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Vous étes ingénieur territorial de la ville ' INGEVILLE composée de 40 000 habitants. Cette
ville, a vocation touristique, connait un triplement de sa population en été ce qui engendre de
nombreuses nuisances automobiles. Dans le souci d'améliorer la qualité de vie dans la ville
et en particulier dans le centre-ville ol sont situés les équipements publics et les principaux
commerces, le maire envisage de réduire la place de 'automobile dans la: commune en
développant fortement la pratique de la marche.

Dans un premier temps, vous rédigerez exclusivement & partir du dossier joint, une note
portant sur le développement de la marche en ville.
8 points

Dans un deuxiéeme temps, le maire vous demande un ensemble de propositions
opérationnelles destinées a élaborer un plan de déplacement propre au centre-ville.

12 points

Liste des documents joints :

Document 1 : « La marche » — Agence d’urbanisme pour le développement de
Pagglomération lyonnaise — Transports et mobilité n°9 — Décembre
2013 - 5 pages

Document 2: « Strasbourg "une ville en marche" ou le plan piéton de la ville de
Strasbourg 2012-2020 » (extrait) — délibération n°16 du conseil
municipal de Sfrasbourg — 23 janvier 2012 — 5 pages

Document 3 : « Développer la marche en ville : pourquoi, comment ? » — Frédéric
Murard — Techni.Cités n°227 — 8 avril 2012 — 6 pages

Document 4 : « Le plan piéton pour le développement de la marche a pied » — Jean-
Noél Onfield — mensuel Route Actualité — Mai 2011 — 1 page

Document 5 : « Un plan de déplacements doux pour planifier 'aménagement des
zones de circulation apaisée » — CERTU fiche n°8 — Juillet 2011 — 6
pages

Document 6 : « Aire piétonne, zone de rencontre, zone 30: quels domaines

d’emploi ? » — CERTU fiche n°2 — Ao(it 2009 — 8 pages

Document 7 : « Arrété instituant la zone piétonne et réglementant la circulation et le
stationnement » — Le Grau-du-Roi - Juillet 2008 - 2 pages

Document 8 : « La piétonnisation d'une petite ville littorale : 'exemple de Piriac-sur-
Mer » (extrait) - CERTU fiche n°6 — Ao(t 2010 — 4 pages

Documents reproduits avec Pautorisation du CFC

Certains documents peuvent comporter des renvois a des notes ou a des documents non
fournis car non indispensables a la compréhension du sujet.
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. DOCUMENT 1

||
Agence d'urbanisme & |

Parts modales
des déplacements
effectués

dans le Grand Lyon
(source : EMD 2006)

La marche, au ceeur des politiques de
mobilité

Depuis la fin des années 1990, la marche
connait un certain renouveau en France, en-
couragée par les politiques de requalification
et de piétonisation menées dans la plupart
des centres urbains. Les enquétes de mobi-
lités soulignent en effet une légére progres-
sion de la part modale de la marche. Dans
I'agglomération lyonnaise, celle-ci gagne 1,4
points entre 1995 et 2006 aprés plusieurs dé-
cennies de baisse constante, et représente en
moyenne un tiers des déplacements (34%).

lusqu'alors essentiellement cantonnée aux
enjeux d'accessibilité et de sécurité routiére,
la promotion de la marche fait aujourd’hui
globalement consensus et commence &
s'inscrire pleinement dans les politiques de
déplacements.

Dans cette perspeciive, le développement de
la marche répond & un objectif partagé de
réduction de ['usage de la voiture en ville (pol-
lutions, congestion), mais aussi a des enjeux
d'optimisation du fonctionnement des frans-
ports collectifs, dont les principales lignes sont
réguligrement saturées en heures de pointe,

© M.-P. Ruch, Agence d'urtbanisme
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pour le développement
de I'agglomération lyonnaise

Observatoire partenarial Déplacements

Transports et mobilité - décembre 2013 - n°9

La marche

Plus largement, le développement de la
marche urbaine rencontre des objeciifs de
santé publique et de qualité de vie. Ainsi,
favoriser la « marchabilité » des villes permet
de conilier les enjeux environnementaux et
sociaux d'accés & la ville pour tous.

Une pratique universelle et différenciée

Que l'on rejoigne a pied un arrét de bus,
que I'on marche pour aller faire une course
ou bien pour changer de ligne de métro,
la marche est au cceur de tous les dépla-
cements. Bien qu'elle soit universelle, la
marche n'est pas pratiquée par tous et par-
tout de [a méme maniére.

Cette publication de I'Observatoire parte-
narial des déplacements propose ainsi de
mettre en fumiére la diversité des pratiques
piétonnes au sein de l'aire métropolitaine
lyonnaise : qui marche le plus ? Ot et pour
quel(s) motif(s) ? Est-ce un véritable choix
modal ou cela reléve-t-il davantage d'une
pratique contrainte ? Lobjectif sera aussi
d'identifier les politiques menées en matiére
de mobilité piétonne a Lyon et ailleurs.




« Marcher est la premiére chose
qu’'un bébé souhaite faire

et la derniére chose

qu‘une personne dgée
souhaite abandonner. »

Phrase introductive de la Charte internationale de
la marche, John Butcher, fondateur de Walk21, 1999

Qui marche ?

La marche, une pratique
différenciée

Sichacun de nous estun piéton, les usages
sont différenciés. Certaines personnes ne
font que marcher (les marcheurs exclu-
sifs), certaines font des déplacements a
pied et utilisent aussi d'autres modes au
cours de la journée (métro, voiture, etc.),
et d'autres marchent uniquement pour
accéder a un autre moyen de transport :
par exemple, rejoindre a pied sa voiture
garée A quelques dizaines de métres de
son domicile.

Tous ces « marcheurs » ne sont pas
représentés de la méme maniére selon
les territoires. Le niveau de densité et de
centralité (présence de services et d'équi-
pements) l'explique en partie : c'est a
Lyon/Villeurbanne que l'on trouve, en
propottion, le plus de marcheurs exclu-
sifs (24%), et le moins de personnes
marchant pour accéder aux TC ou a leur
voiture (46%).

Inversement, en-dehors de I'aggloméra-
tion lyonnaise, il n'y a que 10% de mar-
cheurs exclusifs et prés de deux tiers des
personnes (70%) qui se déplacent autre-
ment qu'a pied.

Répartition des « marcheurs » par typologie,
selon leur lieu de résidence au sein de I'aire métropolitaine lyonnaise

Source : EMD 2006

Marcheurs exclusifs

Marcheurs qui utilisent aussi
d'autres modes

Personnes qui marchent
uniquement pour accéder
a un mode mécanisé

f I I
Lyon-Villeurbanne Reste Grand Lyon
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Reste de l'aire
métropolitaine
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Une pratique plus développée
chez les jeunes, les personnes
agées et les plus précaires

La mobilité des personnes est directe-
ment liée & leurs possibilités d'accés
aux systémes de transport : apprentis-
sage du vélo, abonnement TC, permis de
conduire, etc. l'age et le niveau de res-
sources des personnes y jouent un rdle
structurel. L'évaluation de l'intensité de
la marche dans la mobilité globale des
personnes constitue, 4 ce titre, un prisme
d’analyse intéressant.

Les jeunes et les personnes agées sont
ainsi de « grands » marcheurs avec une
part modale de la marche supérieure &
35% en moyenne. (cf. graphique ci-aprés)

Les personnes actives ont quant a elles
une mobilité plus élevée (plus de quatre
déplacements par jour en moyenne),
constituée de déplacements majoritai-
rement « obligés » (travail, mais aussi
accompagnement des enfants, achats
alimentaires en grande surface, etc.), et
plus souvent réalisés en voiture.

A l'inverse, la marche est davantage pra-
tiquée par les ch8meurs, avec 48% de
part modale, pour seulement 27% chez
les ouwriers et 23% chez les cadres. Ainsi,
les personnes sans activité et avec des
revenus limités se déplacent plus & pied.

Pourquoi les femmes
marchent-elles plus
que les hommes ?

Lanalyse de la mobilité selon le genre
indique que la pratique de la marche est
relativement bien équilibrée entre jeunes
garcons et jeunes filles. C'est  partir de
18 ans que des écarts se creusent. Les
principales raisons semblent liées tant &
l'accés a la voiture qu'a son usage.

En effet, le taux de possession du per-
mis de conduire est plus faible pour les
femmes que pour les hommes (84%
contre 94% - écart tendant a se réduire).
Puis, lorsque le couple ne posséde qu'un
véhicule, on note une utilisation plus im-
portante de la voiture par ‘homme.

