsyentre opérateurs’ et Etat ou collectivités
territoriales en sont empreintes, et bien sir les logiques politiques locales, notamment a 1’échelle
des villes moyennes ou elles peuvent €tre déterminantes : Icmaire dé€ la ville- centre a généralement
un poids prépondérant pour défendre la centralité, Si le choix d’une gare centrale est ensuite
favorable a une convergence des/enjeux, celui d’une gare€loignée — qui est généralement aussi
périphérique au réseau conventionnel — porte| pour le territoire des enjeux majeurs
d’interconnexion aveefice téseau conventionnel, qui demandent une mobilisation forte des
collectivités territoriales mais peuvent révélerdesintéréts différents. L’auteur observait cependant
déja en 2010 que «'ladiversification des acteurs intervenant dans les processus de décision est
favorable a une meilleure, prise en compt€ des interactions entre enjeux de localisation. » En
étudiant la configuration de la Franche-Comt¢ et celles d’autres régions similaires en France et en
Espagnie, elle montre que les gares centrales suscitent des logiques de hub multimodal et de
réaménagement urbain favorables a une polarisation territoriale accrue et que les gares en proche
périphérie urbaine tendent a étre intégrées au territoire de 1’agglomération, avec une spécialisation
entre gare centrale etgare périphérique ; a I’'inverse, les gares situées a 1’écart des villes présentent
souvent une faible imtégration territoriale et restent a I’écart des réseaux, méme si on peut y
observer des implantations d’opportunisme (Facchinetti Mallone, 2010 a). L’enjeu peut-étre alors
simplement celui du transfert rapide des voyageurs a une ou plusieurs des gares centrales les plus
proches (comme pour la gare de Nancy-Metz, dont le bénéfice pour les deux villes reste cependant
modeste). Le développement de la grande vitesse ferroviaire dans la région Madriléne montre que
la polarisation métropolitaine peut aussi devenir une multipolarité, dans un contexte
d’¢largissement spatial aux limites encore plus diffuses (Urena et Romero, 2010).

Entre dynamiques interurbaines et localisation des gares, la question majeure pour les gares
intermédiaires, situées entre des métropoles, est beaucoup moins individuelle que collective,
comme le montrent les travaux sur la « métropole Rhin-Rhone » conduits a I’occasion de la
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réalisation de la branche Est du TGV Rhin-Rhoéne : il s’agit de créer un espace permettant aux
différents territoires de bénéficier de ’acces a la grande vitesse et de favoriser une attractivité
collective plus visible et offrant plus de choix grace a la complémentarité des offres locales
(Carrouet, 2013 ; Richer & al., 2010 ; Franche-Comt¢, 2009).

A I’échelle urbaine, ’enjeu des localisations

1. Localisation — le role des transports (et de la gare)

Les théories de 1’organisation de 1’espace urbain et les modéles de localisation de
I’économie urbaine sont rendus de plus en plus complexes par le progrés des connaissances et des
moyens d’analyse, mais aussi plus diversifiés, par 1’étendue des disciplines, qui s’y intéressent
(sociologie, économie, géographie, économie géographique ou géographie économique etc.) ou de
ce qui est pris en compte dans des approches transversales. La diversité des critéres et de leurs
combinaisons permet de se rapprocher plus de la diversité du téel, mais en s’¢loignant de la
simplicité — au moins apparente — des modeles historiques. Ces modeles ne'sont cependant pas
rendus obsolétes, puisque leurs hypothéses simplificatriées, comme une vision de I’espace urbain
formé par des couronnes homogenes autour d’upnoyau centraly, ont permis de révéler des
mécanismes fondamentaux qui restent pertinents«<la localisation des ménages reléve toujours plus
ou moins d’un arbitrage entre les colits de tranSpoertiau centre-ville (ou a un autre pdle préférentiel
d’emploi ou d’aménités), les services accessibles a la localisation et la surface-cott du terrain ou
du logement, sous contrainte du revenu. lLes parametres, fondamentaux d’une entreprise sont
similaires : colit de I’acceés aux ressources €t aux marcheés,\servicCes et surface-colit foncier ou
immobilier, sous contrainte de la rentabilité visée. Tout est bien str dans le « plus ou moins », qui
introduit la complexité de I’espaceurbain et de la distribution'en son sein des avantages recherchés,
et celle de la « rationalité » des déeisions : en somme, tout ce qui explique le « non, mais... » du
caractere structurant des transports.

Si’on s’ed tient aux transports, quel'que soit le mode routier ou ferroviaire, leur influence
principale est double'; eoncentrique, en ce qu’ils permettent de s’¢éloigner du centre ou de s’en
rapprocher sélofitles objectifs que I"ona (foncier moins onéreux ou concentration des services...)
; radialef en ce qu'une ligne de transports s’accompagne souvent d’une urbanisation en corridor
au lohg dela voie. Mais les localisations réelles des emplois, des commerces et services, des
équipements, less€spaces attractifs (parcs et jardins) ou répulsifs (entreprise polluante) créent des
congruences, desipleins et des creux qui forment un espace hétérogéne et non- linéaire et
complexifient les parametres du choix. « (...) le choix de localisation [ne dépend pas seulement
des transports mais] aussi des caractéristiques de chaque zone, qu’il s’agisse de la présence
d’aménités naturelles et environnementales, de 1’offre de logements, de la qualité des biens publics
locaux, de I’offre culturelle locale, de I’environnement social, etc. » (Arnoult, 2020) La localisation
des ménages et celle des entreprises sont en principe connectées par le souci des premiers de ne
pas étre trop ¢loignés de leur emploi et le souhait des secondes d’accéder a un large marché du
travail. Mais on observe souvent en réalité de fortes déconnexions, favorisées par 1’étendue des
réseaux de transports. Cette déconnexion est largement due a des effets socio- économiques : selon
leurs revenus et mode de vie, les ménages recherchent 1’environnement urbain et la présence de
services correspondant le mieux a leurs besoins ; mais la concurrence entre les ménages sur le
marché¢ urbain conduit a une logique d’encheére par laquelle les ménages les plus aisés disposent
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d’un avantage pour choisir leur localisation et la payer au prix fort, tandis que les moins aisés sont
contraints par la localisation des offres qui leur sont accessibles (logement social par exemple).
Dans les deux cas, la proximité physique de 1’emploi n’est pas forcément un critére déterminant,
ni méme possible, d’autant que I’emploi peut varier sans changement de résidence et qu’un ménage
représente souvent deux emplois. Cette concurrence entre les ménages, ou entre les entreprises sur
leur propre marché, se double d’une autre, entre les investisseurs et promoteurs, qui faconne les
usages du sol — bureaux, logements, locaux d’activités et logistiques etc. — selon leur rentabilité a
un moment donné. La structuration de I’ offre fonciére et immobiliére et de ses agents, investisseurs,
promoteurs et commercialisateurs, la rend tres sélective, contraignant le choix de localisation pour
de nombreux ménages et entreprises. Le marché urbain est devenu un marehé d’investisseurs plus
que d’utilisateurs. Ces deux mouvements concurrentiels, entre demande®t offre, entre « utilisateurs
» et entre « producteurs », sont a leur tour influencés par les politiques publiques de réglementation
des usages du sol, d’équipement et d’aménagement urbain ou€ncore de soutien financier. Ces
politiques visent a organiser I’espace et réguler les marchés dmais les agents téntent aussi de s’en
saisir a leur profit indépendamment des objectifs publicsgquitte a jouer a contre-sens. Enfin, ces
trois dynamiques de concurrence et de régulation interferent dans\des temporalités différentes, ce
qui favorise aussi I’hétérogénéité de 1’organisationl de 1’€space €t lasnons correspondance entre
emploi et résidence, méme lorsque I’offre a preXimité d’emplois correspond sociologiquement a
ces derniers. Les transports ont historiquement suivinl’urbanisation autant ou plus qu’ils ne 1’ont
suscitée, et les autorités publiques en ont longtemps eu une vision essenticllement radiale au profit
du centre-ville, d’ou une accessibilitésdde I’émploi souvent tres discpiminante.

L’urbanisation discontinge, si importante aujourd’hui, accroit cette hétérogénéité.
Guillaume Pouyanne la définit comme « une forme de‘l’étalement urbain, caractérisée par la
coexistence d’espaces construits €t non construits ». Il montre que selon qu’elles considerent
I’espace comme homogeéneou hétérogene, les théories en attribuent la causalité au « comportement
spéculatif des propri€taires fonciers, qui réservent leur terrain en anticipant une appréciation de
celui-ci » ou a «la présence d’externalités d’usage du sol, créées par les espaces ouverts, [qui]
induit alors de la discontinuité dansile;processus d urbanisation » (Pouyanne, 2014). Les transports
jouent desddeux-logiques lejprolongement d’une ligne, par exemple, peut attirer les investisseurs
autourddes,nouvelles gares, créant entre elles des espaces ouverts (ou les préservant s’ils existent
déja), quela pression de ’'urbanisation « fermera » ultérieurement si les conditions le permettent.
On retrouve 1¢t les formes du pole et du couloir.

L’arrivée de la grande vitesse peut ainsi étre 1’occasion d’une réorganisation des réseaux
entre centralisation etirrigation profitable a un meilleur développement du marché local du travail,
a I’échelle de I’aire d’attraction urbaine.

I1 est toujours difficile d’isoler un critere dans les choix de localisation des entreprises, ne
serait-ce que parce que ces dernicres sont plus hétérogenes encore que les ménages. On est vite
confronté soit aux grands criteres classiques de la rationalité économique, ceux de la facilité et du
colt d’acceés aux ressources et aux marchés, soit a la diversité des entreprises et de leurs
contingences objectives ou subjectives. Relativement aux effets de la grande vitesse ferroviaire, il
faut d’abord considérer qu’il y a en général trés peu de localisations ou de relocalisations exogeénes
au territoire. Celles que 1’on observe dans le cadre d’aménagements ou réaménagements urbains
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sont essentiellement des relocalisations internes au territoire, y compris pour les aménagements
tertiaires autour des gares TGV.

Un numéro spécial de la revue Norois sur I’impact des lignes a grande vitesse inclut les
résultats d’une enquéte conduite par Romaric Negre aupres de plus de 170 dirigeants d’entreprises
du grand ouest breton et ligérien. « Globalement, au-dela des avantages conférés par la LGV en
termes d’accroissement des amplitudes horaires et de confort dans les déplacements, les acteurs
économiques rencontrés n’envisagent pas de changements significatifs dans leurs activités en lien
avec cette accélération de la mobilité ferroviaire. L’étude adopte donc une position prudente
mettant en balance a la fois les attentes (et 1’optimisme) parfois excessives des €lus et le
pragmatisme des acteurs économiques dont les logiques organisationnelleshou de localisation ne
sont pas seulement guidées par la grande vitesse ferroviaire » (Billard, 2018). La littérature
académique confirme d’ailleurs que le TGV n’est qu’un facteurdparmi d’autres influengant les
entreprises dans leurs décisions de localisation et qu’aucune entreprise ne se relocalise
exclusivement par rapport au TGV (Bazin et al., 2013).

Une enquéte conduite a Dijon indique que si la‘grande vitesse est citée parmi’ les critéres
de décision des chefs d’entreprise (1/3 des cas), elle ne PPest que'trés marginalement comme un
critére décisif (0,6% des cas), que la localisationfSoit exogeneou endogéne\(Baudelle, 2016). Par
ailleurs, s’étre relocalisée a proximité de la gare nechange pas grand-chose pour 1’entreprise, ni
en mobilité de ses cadres ni en développement, sauf pour des établissements ou filiales en relation
fréquente avec une entreprise mere situéesdans une autre ville, comme le montrent aussi d’autres
¢tudes. L’article de Guy Baudélle cite ‘plusieurs grandes opérations d’aménagement et
immobiliéres autour des gares, notamment dans des grandes.métropoles internationales, qui furent
des échecs parfois cuisants (Saragosse, Guadalajata, Rotterdam...), d’autres ou la clientele
publique a joué un role déterminant,(Euralille, Bruxelles Midi...), d’autres encore ou un bon
calibrage de I’offre a permis un renforcement de la position de la ville (Lyon La Part-Dieu vis-a-
vis de Paris, Le Mans, Reims...), mais Ies cartés peuvent vite étre rebattues par 1’évolution des
marchés. Le TGV ne'erée pas le.marché : I’ offre immobiliére et les aménités et services disponibles
expliquent lasglocalisation beaucoup plus'que la grande vitesse, sous réserve qu’elles soient en
adéquation avec le marché local et les politiques mises en ceuvre pour son développement. De plus,
une bonne distribution de 1’aceessibilité dans un territoire, notamment dans une agglomération
comme celle de Dijon, bien desservie en transports collectifs, apporte aux entreprises une liberté
plus grande dans leurs choix de localisation.