Moins utilisatrices de 'automobile, mais
tout aussi mobiles, les femmes marchent
plus fréquemment, avec 28% des dépla-
cements réalisés a pied contre 19% pour
les hommes.

Les déplacements liés & I'accompagne-
ment des enfants est sans doute un des
facteurs explicatifs de cette « sur-mabi-
lité » piétonne pour les femmes.

La voiture au détriment de la
marche ?

Pour les territoires centraux et denses
de l'aire métropolitaine lyonnaise, les
contraintes liées a l'usage de la voiture
(cott du stationnement, congestion), et
le nombre élevé d'opportunités de dépla-
cements pouvant étre faits dans la proxi-
mité, favorisent la pratique de la marche.

En revanche, dans le reste du Grand Lyon
et au sein des territoires périphériques
de I'aire métropolitaine lyonnaise, la trés
faible pression sur le stationnement (no-
tamment au domicile) et les distances
a parcourir plus élevées, conduisent les
ménages a abandonner plus facilement la
marche au profit de la voiture pour réali-
ser leur programme d’activités quotidien.

Plus on se déplace,
moins on marche !

Mobilité* et part modale de la marche des habitants de I'aire métropolitaine Iyonnaise
selon leur dge (Source: EMD 2006)

Part modale
Mobilité de la marche
55 55%
5 50 %
45 45%
4 40 %
35 35%
3 30%
25 250%
2 20 %
1,5 15%
1 10%
05 5%
0 T 1 | 0

T T T T T
5-10ans 11-14ans 15-17ans 1824 ans 25-34ans 35-49 ans 50-64ans 65-74ans 75ans

et plus

* Dans les Enquétes Ménages Déplacements (EMD),
Ia mobilité correspond au nombre moyen de déplacements
réalisé par une personne au cours d'une journée de semaine.
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Une mobilité

des courtes distances

Dans le Grand Lyon,
deux tiers des déplacements
de moins de 1km sont faits & pied.

Intensité de la marche dans I'agglomération lyonnaise
Nombre de déplacements réalisés a pied, au sein des zones de I'Enquéte Ménage Déplacements, ramené a leur surface urbanisée
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Motorisation des ménages au sein des quartiers GPV, par rapport au reste du Grand Lyon

Source RP2008

Les 4 GPV

Lyon-Villeurbanne

Grand Lyon
(hors Lyon-Villeurbanne)

Ménages sans voiture Ménages monomotorisés [ Ménages multimotorisés
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Densité, centralité, proximité

La pratique de la marche est plus intense
dans les zones denses et centrales. Ainsi,
dans I'hypercentre lyonnais on enregistre
plus de 300 déplacements réalisés intégra-
lement & pied par hectare et par jour. On
retrouve une intensité de la pratique de la
marche comparable aux arrondissements
lyonnais dans le centre de communes
comme Oullins ou Givors, ou encore a
Villefranche-sur-Sadne ou Vienne.

La concentration et la diversité d'améni-
tés urbaines présentes dans les territoires
les plus centraux tendent a réduire les
distances de déplacements et favorisent
la pratique de la marche. A ce titre, on
rappelle que dans le Grand lyon 67%
des déplacements de moins de 1 km
sont réalisés & pied, avec pour principale
destination I'école, le collége ou encore
les commerces.

La pratique de la marche est également
élevée dans les grands quartiers d'habitat
social et, en particulier, dans les quatre
Grands Projets de Ville (GPV) de I'agglo-
mération lyonnaise : Les Minguettes a
Vénissieux, La Duchére & Lyon, Rillieux-
Ville Nouvelle & Rillieux-la-Pape et La
Grapinniére/Petit Pont a Vaulx-en-Velin.
Ainsi, aux Minguettes, plus de la moitié
des déplacements est effectuée a pied.

Pour ces territoires, Iimportance de la
marche est davantage liée aux profils éco-
nomiques et sociaux de leurs habitants.
IIs sont, en effet, globalement plus jeunes
et davantage caractérisés par un chémage
important et de bas revenus. La capacité
financiére limitée des ménages se traduit
notamment par un équipement automo-
bile plus faible que dans le reste de I'ag-
glomération. Les « opportunités » de dé-
placements des habitants sont ainsi plus
réduites en nombre et plus limitées dans
I'espace, ce qui se traduit par une mobilité
piétonne plus intense et davantage inscrite
dans la proximité.




La gestion des coupures
urbaines

Au-dela des distances a parcourir et de la
densité urbaine, la présence de coupures
physiques (fleuves, voies rapides, voies
de chemins de fer, etc)) constitue un frein

important a la marche. Outre le fait que

leur franchissement puisse nécessiter des
détours importants, la nature des aména-
gements peut également étre dissuasive
pour les piétons : mauvais éclairage, trottoirs
étroits, etc. Atitre d'exemple, il n'est possible
de traverser & pied le boulevard Laurent
Bonnevay (14 km) qu'en 16 points, plus ou
moins confortables et avec des sections non
franchissables pouvant atteindre 2 km.

L'amélioration des continuités piétonnes
par I'aménagement de traversées adap-
tées a la marche, constitue ainsi un en-
jeu essentiel pour son développement.
Laménagement de nouveaux ponts et
passerelles sur le Rhone et la Sadne par-
ticipent déja d'une amélioration : le pont
Schuman, le pont Raymond Barre, la pas-
serelle Saint-Clair, ou encore la passerelle
récemment inaugurée a Décines, qui re-
lie son centre-ville au quartier du Marais
et au parc de Miribel-Jonage.

L'accessibilité piétonne
aux zones commerciales

Les déplacements effectués pour des mo-
tifs d'achats/loisirs concernent 40% de la
mobilité totale a I'échelle de I'aire métro-
politaine lyonnaise. Ces déplacements
constituent un enjeu important en termes
de réduction des pollutions et d’'améliora-
tion de l'accessibilité du territoire.

Lorsquon aobserve l'usage de la marche
selon les types de commerces fréquentés,
les petits commerces (superettes, mat-
chés) se détachent trés distinctement avec
jusqu'a 70% des clients venant a pied (cf.
graphique ci-contre). Leur localisation,
plutdt en zone urbaine dense, ainsi que
le type et la fréquence des achats réalisés
(alimentaires et du quotidien) sont autant
d’éléments favorisant la marche.

Inversement, l'usage de la marche est
marginal pour accéder aux hypermarchés
(6% de part modale). Ils sont en effet prin-
cipalement situés en zones périphériques,
congues et aménagées pour l'automabile.

Une plus grande attention portée & I'in-
tégration urbaine des espaces commet-
ciaux, 3 la qualité des espaces publics qui
les jouxtent, ainsi qu'a leur desserte en
transports collectifs, est alors essentielle
pour permettre un accés a ces espaces
autrement qu'en voiture,

I'accessibilité piétonne doit &tre facilitée,
notamment depuis les principales centra-
lités limitrophes. L'enjeu est également
de promouvoir des aménagements plus
qualitatifs entre les arréts de transports
collectifs et I'entrée des magasins.

Le canal de Jonage et le boulevard Laurent Bonnevay « coupent » la commune de Villeurbanne en deux,
(a l'est, le quartier villeurbannais de Saint-Jean).

Part modale de la marche, selon les types de commerces fréquentés au sein de I'aire

métropolitaine lyonnaise (en % des actes d’achats)
Source : Enquéte sur les comportements d'achats des ménages, CCl 2012

Superette < 300m?2
70%

Superette > 300m?
60% [— =

5000 | Marché

40%
Supermarché

30% —

- —Hard discount

Total

20% (—

! Grande surface
spécialisée

0% — - - ———— ———- -— Hypermarché—

& A Wojtowicz, Agence d'wibsnisme

0%
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PDUGUNIENIT 4

Strasbourg ol

& COMMUNAUTE URBAINE

16

Délibération au Conseil Municipal
du lundi 23 janvier 2012

Strasbourg 'une ville en marche' ou le plan piéton de la Ville de Strasbourg
2012-2020.

Strasbourg une ville qui marche.

La dernieére enquéte ménages déplacements confirme I’importance de la marche sur
Strasbourg. Un déplacement sur trois de ses résidants (33 %) est ainsi effectué
exclusivement & pied, un déplacement sur deux (52 %) pour les résidants du centre ville.
Ce sont ainsi prés de 532 000 déplacements qui s’effectuent quotidiennement & pied.
Tout déplacement commence et finit par la marche & pied, ainsi quotidiennement la gare
centrale génére prés de 24 000 trajets piétons concernant prés de 40 % des voyageurs, prés
de 800 000 trajets sont effectués en rabattement sur les transports publics.