L’¢étude trés'détaillée conduite a Reims par Christophe Beckerich et ses collegues se situe
dans un contexte a deux gares : une gare centrale historique avec la meilleure desserte vers Paris
et les autres villes de la région, et une gare périphérique directement connectée au réseau a grande
vitesse (Beckerich, 2020). Compte tenu des interventions publiques et des opportunités du marché
local, le TGV a été le catalyseur a la fois du redéveloppement du quartier de la gare centrale et du
développement d’un nouveau « quartier de gare », sans compter des impacts directs ou indirects
sur d’autres sites. Aux quartiers de gare, il n’a pourtant été qu’un facteur secondaire de localisation
des entreprises, trés logiquement apres les avantages du centre-ville d’un coté et 1’accessibilité
d’un site périphérique bien connecté de ’autre. Ces localisations ont d’ailleurs pour beaucoup été
des relocalisations internes au territoire. La proximité avec Paris a plus joué en faveur de la gare
centrale que de la gare TGV en raison d’une meilleure fréquence. Les usages du train par les
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entreprises sont importants a la gare centrale pour des entreprises en lien fréquent avec Paris pour
une partie importante de leur personnel (relation avec le siege, des clients, des formations...), plus
limités a la gare TGV, qui intéresse plutdt les dirigeants d’entreprises multi-établissements. Au
total, il y a eu spécialisation des quartiers des deux gares par complémentarité, y compris pour les
usages du train. (Beckerich, 2020)

A Lille, les TGV Paris-Lille arrivent dans la gare centrale historique, mais les autres comme
Eurostar passent par la nouvelle gare située a proximité. La premiére réalisation d’Euralille,
transformation urbaine de long terme englobant les deux gares, fut un immeuble emblématique
greffé a la gare centrale et comprenant des bureaux avec un important centre commercial. Mais ce
dernier fut un échec : c’est le centre historique et ses commerces qui ont bénéfici¢ de 1’attractivité
due au rapprochement de Paris, touristique puis également résidentielle, favorisée par une stratégie
publique de valorisation mais aussi un puissant phénoméne d’embourgeoisement (gentrification).

On retrouve ici la question de la localisation de la gare. En périphérie, elle pourrait étre
I’occasion d’une complémentarité d’offres urbaines vis-a-vis du centre d’agglomération et du
développement d’un transport en commun circulaire gut relie poles d’emploi et de résidences en
favorisant la densification de la premiére ou s€conde couronne. Si elle est éloignée de
I’agglomération ou entre deux villes, ne faut<il pas privilégier la connectivité et limiter les
développements autour d’elle aux stricts servi€es fonetionnels, pour rabattre Ies autres opportunités
vers les poles urbains ?

« Un mécanisme clef du déyeloppement de 1’aire'd’une gare (...) est ’équilibre entre les
fonctions de nceud et de lieu. Méme si ce champ de forces a des effets identifiables sur les prix
immobiliers et la qualité urbaine du quartier, ce n’est qu’uft facteur parmi plusieurs caractéristiques
du contexte local. Ce dernier comprend aussi la taille et les tendances de I’économie régionale, les
fonctions d’accessibilitéségionale et locale de 1’espace de la gare, et les conditions physiques et
fonctionnelles de son‘environnement immeédiat. (..4) De plus, la complexité institutionnelle, et la
complexité afférefite de la prise de décision et des processus de mise en ceuvre de I’aménagement,
doivent aussi €tre pris-emcompteret,gérés. »(Yin & al, 2015, trad.)

2. AAccessibilite et developpement (économique et social)

En théorie, les transports accroissent I’aire de recrutement, d’approvisionnement et de
marché, et de coopération des entreprises ; ils favorisent donc le développement de ces dernicres
et conséquemmentydu territoire. On peut étendre cette logique aux ménages, en parlant d’aire
d’emplois, de formation; de services et de relations sociales. « Tout gain de transport a pour
conséquence d’augmenter le nombre d’emplois accessibles en un temps donné, ce qui facilite
recrutements des entreprises et opportunités d’embauche des actifs. Cet élargissement du bassin
d’emploi est précieux dans une métropole relativement modeste comme Rennes ou les couples de
biactifs qualifiés peuvent peiner a trouver un emploi a leur mesure, a la différence de la région
parisienne. Cette meilleure correspondance entre offre et demande augmente en principe la
productivité, conduisant a une hausse des salaires et de la richesse créée. Ce mécanisme attire
d’autres entreprises et de nouveaux ménages, favorisant un développement cumulatif. Le
recrutement des cadres est facilité, en partie grace a un effet d’image (grande vitesse = modernité).
La nouvelle infrastructure a aussi pour effet d’¢largir les marchés géographiquement accessibles
aux firmes locales. Les entreprises bénéficient ainsi d’économies d’agglomération, tirant profit du
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rapprochement de leurs clients, sous-traitants ou partenaires commerciaux qui abaisse leurs cofits
de transaction (les frais liés aux affaires). Bref, leur horizon s’élargit et leur rentabilité s’accroit »
(Baudelle, 2016). D’ou un effet « boule de neige » théorique, dont nous avons cependant vu que
la réalisation demande beaucoup de modestie et de lucidité.

Ici encore, il faut se défaire de quelques facilités courantes, lorsque 1’on parle de gare et de
proximité avec la tentation de tout focaliser sur le quartier de la gare. Les travaux sur la « proximité
» comme facteur de développement montrent qu’il ne s’agit pas tant d une proximité géographique
que relationnelle. L’existence d’économies externes provenant d’une simple proximité
géographique n’a jamais ét¢ démontrée. Des travaux de I’ESSEC sur des clusters, a ’échelle
internationale, et des pOles de compétitivité en France montrent que les réussites relevent d’autres
facteurs et rejoignent une abondante littérature sur le sujet. Un bon maillage des transports favorise
la proximité relationnelle dans une aire étendue — nonobstant le role/des telations numériques, mais
les deux sont souvent complémentaires plus que substitutifs. Ainsi, le développement des pdles de
compétitivit¢ en Ile-de-France n'a pas déclenché de amouyements de “relocalisation pour
rapprochement des entreprises concernées. A 1’inverse, l€s regroupements spatiauxeffectués sous
contrainte publique n’ont pas entrainé de coopérations décisives.

I1 ne faut pas non plus oublier que la notion d’accessibilité est complexe : horaires, temps,
confort, cotlt, habileté (compréhension, manipulations...), ruptutes de charge... Il faut prendre en
compte tous ces éléments pour comprendre les différenees souvent eonstatées entre offre, besoins
et usages, et mieux les réduire. Parlerdespolitique de « mobilité » plutdt que de « transports »
intégre cette ouverture, mais laf France est \encore marquée par une approche publique
historiquement tres « verticale » de la relation entre offreset besoins. Les systémes et moyens de
transports ne sont que des outils de la mobilité¢ dansiun ensemble plus large de facteurs.

Si I’on se place duspoint de vuedu développement économique et du marketing territorial,
la recherche nous imVvite aussi a ne pas confondre accessibilité et attractivité : « La confusion
persistante entre acgessibilité et attractivité incite les acteurs locaux a mettre en ceuvre des projets
de valorisation redondants sanS'eohérence a I’échelon de I’aire Rhin-Rhone, comme 1’illustre le
développemient déizones dédices a I"aceueil d’activités tertiaires a proximité des gares desservies
» (Carrouet, 2013).

3. Connectivite et nodalité

En théorie,nen termes de développement équilibré — ou non — d’un territoire, et de
développement durables”un dispositif capillaire de voirie et de transports et une vitesse unique
rendent 1’espace plusisochrone, favorisant la diversité de localisations, en raison de choix moins
contraints ou moins sélectifs, la dispersion des services et la réduction des écarts de cofts
immobiliers et fonciers. A I’'inverse, la hiérarchisation des circulations et des vitesses, et la
réduction des jonctions favorisent une organisation polarisée et ségrégative du territoire.

C’est I’image de la feuille et ses nervures contre celle de 1’arbre et ses branches. La doctrine
dominante de développement des systémes de transports en France est historiquement intermodale,
en arbre, bien plus que multimodale, dans une organisation qui serait plus folliculaire. Cette
dernicre — qui n’exclut pas une certaine hiérarchisation — a pu €tre présentée aussi comme favorable
au développement durable et a la résilience urbaine.
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La doctrine en arborescence est associée a des visions souvent trés symboliques de
’organisation urbaine, notamment pour ce qui concerne les centralités, qui contribuent de fait aux
inégalités et a I’expansion urbaines. Les liaisons radiales, a partir du centre d’agglomération, ont
été tres longtemps privilégiées voire quasi exclusives. On a par exemple montré que les stratégies
de « désenclavement » des quartiers de la politique de la ville en direction du centre de
I’agglomération, adoptées par beaucoup de villes, ne sont guére productives, ni pour leur
diversification sociologique ni pour leur acceés a des emplois correspondant aux profils des
habitants, si ce dernier est localisé aussi en couronne. A 1’inverse, une grande ville trés touristique
interprete la relation au centre comme une sorte de menace, d’ou une absence de liaison qui rend
difficile pour les habitants 1’accés a d’abondants emplois dans le secteur touristique, qui leur
seraient accessibles.

Entre les deux mode¢les de I’arbre et de la feuille, chercher’a maximiser les effets positifs
des transports pour un meilleur équilibre social, écologique et économique des territoires conduit
a s’intéresser aux deux notions de connectivité et nodalité¢ (ESSEC, 2012 b) :

e Laconnectivité est le nombre de choix possibles@ partir d’un point, et de pareotrs possibles
au long d’un parcours : elle indique une opportunité et une liberté théorique de choix.

e La nodalité est la capacité a bénéficier réellement de cette connectivité en raison de
I’adaptation des horaires et de leur fréquence, et des cadeneements (correspondances).

Dans la réalité, on est tenu bien,siir de prendre en compte 1’organisation existante du
territoire et de ses infrastructures, sachant qu’onne peut les infléchir que de maniere progressive :
on n’a guere de pouvoirs sur les dynamiques plus profondes qui les influencent et qui dépassent
largement les impacts éventuels des transports. Pouvoir espérer maximiser les bénéfices de
I’arrivée de la grande vitesse suppose, de repérer les enjeux d’accessibilité, de connectivité et de
nodalité qui correspondeént aux deux impératifs souvent contradictoires de la confortation des poles
et des centralités —€onsidérés comme plus motetrs du développement territorial — d’une part, et
de la déségrégation, dunrééquilibrage économique et social du territoire, d’autre part. Le tout sous
I’ombrelle dessebjectifs de.décarbonationset plus largement de transition écologique de la ville et
des mobilites.

Gouvernance térritoriale

« Les déplacements, les mobilités traduisent la capacité des sociétés a utiliser, a exploiter
et a valoriser leurtetritoire. Les infrastructures qu’elles créent et entretiennent ne sont des lors que
des outils dont elles se dotent pour aboutir dans leur dessein » (Bérion & al., 2007). Les transports
participent d’une disContinuité de 1’espace, en rapprochant des lieux tout autant qu’ils les mettent a
distance, avec I’hétérogénéité des occupations humaines, en particulier I’'urbanisation. Dans cet
espace discontinu, une valeur sociale est attribuée a chaque territoire, a chaque ville, qui pese sur
sa capacité a étre desservi — autrement dit a €tre reconnu, pris en compte, dans des décisions qui
mettent en jeu des pouvoirs technico-économiques (opérateurs) et des pouvoirs politiques (Etat et
collectivités locales). Lors du développement d’un réseau, chaque ville est porteuse d’un projet
propre de mise en relation avec d’autres, de développement d’interactions, d’acquisition de
fonctions et d’influences que Gérard Dupuy appelle « projet transactionnel », en indiquant que
I’opérateur chargé du réseau constitue ainsi « un réseau de projets transactionnels » (Dupuy, 1987).
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In fine, « Le réseau technique, associant I’ensemble des infrastructures de transport qui relient les
villes entre elles, va ainsi permettre de concrétiser ce projet transactionnel » (Carrouet, 2013). Le
réseau, et particuliérement un réseau a grande vitesse, déforme I’espace-temps ; il définit un nouvel
espace et recompose ainsi les relations entre les territoires.

Cette dimension « méta-territoriale » du réseau recouvre un premier enjeu crucial de
gouvernance, qui se situe a une échelle interurbaine, régionale voire interrégionale (le second est
a I’échelle de I’aire urbaine qui accueille une gare). Pour les différents territoires impactés par une
nouvelle ligne a grande vitesse et plus encore pour ceux qui vont lui étre directement connectés par
une gare la question est : a quelle échelle négocier, de quelle maniére et pour quel « projet de
territoire » ? S’agit-il pour chaque ville desservie de chercher seule a défendre,au mieux ses intéréts
face a I’opérateur du réseau, au risque de se retrouver en position de faiblesse face a des villes plus
influentes ou plus intéressantes pour 1’opérateur ? Ou faut-il agia I*échelle de I’ensemble des
territoires desservis de maniére a organiser au mieux les “différentes) accessibilités et a
coordonner les « projets transactionnels », en misant sur la’eémplémentarité des territoires pour
accroitre leurs interactions et donc la dynamique de 1’ensemble ?

La seconde hypothése semble préférable si 1"omypenseenstermes de développement
durable des territoires et d’équilibres régionauxd L’ajustement de 1’organisation de I’ensemble
des transports ferroviaires a la desserte a grande vitesse, mais aussides autres réseaux interurbains,
appelle une gouvernance négociée formé par les autorités organisatricesdde la mobilité, la Région
et les EPCI, avec les entités Réseau et.Veoyageurs du Groupe SNCF (ainsi que I’Etat, notamment
en tant que propriétaire des gares).AMais au-dela, et pour réussir la « greffe » de la grande vitesse
dans les territoires, son appropriation et son utilisation pousla valorisation du territoire, il importe
d’ouvrir et de nourrir la réflexion de I’ensemble des acteurs concernés a I’échelle interurbaine. 1l
ne s’agit pas ici de gouvernance opérationnelle, mais de créer deux conditions pour que les
gouvernances opératiohnellesinécessairesya 1’échelle des projets puissent ensuite étre facilitées :
une communauté de vue aussi large que possible sur les enjeux et les opportunités pour les
territoires et un « alignement des intéréts » qui réduise leurs écarts éventuels. Cette dynamique
permet aussimd’impulser des actions 'd€ communication d’intérét commun, pour valoriser
ensemble les villes desserviesiet leurs territoires dans un contexte de promotion régionale. Ces
campdgnes constituent une toile defond sur laquelle les campagnes locales, celles de chaque ville
pourront ensuite s’appuyer.

Nous ¢évoquons ici la gouvernance territoriale ou urbaine selon une disposition
concentrique des acteurs au centre, la « gouvernance institutionnelle », « inscrite dans un premier
ensemble de pratiques de management public local a I’intérieur méme des organes de
gouvernement et dans des coopérations institutionnelles entre ces acteurs publics, essentiellement
collectivités locales et leurs groupements » ; ensuite, « des coopérations entre ces organes de
gouvernement local et un deuxiéme ensemble d’acteurs de natures diverses sont
institutionnalisées et pilotées hiérarchiquement au travers de contrats de droit public (gestion
déléguée ou marchés de partenariat avec des entreprises privées, contrats de projet avec I’Etat...)
ou du fait de la participation des acteurs a la gestion de structures ad hoc (capital des entreprises
publiques locales, participation au conseil d’administration des organismes de droit public ou
privé dépendant de la collectivit¢ comme les agences d'urbanisme ou les agences de
développement économique) » ; enfin « des coopérations non institutionnalisées relévent de la
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participation volontaire de tous les acteurs du systéme de gouvernance urbaine, (entreprises,
établissements d'enseignement supérieur ou de formation professionnelle, chambres consulaires,
associations, syndicats, organes de presse, habitants, etc.), qu'ils soient privés ou publics et que
leurs coopérations soient coordonnées par une sorte de contrat moral collectif (plans stratégiques
de développement économique et social, grands événements urbains...) ou qu’elles soient
totalement volontaires et indépendantes a travers leur responsabilité sociale et territoriale ».
(Noisette et Vallérugo, 2018)

Au fur et a mesure que 1’on se rapproche de I’espace et du temps des projets opérationnels,
une autre dynamique de gouvernance passe au premier plan, celle de chaque ville, et la
concurrence entre territoires tend souvent a devenir directrice, ce qui nou$ rfamene a la premicre
hypothése évoquée plus haut. Mais les deux hypothéses ont un point defpassage commun : chaque
«ville de gare » doit avoir identifi¢ les relations qu’elle souhaite développer avec les autres villes
auxquelles elle va étre reliée, mais aussi avec les territoires qui I’environnent et dont elle va
devenir le point d’acces a la GVF.

La gouvernance « grand-territoriale » ou intefurbaine inclut I’existence dé”la SGPSO,
établissement public dédié a la gestion des contributionsides collectivités territoriales au projet,
qui est aussi pour ces derniéres un appui technique et finaneier a leur réflexion. Le fait que les
collectivités s’y retrouvent en fait un espace d’¢change entre elles, un liensentre les deux échelles
de I’intérét régional et subrégional et de celui de chaque,ville.

Uné étape préalable de mobilisation locale

Pour préparer « ’arrivée de la grande vitesse » a Besancomet Belfort-Montbéliard a partir de 2011, la
Région Franche Comté avait lancé des 2008 un processus d’études et d’échanges mobilisant trés largement les
acteurs locaux institutionnels, professionnels, universitaires, eulturels et sportifs etc. Cette dynamique fut scandée
par trois « Rencontres de la Grande Vitesse,» annuelles, successivement intitulées « La LGV Rhin-Rhone au coeur
des régions européennes? Quels, enjeux de développement ? », « La grande vitesse en Franche-Comté. Comment
réussir ensemble ? »§ « 2011, la Franche-Comté préte pour la Grande Vitesse ». Soit une premiére étape consacrée
aux études, a I’expression des attentes des uns et'des autres et a une prise de conscience commune ; une deuxieme
pour repérer l€s convergences d’intéréts et les partenariats nécessaires ; une troisieme focalisée sur les projets
opérationnels et leursiimplications:

Deux problématiques ont sous-tendu cette démarche franc-comtoise : comment développer les atouts du
systéme urbain interrégional et ses synergies, afin qu’il ne soit pas seulement « traversé » par la grande vitesse au
sifmple, profit de Lyon ou Strasbourg ? Quels dispositifs de gouvernance, de coordination, mobiliser ou créer pour
cela? Lesroles respectifs des acteurs publics et privés avaient une place importante dans les réflexions. Une stratégie
forte de'matketing territorial a été congue et mise en ceuvre pour accompagner ce processus.

L*importance de la gouvernance pour la réussite des projets liés au développement ferroviaire, et la
nécessité d’inscrireicette gouvernance dans une dimension territoriale élargie, a la mesure des flux de mobilité, sont
mises en lumiére par desiombreux travaux de recherche : capacité a sensibiliser puis & mobiliser I’ensemble des
acteurs, continuité des stratégies et cohérence des partenariats, « ambition réaliste » des projets et adhésion collective
a leurs objectifs, cobérence du marketing territorial. Mais comme des combinaisons de territoires et des systémes de
mobilité complexes sont en jeu, les réponses sont treés diverses et les écarts parfois importants entre les besoins de
partenariats identifiés et les coopérations réelles. L’enjeu est particulierement important pour les territoires «
secondaires », situés entre les métropoles ou « en bout de ligne ». En I’absence d’un « territoire de projets », d’une
action coordonnée du plus grand nombre d’acteurs, I’appropriation de la grande vitesse ferroviaire reste faible et les
projets d’une portée limitée ; le risque est alors d’exacerber les concurrences internes et de fragiliser ainsi les
collectivités territoriales face aux opérateurs de transport (Carrouet 2013).
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B. PROBLEMATIQUES DE LA GRANDE VITESSE : AUTOUR DE LA
GARE

Gares et territoire : une grande hétérogénéité

1. Gare et développement urbain

On pourrait reprendre 1’introduction du chapitre précédent pour ce qui concerne, a 1’échelle
urbaine, les impacts de la gare — création d’une nouvelle gare ou réaménagement d’une gare
existante pour accueillir la grande vitesse — sur son environnement urbain. La nouvelle gare, crééeu
réaménagée, a-t-elle des effets sur I’organisation et le développement urbain ?  « Non, mais...
» Cette réponse renvoie au méme ensemble trés large et hétérogéne de' facteurs allant de
I’organisation existante du territoire et de ses potentiels au-regardddes €volutions du monde qui
I’entoure a la nature et aux comportements des acteurs locaux. C’est Pierte Mauroy, lorsqu’il a pu
comme premier ministre et maire de Lille imposer legpassage du TGV au centre de
I’agglomération, qui a exprimé une doctrine encore domiinante de relation opérationnelle entre
grande vitesse et territoire. Il annongait vouloir « édifier au-dessus d'une nouvelle gare un centre
d'affaires international qui soit a la fois une turbine'tertiaite capable'd'entrainer toute la région et
un nouveau quartier européen, insufflant un regain d'énergie & la ville ». La gare et le quartier de
gare doivent convertir le flux en ressource. Comme teujours, il est difficile d’en mesurer le degré
de réussite, parce que cette stratégie a été convergente avec beaucoupid’autres qui ont, en plusieurs
décennies, inscrit Lille sur une nouvelletrajectoire, mais-aussi parce que la SNCF a tout de méme
obtenu que les TGV européens m’arrivent pas en gare centrale mais dans une gare nouvelle a
proximité. Il en résulte pour la liaison avec Londres par Eufostar ce qu’on appelle un « effet caisson
» : la majorité des trains ne s’arrétent pas a Lille. Mais 1’objectif était surtout pour le maire les
relations de Lille avec Paris et Bruxelles.

Les projets : métropoles’et villes moyennes

« Lasgrille construite a Iissue de notre recherche se décline en trois volets principaux : la mise en ceuvre
des politiques publiquesipar les collectivités locales des villes moyennes s’appuie sur un emprunt aux objectifs et
aux outils.déployés dans lesdgrandes villesu(l)ymais ce mimétisme se confronte aux enjeux territoriaux et aux
capacités d’actiondes villes moyennes (2), ce'qui entraine une adaptation de la programmation et des pratiques des
acteurs (3). Elles sont ainsi loin de reproduire littéralement des « recettes » des métropoles et elles font preuve a la
fois deypragmatisme et de capacité d’adaptation et de recomposition pour assurer le passage a I’action. » (Roudier,
2019)

La conduite de projets” dans les villes moyennes est particuliérement marquée par les contraintes
spécifiques auxquelles sont confrontées les collectivités territoriales en amont et au cours des processus de projet,
liées en particulier aleurs plus faibles ressources financiéres et humaines. « Nos analyses invitent toutefois a avoir
aussi une lecture nuancée’de ces contraintes : si celles-ci réduisent assurément leurs capacités d’action, elles peuvent
aussi étre des leviers d’innovation dans la conception des projets. La rationalisation des dépenses des collectivités
locales empéche la‘duplication des solutions métropolitaines et incite a mettre en ceuvre de nouveaux modes de
programmation, tournés vers la valorisation de I’existant, I’amélioration de la qualité de I’espace urbain et la réponse
aux besoins locaux plus que vers des perspectives de développement et vers des ouvrages architecturaux de grandes
envergures. » (Roudier, 2019)

C’est finalement 1’orientation globale des projets qui différe. Comme 1’écrit Emilie Roudier au sujet des
gares centrales : « (...) contrairement aux projets métropolitains, les réaménagements des pdles gares dans les villes
moyennes ne sont pas lancés pour répondre a une forte demande démographique, économique et commerciale locale.
Bien au contraire, ils sont considérés comme des outils pour répondre a I’affaiblissement des fonctions de centralité
dans leurs agglomérations [dans le cas de gares périphériques il peut s’agir plutot de saisir une opportunité fonciere
pour un développement économique exogéne]. De la méme fagon, les réponses formulées pour limiter les
dysfonctionnements observés sur les sites des gares ne sont liés ni a une saturation des flux de voyageurs ni a une
nette augmentation du trafic ferroviaire : elles concernent plutét la gestion du stationnement automobile et
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I’amélioration des correspondances avec les transports collectifs, qui sont principalement des réseaux de bus urbains
et de cars départementaux. » (Roudier, 2019)

Une conclusion commune des études comparatives nationales ou internationales sur les
gares et quartiers de gare TGV est qu’il n’existe pas d’expérience ou de modele qui soit
transposable d’une ville a une autre, méme pas en termes de systéme d’acteurs (surtout pas ?), et
que ’on peut tout au plus tirer des comparaisons des enseignements en termes de types de
problématiques, de bonnes questions a se poser, d’illusions a éviter ou de risques a prévenir. On
peut cependant établir une différence assez forte entre les expériences des métropoles et celles des
villes moyennes, a I’instar de 1’étude comparative conduite en France par Emilie Roudier, qui
conclut que « la programmation et I’aménagement des projets de garesdans les villes moyennes ne
sont pas envisagées comme une vitrine donnant lieu a des aménagements de grande envergure et
un geste architectural, mais comme des outils pour adapter la‘gare aux besoins du territoire »
(Roudier, 2019, voir I’encadré).

Ce pragmatisme, contraint ou éclairé, peut cependant conduire a des visionsytrop réduites
des enjeux et a des projets qui ne tireront pas au mieux pasti de la gonnexion au réseau rapide, non
pas par trop d’ambition mais par trop de modestie, ou peut-étre par une difficulté plus grande a
évaluer les enjeux et a monter les projets aux différentes échelles territoriales concernées, au-dela
de la commune de la gare, surtout lorsque cette derniere est la communescentre.

2. Quelle gare ? Gare et aménagement urbain

Les villes moyennes sont/ plus souvent concernées que les métropoles par I’enjeu de la
localisation de la gare TGV, et surtout elles y sont plus‘sensibles en raison d’une part de leur
moindre poids dans les dynamiques territoriales, et d’autre part de leur plus grande difficulté a
développer une offrede transports. em,commun alternative a la voiture, a fortiori une offre
ferroviaire. La faiblésse de leurs moyens doitles;inCiter a élaborer des stratégies tres rigoureuses et
a s’assurer d’une’cohérence forte de toutes les actions, alors que les gares « non- centrales » mettent
plus directement en jeu des territoirésidifférents — par exemple plusieurs intercommunalités.

lda différence entre les stratégies des villes moyennes et des métropoles ne signifie pas qu’il
y aitplus de « modeles » parminlés unes que les autres en mati¢re de relations entre gares et
développementurbain. Ici, une nouvelle gare située en périphérie, bien reliée a la gare centrale par
un transport en‘commun, est I’occasion d’un développement économique complémentaire de la
centralité d’agglomeération (a2 Reims, voir aussi I’encadré Grande vitesse ferroviaire et prix
immobiliers). Ailleurs, la gare périphérique devient un podle d’urbanisation excentrée et de
rabattement automobile, tourné plus vers des territoires voisins (Valence). Ailleurs encore, la gare
TGV, située entre des villages périphériques, est congue comme le pole d’une future zone
d’activités mais se révele favoriser plutdt une périurbanisation désordonnée (Macon). Telle gare
¢loignée a la campagne peut se voir dotée d’une prometteuse zone d’activités mais rester
essentiellement un vaste parking (Amiens). Une autre encore, dans une situation d’¢loignement
similaire, fut associée a une politique forte de préservation des espaces forestiers qui I’environnent,
et n’est volontairement entourée que de ses équipements techniques et parkings (Besangon).

Les études comparatives peinent a tirer des enseignements généraux de tant de cas
spécifiques, au-dela de ce que nous avons déja vu plus haut. La maniére de prendre en compte le

SGPSO - Note d'orientation pour des études monographiques villes moyennes Page 21 sur 39



sujet de « la gare TGV » dépend a la fois de sa localisation et de 1’échelle territoriale a laquelle
cette derniere est prise en compte.