Pour développer la marche, il est nécessaire de cibler en priorité les déplacements
inférieurs a 1 km en captant les usagers de 'automobile et des transports collectifs.

Le plan piéton, propos€ a I’approbation du Conseil est composé de 10 points. Ces points
sont & appliquer pour toutes nouvelles opérations de voirie et d’urbanisme. Il est & noter
que ce plan sera complété par une action en faveur de la création de zones de rencontre,
espace dans lequel la voiture doit respecter le piéton qui est prioritaire. L’aménagement
de ces zones fera I’objet d’une concertation avec les conseils de quartier.

LE PLAN PIETON.

1. Promouvoir la marche.

La marche ne se fait pas sans plaisir, sans attraits. Marcher, ce n'est pas que se déplacer
physiquement, c'est aussi prélever des informations et prendre des décisions dans un
environnement urbain. Les déplacements en milieu urbain représentent des cas complexes
d’interaction entre piétons et tous les autres modes de déplacements, chacun ayant sa
propre logique. Le marcheur est placé en interaction intime avec son environnement ; la
qualité du cadre bati et patrimonial, les nuisances automobiles, les espaces insuffisants
ou peu entretenus jouent sur les comportements. Favoriser la marche & pied passe
nécessairement par une réhabilitation de la dimension sensorielle du plaisir de marcher.
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La collectivité organisera des actions événementielles et partenariales (notamment avec
les écoles d’art et d’architecture) invitant & la découverte pédestre, des actions a vocation
artistique et ludique, des opérations éphémeres sur 1’espace public, les détournements des
codes, etc.

Elle réalisera également des supports de communication mettant en valeur des circuits
pédestres, valorisant et mettant en scéne le patrimoine historique, culturel ou naturel de
Strasbourg. '

Elle communiquera sur la ville en temps piétons a travers une série de cartes chiffrées
(déplacements-temps).

2. Accorder plus de place aux piétons

L’adéquation d’un territoire a la pratique de la marche s’analyse a la part de Iespace
accordée a ses piétons.

La nouvelle charte d’aménagement des espaces publics tend vers 50 % de I’espace public
facade & facade consacré aux piétons/vélos. Cette charte est mise en ceuvre lors de projets
de création ou de rénovation des voies publiques.

Trottoirs, aires piétonnes, zones de
Espaces rattachés aux piétons/cycles rencontre, pistes cyclables / voies vertes,
espaces verts continus

Bandes cyclables, stationnement VP, files

Espace rattachés a la chaussée . .
de circulation

Espaces non comptabilisés dans le calcul | Couloirs bus, plateformes tram

3. Désamorcer les conflits piétons-vélos

Si la cohabitation piétons-vélos reste peu accidentogéne (10 accidents corporels piétons
vélos comptabilisés pour 150 000 déplacements vélos par an entre 2004 et 2008
n’entrainant aucun accident mortel), des nuisances sont réguliérement signalées et se
traduisent par un sentiment d'insécurité de la part de certaines catégories de piétons ; elles
pourraient s’accroitre dans les années & venir avec les objectifs de progression du vélo
et de la marche a pied. Les cyclistes également pénalisés par une cohabitation parfois
imposée avec de fortes concentrations de piétons, seront aussi gagnants d’une cohabitation
mieux gérée.

Le Code de la route prévoit que dans une zone piétonne, le piéton est prioritaire. La régle
est que le plus faible a1t priorité sur le plus fort. Les problémes sont réellement posés a
partlr de 200 piétons/m?/heure, (norme en vigueur au Pays—Bas). Au-dela de 400 piétons/
m*/heure (norme en vigueur a Fribourg en Brisgau), la cohabitation peut étre dissuadée.

Concrétement, la mise en ceuvre peut passer par une invitation des cyclistes & pousser leur
véhicule. Ces mesures seront acceptées en proportion des alternatives mises en place et
de la cohérence d’ensemble de la démarche ; celle-ci passant aussi par des actions ciblées
de la police municipale & ’encontre des comportements les plus incivils.

De nombreux cyclistes empruntent les zones piétonnes faute d’alternatives performantes.
La mise en ceuvre d’itinéraires cyclistes alternatifs pourrait séduire ces usagers. Ces
itinéraires devraient tout particuliérement étre lisibles, capacitaires (proche du centre ville
ou il y a beaucoup de cyclistes) et performants pour que le détour engendré soit compensé
par une vitesse praticable supérieure. Le jalonnement doit étre mis en cohérence et éviter
le centre ville.




Il parait également nécessaire d’aménager une offre de stationnement appropriée a entrée
des zones piétonnes. Cette offre aura pour vocation d’inviter certains cyclistes & "basculer"
en mode piétons. Ces capacités de stationnement seront soit temporaires (féte de la
musique, 14 juillet, etc) soit permanentes avec des services apportés pour capter plus
aisément les usagers (consigne a bagages, controle de sécurité, marquage, etc.).

Enfin, la sensibilisation est au ceceur de la démarche car le déficit d’information est patent.

Par ailleurs et en dehors des zones piétonnes, dans le cadre de la charte des espaces publics,

il est nécessaire de mettre en ceuvre des principes visant & désamorcer les conflits piétons :

— sur les axes 50, structurants d’agglomération et de dessertes, aménagement de pistes,
bandes ou couloirs bus autorisés aux vélos,

— dans les zones 30, la cohabitation vélo-voiture sur la chaussée est la régle, le trottoir
est ainsi réservé au seul bénéfice des piétons, il n’y a plus de création d’espaces vélos
réserveés,

— dans les zones de rencontre, la cohabitation est la régle absolue.

4. Utiliser les documents d’urbanisme pour améliorer la perméabilité du territoire
L’étude des trames urbaines de différentes villes nous montre que la finesse de la trame
viaire praticable a pied est une condition pour que la marche se développe dans les villes.
Plus la trame est fine, plus la pratique des piétons est riche (les trajets se rapprochent de la
ligne droite), une maille optimale se situe a environ 100 m de c6té pour une ville comme
Strasbourg.

Ceci aménerait dans le PLU ’obligation de prévoir une perméabilité piétonne dans le cas
de voiries routiéres en impasse. Si ’enjeu piétons est fort (trame fortement défavorable
ou demande riveraine), il parait nécessaire d’inscrire des emplacements réservés pour la
réalisation de cheminements manquants.

De méme, il faut intégrer au bilan financier des ZAC la réalisation des éventuels
franchissements vers le reste du territoire (sur les cours d'eau, les voies ferrées,...).

5. Instaurer le 1 % piéton 2 Poccasion des projets de transports publics (tram, Bus
Haut Niveau de Service...)

Les actions visant & favoriser un large rabattement des piétons sur les stations de transports
collectifs sont constitutives d’une politique en faveur de la marche a pied.

AT occasion des projets de BHNS, tramway,. .. I’étude et la mise en ceuvre d’actions pour
chaque nouvelle station est nécessaire. Ces actions passent par de nouvelles perméabilités,
des traversées vers la station. Cette étude se fera sur un rayon €largi de 500 m autour de
chaque station. On visera l'objectif de 1 % du budget du projet consacré a ces actions en
faveur des piétons.

6. Encourager la démarche des piédibus dans les écoles de la ville de Strasbourg.
La spécificité du public scolaire vulnérable du piéton-enfant (I’adulte de demain) justifie
d’une action prioritaire de promotion de la marche a pied ciblant le jeune public. Le
découpage en carte scolaire garantit que la plupart des éléves des écoles primaires
publiques résident & proximité pié¢tonne (800 m) de leur établissement de rattachement.
La démarche se compose d'une étude de cadrage préalable, d’une assistance matérielle
et organisationnelle des établissements (supports méthodologiques, tables rondes, gilets
brassards, etc.), d’animations, de coordination de la démarche avec des opérations de
sécurisation des abords d’écoles.
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Il convient de mettre en ceuvre et pérenniser des lignes de piédibus avec comme objectif
de couvrir le plus grand nombre possible d’écoles primaires de Strasbourg.

7. Renforcer la perméabilité piétonne des axes 50

Selon les analyses d’accidentologie 2004-2008, les grands boulevards strasbourgeois
concentrent les accidents corporels de piétons. Sur ces axes, I’enjeu de préservation de
bonnes conditions de circulation automobiles conduit parfois 4 réduire le nombre de
franchissements piétons sécurisés. La recherche d’un meilleur équilibre entre les modes
passe par la reconstitution d’un maillage de franchissements piétonniers sécurisés des axes
a fort trafic de la ville.