Aménagement et transports au prisme de la transition écologique, et des villes moyennes

L’importance de I’enjeu de la transition écologique invite a considérer aussi de ce point de vue les relations entre
organisation locale des mobilités et aménagement urbain. Le programme européen de recherche TRANSLAND a apporté un
éclairage intéressant sur 1’ordre dans lequel prendre le défi de « I’ceuf et la poule » (aménagement et transports) :

« Les politiques d’usage du sol et de transports ne sont une réussite qu’au regard de critéres essentiels pour un transport
urbain durable (réduction des distances et temps de trajet et réduction de la part modale de 1’automobile), si elles rendent le
trajet en voiture moins attractif (c’est-a-dire plus cotiteux ou plus lent).

- les politiques d’aménagement pour accroitre la densité urbaine ou un usage mixte du sol safs mesures d’accompagnement
pour rendre la voiture plus cotiteuse ou plus lente n’ont que des effets réduits puisque lés gens continuent a faire de longs
trajets pour maximiser les opportunités dans le cadre de leurs budgets temps et cotit dé transport. Cependant, ces politiques
sont importantes a long terme puisqu’elles apportent des conditions préalables pourun mode de vie futur moins dépendant
de la voiture.

- les politiques de transport qui rendent le trajet automobile moins attractif (plus cetliteux ou plus lent) sont tres efficaces
pour atteindre les objectifs de réduction des distances parcourues e voiture et de la part modale de I’automobile.
Cependant, elles demandent une organisation spatiale qui ne soitépas trop dispersée. En plus, des marchés du travail
hautement diversifiés, avec différents poles d’emploi et des employés appartenant a des ménages oceupant plusieurs
emplois, limitent toute coordination optimale des lieux d’emplo1et de résidences.

- les grands équipements commerciaux et de loisirs non-intégrés dans I’espacé urbain accroissent les distances parcourues
en voiture et la part de 1’automobile. Les politiques d’urbanisme pour empécher le développement de tels équipements
(‘push’) sont plus efficaces que celles qui visent a promouveir des aménagements a forte defisité et usages mixtes (‘pull’).

- la crainte que les politiques d’urbanisme et de transports conguesypour contraindred’utilisation de la voiture dans les
centres-villes ne soient néfastes a la viabilité économique de ces centres,n’a en aucun cas été confirmée par la réalité (sauf
dans les cas ou des développements comimerciaux massifs ont été en'méme temps$ autorisés dans des terrains vierges en
périphérie).

- les politiques de transports destinées a améliorer ’attractivité\du trapsport public n’ont généralement pas conduit a une
réduction majeure des trajets en voiture, n’ont attiré que peu.de développement urbain aux stations, mais ont contribué a
de nouvelles implantations périurbaines de la population*.

En résumé, si les politiques_d’usage des sols‘et de, transports sont/comparées, les politiques de transports sont de loin plus
directes et efficaces pour parvenir.a un transport.urbain durable. €ependant, des politiques d’usage des sols qui viennent en
accompagnement et en.dppui sont essentielles pour créer a long'terme une ville moins dépendante de la voiture. » (Wegener et
Fuerst, 1999, trad.)

Une étude de 'INSEEsurdes quartiers,de gare«du Centre Essone-Seine-Orge montre que « Les habitants des quartiers
de gare utilisent davantage les transports en commun pour se rendre au travail que ceux du reste du CESO (35 % contre 24 %).
La part modale de lamarche a pied y est également un peu plus importante (6 % contre 4 %). » (INSEE, 2014)

Les villes moyennes ont le plus souventune,organisation spatiale trés liée a 1’'usage de I’automobile, d’autant qu’elles desservent
un environnement rural parfois étendu. Le développement de transports collectifs s’avére vite colteux et difficile a rentabiliser
hors du pole urbain< et méme en son sein, ou la culture automobile reste vive. Il faut alors jouer de tous les leviers d une
mobilité décarbonée (véhicules propres, covoiturage, transports collectifs 1égers et a la demande, véloroutes etc.), avec prudence
et en mixant les apports d’expériences urbaines et rurales. (ESSEC, 2023)

La marge de manceuvre est cépendant étroite, d’autant que 1’on doit distinguer I’intermodalité intra- urbaine et interurbaine. La
gare centrale peut étre un levier d’intermodalité pour le p6le urbain et ses franges, mais n’a généralement pas vocation a I’ étre
a’échelle de I’aire d’attractivité de la ville. C’est alors plutét le role d’une gare routicre, souvent éloignée de la gare ferroviaire
historique voire située en périphérie du pole urbain. Une nouvelle gare TGV isolée, éloignée du pdle urbain, peut difficilement
prétendre a un réle intermodal : on y va en voiture et éventuellement grace a une navette de bus. Les comportements automobiles
restent trés prégnants, plus « faciles », pour diverses raisons largement imposée par la géographie, et parce qu’il est
économiquement tres difficile de déployer un maillage de service public dans un territoire peu dense. La décarbonation reste
plus un enjeu de recours a une énergie motrice propre qu’a une multi- ou intermodalité étendue.

* Un couple avec enfants adolescents peut étre intéressé a une localisation périurbaine disposant d’un transport
collectif pour offrir un peu d’autonomie a ces derniers, sans pour autant réduire, au contraire, les déplacements automobiles du
couple...
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Mobilité et services : la « place de gare »

Au regard des ¢léments réunis plus haut, ce sont bien les problématiques de mobilité et de
services a la mobilité qui constituent le premier enjeu d’une nouvelle « gare TGV ». Quel hub —
forcément multimodal — de transports et de services doit-elle étre ?

La question doit étre inscrite dans deux perspectives complémentaires :

e Comment relier au mieux les différentes composantes du territoire a la gare TGV, afin de
rendre la grande vitesse la plus accessible possible a tous, mais aussi de justifier une bonne
fréquence de desserte aupres du ou des opérateurs ferroviaires ? C’est la question premicre,
¢vidente et indispensable.

e Comment faire de la gare TGV, autant que possible, une @pportunité¢ d’amélioration des
conditions de mobilité dans le territoire et relativement aux polesyvoisins ? Le niveau
d’opportunité dépend fortement de la localisation deda,gare et de I’existence ou non d’un
lien ferroviaire avec la gare centrale historique.

Ces deux perspectives ne sont pas nécessairement totalementisuperposées e a ’autre. 11
faut servir la gare, mais la gare peut étre aussi 1’opportunit€ de mieux servitle territoire au-dela de
la seule connexion a la grande vitesse. Le développement dusGrand Panis’ Express a suscité la
création de solutions d’intermodalité dans des quartiers ¢loignés des nouvelles gares, dans une
double logique de facilitation de I’accés a.ces gares et demaillage duterritoire en accompagnement
du réseau rapide (ESSEC, 2024). Pour les villeés, moyennes taccofdées a la grande vitesse, il ne
s’agit pas de chercher a relier dire¢tement au mic¢ux ehaque quartier ou village de I’aire d’attraction
de la ville a la gare TGV mais de rechercher quels lieux™=parmi les différents quartiers, zones
d’emplois, grands équipements ou villages — peuvent devenir des pdles de mobilités, des petits
hubs multimodaux, quidesservent unepartie du territoire autour d’eux et servent de poles de
rabattement vers lagare TGV.—mais aussiversilasgare historique, qui peut y gagner en accessibilité
et usages — par blis ou covoiturage. Le covoiturage peut en effet étre facilité par la contrainte de la
fréquence du TGV, relativement peusélevée, qui regroupe les flux sur un nombre réduit de
créneauxdioraires.

[?expérience maintenant importante du développement de poles d’échanges dans les gares
centrales des villes moyennes en France, étudiée notamment et tres récemment par Cyprien Richer
et ses collégues® peut étre utilement mobilisée pour le contexte des gares TGV. Les auteurs
observent qu’il y a'umintérét convergent des acteurs clefs a agir en ce sens, et que parmi eux « les
communautés d’agglomération (...) ont saisi I’organisation de 1’intermodalité pour assoir la
1égitimité d’un pouvoir intercommunal » (Richer & al., 2024). Une étude de Vaclav Stransky
propose un ensemble de « bonnes pratiques » pour développer des quartiers de gare «
favorables aux modes actifs », en insistant notamment sur la nécessit¢ de ne pas raisonner
simplement a une échelle de proximité (Stransky, 2017). Ses analyses portent sur les relations entre
le rail et les modes doux en Ile- de-France mais certaines idées sont transposables a d’autres
situations.

5 Parmi les 178 villes étudiées par Cyprien Richer et ses collégues, 80% avaient réalisé un tel pdle d’échange ou étaient en cours de réalisation.
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Sile « rapport Keller » sur la « gare contemporaine » privilégiait les gares bien insérées dans
le tissu urbain (« faire de la gare un centre de la ville »), 1’esprit de ses recommandations reste
pertinents dans d’autres cas : faire de la gare un lieu d’échanges et de rencontres avec des services
au public ; développer les modes de transport doux ou actifs en gare, avec des cheminements
sécurisés ; ¢laborer une stratégie avec I’ensemble des partenaires a la double échelle régionale et
de I’agglomération ; associer les voyageurs et les partenaires sociaux (Keller, 2009). La gare
devient ainsi 1I’objet d’une approche globale sous-tendue par la notion de service : « La gare tend
ainsi a proposer un service global, s’appuyant sur une dynamique de proximité et dont la mise en
place exige une démarche partenariale entre une multitude d’acteurs économiques et
institutionnels. » (Capo et Chanut, 2025)

Les opérateurs de transports et les gestionnaires des gares (en Efance, Gares & Connexions,
en situation de monopole) semblent aujourd’hui pris entre deuxX tendances dans une certaine
mesure contradictoires : introduire des services marchands en gare pour-emtirer des revenus et
controler étroitement I’acces a la gare pour des raisons de s¢éurité. Pauline Detavernier observe en
France et aux Pays-Bas un processus de fermeture :

« Cette mise sous contrdle de vastes surfacesjusque-1a accessibles sans titre de transport ni
intention de voyager s’effectue a rebours d’un méuvement'd’ouverture qui wisait a intégrer la gare
dans son environnement urbain et a en faire dn lieude vie et de,services/qui n’était pas réservé
aux seuls détenteurs d’un titre de transport. [a logique de sauyegarde des recettes des
transporteurs, combinée a la montée_dugsentiment d’insécurité en milieu urbain, ont largement
contribué a ce qui peut étre considéré comme un, retour en arricre, ce d’autant plus que tous les
pays ne se sont pas engagés dans cette voie » (Detavernier, 2019). Le syndrome aéroportuaire
semble ainsi planer sur les gares :\un espace commercial coupé de la ville. Cela pose aussi la
question de I’articulation entre I’aceesymultimodal ala gare et ’acces aux quais de la gare.

Ces questions'd’acces, d’ouverture'ou de fefmeture, rendent plus critique la question de la
localisation des sefvices aux voyageurs : services de mobilité ferroviaire, services de multimodalité
urbaine et services denconfortpd’usage (d’attente comme la restauration ou la presse, ou
d’opportunifé comme des achats alimentaires ou autres « de dépannage »). A la question des
services, il faut lier celle de'’ambiance, sujet de plus en plus sensible, tant pour ’agrément des
voyageurs que pour favoriser un climat paisible et une sécurité active (Hennion, 2012).

La diversité des services en gare, depuis les services techniques pour les opérateurs aux
services aux voyageurs, est souvent sous-estimée, de méme que leur importance stratégique pour
tel ou tel acteur. En dressant le tableau de ces services, Béatrice Duval explique par exemple
comment la SNCF* pouvait étre soupgonnée d’utiliser les contraintes d’usage de services
techniques dont elle avait le monopole pour entraver la concurrence (Duval, 2010, voir aussi Cour
des Comptes, 2021). Les services peuvent étre tournés vers le seul accés au transport ferroviaire
ou également vers I’acces au territoire. Dans ce dernier cas, la gare devient une « porte de la ville
», un lieu de facilitation mais aussi d’image, d’attractivité. Les services peuvent étre focalisés sur
des problématiques de mobilité et d’information, touristique par exemple, ou étre également
tournés vers I’environnement de la gare dans une logique de centralité urbaine. Dans ce dernier
cas, la gare n’attire pas que des voyageurs et profite aux habitants.
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I1'y a donc une véritable stratégie a construire, qui dépend de conditions objectives comme
la position de la gare dans ’aire d’attraction urbaine mais aussi d’objectifs politiques — tant du c6té
des opérateurs que des collectivités territoriales. Cette stratégie ne peut pas €tre la méme d’une
gare a une autre. Les problématiques de financement sont d’autant plus importantes pour
I’¢laboration de cette stratégie qu’elles sont en réalité encore mal maitrisées et reposent en grande
partie sur I’inventivité des acteurs. L’étude de neuf grandes gares en Europe, aux USA et a Hong-
Kong réalisée par PwC montre la variété des réponses et leur dépendance vis-a- vis de la captation
de valeur par des opérations immobiliéres ou commerciales (La Fabrique de la Cité, 2013). Pour
compliquer les choses pour les villes moyennes, ces réponses sont généralement hors de leur portée
: si la gare peut étre I’opportunité d’une programmation économique, résidentielle ou commerciale,
I’opération peut difficilement atteindre une rentabilité¢ suffisante pourfcontribuer directement et
significativement au financement de la gare (il faut un seuil de 50 000 passagers par jour pour les
commerces, par exemple).

La combinaison de la fonction de hub multimodal et des commerees, et services aux
personnes, voyageuses ou aussi résidentes selon les cas gpeut étre envisagée de diverses manieres,
sans toutefois la réduire a de strictes fonctionnalités i au découpage d’espaces étrangers les uns
aux autres. La notion de « place de gare » permet/de viser une fluidité des,usages, une proximité
des offres et une convivialité propres aux plaeeshpubliques réussies — que cette « place » soit
intérieure au batiment de la gare proprement dite, extérieure ou les deux. On peut la développer
selon trois types de services : les services nomades, rendus,aux voyageurs, les services sédentaires,
pour les habitants proches mais aussi les voyageurs, et les'services/mutualisés comme un parking
commun a la gare et a des générateurs de mobilité proches‘aux temporalités décalées (ESSEC,
2012 a et Bouygues, 2012). Méme hors de la ville; la gare peut devenir un lieu d’urbanité et
d’image, « signature » du territoire,

La gare et la villegleSgquartice de gare »,

Engager sine téflexion sur le « (re)positionnement » de la gare dans ’aire d’attraction
urbaine — a la fois en teunes techniques et urbanistiques (accessibilités, projets...), socio-
économiques (attentes et intéréts) et politiques (vision de la ville, des centralités et des poles de
développement...) —ne permet pas seulement de mieux comprendre les éléments sur lesquelles il
sera opportun, d’agir et a quelles €chelles, mais aussi de mieux identifier les acteurs concernés,
leurs intéréts (@ agir ou a ne pas agir...), et les partenariats envisageables.

On raisonne hotamment pour cela en termes de polarisation et de diffusion, I’une et I’autre
force pouvant étre vug comme favorable ou défavorable : « [les projets étudiés montrent] la grande
diversité des problématiques de polarisation, selon les types de gare et le contexte urbain (...), mais
aussi le systeme d’acteurs, les dynamiques économiques locales ou le rapport au marché. Les études
sur les quartiers de gare doivent mieux prendre en compte ces divers facteurs et, notamment, mieux
mesurer les capacités de polarisation et de densification couplant les dynamiques endogénes et
exogenes (effet diffusant du transport) et leurs traductions en termes de programmation. Les sites
de moindre importance urbaine ou n’appartenant pas a la zone dense méritent ainsi une réflexion
particuliere. La polarisation peut aussi créer une picce rapportée, une excroissance étrangére a son
environnement, d’ou I’importance du travail sur la structure urbaine, les espaces publics, les
supports de I’animation quotidienne (équipements, commerces), garants d’une intensité urbaine,
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d’une identité¢ de quartier. L’acceptation difficile par les villes d’une nouvelle centralité montre
que la prospective sur I’évolution de la structure et du fonctionnement urbain est peu développée.
» (IAURIF 2007)

Le fait que I’arrivée de la grande vitesse ferroviaire constitue une opportunité pour réunir
des acteurs et concevoir des projets ne doit pas transformer cela en un collage de projets sans
rapport les uns avec les autres, qui pourraient méme se révéler contradictoires — entre eux ou avec
les objectifs stratégiques de la collectivité. Des études rigoureuses et réalistes d’opportunité doivent
donc précéder et fonder les études de programmation.

La notion de « quartier de gare », en tant qu’échelle particuliere et critique d’intervention,
de repositionnement de la gare dans la ville, et premiere échelle d’impaet de *arrivée de la grande
vitesse n’est pas un donné mais résulte de ces analyses de positionnefent urbain et d’opportunité.
Les périmetres théoriques d’accessibilité autour de la gare définis par desycercles (300 m a pied
par exemple) correspondent rarement a la réalité physique des déplacements, contraints ou
favorisés par le réseau viaire et les modes utilisables ou utilis¢s, d’autant plus si I’on se situe dans
un contexte urbain ou I’usage de 1I’automobile reste fortément ancté dans les pratiques; méme pour
de faibles distances (Mariolle, 2009). L attention peut €tre, portée'autant, yoire plus, sur des sites
¢loignés de la gare mais qui lui sont bien reli€s et qui disposent de plus d’atouts qu’elle :
opportunités foncicres attractives, présence d’activités ou de services, dynamique de projets déja
enclenchée... Comme on I’a vu plus haut, la réflexion doit donc €tre multiscalaire : I’échelle des
influences territoriales et relations interurbaines, 1’organisation territoriale de I’aire d’attractivité
de la ville et ses besoins de revitalisation ou de cohésion, puis I’environnement de la gare.

On a vu que la présence d’une gare TGV ‘est rarement déterminante pour les entreprises :
cela n’empéche pas bien siir les exeeptions, des opportunités a repérer le cas échéant, mais invite
en tout cas a ne pas générerde programmes sur cette seule base. D’autant que, si la gare est ¢loignée
de la ville, ces progfammes peuvent avois, pour effet de délocaliser des entreprises qui étaient
auparavant en ville, non pas|tant pour le TGV que parce que I’offre fonciére et immobiliére
développée ex nihilo a proximitéde,la gare leur est plus avantageuse. Il y a des risques a répondre
a une obsoléscence ou une imadéquation du marché urbain par une offre nouvelle excentrée — qui
pourrait'se révéler elle-méme «, vieillir » rapidement en raison de I’absence de services urbains
proches.

Le cas'dupole « technologique® » de Vendome, ilot inséré dans la forét & proximité de la
gare, ¢loigné dela wille, illustre bien ’ambiguité de ces mouvements : des entreprises y ont
implanté un établissement sans lien réel avec le territoire mais en raison d’une opportunité fonciere
bien reliée a d’autres sites de 1’entreprise en Ile- de-France (localisations articulées a des réseaux
interurbains), des entreprises locales s’y sont relocalisées au détriment de 1’ offre urbaine ou de son
renouvellement, et maintenant des départs engendrent déja des locaux difficiles a relouer. A court
et moyen terme, et sans disposer d’une évaluation précise, le bilan en emplois semble positif pour
le territoire, mais avec quelles perspectives économiques et territoriales ? Sans parler d’un bilan
carbone discutable puisque des activités sont écartées de la ville ou leurs employés continuent de
résider.

¢ Les guillemets expriment ici qu’il est en réalité peu technologique, accueillant les entreprises par opportunité, sans réels effets d’agglomération
par spécialisation des activités ni par développement de services ad hoc.
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Pour les habitants, mais aussi pour les commerces et services et les autres entreprises, la
création d’une nouvelle gare peut étre 1’occasion de la revitalisation d’un faubourg ou d’une
extension ancienne, voire de I’apport d’une centralité a un quartier excentré ou périurbain qui en
manque. Cela suppose de regarder I’organisation de I’aire d’attraction urbaine en termes de
polycentralité, sans pour autant pénaliser la centralité historique de 1’agglomération, souvent déja
fragile. C’est la que la relation entre « les deux gares », voire entre les deux gares et le centre
historique, est déterminante : faciliter les déplacements entre ces poOles et organiser leur
complémentarité.

La littérature académique montre que le développement d’une nouvelle infrastructure
ferroviaire rapide a bien des effets sur les prix fonciers et immobiliefs,umais ces effets sont
rarement circonscrits a un périmétre précis autour de la gare, ni diffus€s en nappes continues, et
peuvent toucher de maniere discontinue des sites vari€s, en raison de1’attractivité propre de ces
derniers et de leur relation a la gare, d’autres sites contigus a la gare pouvant étre délaissés.
L’arrivée du TGV a Reims, « a une heure de Paris », avait fait'naitre autant d’espoirs d’attirer des
entreprises et ménages parisiens que de craintes de voir lederritoire aspiré par la capitalesEn réalité,
les opérations immobiliéres et les variations de prix‘ont été liéesisurtout a des facteurs locaux
comme la croissance du nombre de ménages, des opportunités localisées de projet pour les
promoteurs et les opérations d’aménagement impulsées par 1a collectivité territoriale (notamment
autour de la gare) qu’a la grande vitesse en soi, d’autant que peu d’implantations « parisiennes »
ont été constatées. Cependant, la perspective de ['arrivée de la grande vitesse a créé des
anticipations de prix qui ont contrbu¢ a dynamiser le march¢ m€me si les augmentations ont
finalement été inférieures aux espoirs de certains: (Bazin, 2010 ; voir aussi des résultats plus
récents dans 1’encadré ci-dessous)

Grande vitesse ferroviaire et marchés immobiliers

« Les march@s immobiliers locaux sont affectés par de nombreux facteurs. C’est le cas des facteurs macro-
économiques qui patticipent a la formation des prix. Les marchés immobiliers locaux sont ainsi connectés a 1’évolution
nationale de I’immobilier. Cette derniere est elle-méme influencée, d’une part, par les variables déterminantes de I’économie
(inflation, croissance, taux. d’intéfét, etc.), d’autre patt, par 1’évolution des marchés des autres actifs et, enfin, par les
politiques ionétaires, et fiscales qui conditionnent 1’arbitrage avec d’autres placements. Les marchés immobiliers sont
également liés aux €volutions démographiques et aux modifications des modes de vie (monoparentalité, divorce, etc.) qui
influent sur le nombre de ménages et donc sur la demande de logements. Mais ils connaissent également des évolutions des
prixX résultant, de déterminants locaux tels que la mise en service d’une desserte a grande vitesse. Cette derniére semble
affecter les prixysur certains segments et ce de fagon localisée. Ces évolutions associées a ’arrivée d’une infrastructure de
transport peuvent resulter de changements d’image et des aménités de certains quartiers mais également des anticipations
plus générales des acteurs quant a I’évolution des prix résultant de déterminants locaux tels que la mise en service d’une
desserte a grande vitessenCette derniére semble affecter les prix sur certains segments et ce de fagon localisée. Ces évolutions
associées a I’arrivée d’une iffrastructure de transport peuvent résulter de changements d’image et des aménités de certains
quartiers mais également des anticipations plus générales des acteurs quant a I’évolution des marchés au moment de la mise
en service de la LGV.% (Bazin, 2010) Rappelons également que, comme nous ’avons évoqué dans le chapitre sur les
localisations, les politiques publiques influencent ces marchés : réglementations d’urbanisme, normes de construction,
fiscalité et aides directes, plafonnement des loyers etc.

Les travaux de ’APUR dans le cadre de I’Observatoire des quartiers de gare du Grand Paris Express montrent
I’extréme diversité des situations et le role des anticipations des promoteurs jusqu’a des terrains éloignés des gares mais
bien reliés — jusque dans le grand périurbain si c’est en voiture (APUR, 2017). Ils montrent aussi que le jeu des marchés
immobiliers répond mal aux priorités qui pourraient étre celles des autorités publiques (ouverture sur la ville, verdure et
décarbonation, rééquilibrages sociaux et économiques), malgré les opérations d’aménagement conduites par ces derniéres
(ou parfois aussi en raison de ces opérations...). « L’analyse des projets montre que les 68 quartiers de gare du Grand
Express sont au cceur d’une dynamique de construction importante qui anticipe les gains d’accessibilité liés a I’arrivée du
métro dans la majorité des quartiers. L’analyse montre aussi que les quartiers de gare de I’Est se développent moins vite que
ceux situés dans une grande moitié Ouest (...) toujours d’avantage prisée des acteurs de I’'immobilier. Au-dela de la diversité
de situation observée entre les 68 quartiers de gare et 353 projets analysés, le point commun réside dans la limite de ces
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projets, portés par des acteurs différents : la place insuffisante des espaces publics et de la nature et la nécessité de renforcer
les liens a tisser avec ce qui est déja 1a, voire avec les autres projets qui se développent autour. » (APUR, 2021 a)

L’expérience de Reims montre des effets importants de relocalisation entre la gare centrale historique et la gare
TGV, située en périphérie de I’agglomération — mais maintenant rattrapée par elle. Le TGV « par la dynamique de création
de quartiers d’affaires ou de zones d’activité qu’il engendre, semble structurer et réaménager 1’espace urbain en le
segmentant par fonction, avec au centre (...) des services et a la périphérie (...) des activités de bureaux de plus grande
taille, liées a I’industrie et au commerce. Cela a pour effet de libérer des surfaces occupées préalablement en centre-ville,
dont les promoteurs s’emparent pour développer une offre immobiliére résidentielle haut de gamme et prisée par une
clientéle résidentielle demandeuse de centralité. La spécialisation résidentielle du centre-ville s’en trouve alors renforcée.
Ainsi les décisions d’investissement des promoteurs liées au role assuranciel de 1’image du TGV expliquent les choix de
localisation des entreprises davantage que I’usage de ce dernier » (Beckerich, 2020)

Enfin, les positionnements des promoteurs immobiliers peuvent «tordre » les intentions et
les discours publics pour les conduire a d’autres fins. L’urbanismeflocal entend généralement
focaliser le développement urbain autour d’un nouveau poledd’échange, pour favoriser la
compacité de 1’agglomération et le rabattement des flux vers 'sa centralité. Mais « Il s’avere
néanmoins [que les pdles d’échange] induisent également un effet de diffusion plus lointaine lors
des retours au domicile. En effet, les acheteurs se voient présenter le pole d’échanges/comme un
nceud entre la voiture et le train, et in fine comme un‘moyen d’habiter plus loin sans pour autant
perdre plus de temps lors de leurs déplacements domicile/travail:» (Schmitt, 2020)

La recherche conduite par Ghislaine Deymier sur la capitalisation/immobiliere des gains
d’accessibilités liés a la programmation puis la mise en ceuvre du, péfiphérique Nord de Lyon
confirme et précise ces éléments, danssune,dimension a layfois spatiale et temporelle’ (Deymier,
2007, comme les citations qui suiyent). Tout'en prouvant FPimpact réel de ’infrastructure sur les
prix immobiliers, elle montre surtout et trés précisément « Jastructure complexe de la capitalisation
immobili¢re des gains d’accessibilité par sa dimension a la fois spatiale et temporelle ». Plusieurs
phénomenes se conjuguent, en particulier :

e [anticipationd importante degains bieni avant la réalisation du périphérique et
ensuite unf«apprentissage des gains d’accessibilité », « les individus étant plus a méme
de considerer la,réalité des bénéfices et des nuisances générés par I’infrastructure » ;

e danssce contexte temporel, une diffusion importante dans 1’espace de la capitalisation,
notamment dans certains quartiers résidentiels éloignés mais attractifs situés au nord du
periphérique, et a I’'inverses« un éloignement du processus de capitalisation par rapport a
I’ouvrages en raison de/Ses nuisances.