Il parait nécessaire de matérialiser de nouveaux passages piétons pour tendre vers un
intervalle idéal de 100 m environ en fonction de I’analyse des besoins et en privilégiant
une localisation dans la continuité des rues en intersection ou au niveau d’importants
générateurs de trafic.

1l faut faire un effort particulier sur I’amélioration de la co-visibilité par suppression de
masques aux abords des passages piétons (stationnement automobiles notamment), par
I’aménagement d’avancées de trottoirs, I’amélioration de ’éclairage (coordination des
points lumineux et des passages piétons).

8. Mieux traiter les carrefours pour les piétons
L’objectif de départ de la régulation des grands nceuds de ’agglomération a été de
permettre I’écoulement de trafics routiers importants. Si, progressivement, les transports
collectifs ont été mieux pris en compte, I'intégration des piétons reste aujourd’hui souvent
peu satisfaisante. Assurer une bonne perméabilité piétonne passe par une réduction des
temps d’attente pour un franchissement régulier et en toute sécurité des grands nceuds de
’agglomération.
Il est nécessaire d’améliorer le franchissement piétonnier des carrefours a forte
fréquentation en jouant sur :
- D’adaptation de larégulation par feux afin de réduire les temps d’attente des piétons
(allongement de phase piétons, réduction de la durée du cycle) ;
- les traitements innovants de certains neeuds complexes (feux avec phases
spécifiques). La traversée en diagonale doit étre expérimentée aprés accord de
’autorité compétente sur quatre carrefours de I’agglomération.

9. Traiter et planifier les ouvrages d’art stratégiques du réseau piéton

Strasbourg concentre de nombreuses infrastructures ou voies d’eau qui sont autant
d’éléments de coupure au cheminement des piétons. Si des progrés importants ont été
réalisés ces derniéres années pour effacer et atténuer ces ruptures, des points noirs
perdurent du fait de franchissements trop peu denses et de verrous conflictuels ou
insuffisamment qualitatifs (exemple porte Blanche pour I’accés a Koenigshoffen ou la
place de Haguenau pour I’accés a Schiltigheim).

Il faut traiter les coupures liées aux franchissements des cours d’eau et des infrastructures
lourdes en améliorant les conditions de confort du piéton sur les ouvrages existants et en
inscrivant notamment dans tous les projets urbains la réalisation de nouveaux ouvrages.

10. Créer un réseau piétonnier magistral reliant les centralités de quartier

La ville de Strasbourg se compose morphologiquement comme un archipel ot les quartiers
seraient les territoires favorables a la marche a pied autour d'un lien de centralité. Les
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liaisons entre ces "lles" manquent souvent de lisibilité alors qu'elles ne dépassent pas en
général 2 kilométres et pourraient s’envisager en mode piétons moyennant un traitement
approprié.

Pour cela, il est nécessaire de réaliser un réseau magistral favorable aux piétons et liant
de fagon directe les centralités de quartier distantes de moins de deux kilométres. Ce
réseau "vitrine" se congoit comme un support de communication en faveur de la marche
et un réseau de référence pour ce mode. Ce réseau décline dans ses aménagements la
philosophie du plan piéton : a priori 50 % d’espace pour les piétons, traitement des nceuds
des franchissements, etc.

A court terme, il conviendra de mettre en ceuvre un itinéraire test. L’axe test rejoint la
gare centrale 4 la place du marché a Neudorf. Sa réalisation se déclinera sur 2012-13-14.

Je vous demande de bien vouloir adopter le projet de délibération suivant :

Le Conseil
sur proposition de la Commission pléniére
apres en avoir délibéré
approuve

les orientations du plan piéton telles que détaillées dans le rapport ci-dessus,
demande

a la Communauté urbaine de Strasbourg de se référer a ces divers documents lors

de la conception des aménagements de 1'espace public sur le territoire de la Ville de

Strasbourg :

- les dix points de son plan piéton intitulé "Strasbourg, une ville en marche" seront
considérés comme la référence dans toutes les opérations de voirie et d’urbanisme
a venir,

- dans le cadre de la création d’un réseau piétonnier magistral reliant les centralités
de quartier la CUS réalisera en 2012-2013 un axe test de la gare centrale a la place
du marché a Neudorf,

autorise

le Maire ou son représentant a signer tous documents concernant la mise en ceuvre de
la présente délibération.

Adopté le 23 janvier 2012
par le Conseil Municipal de Strashourg
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DOCUMENT 3
() DOSSIER

Par Frédéric Murard
Chargé d'études « sécurité et déplacements des piétons » au Certy,
avec la collaboration du groupe piétons Certu-Cete.

Developper la marche en ville :

Il existe aujourd’hui de multiples
initiatives en faveur du

développement de la marche :
plans nationaux, campagneé de
sensibilisation, plans d'actions de
collectivités. Elles rappellent que
ce développement est désormais
un objectif commun poursuivi
par les ministeres

respectivement en charge du
développement durable et de

la santé, par un nombre croissant
de collectivités et par le milieu
associatif. Elles se développent’
dans un contexte européen et
international marqué par un
regain d’intérét pour cette
thématique, redevenue un objet
de recherches et de
recommandations aprés
une longue période d’oubli.

(1) Pourquoi vouloir favoriser -
- lamarche ? ’ :

-(2) Marcher plus, une utopie 7 -
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Pourquoi vouloir
favoriser
la marche ?

On pourrait sen tenir au simple argument du
plaisir de marcher — largement développé par
de trés nombreux auteurs (Le gotit de la marche,
éditions Mercure de France) — pour légitimer la
promotion de la marche en ville.

Il est cependant important d'avoir également 3
fesprit le trés large éventail des bénéhices indivi-
duels et collectifs locaux et nationaux & tirer du
développement de [a marche dés lors que fon
souhaite engager une démarche en ce sens.

Il sagit de rappeler ici les grands enjeux qui font
lobjet de programmes de développement impli-
quant les ministéres et organismes nationaux.

La marche dans les politiques

de réduction de la pollution

La réduction des émissions de gaz 4 effet de
serre (GES) et de polluants, grace & un report
méme modeste des déplacements motorisés,
ne peut étre négligée.

D'autant que fa surconsommation et le mauvais
fonctionnement des équipements de dépollu-
tion des véhicules sur les trajets courts — souvent
réalisés moteur froid — générent une pollution
locale bien réelle.

Aussi, la marche a sa place dans la politique de
transport en France : fa loi de programmation
du 3 ao(it 2009 relative a la mise en ceuvre du
Grenelle de l'environnement stipule dans son

LInpes a mené en novembre 2010 une
campagne de communication télévisée
a1 etdaffichage pour promouvoir l'activité

3 miﬁ J physique dans le Programme national

nutrition santé (PNNS) et présenter les

er achacun 30 minutes de marche rapide par jour.

¢ n projet événementiel, en installant une signalisation

ce.La SIgnahsatlon consistait en un fléchage d'itinéraires
ied et non plus en distance. Les panneaux de

allé urd mplacements loués aux commerces de proximité

accue I de ce dispositif par les citadins, par exemple:

vu les panneaux ont déclaré les apprécier ;

les citadins en général, et 69 % pour eux en pamculler ;
1és par le dispositif ont déclaré avoir déja changé certains de
lacements.

Taux communes intéressées par ce principe de signalisation
stere de fa Santé ont élaboré un « kit d'appui » aux
telechargeable surwww. mangerbouger.fr/pro
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article 13 que « I'Etat encouragera, dans le cadre
des plans de déplacements urbains, la mise en
place de plans de déplacerment d'entreprises,
dadministration [...], de 'autopartage et du télé-
travail, de la marche et du vélo ».

La marche est également favorisée dans Iaction
14 du deuxiéme Plan national santé environne-
ment (PNSE2). Elle apparait également dans le
Plan particules qui vise a réduire les GES produits
pour partie par les déplacements motorisés et
ainsi améliorer la qualité de Iair. Ces plans sont
déclinés en régions dans les Plans régionaux
santé environnement (PRSE) et les Schémas
régionaux climat air énergie (SRCAE).

La marche dans les politiques

de santé publique

Le ministére-de la Santé méne une politique
d’encouragement a [a pratique d'une activité
physique réguliére et des modes de déplace-
ments sains et actifs, du fait de leur importance
majeure en terme de prévention des risques.
Ainsi, de-nombreux plans destinés a laméliora-
tion de la santé publique intégrent l'objectif de
développement de la marche (1).

En effet, faire au moins 30 minutes dactivités
physiques par jour permet de prévenir un
certain nombre de pathologies chroniques :
dabord ['obésité, mais aussi les maladies cardio-
vasculaires, respiratoires, les cancers, les diabétes,
la dépression, etc. Marcher réguliérement est
donc un facteur indiscutable d'amélioration de
la qualité de vie et d'augmentation de l'espé-
rance de vie,

La marche a acquis une
reconnaissance internationale

A l'échelle internationale aussi, le développe-
ment de la marche est pris en compte, par
exemple dans le Programme paneuropéen sur
les transports, la santé et environnement (PPE-
TSE) créé en 2002 par ['Organisation mondiale
de la santé (OMS) et 'Organisation des nations
unies (ONU), réunissant 52 Ecats. Les actions de
ce plan en faveur de modes actifs de déplace-
ments ont été renforcées apres I'adoption de la
déclaration d’Amsterdam en 2009.

Autre exemple, le rapport « Piétons : sécurité,
espace urbain et santé » (OCDE/FIT 2011)
élaboré récemment par un groupe d'experts
internationaux représentant dix-neuf pays, sous
I'égide du centre de recherche du Forum inter-
national des transports, au sein de I'Organisation




pour la coopération et le développement
économique (OCDE), Constatant les nombreux
bienfaits de la marche, ce rapport souligne son
importance en tant que maillon essentiel de la
mobilité quotidienne et la nécessité vitale de
politiques publiques visant a promouvoir la
marche a tous les niveaux.

Permettre de marcher plus

pour gagner plus

Qu'on se le dise, la marche est bonne pour le
commerce! Dans l'étude « commerces et zones
a priorité piétonne, anticiper les effets possibles »,
le bureau Archi'urba, missionné par le Certu,
démontre que piétons et cyclistes sont de
meilleurs clients que les automobilistes. La
fréquentation des commerces de proximité
constitue une bonne occasion de marcher en
ville et de redécouvrir un moyen de déplacement
commun & l'ensemble de la population.

Si pendant les décennies du toutvoiture, les
pratiques d'achat étaient principalement tour-
nées vers les centres commerciaux périphérigues,
le vieil adage « no parking, no business » n'est
Pour accéder aux commerces traditionnels, plus
d'un déplacement sur deux se fait a pied.
"A Lille, les achats en petits et moyens commerces

représentent 53 % des déplacements.
Source : EMD de Lille 2006, "9

Part modale des déplacements
d’accés aux commerces
3%

0%

12%

“i Marche
TC

Voiture

Petit supermarché
et magasin traditionnel

aujourd’hui plus la régle absolue : la grande distri-
bution multiplie les magasins de petites et
moyennes surfaces, réinvestit le centre des villes
et les quartiers. La présence de ces supérettes
redonne parfois viea certains pdles de commerce
de proximité et a vie de quartier peut ainsi se
réorganiser et redonner le go(it de marcher.

D’autres impacts trop peu
valorisés

Les politiques publiques locales ont souvent des
impacts économiques réels insoupgonnés qui
vont bien au-dela de la réduction des dépenses
publiques: accessibilité aux services, économies
directes pour les usagers, plus-value induite par
I'amélioration du cadre de vie ou animation
locale générent des effets positifs monétisables.
De méme, les avantages — en termes d'équité et
de cohésion sociale — procurés par le dévelop-
pement de laccessibilité & pied aux services et
aux transports sont insuffisamment valorisés,
alors quune partie de la population, non moto-
risée et résidant dans des quartiers enclavés, peut
rapidement se retrouver en situation d'exclusion.
Les enjeux fiés au développement de la marche
sont multiples, tant a titre individuel que collec
tif : les acteurs publics en sont de plus en plus
convaincus. Pour les convaincre qu'ils peuvent
réussir, il peuc étre utile d'apporter un éclairage
sur leurs marges de progrés.

(2) Marcher plus,
une utopie ?

La derniére Enquéte nationale transports et
déplacements (ENTD) et les Enquétes ménages
déplacements (EMD) monurent fa diversité des
pratiques de fa marche et prouvent que des
perspectives de développement significatives
apparaissent bel et bien.

Le développement de la marche
est crédible

Apreés une forte baisse les décennies précédentes
— chute de la part modale de 40 % au début des
années 1980227 % au début des années 2000 — la
stabilité apparente de la marche dans la derniére
décennie cache en fait une double réalité : fa part
de la marche continue de baisser dans les zones
périurbaines et les villes petites et moyennes tandis
qulelle augmente depuis le milieu des années 2000
en zone dense des grandes villes. Faire progresser

la pratique de la marche est donc possible pour see
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4. La réalisation d'un lotissement

nest pas forcément un freind unbon e e certains déplacements. Pour des déplace-

’af"’sll{gf;/: ’Se:gg:'r’egncgzxe‘;’l‘z% . ments ne dépa_ssant pas 1 km, la part modale de
la marche atteint prés de 80 % dans les centres
villes :la marge de progression est donc faible. Or,
les résidents des périphéries ont largement recours
ala voiture, alors que nombre de leurs déplace-
ments sont courts et ne sinscrivent pas majoritai-
rement dans des programmes d'activité
complexes: desreports sont donc bel et bien envi-
sageables a condition de trouver les bons leviers,
Au-dela du kilométre, la part de la marche chute
rapidement. Cependant, de nombreux déplace-
ments de moyenne et longue distance peuvent
seffectuer en intermodalité avec la marche.

Les bons marcheurs...

et les autres

Dautresindices montrent aussi que des marges
existent. Par exemple, la pratique de la marche
selon les individus est trés variable. Un jour
donné, ce sont prés de 40 % des personnes qui
ne se déplacent pas du tout a pied ! Limmobilité
totale un jour donné n'en explique que 10%. Les
différences de pratique de la marche sont égale-
ment flagrantes selon I'dge et le sexe des
personnes. Les jeunes et les personnes dgées
marchent plus, et surtout pour toutes les
tranches d'age la part modale de fa marche est
plus forte (d'environ 5 %) pour les femmes. Si
certains facteurs peuvent étre avancés (disponi-
bilité d'un autre mode de déplacement, type de
déplacement), il y a aussi une part due aux habi-
tudes dans ces comportements,

La marche et les transports

en commun, le ticket gagnant
Sagissant de la marche de rabattement vers les
autres modes de déplacements, il est fréquent de
marcher 300 métres pour prendre un autobus,
un car ou un tramway, voire 4 a 500 métres pour
rejoindre un métro ou un train, alors qu'un
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conducteur de véhicule particulier parvient a le
stationner a 50 métres de sa destination, moins
encore pour un conducteur de deux-roues
motorisés. La facilité de stationnement reste
doncdéterminante dans le choix modal, en parti-
culier celui du couple marche/transports collec
tifs plutdt que celui du véhicule particulier.

Se déplacer a pied est donc en réalité une
pratique trés contrastée, qui demande a expli-
quer ces différences de comportements et
proposer des outils pertinents afin de débloquer
les freins afa pratique de la marche. lllustrons par
Iexemple comment les collectivités parmiles plus
volontaristes agissent pour développer la marche.

Améliorer
concrétement
le sort des piétons :
comment faire ?

Il sagit ici de rappeler les besoins essentiels des
piétons, et de mettre en avant ce que peuvent
faire les collectivités - grace a une palette d'ou-
tils existants déja trés riche — en matiére de
programmation, planification, modération des
vitesses, rabattement vers les transports en
commun, maillage, etc.

Des besoins et des

préconisations déja largement
documentés

Pour répondre aux attentes des piétons actuels
et potentiels, il est nécessaire de bien les
connaltre, par exemple via les publications
récentes de 'OCDE (OCDE/FIT 2011) ou de lac
tion COST 358,

Ces publications ont remis en avant le concept
des « 5C » publié par Gardner a Londres en
1998 : convivialité, commaodité, connectivité,
confort, clarté. Elles mettent également en
évidence le besoin fondamental de sécurité et
rappellent que le principe d'une conception de
cheminements destinés non pas aux piétons
moyens mais aux plus vulnérables est un gage
d'efficacité de toute politique en faveur de la
marche.