En dehors des régles d’urbanisme, les collectivités territoriales n’ont que des moyens
limités pour peser sur les marchés locaux ou sur I’intérét des opérateurs privés — notamment pour
dissuader d’éventuels investisseurs externes spéculatifs ou promoteurs purement opportunistes,
attiré par le moindre risque en ville moyenne qu’en métropole, li¢ aux colits moins élevés. D’ou
’utilité pour elles d’associer les opérateurs locaux a leur réflexion afin de faire converger les
objectifs publics et privés et d’optimiser les projets au-dela des éventuelles opérations publiques
d’aménagement. Elles peuvent aussi mieux anticiper et comprendre les initiatives privées. Cela
leur permet enfin de mieux comprendre les atouts et fragilités du marché local avant d’inviter, si
nécessaire, des opérateurs externes a participer aux projets pour favoriser une juste concurrence.

7 L’évolution des prix et le role propre de 1’infrastructure sont approchés par la méthode dite des prix hédoniques.
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Sur le plan opérationnel, le CERTU a ¢laboré en 2012-2013 une suite de fiches de
recommandations pour conduire une stratégie fonci¢re aux abords d’une gare TER. Bien qu’il
s’agisse des réseaux régionaux et que les contextes réglementaires (urbanisme et environnement)
et institutionnels (organisation de la SNCF) aient évolué, ces fiches restent suffisamment
transposables pour rester utiles dans d’autres contextes, notamment pour mieux comprendre les
typologies de gares, la complexité¢ du foncier ferroviaire et les enjeux particuliers pour les
opérateurs qui en sont propriétaires, et la manic¢re d’identifier et de maitriser le foncier stratégique
pour I’accessibilité a la gare et pour ses développements. Une recherche approfondie a été conduite
en Belgique sur I’ensemble des 60 gares ferroviaires wallonnes, qualifiées selon trois critéres : les
flux de voyageurs, 1’occupation du sol dans le quartier et les dispenibilités fonciéres, et
I’accessibilité par les différents modes, et en fonction de la situatiofi de chaque gare dans le
territoire (centralit¢ ou périphérie urbaine, petite ville, rurale.. ). L’¢tude formule ainsi des
recommandations précises pour développer la multimodalité mai§ aussi les types d’aménagements
opportuns dans chaque cas. Elle observe en conclusion que «La gare et son quartier doivent (...)
étre valorisés car ils constituent un atout du développement communal. Ce ehangement de
perspective nécessite a la fois un signe fort des autorités.régionales,et des opérateurs de transports
et la mise en ceuvre d’un urbanisme adapté aux problémes inhérents a‘ces infrastructures (bruits et
vibrations des trains, flux arrivant et partant deda gare, inséeufité...). » (Hanin, 2007).

L’aménagement d’une gare nouvelle et de son environnement peut aussi ouvrir des
opportunités pour développer et optimiser la logistique urbaine, selon la localisation de la gare :
opportunité d’espaces convertibles£n petits hubs de reconditionnément de marchandises ou de
rupture de charge intermodale, dépot-relais de colisipour les personnes etc. Ce sujet n’est pas traité
ici mais peut facilement étre intégré aux é¢tudes monographiques si elles en révelent I’opportunité.

Gouvernance degprojct

L’arrivé de la‘grande/vitesse ferroviaire dans une ville — au sens de la ville et de son aire
d’attraction’= génere un ensemble de projets qui visent a « convertir accessibilité en attractivité »
: 1l s’agit de fairc'entrer la gare « en résonance avec les stratégies territoriales, en considérant la
nature des projets, leur localisation, leur intégration a I’histoire longue de la ville ainsi que la
concordance entre les objectif§ affichés et les résultats observés. » (Delmer & al., 2015). Des
campagnes de promotion accompagnent le plus souvent les projets. L’importance des projets pour
le territoire et leur singularité (on n’accueille le TGV qu’une fois) appellent la mise en place d’une
gouvernance, ou d’une méthode de gouvernance des projets spécifique. Trop souvent limitée au
premier cercle de gouvernance présenté plus haut, celui des institutions publiques territoriales, et
aux entités directement impliquées dans la maitrise d’ouvrage et la maitrise d’ceuvre
opérationnelles des projets, cette gouvernance doit au contraire €tre ouverte le plus largement, en
tout cas dans les phases amont d’identification et de préfiguration des projets. L’approche par
cercles doit étre combinée a une approche sectorielle : opérateurs de mobilité, agences, investisseurs
et promoteurs immobiliers, aménageurs publics et privés, entreprises, associations concernées par
le projet, etc., en s’appuyant autant que possible localement sur la présence en France de
nombreuses organisations collectives comme les chambres consulaires ou représentatives comme

\ \

les syndicats. Ces acteurs sont les mieux a méme d’aider a identifier les attentes et les
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comportements, chacun dans son domaine, mais il s’agit aussi de les mobiliser au service d’une
dynamique collective, soit comme partenaires de projets publics, soit dans le cadre de leurs propres
projets. Leur sollicitation ne doit pas étre enfermée dans leurs cadres sectoriels mais au contraire
conduite de manicre transversale, intersectorielle, pour articuler au mieux entre elles les différentes
problématiques de mobilité et accessibilité, d’aménagement urbain et de développement
économique et social.

Deux étapes peuvent précéder la mise en place des organisations opérationnelles :

e le positionnement stratégique de la ville et la spatialisation des enjeux clefs, qui
correspondent notamment aux orientations des documents d’urbanisme, SCOT et PLU;j,
mais qui peuvent aussi donner lieu a la création d’un obsefvatoire local dédi¢ a la
préfiguration puis au suivi des impacts du TGV et des projets’;

e lapréfiguration des projets, qui peut étre accompagnée par des groupes de travail préparant
1’¢laboration de cahiers des charges.

Rappelons ici que, en son sens étendu, la gouyérnance inclut les différents dispositifs et
outils de concertation dont disposent les collectivités territoriales.nles travaux académiques se
gardent bien de dessiner des modéles de gouvernance, la réussite résidant plutot dans le fait de se
doter d’une gouvernance adaptée au territoire; a I’histoire des relations en/son sein, non pas pour
figer ces dernicres mais pour les faire évoluer utilement. On se'situe i€t dans trois domaines de
compétence et d’action, dont deux sont.bien maitrisés par les collectivités urbaines :

e les transports et mobilités, avec la compétence d’autorités organisatrices des EPCI et de la
région, qui couvrent ensemble tous les enjeux ;

e ['urbanisme et I’aménagement, avec le développement économique et les domaines
techniques liésgpourilesquels les, EPCI et communes disposent des agences ou services
ad hoc et oud’appui régional, voire départémental, peut jouer ;

o la gestion des'gares et les,services des gares, qui constitue un sujet encore assez nouveau.

LadCour des, comptesia récemment produit un rapport trés critique sur la gestion des gares
et les sérvices en ‘gare, surtoutienvers Gares & Connexions (affectataire gestionnaire) et I’Etat
(propriétaire),, les /collectivités |territoriales se trouvant a priori dans une position délicate de
cofinancement, Voire de financeur de secours, sans grande influence (Cour des Comptes, 2021).
Anticipant en quelque sorte ce rapport, un Comité régional de concertation pour la gestion des
gares a €té instaur¢ par’la loi du 27 juin 2018 et le décret du 12 juillet 2019 : il fait entrer les
collectivités territoriales dans un espace jusqu’alors réservé de la SNCF et ouvre a une gouvernance
plus partagée des espaces de gare et des services de gare. Autour de son objet direct, il peut
constituer un espace d’échange entre les collectivités pour une meilleure articulation des enjeux
urbains et interurbains de la grande vitesse — articulation qui peut d’ailleurs inspirer certains
services en gare ou la maniére de les rendre.

Un des réles de la mise en place de dispositifs de gouvernance €largis et d’une certaine
durée dans le temps, comme le sont les « observatoires », est de « laisser de la place aux projets »,
de pouvoir orienter ces derniers au fur et a mesure des opportunités et des capacités — celles des
collectivités mais aussi celles des marchés. Une tentation a longtemps été de vouloir définir et
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réaliser tous les projets clefs en méme temps, suivant I’image d’un grand événement sportif ou
autre utilisé comme « accélérateur des projets locaux » dans une fenétre temporelle réduite. Mais,
en ville moyenne plus encore qu’en métropole, les moyens techniques et financiers sont restreints
et les marchés ont des capacités d’absorption elles-mémes limitées, surtout si 1’on souhaite
anticiper des besoins nouveaux et non pas seulement répondre a des insuffisances de 1’offre. La
stratégie doit donc étre de réaliser dans un premier temps ce qui est indispensable pour lancer une
dynamique et répondre aux premiers besoins d’accueil, sans saturer 1’espace potentiellement
disponible, tout en préparant la réalisation de projets futurs, dans une temporalité ou au moins un
ordre de priorités définis. On s’appuie pour cela sur une politique de suivi des mutations fonciéres
et la constitution de réserves foncicres associées au besoin a une exploitation temporaire pour ne
pas en alourdir les cotits de portage, sur des dispositions d urbanisme et¢.

C. COMPRENDRE LE TERRITOIRE SOUST.’ANGLE DE LA GRANDE
VITESSE : LES MONOGRAPHIES

Les monographies reposeront sur les agquis présentés plus haut coneernant notamment la
spécificité des villes moyennes, le croisement de, plusieurs »échelles territoriales et leurs
interactions, I’impact de la localisation de la gare TGV sur les différéntes problématiques, les «
effets de la grande vitesse » que I’ onpeut raisonmablement attendre ou espérer susciter, les relations
entre actions publiques et privées @tc. Elles rassembleront les caractéristiques de chaque territoire
correspondant aux problématiques et enjeux présentés dans les chapitres précédents, pour les
interpréter en termes d’enjeux spéeifiques au territoite. On recherchera également sur les points
clefs, autant que possiblega illustrer le propos pat le cas de villes en situation similaires (en
particulier du pointfde vue de la localisation de la gare). D’ou une présentation de type «
observations — ehjeux — recommandations » a chaque étape de travail, sans chercher a parvenir
a une synthése générale qui pourtait.paraitre trop conclusive.

Laméthode suivie mclura un séjour sur le terrain. Elle comprendra le traitement de données
documientaires — principalementyles’ études existantes fournies par les acteurs locaux, assorties
d’investigations complémentaires lorsque nécessaire —, des entretiens aupres d’acteurs locaux, et
en tant que de besoin la recherche de territoires similaires dont 1I’expérience serait utile.

L’objectif desimoenographies est d’apporter un premier « regard » qui puisse contribuer a
éclairer la réflexion et'la discussion des acteurs, qui en approfondiront ensemble les apports. Elles
caractériseront les enjeux et leur apporteront des réponses opérationnelles. Il serait prématuré de
faire des propositions de projets ou d’entrer dans des détails peu pertinents a ce stade, mais on
montrera concrétement :

e les contextes a prendre en compte et les évolutions en cours, au regard de 1’arrivée de la
grande vitesse ferroviaire et de la localisation de sa gare ;

e les enjeux qui en découlent, pour le territoire et pour la gare ;

e de quelles opportunités on peut se saisir pour répondre a ces enjeux, quelles contraintes il
faudra maitriser ;
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e quelles orientations peuvent étre envisagées pour des projets.

Les étudiants s’appuieront sur un ensemble d’études comparatives en France et en Europe
pour repérer des cas dont I’expérience puisse étre utile a illustrer les problématiques étudiées et les
orientations proposées.

Ce travail sera conduit en relation étroite avec les services et agences des collectivités
territoriales — EPCI et région — ainsi qu’avec SGPSO et en tant que de besoin les opérateurs par
son intermédiaire, en s’appuyant au plus possible sur les informations et les études dont ils
disposent et sur leur expertise du territoire.

Dans les paragraphes qui suivent, « la ville » ou « la ville et ses tetritoires » désignent la
ville objet de la monographie, dans ses différentes dimensions territoriales si elles ne sont pas
précisées (du pdle urbain au territoire d’influence).

Quel positionnement dans le contexte (intef)regional g subregional’?

En s’appuyant sur les structures g€ographiquesy’ les grandes évolutions socio-
démographiques et spatiales, le systeme de trahspottsyles principaux grands projets et les mobilités
de localisation (résidents, entreprises, équipements) et quotidiennesy, les documents d’urbanisme
(a I’échelle des SCoT), on repérera etdnterrogera :

e [’organisation générale des territoires et les dynamiques de son évolution.

e Les enjeux posés par les systeémes de transport rapide dans ce contexte (GPSO, et SERM
le cas échéant).

e La place de la ville dans le systéme urbain et dans les relations interurbaines et entre
territoires.4Ses propres « territoires » et ses dynamiques ou potentiels de polarisation et
d’échappement.