En France, IENTD de 2008 montre que 6 % des
personnes de 18 ans et plus déclarent étre




génées pour marcher quelques centaines de
meétres et 41 % des ménages estiment que les
trottoirs et les carrefours 2 moins de 1km de
leur domicile ne sont pas aménagés pour se
déplacer a pied en sécurité. Les préconisations
des publications internationales sont donc tout
a fait adaptées a 'Hexagone.

Des évolutions réglementaires
sur lesquelles s"appuyer

La création de la zone de rencontre et la redéfi-
nition de f'aire piétonne et de la zone 30 par un
décret du 30 juillet 2008 ont sans doute redonné
un élan aux approches globales de hiérarchisa-
tion et de modération de la vitesse, favorables
fa sécurité des piétons (cf. TechniCités n® 162).
Autre avancée majeure de ce décret, I'introduc
tion du principe de respect et de prudence du
plus fort vis-a-vis du plus faible, condition incon-
tournable d'un meilleur partage de la rue en
toute sécurité.

Puis le décret du 12 novembre 2010 a permis
d’affirmer la priorité au piéton régulierement
engagé dans la traversée d'une chaussée ou
manifestant I'intention de le faire, de clarifier les
régles d'usage des trottoirs par les conducteurs
et de reconnaltre le « trottoir traversanc ».

B Mairie
K Centre historique

Certu

Enfin, larrété du 6 décembre 2011 modifiant
Vinstruction interministérielle de signalisation
routiére (lISR) a donné une assise réglemen-
taire aux signalisations spécifiques pour aider
les piétons a se repérer et a se déplacer. Une
signalisation directionnelle & I'usage des
piétons peut étre mise en place sur la voirie
urbaine pour signaler les pdles, équipements
et services présentant un intérét particulier, et

4 Sans issue avec
W débouché piétons.

il est aussi désormais possible de signaler les
impasses comportant une issue pour les seuls
piétons.

Bien comprendre le
fonctionnement de son
territoire, un préalable
incontournable _
Ecablir un diagnostic, exploiter les données,
analyser le terrain et notamment les coupures,
voila la base de toute démarche. Cette démarche
est bien entendu facilicée si f'on dispose d'une
EMD pour en tirer une analyse détaillée sur la
marche comme |a fait par exemple |'Agence
d'urbanisme de Strasbourg (ADEUS). Mais nul
besoin d'étre une grande collectivité pour se
lancer : La Chapelle-Glain, commune de
850 habitants en Loire-Atlantique, a partir dune
simple étude de sécurité et des besoins de
cheminements piétons en 1996, a su ensuite
batir un véritable plan piéton et le faire vivre.
Autre outil de diagnostic, celui des zones d'ac
cessibilité a pied des stations de transports en
commun, baptisées « ZAP »ala communauté
urbaine de Lille. Ces cartes font apparaftre clai-
rement les coupures pénalisantes pour les
candidats piétons. De plus, les piétons — comme
tout usager d'un véhicule —~ peuvent étre comp-
tés lors des études préalables a tout projet
d'aménagement. Les résultats de tels comptages
surprennent dailleurs régulierement les
commanditaires devant le flux de piétons
observé dans des espaces parfois trés restreints!
Enfin, les marches exploratoires avec les habi-
tants constituent un outil de diagnostic aussi
efficace quinnovant : elles permettent de se
rendre compte des dysfonctionnements direc
tement sur le terrain et d'expérimenter des
situations particulieres comme les déplace-
ments a pied de nuit (cf. Techni. Cités n° 226). Les
collectivités qui ont déja réalisé de telles
marches, comme Rennes ou Nice avec des
seniors par exemple, se sont aperguies notament
que les piétons manquaient de repéres et que
certains points « durs » d'insécurité ressentie
subsistaient.

S'engager dans la durée

[nscrire dans des documents opposables, plani-
fier, financer : comme pour toute action
publique, une démarche de développement de
la marche ne produira ses effets qu'a condition

de sinscrire dans la durée, avec une garantie de oo

17/39




Cete de I'Ouest

‘*"“*"F‘ mm
m &Mﬂiw;ﬂm
. Td

4 Document d'inventaire
et de planification des cheminements
piétons a réaliser dans un rayon
de 500 m autour du centre ville
de La Chapelle-Glain.

- ENTD: Enquéte nationale
transports et déplacements.

« EMD: Enquéte ménages
déplacements.
« PQN : Pedestrian quality needs.

+ INPES : Institut national de
prévention et d’éducation
pour la santé.

» GES: Gaz a effet de serre.

* ¢ » soutien et d'investissement pérenne. Il sagit
d’un choix sans rapport avec fa taille de la collec
tivité : le-plan piéron de La Chapelle-Glain est
inscrit dans son PLU ainsi qu'au PADD, ce qui luii
donne un caractére prescriptif. Citons égale-
ment le récent plan piéton en dix points de la

& es regles de traversée
des. ptetons

p ‘o'ntalre Iorsque le
ten pOSSIbI|Ite
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) qu |I nexiste pas de passage piéton 4 moins de 50
ue Iorsqu in véhicule circule a faible vitesse, et que le conducteur voit
ippréte 3 traverser, que ce Soit sur un passage piéton non géré par feu

e zone 30 par exemple, il ne lui force pas le passage usant de
[¢é: li s'agit de |a mise en ceuvre de la courtoisie au quotidien, la
e prudence du plus fort par rapport au plus faible. '

te (tramways, etc) ne peuvent faire de manceuvre

Clest pourquoi le piéton nest jamais prioritaire sur ces véhicules.
odifie en rien les régles générales que tout piéton doit
utile'de rappeler que prendre en compte la distance, la vitesse
est primordial; pour sa sécurité et aussi pour celle des autres usagers. |l
emple de forcer un conducteur de deux-roues motorisé a réaliser une
ment o un freinage d'urgence, et le risque de chute des passagers d'un bus est bien
avéré 5| la traversee d un pleton contraint son conducteur & une forte décélération.

ville de Strasbourg: « Strasbourg, une ville en
marche », une premiére dans une grande ville
en France. Ces dix points constituent désormais
|a référence pour toutes les opérations de voirie
et d'urbanisme sur le territoire communal.

En conclusion, agir globalement,
I'approche gagnante

Espace piétonnier, maillage fin de cheminements
confortables et de qualité, espace publicinvitant
au séjour, modération des vitesses et aménage-
ments de sécurité, signalisation de repérage et
de guidage, rabattement vers les TC, etc. : les
actions en faveur d’une politique d'aménage-
ment et de gestion favorable aux piétons sont
légion et la boite a outils techniques et régle-
mentaires est bien garnie. Chaque collectivicé
peut se lancer en fonction de ses enjeux et de
ses objectifs propres, méme modestement, en
se disant que chaque pas compte ! ()

(1) 3= édition du Programme national nutrition santé (PNNS 2011-
2015), le Plan de lutte contre I'obésité (PO 2010-2013), le Plan can-
cer (Plan cancer 2009-2013), le Plan national Bien Vieillir (Bien
vieillir 2007-2009), ou encore le Plan pour Famélioration de la qua-
lité de vie des personnes atteintes de maladies chroniques (Plan
Maladies Chroniques 2007-2011).

© Pavel Losevsky ~ Fofolla.cﬁm




DOCUMENT 4

Le plan piéton pour le développement
de la marche a pied

m Les politiques publiques en matiére de mobilité s'intéressent de plus en plus au déplacement

piéton en ville. Dans un contexte urbain en perpétuelle évolution, la place du piéton en ville est au

ceeur de la mutation de la mobilité urbaine et appelle de nouvelles réponses.

e retour du tramway dans
Lle mifieu urbain a boule-

versé l'organisation des
déplacements en ville ot impose
aux collectivités d'élaborer des
plans stratégiques du dévelop-
pement de la marche a pied.
Plébiscité comme alternative
aux déplacements automobiles,
le tramway -avec les transports
collectifs en site propre- contri-
bue & la baisse du trafic et de la
pollution dans les centres
urbains. lls favorisent de facto,
les déplacements alternatifs a
['automobile et tendent & multi-
plier les combinaisons de trans-
port en commun (bus, tram-
way...) avec les modes de
déplacements dits doux comme
le vélo ou la marche a pred.

Vapparition du plan
Piéton

Faciliter la cohabitation de tous
les usagers tout en assurant la

2,00

2,00

sécurté des piétons et des
cyclistes, tel est le défi des urba-
nistes aujourd’hui. Exemple a
Strasbourg, ol la ville avait
annoncé vouloir passer son
centre vills en zone 30 km/h, et
ol les travaux, débutés en 2006
ont aboutl a I'élaboration d'un
« code de la Rue » dont le plan
Pigton témoigne également de
la volonté publique de rendre les
villes plus humaines. Avec ls
cabinet d'ingénieurs-conseils
Roland Ribi et Associés, le spé-
cialiste de I'espace public et de
la mobilité, Thierry Ciccione,
architecte aménagiste associé
{Cabinet [StoAl, accompagne la
ville de Strasbourg dans {'élabo-
raton de son plan Piéton qui
organise les actions jusqu'en
2020. Comme le constate
Thierry Ciccione, « si, pour I'inté-
gration d'un tramway il y a dés-
ormais une méthode éprouvée,
un réel savoir-faire et des retours

L place du pictan ¢ ville
espay centre de Pévolution
e 14 mabilitd arbalne:

Thicrry Ciccione, architecte amenagste :
= La mobifité ct les déplacements urbains
jouent un role moteur dans la transfor-
mation de P"espace urbam er du partage
de la vore permestant de tendre vers un
meilleur vivre ensemble »

d'expéricnce, pour le plan pié-
ton, c'est laventure car il
n'existe pas de charte du piéton
en France ni ailleurs ». De fait,
seule la ville de Genéve s'est
penchée sur le sujet en rédi-
geant une charte mais cette der-
niére n'est toujours pas réalisée.
Pour Farchitecte aménagiste, le
plan Piéton préfigure une nou-

19739

velle philosophie de ville qui
annonce le souhait d'une ville
plus démocratique.
« A ce Jour, la marche a pied ne
dispose d’aucune stratégie uni-
fise et reste appréhendée en
rang dispersé sous le prisme de
documents aussi divers que les
schémas d’accessibilité, les
politiques de sécurité routiére ou
les mesures identifiées au titre
du PDU », déplore Thierry
Ciccione, notant que la pratique
de la marche & pied ne pro-
gresse plus réellement malgré
ses nombreux avanfages et
alors méme que des segments
de clientéle restent & conquérir.
Comme Vindique  Thierry
Ciccione, le plan Piéton vise &
rattraper cette lacune, avec
'objectif de jeter les bases
d'une véritable base poltque
dédiée en faveur du piéton. < En
identifiant et en surmontant les
obstacles a la pratique de la
marche a pled, V'enjeu est que fa
marche & pied retrouve ses let-
tres de noblesse et sédutse
demain un plus large public »,
propose Thierry Ciccione. Ses
outils ? Un travail d'études com-
paratives du public visé, Ia car-
tographie de la ville, les types de
déplacements, les trames urbai-
nes... Autant de données qui
permettent d'accompagner la
coliectivité dans la détermination
de ses ceeurs de cible et dans
I'organisation d’un plan d'actions
détaillées et budgétisées.
Jean-Noél Onfield
Photos StoA
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Un plan de déplacements
doux pour planifier
I'aménagement des zones
de circulation apaisée

Zones 30 et zones de rencontre font partie de la palette d'outils réglemen-
taires & disposition des collectivités pour promouvoir les modes de déplace-
ment alternatifs a la voiture particuliére. La ville de Soréde (3 000 hab.), dans
les Pyrénées-Orientales, I'a bien compris, en intégrant ces zones de circula-
tion apaisée au sein d'un plan de déplacements doux. Véritable feuille de
route, ce schéma directeur permet de planifier les investissements en coordon-
nant les aménagements de l'espace public favorables a la marche et au vélo.
Fruit d'un diagnostic croisant formes urbaines, déplacements et stationne-
ment, le plan de déplacements édicte ainsi les grands principes d'aménage-
ments qui permettront de rendre la hiérarchie du réseau viaire plus lisible par
tous les usagers, en particulier cyclistes et piétons.

Les masures jugées prioritaires ont déja donné lieu a quelques réalisations,
premier signe concret de 'engagement de la commune dans une politique de
gestion pérenne de ses espaces publics.
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> Des orientations claires en
faveur des modes doux

Le plan de déplacements est la premiére action phate de I'Agenda 21 de So-
réde. Dés le dépatt, la réflexion a été marquée par une forte volonté de faite
participer des habitants. Une « commission de déplacement » réunissant élus,
sorédiens, techniciens communaux et techniciens représentants d’institutions
partenaires (Btat, Département, Pays Pyrenees—Med.ttertanee) a été consti-
tuée avant le dématrage de toute étude. Ce comité de pilotage a permis de
définir les grandes orientations qui ont présidé i I'élaboration du plan de
déplacements doux :

1. développer les zones de circulation apaisée ;

2. réaliser un véritable « téseau pleton » vers le centre ;

3. favoriser les deplacements a vélo : double-sens cyclables stationne-
ment vélo 4 proximité des pdles générateurs, desserte du collége de Saint An-
dré, intermodalité avec les transports en commun ;

4. développer les transpotts en commun ;

5. promouvoir toute forme de déplacements alternatifs A la voiture « so-
lo » : mise en place de ramassages scolaires a pied et a vélo (pedibus et velo-
bus), achat de vélos de setrvice, journée des déplacements alternatifs,
promotion du covoiturage...

L'état des lieux fait apparaitre des

trongons de voiries encore peu
favorables aux modes doux.

-‘:T dcnste
5
I
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Le repérage des pdles générateurs de déplacements et des poches de stationnements a
permis d'orienter les besoins en terme d'aménagements.

blique), une offre de stationnement
impozrtante située en étoile autour
du centre (350 places répatties sur
10 parkings), des cheminements dé-
diés aux piétons nombreux, bien
que patfois peu mis en valeur.

Un diagnostic croisant
formes urbaines,
déplacements et
stationnement

En préalable i toute prise de déci-
sion, un diagnostic a été mené, por-
tant sur les formes urbaines,
lorganisation et le fonctionnement
des déplacements — mototisés ou
non —, la hiérarchisation du réseau
de voities, l'organisation du stationne-
ment...

Ce diagnostic a permis de mettre
en évidence certains points posi-
tifs : I'absence de véritable trific de
transit traversant le wvillage, la pré-
sence de quelques aménagements
qualitatifs de modération de la vi-
tesse (zone 30, place de la Répu-

Ce diagnostic a aussi permis de
constater un aménagement de
l'espace public peu propice aux
modes de déplacements doux, un
étalement résidentiel défavorable au
déplacement 2 vélo ou 2 pied, un
manque de maitrise des prathues de
stationnement, ainsi quune grande
hétérogénéité ‘dans le traitement de
I'espace public.

L'état des lieux a été complété par
une enquéte auprés des usagets
réalisée par l'intermédiaire du bulle-
tin municipal de la commune.
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Cete Méditerranée

Les aménagements existants - parkings,
zones 30, liaisons piétonnes - ont servi de
points d'accroche pour le schéma de
déplacements doux.

La nouvelle hiérarchie du ré viaire ; R . La hiérarchisation
| ey —  fonctionnelle du réseau
de voirie

L'étape de la hiérarchisation du é-
seau de voirie est apparue
indispensable avant de passer aux
propositions de schéma de déplace-
ments doux. La hiérarchisation du
réseau permet de mettre en adéqua-
tion le traitement de la voie avec les
fonctions qu'elle assute ou que 1'on
veut lui faire assurer. Il s'est agi
avant tout de distinguer les voies ar-
térielles et de distribution des voies
de desserte, afin de dégager le ré-
seau structurant de la commune.
La proposition de hiératchisation
du téseau a ensuite été validée en

§ i 3 4
8 st | Y, U 3 : ' ) ; N cons’ell municipal avant la poutsuite
2 f b I D i . des études.
% o 8 7
§ 4 EmEsvEesg  voies artérielles
3 e AT AL p A e e s voies de distribution
3 voies de desserte
Voie artérielle : voie oli la fonction Voie de distribution : voie de liaison inter- Voie de desserte : voie oul la fonction
circulatoire est prépondérante (recevant quartier et de distribution vers les Tocale est prépondérante

le trafic de transit) quartiers

Cete Méditerrahée
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> e schéma des

déplacements doux

Le schéma proposé découle directe-
ment de la hiérarchisation du réseau
de voitie validée par le comité de pi-
lotage et le conseil municipal. Le
principe de base est simple : les
voies de niveau 1 et 2 (artédelles et
de distribution) seront des voies on
Ia limitation de la vitesse des véhi-
cules restera a 50 km/h. Confor-
mément aux recommandations en
vigueur, des aménagements cy-
clables de type bande ou piste seront
proposés sur ces voies. Ensuite, I'en-
semble des voies de niveau 3 (voie
de dessette) seront en zone 30 ou
zone de rencontre. La diminution
des vitesses des véhicules motorisés
dans ces zones permet de faire coha-
biter les vélos et les véhicules dans
un méme espace, sans quil soit
nécessaire de réaliser des aménage-
ments dédiés.