Quels enjeuxipour 1é'déyeloppement du territoire urbain ?

N

A" Dl’échelle de Dl’aire d’attraction de la ville et plus particuliecrement du centre de
I’agglomération@ la gare TGV €t ses environs, on reperera et interrogera d’abord :

e [L’organisation générale du territoire, de ses caractéristiques économiques et socio-
démographiques et des infrastructures de transports (« fond de carte »).

e Les principales évolutions récentes et en cours pouvant €tre mises en relation a la fois avec
des spécialisations fonctionnelles et économiques du territoire, les variables explicatives de
la dynamique des villes et les problématiques d’accessibilité et de connectivité.

e Les ¢évolutions et projets tels qu’ils ressortent des documents d’orientation
intercommunaux et autant que possible des milieux économiques, notamment en termes
de polarités et centralités (en particulier la centralité d’agglomération et ses besoins de
consolidation), de mutabilité fonciere, de cohérence ou de fragilité¢ des relations entre
développement urbain et systemes de mobilité. On les regardera au double prisme du
développement local et de la transition écologique.
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En croisant les trois approches précédentes et en les approfondissant au besoin sur certains
points, on précisera ensuite les enjeux d’offre urbaine et de connectivité relatifs a une plus grande
cohérence et a un meilleur équilibre du développement territorial, dans une perspective de
développement durable (équité sociale, lutte contre [’expansion urbaine et densification,
décarbonation des mobilités, place de la nature...) et pour le développement économique
(orientation de I’offre immobiliére, facilitation des déplacements pour les entreprises et leurs
salariés actuels ou potentiels...). On regardera ces enjeux au prisme des opportunités ouvertes par
I’arrivée de la grande vitesse et en fonction de la localisation de la gare.

e On s’intéressera en particulier aux deux sens de la relation entre la gare et le territoire : du
territoire a la gare TGV (pour en faciliter I’acces au plus grand nombre, pour nourrir le flux
afin de justifier les arréts et favoriser I’'usage de la GVF pour éténdre I’aire des entreprises),
et de la gare TGV a ’aire d’attraction urbaine (pour structurer ses relations, notamment
multimodales, avec le territoire de maniére & maximiser ses apports.a son développement).
On s’attachera enfin a identifier les potentiels deda gare en mati¢re de « hub / place de

gare » et de « quartier de gare ». Il s’agit d’esquisser sur le plan,stratégique les types’et niveaux

de projets possibles, dans une logique de scénarios te€s ouverts. Les notions de hub'et de quartier
pourront étre envisagées dans une unité ou une pluralite desites.

Quelles orientations pour la « place de gateép et le «Quartiér de gare » ?

En intégrant les orientations d’urbanisme, les“prejets existants et 1’expertise d’acteurs
locaux connaissant bien les marchgés et les entréprises, et en relation directe avec les « potentiels
de projets » définis précédemment, on identifiera de, manicre générale :

e Les besoins de fonctionnement de I’aire de la gare et de son « quartier » pour une meilleure
insertion de la gare dans son environnement, pour son accessibilité et sa qualité de service
et pour une mieilleure relation entre la gare et la ville (infrastructures de mobilité et de
services, miais,aussi agrément et image). Leurs implications pour I’orientation des sites et
leur programmation future.

o Le§ disponibilités et mutabilités fonciéres en cours ou envisageables dans les aires et lieux
definis par'ces potentielsymais aussi en d’autres lieux qui pourraient exercer une influence
determinante (en captant le marché par exemple), les contraintes et vocations de ces
espaces relativement aux fonctions de mobilité et a des aménagements de développement
économique ou urbain.

e Les utilités et potentiels de (re)localisation (entreprises, administrations, équipements,
commerces et services...), en fonction des potentiels de marché a moyen terme, de
I’équilibre des dynamiques locales et de la valorisation de mobilités décarbonées.

On pourra ainsi préciser les « potentiels de projets » en termes d’enjeux, de contraintes et
opportunités et d’orientations stratégiques envisageables.

Gouvernance

Le repérage et I’interprétation du systéme d’acteurs local seront faits au fur et a mesure des
différents thémes, la question clef étant : quels acteurs pour telle thématique ? L’objectif est
d’abord d’évaluer le systéme d’acteurs a solliciter pour répondre a tel ou tel enjeu. Dans la mesure
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du possible nous situerons leurs intéréts et capacités propres, et leurs relations mutuelles, afin
d’esquisser les enjeux de gouvernance. On repérera en premier lieu les dispositifs existants ou ayant
déja été mis en ceuvre dans un passé proche pour I’élaboration de documents d’urbanisme ou des
projets urbains, économiques ou sociaux.

On raisonnera en termes de cercles concentriques :

e Les acteurs clefs : ceux qui ont a la fois I’attribution (de 1’objet en cause), le pouvoir de
décider et la capacité a agir de manicre décisive ; ils sont aussi ceux sans qui rien n’est
possible. On relie a eux les opérateurs qui leur sont directement subordonnés (services
publics par exemple pour les collectivités territoriales...).

e Les partenaires actuels ou potentiels : des acteurs indépendants qui auront ou pourraient
avoir a intervenir dans un projet, ou qui interviennent déja (investisseurs, promoteurs,
opérateurs indépendants de mobilité...).

e Les autres parties prenantes, habituellement passives..» ou non (habitants, usagers des
transports...).
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REPUBLIQUE FR ANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025 - 38 DU 25 MARS 2025

OBJET: DEMANDE DE SUBVENTION DANS LE CADRE DU CONTRAT NATURA 2000 CONCERNANT LE
PROJET DE RESTAURATION D’UNE SAULAIE ET CONSERVATION D'HABITATS HUMIDES EN
BORD DE GARONNE

Contexte

L’Agglomération d'Agen, aprées avoir signé en 2021 une charte Natura 2000 pour les parcelles qu'elle possede en
bord de Garonne, sur la commune du Passage d’Agen, souhaite renouveler son engagement par le projet intitulé « la
restauration d’'une saulaie et la conservation d’habitats humides en bord de Garonne », aprés s'étre déja investie
activement sur la période 2022-2025.

Ce projet fera l'objet d'une subvention au titre du FEADER dans le cadre du contrat Natura 2000, afin de soutenir la
préservation et la gestion durable des milieux naturels de la Garonne et de renforcer la biodiversité locale.

Exposé des motifs

Un diagnostic écologique porté par le Syndicat Mixte d’Etudes et d’Aménagement de la Garonne (SMEAG), et réalisé
en septembre 2020, a révélé la présence d'une saulaie-peupleraie arborescente, habitat d'intérét communautaire
prioritaire dans le plan de gestion du site (le DOCOB — Document d'Objectifs), ainsi que plusieurs habitats humides
dont des hélophytes de type roseliere. Ces habitats, menacés par la progression d’espéces exotiques envahissantes,
renferment toute une biodiversité qui pourrait s'accroitre et perdurer avec I'aide de quelques travaux de restauration
et de maintien d’'ouverture de ces milieux.

L'Agglomération d'Agen envisage donc plusieurs actions sur ce site :

v" Lutter contre les essences invasives implantées dans la ripisylve, néfastes pour la saulaie a saule blanc, par
écorcage puis par débitage et évacuation une fois les arbres morts ;

v' Informer et sensibiliser les promeneurs sur les travaux de restauration écologique par des panneaux
pédagogiques spécifiques ;

v' Etablir un partenariat avec la Réserve Naturelle Nationale de la Frayere d'Alose, notamment pour le suivi
des odonates tels que I'Agrion de Mercure, espece inscrite a 'annexe Il de la Directive Habitat, recensée sur
le site. Il s'agira d'établir un état des lieux précis de la présence de ce cortége indicateur de bon état du
milieu.

v' Réaliser un inventaire faunistique concernant les especes de chiroptéres.

Ces actions s'inscrivent parfaitement dans les objectifs du DOCOB (plan de gestion du site Natura 2000) et dans la
continuité des projets environnementaux en cours de mise en ceuvre sur le secteur (gestion des parcelles par éco-
paturage) avec des objectifs convergents.



Le projet est localisé sur la commune du Passage d’Agen en Lot-et-Garonne sur des parcelles appartenant a
I'’Agglomération d’Agen, dont la surface avoisine les 5.60 Ha. Le co(it des travaux est estimé & 8 995,00 € HT.

Le plan de financement des actions qui seront réalisées sur 3 années est le suivant :

Nature des Montant | Nature des | Subventions | Montant | Reste a charge Date
dépenses prévisionnel | ressources | attendues | desaides | Agglomération | prévisionnelle
des €HT d'Agen de réalisation
dépenses sollicitées
en €HT
2 340,00 FEADER 80% de 1872,00 468,00 Automne
Intervention sur 130 dépenses 2025
arbres (80 reprises éligibles

et 50 écorgages)
(acer negundo &
robinier Pseudo
acacia), reprises
d'une partie des
écorcages de 2022,
essentiellement sur
robinier et écor¢ages
sur acer negundo

préalablement

identifiés par le

technicien.

INVENTAIRE 3 250,00 FEADER 80% de 2 600,00 650,00 Printemps été
FAUNISTIQUE dépenses 2026
Diversité et éligibles

abondance relative
des espéces de
chiroptéres

Implantation d’un 925,00 FEADER 80% de 740,00 185,00 2027
panneau dépenses
pédagogique éligibles
Suivi scientifique 2 480,00 FEADER 80% de 1 984,00 496,00 2028
odonates dépenses
éligibles
TOTAL GENERAL 8 995,00 7 196,00 1799,00

La subvention sollicitée auprés des services de la Région Nouvelle-Aquitaine, en charge du FEADER, s'éleve a
7 196,00 € représentant 80% du co(t total estimé des travaux.



Cadre juridique de la décision

Vu le Code Général des Collectivités Territoriales, notamment I'article L.5211-10,
Vu le Code I'Environnement, notamment l'article L211-7,

Vu l'article 1.5 « Gestion des milieux aquatiques et prévention des inondations » du Chapitre | du Titre Il des statuts
de I'Agglomération d’Agen, applicables depuis le 1¢ janvier 2022,

Vu l'article 2.2.3 « Valorisation de « Garonne » ainsi que des espaces et du patrimoine naturels » du Chapitre Il du
Titre Il des statuts de I'Agglomération d’Agen, applicables depuis le 1¢ janvier 2022,

Vu l'article 4.1 de la délibération n°DCA_006/2022 du Conseil de I'Agglomération d’Agen, en date du 20 janvier 2022,
donnant délégation permanente au Président, pour solliciter les subventions les plus élevées possibles aupres de
I'ensemble des établissements publics et prives et valider les plans de financement associés,

Vu la charte Natura 2000 du site de la Garonne en Aquitaine n°FR7200700 sur la commune du Passage d'Agen

Considérant I'exposé ci-dessus, le Président

DECIDE

1°/ DE VALIDER le plan de financement rappelé ci-dessous pour la réalisation des actions nécessaires au projet de
restauration d’'une saulaie et de conservation des habitats humides en bord de Garonne :

Nature des dépenses Montant | Nature des | Subventions | Montant Reste a Date
réel € HT | ressources | attendues | des aides € charge prévisionnelle
HT Agglomération | de réalisation
d'Agen
2340,00 | FEADER 80% de 1872,00 468,00 Automne
Intervention sur 130 dépenses 2025
arbres (80Reprises et éligibles

50 écorcages) (acer
negundo & robinier
Pseudo acacia),
reprises d'une partie
des écorcages de 2022,
essentiellement sur
robinier et écor¢ages
sur acer negundo
préalablement Identifiés
par le technicien.

INVENTAIRE 3250,00 | FEADER 80% de 2600,00 650,00 Printemps
FAUNISTIQUE depenses éte 2026
Diversité et abondance éligibles

relative des especes de
chiropteres




Implantation d'un 925,00 FEADER 80% de 740,00 185,00 2027
panneau pédagogique dépenses
éligibles
Suivi scientifique | 2 480,00 FEADER 80% de 1 984,00 496,00 2028
odonates dépenses
éligibles
TOTAL GENERAL 8 995,00 7 196,00 1799,00

2°/ DE SOLLICITER une subvention de 7 196,00 € HT auprés des services de la Région Nouvelle-Aquitaine, en
charge du FEADER, pour la réalisation des actions nécessaires au projet de restauration d’'une saulaie et de
conservation d’habitats humides en bord de Garonne dans le cadre du contrat Natura 2000,

3°/ DE DIRE que les crédits correspondants sont prévus au budget primitif de I'exercice en cours et suivants.

Le Président

Certifie sous sa responsabilité le caractére exécutoire de cet acte
Informe que la présente décision peut faire 'objet d’un recours
pour exces de pouvoir devant le Tribunal Administratif de
Bordeaux dans un délai de deux mois a compter des formalités
de publication et de transmission en Préfecture

Télétransmission le ...... [.....1 2025

Publicationle ...... [.....] 2025

Fait et délibéré les jour, mois et an que dessus,

Pour extrait conforme,

Le Président

Jean DIONIS du SEJOUR



REPUBLIQUE FRANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025 -39 DU 25 MARS 2025

OBJET: CONVENTION DE MANDAT ENTRE L’AGGLOMERATION D’AGEN ET LE SYNDICAT MIXTE
D'’ETUDES ET D’AMENAGEMENT DE LA GARONNE RELATIVE A LA DEMANDE D’AIDE
FEADER DANS LE CADRE DU CONTRAT NATURA 2000

Contexte

L'Agglomération d'Agen, apres avoir signé en 2021 une charte Natura 2000 pour les parcelles qu'elle possede en
bord de Garonne, souhaite renouveler son engagement par le projet intitulé « la restauration d'une saulaie et la
conservation d’habitats humides en bord de Garonne », apres s'étre déja investie activement sur la période 2022-
2025.

Ce projet, peut faire 'objet d’'une demande d'aide FEADER dans la cadre de I'appel a projet « Contrat Natura
2000 2025 ».

Exposé des motifs

Sur la programmation 2023-2027, la Région Nouvelle Aquitaine est autorité de gestion régionale pour les
mesures hors surfaciques dont elle a la responsabilité. Dans ce cadre, elle est chargée de la mise en ceuvre du
Fonds Européen Agricole pour le Développement Rural (FEADER).

L'Agglomération d’Agen souhaite mandater le Syndicat Mixte d’Etudes et d’Aménagement de la Garonne
(SMEAG) pour déposer un dossier de candidature, auprés de la Région Nouvelle-Aquitaine, dans la cadre de
I'appel & projet « Contrat Natura 2000 2025 » afin d'obtenir un financement FEADER pour le financement du
projet « la restauration d'une saulaie et la conservation d’habitats humides en bord de Garonne »,

Cadre juridique de la décision

Vu le Code Général des Collectivités Territoriales, notamment I'article L.5211-10,

Vu l'article 1.5 « Gestion des Milieux Aquatique et prévention des inondations » du Chapitre 1 du Titre Ill des
Statuts de I'Agglomération d'Agen, applicables depuis le ler janvier 2022,

Vu l'article 2.2.3 « Valorisation de « Garonne » ainsi que des espaces et du patrimoine naturels » du Chapitre Il
du Titre Il des statuts de I'Agglomération d’Agen, applicables depuis le 1¢ janvier 2022,



Vu l'article 1.3 de la délibération n°DCA_006/2022 du Conseil de I'Agglomération d’Agen, en date du 20 janvier
2022, donnant délégation permanente au Président, pour prendre toute décision concernant les conventions de
groupement de commandes et les conventions de mandat.

Vu la décision n°2025-38 du Président de I'Agglomération d’Agen en date du 25 mars 2025 relative a une
demande de subvention dans la cadre du contrat Natura 2000 concernant le projet de restauration d'une saulaie
et la conservation d’habitats humides en bord de Garonne,

Considérant I'exposé ci-dessus, le Président

DECIDE

1°/ DE VALIDER les termes de la convention de mandat entre I'Agglomération d’Agen et le Syndicat Mixte
d’Etudes et d’Aménagement de la Garonne concernant la demande d’aide FEADER dans le cadre de I'appel a
projet « Contrat Natura 2000 2025 »,

2°/ DE DIRE que ladite convention prend effet a compter du jour de sa signature et trouvera son terme a
I'obtention du financement sollicité,

3°/ DE SIGNER ou d'autoriser son représentant a signer ladite convention avec Syndicat Mixte d’Etudes et
d’Aménagement de la Garonne ainsi que tous les actes et documents y afférents,

4°/ DE DIRE que les recettes afférentes a I'exécution de cette convention seront prévues sur I'exercice en cours
et suivants.

Le Président Fait et délibéré les jour, mois et an que dessus,
Certifie sous sa responsabilité le caractére exécutoire de cet acte
Informe que la présente décision peut faire 'objet d’un recours
pour excés de pouvoir devant le Tribunal Administratif de
Bordeaux dans un délai de deux mois a compter des formalités | Pour extrait conforme,
de publication et de transmission en Préfecture
Le Président

Télétransmission le ...... [......0 2025

Publication le ...... [......] 2025 i
Jean DIONIS du SEJOUR




Dispositifs FEADER

Plan Stratégique Régional de la Nouvelle-Aquitaine

CONVENTION DE MANDAT

Article 1 - Identification des parties.

Je/Nous soussigné(s) :

« Agglomération d’Agen », représentée par Monsi 5 de Membre du

Bureau Délégué, ci-aprés dénommée « mand °1 »,
8 Rue André Chénier, 47000 Agen

N°SIRET : 200 096 956 00012

Donne mandat a:

« SMEAG », repré

RE en qualité de Président, ci-aprés dénommé « Mandataire

Sur la programmation 2

-2027, la Région Nouvelle-Aquitaine est Autorité de gestion régionale pour
les mesures hors surfaciques dont elle a la responsabilité. Dans ce cadre, elle est chargée de la mise
en ceuvre des fonds européens dont le Fonds européen agricole pour le développement rural

(FEADER).

Le présent mandat s’inscrit dans le cadre de la demande d’aide FEADER en cours d’élaboration, dans
le cadre de I'appel a projets « Contrats Natura 2000 2025 ».

« SMEAG » demeurant a 61 rue Pierre Cazeneuve 31200 TOULOUSE est mandaté par les parties
définies en point 1 pour étre autorisé a :




Déposer le dossier de candidature de I'appel a projet Contrat Natura 2000 2025, dossier de demande
d’aide sous la plateforme Mes démarches en Nouvelle-Aquitaine (MDNA).

Il est a noter qu’en cas d’attribution de I'aide FEADER sollicitée, le mandat ne peut pas porter sur la
signature de la décision juridique (Convention d’attribution de I'aide) qui devra obligatoirement étre
signée par le porteur de projet lui-méme.

Article 3 - Durée du mandat.

La convention reste en vigueur tant que le « mandataire » ne s’est pas acquitté de ses obligations
envers le mandant, telles que définies a I’article 2.

La présente convention devient caduque si I'opération ne faj t d’aucune décision attributive

d’aide.

Article 4- Résiliation et responsabilités des part

Les conditions d’amendement et de résiliatio nt étre définies par les parties et

introduites dans le mandat :

En cas de résiliation par I'une ou I i ci devra étre notifiée par
lettre recommandée avec accus 5 i agi taine, Service Natura 2000,
27 boulevard de la Corderie, 870 € jours apres la date de réception de
la résiliation. »

En cas de litige, le
laquelle I'action es

Le mand o e ormer le service instructeur de toute évolution ou résiliation
du pré

Pour valoir ce o
Fait a Toulouse le 28

SOLACROUP Franck, DGS

Fait a Agen, le

Pour I'’Agglomération d’Agen
Monsieur Philippe MAURIN
Membre du Bureau Délégué
En charge de la GEMAPI



A faire précéder de la mention A faire précéder de la mention

« Lu et approuvé, bon pour pouvoir » « Lu et approuvé, bon pour acceptation »
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REPUBLIQUE FRANCAISE

DECISION DU PRESIDENT
N° 2025 - 040 DU 28 MARS 2025

OBJET : ATTRIBUTION DE L’ACCORD-CADRE N°2025DEAQ3 « CONTROLES ET ESSAIS PERIODIQUES
DES HYDRANTS DE L’AGGLOMERATION D’AGEN ».

Contexte

L’Agglomération d’Agen a lancé une consultation concernant la réalisation des contréles et essais périodiques
des hydrants de I'Agglomération d’Agen.

La procédure de passation utilisée est la procédure adaptée ouverte. Elle est soumise aux dispositions des
articles L 2123-1 et R 2123-1 1° du Code de la Commande Publique.

Il s'agit d’'un accord-cadre mono-attributaire avec maximum d’une durée de 3 ans qui donnera lieu a I'émission
de bons de commande.

Le seuil maximum pour la durée du contrat est fixé & 220 000 HT.
Aucune variante n’est autorisée. Il n'est pas prévu de prestation supplémentaire éventuelle.

Exposé des motifs

A la date limite de réception des offres fixée au 12/02/2025 & 12h00, 5 plis ont été réceptionnés dans les
delais.

- Le 28 mars 2025, la Commission Marchés a Procédure Adaptée, aprés analyse des plis, a proposé de
retenir I'offre de la société 2PA — ZI des touches — 140 boulevard Léon Bollée — 53 000 LAVAL - N°
SIRET : 532 941 804 000 41 pour un montant ayant servi a I'analyse des offres de 12 201.00 € HT soit 14
641.20 € TTC.

Cadre juridique de la décision

Vu les articles L. 2123-1 et R. 2123-1 1° du Code de la commande publique ;

Vu larticle 1.1 de la délibération du Conseil de I'Agglomération d’Agen, en date du 20 janvier 2022, donnant
délégation permanente au Président, pour prendre toute décision concernant la préparation, la passation,
I'exécution et le réglement des marchés de travaux, de fournitures et de services sans limite de montant y
compris pour les marchés formalisés au-dela des seuils européens ;

Vu I'arrété n°2022-AG-199 en date du 26 septembre 2022 donnant délégation de fonction a Madame Clémence
BRANDOLIN-ROBERT, Représentant du pouvoir adjudicateur,

VU l'avis favorable de la commission MAPA en date du 28 mars 2025,



Considérant I'exposé ci-dessus, le Président,

1°/ D’ATTRIBUER ET DE SIGNER le marché n° 2025DEAO03 relatif a la réalisation des « controles et essais
périodiques des hydrants de '’Agglomération d’Agen » avec la société 2PA — ZI des Touches — 140 boulevard Leon
BOLLEE - 53 000 LAVAL - n°® SIRET: 532 941 804 000 41 pour un montant maximum de commandes de

220 000 € HT sur une période de 3 ans.

2°/ DE DIRE que les crédits correspondants sont prévus, pour 'année 2025 et suivantes.

Le Président

Certifie sous sa responsabilité le caractére exécutoire de
cet acte

Informe que la présente décision peut faire I'objet d'un
recours pour exces de pouvoir devant le Tribunal
Administratif de Bordeaux dans un délai de deux mois a
compter des formalités de publication et de transmission
en Préfecture

Télétransmission le ...... [.....12025

Publication le ...... [......1 2025

Fait et délibéré les jour, mois et an que dessus,

Pour extrait conforme
Pour le Président

Clémence BRANDOLIN-ROBERT



	DP2025_027_Attrib_2025S19A3TC1L2
	REPUBLIQUE FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025_027 DU 05 MARS 2025

	DP2025_028_Demande subvention 2025 CLS (VU SJ) VF
	REPUBLIQUE FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025 – 28 DU 10 MARS 2025

	DP2025_029_Demande subvention pour la MOUS au CD47 (vu CB + SJ)
	REPUBLIQUE FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025 – 29 DU 10 MARS 2025
	OBJET : DEMANDE DE SUBVENTION AU DEPARTEMENT POUR LE FINANCEMENT D’UNE PRESTATION DE MAITRISE D’ŒUVRE URBAINE ET SOCIALE POUR LA SÉDENTARISATION DES GENS DU VOYAGE POUR L’ANNÉE 2025
	Vu le Code Général des Collectivités Territoriales et notamment, l'article L.5211-10,


	DP2025_029bis_Devis intervention Agglomération Agen-MOUS 2025
	DP2025_030_COMMODAT GAEC DES 4 CHEMINS (vu CB + SJ)
	REPUBLIQUE  FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025 - 30 DU 14 MARS 2025

	DP2025_030Bis_COMMODAT GAEC DES 4 CHEMINS (vu CB + SJ)
	DP2025_031_OSA_Rodrigues
	REPUBLIQUE FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025 - 031 DU 17 MARS 2025

	DP2025_031bis_Convention  Agglo OSA Rodrigues mars 25 v1
	DP2025_032 AMCE1_2024S18A3DEA01
	REPUBLIQUE FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025_032 DU 17 MARS 2025

	DP2025_033_Aide énergie 2025 (VU SJ)
	REPUBLIQUE FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025 - 033 DU 17 MARS 2025
	Contexte
	La présente décision prévoit le prolongement de l’aide énergie à destination des occupants des aires d’accueil, mis en place en 2024. Cette décision accompagne l’augmentation des tarifs appliqués à l’électricité et à l’eau sur les aires à partir du 1e...


	DP2025_033bis(1)_CONVENTION DE FINANCEMENT BON-ENCONTRE (VU SJ)
	DP2025_033bis(2)_CONVENTION DE FINANCEMENT CCAS Agen (VU SJ)
	DP2025_033bis(3)_CONVENTION DE FINANCEMENT CCAS BOE (VU SJ)
	DP2025_033bis(4)_CONVENTION DE FINANCEMENT LE PASSAGE (VU SJ)
	DP2025_034_ Attrib_2024S25A3DEA01
	REPUBLIQUE  FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025_034 DU 19 MARS 2025

	DP2025_035_ attrib_2025S23A2TV1L1
	REPUBLIQUE FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025_035 DU 19 MARS 2025

	DP2025_036_Mise à disposition de personnel Agence du Commerce (VU SJ) VF
	REPUBLIQUE FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025 - 36 DU 19 MARS 2025

	DP2025_036bis_Convention AA_Agenceducommerce_MAD (VF)
	DP2025_037_CONVENTION ETUDE MONOGRAPHIQUE ESSEC
	REPUBLIQUE FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025 - 37 DU 19 MARS 2025

	DP2025_037bis_Convention_Agglomération_Agen_09022025_V3
	DP2025_038_Demande de subvention N2000_2025+SJ+dpm V3
	REPUBLIQUE FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025 – 38 DU 25 MARS 2025

	DP2025_039_Convention de mandat SMEAG N2000_2025+SJ+dpm V2
	REPUBLIQUE FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025 – 39 DU 25 MARS 2025

	DP2025_039bis_Annexe5_Conv_mandat_Depot_MDNA_V1
	DP2025_040 Attrib 2025DEA03
	REPUBLIQUE FRANCAISE
	DECISION DU PRESIDENT
	N  2025 – 040 DU 28 MARS 2025