Quelques  rues dérogent au
principe de base et seront aména-
gées en zone 30 ou en zone de ten-
contte bien qu'étant de niveau 1 ou
2. 11 s'agit de rues traversant le ceeur
du village pout lesquelles il pataissait
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difficile, étant donnée leur configura-
tion, de proposer des aménagements
cyclables de type pistes ou bandes.

> Les propositions d'action

L'étape suivante a consisté 4 définir,

pour chaque section homogene, un

type d'aménagement en fonction des otientations du schéma validé a 'étape

précédente.

Exemple : rue en zone 30

Profil actuel de la voie

| m
| ]
=
[
\ 8.00 ,  2.00
' chaussée " trottoir
Proposition :
91 {
| 2.50 1 2.50 I
variante
] [
S
m_mmtmmm ST == Eoet d 2L
stationnement 3
(140 220 5.00 | 140 | >
Q
(]

Le schéma directeur de déplacement
doux est un « tableau de bord » des
aménagements a long terme, congu
comme une trame pouvant évoluer dans
le temps. La commune a décidé d'une
série d'aménagements prioritaires,
d'autres seront programmeés dans les
futurs plans pluriannuels
d'aménagement.

Cete Méditerranée

Dans cette voie de desserte, il est
proposé de calibrer la chaussée 8 5 mde
large pour réaliser des troftoirs. Du
stationnement peut aussi étre matérialisé
le long d'un c6té de la voie, de
préférence en alternance pour former
des chicanes. D'autres dispositifs de
modération de la vitesse pourront
éventuellement étre réalisés (coussins,
plateau...).
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Pour cette rue étroite, il est proposé soit
un aménagement de type zone de
rencontre, soit un ameénagement de type
zone 30. La différence réside
essentiellement dans la nécessité de
réaliser un cheminement piéton en
encorbellement pour la zone 30.
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Dans cette rue a 50 km/h, il est proposé
de réduire la largeur de la chaussée et de
supprimer le stationnement pour
aménager des pistes cyclables.

Exemple : rue en zone de
rencontre

Profil actuel de la voie

AT LTS \

TEI TR /\

Exemple : voie 50 km/h

Profil actuel de la voie

T RE R ol W 6 .-. g

stationnemen't
| 1.30 | 2.10 | 5.90 : 1.40 |
i
Proposition
(f ﬁ
W 7
i i H( ﬁ
f ' ﬁ"“"‘* F oy
1 1.40 ] 1.50 | 5.00 |1.4o i
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Certu > lLes premiéres réalisations

centre d’Etudes
sur les réseaux
les transports

ot les C‘:#Srg_i';{ls:;‘: Les premiéres réalisations ont eu lieu quelques mois aprés I'étude. Cer-
publiques taines rues du centre de Soréde fonctionnaient déja suivant le principe d'une

mixité des modes de déplacement sut tout ou partie de I'espace public. Adop-
ter le statut de zone de rencontre dans ces tues est apparu nécessaire pour
clarifier les régles de citculation et accorder pleinement la priorité au piéton.
Les intetventions ont alots essentiellement consisté a mettre en place la si-
gnalisation adéquate.

Cete Méditerranée

Les rues & sens unique de la
zone de rencontre ont été mises
en double-sens cyclable.

Cete Méditerranée
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Le passage des rues du centre en
zone de rencontre a été f'une des
mesures identifiées comme
prioritaires par la commune.
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cei‘tu Zones de circulation apaisée Fiche )

Aolt 2009

BSOS Aire piétonne, zone de
rencontre, zone 30 :
quels domaines d'emploi ?

L'introduction de la zone de rencontre dans le Code de la route (décret
2008-754 du 30 juillet 2008) élargit la palette des outils réglementaires &
disposition des aménageurs et des gestionnaires de voirie pour organiser la
cohabitation des usagers sur l'espace public. Cette évolution a par ailleurs
conduit a préciser l'ensemble des régles et recommandations relatives aux
zones de circulation apaisée déja existantes que sont l'aire piétonne et la
zone 30.

Ainsi, & chacun de ces trois statuts réglementaires correspond un domaine
d'emploi spécifique, avec des régles d'aménagement et de fonctionnement

‘ qui leur sont propres. Cette fiche a vocation & donner aux aménageurs et
E l aux gestionnaires de la voirie les repéres nécessaires pour caractériser
Liberié -'E;Iilé-l{;bnmm l'utilisation de ces trois zones, et ainsi opérer les choix réglementaires qui
REPUBLIQUE FRANGAISE permettront d'assurer les conditions de sécurité et de convivialité
indispensables a la cohabitation de tous les usagers.

Ministére

de [*Ecologie,

{ de I'Energie,

du Développement
durable

et de fa Mer
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> Comment identifier les lieux
susceptibles d'étre aménagés
en zones de circulation apaisée?

Rues commercantes, places du
marché, alentour des écoles, secteuts
touristiques, centre-bourgs : certains
lieux apparaissent naturellement
comume des espaces publics ou les pié-
tons devraient étre privilégiés. Ce
sont généralement les premiers sec-
teurs a étre aménagés en zone 30, en
zone de rencontre ou en aire pié-
tonne sur le territoire communal.

Mais au-deld de cette premiére lec-
tute, une réflexion globale s'avére ra-
pidement nécessaire pout identifier
les sites potentiels et coordonner les
aménagements. Ainsi, de nombreu-
ses villes, aprés avoir multiplié
zones 30 et aires piétonnes, ont res-
senti le besoin d'intégrer la question
des zones de circulation apaisée 2
une démarche générale articulant po-
litiques de déplacements et d'ur-
banisme.

Une approche & I'échelle du terri-
toire

La question de l'organisation du ré-
seau vizire renvoie naturellement 2
une stratégie d'aménagement 4
I'échelle du territoite : une étude ur-
baine portant sur les usages actuels
et futurs de l'ensemble de la voirie
communale apparait comme un préa-
lable nécessaire pour déterminer la ca-
tégorie réglementaire des routes et
des rues.

Clest ainsi qu'a I'étranger, les villes
de Graz (Autriche), Zurich (Suisse)
ou La Haye(Pays-bas) ont depuis de
nombreuses années étendu le
concept de zone 30 4 la trés grande
majorité de leurs rues. En France, de
plus en plus de villes s'engagent dans
cette voie ; Lorient a par exemple
prévu d'aménager la quasi-totalité de
ses quartiers en zone 301 Llexpé-
rence tend donc a prouver que dés
lors que l'on commence 4 se poser la
question de la citculation apaisée 2
I'échelle de la ville, une grande pastie
de la voirie utbaine — de l'ordre de
70 4 80 % d'un réseau — est suscep-
tible d'étre concernée.

Cette forte proportion n'est pas en
sol surprenante : en milieu urbain,
les voies dont la fonction principale
est d'assurer l'écoulement du trafic
motorisé — grandes artéres, boule-
vards et autres voiries importantes —
ne représentent généralement pas
plus de 20 % du kLnéaire total du 1é-
seau. Toutes les autres voies ont voca-
tion & prvilégier les nombreuses
activités liées a l'habitat : faire ses
courses, aller a I'école, se rencontrer,
discuter, prendre le bus, etc. Cette
mixité des usages et des fonctions
propres aux espaces publics urbains

les prédisposent a étre aménagés en
zones de circulation apaisée.

Questionnements et principes

Dans un premier temps, la ques-
ton n'est pas tant de savoir quels
sont les lieux susceptibles d'étre
aménagés en zones de circulation
apaisée. Il s'agit plut6t de détermi-
net ceux qui ne le seront pas, c'est-a-
dire les grands axes de types artéres,
pénétrantes, qui seront générale-
ment gérés par une limitation 2
50 km/h (voire sur certaines sec-
tions 4 70 km/h). Cest par soustrac-
ton que l'on obtienda une
premiére partition schématique des
secteurs aménageables en zones de
circulation apaisée, ou les activités
urbaines et sociales devraient étre
privilégiées sur la fonction circula-
toire. (Figure 1)

Dans un second temps, une ana-
lyse plus fine doit permettre de dé-
terminer les sections de voitle
ptincipales limitées 2 50 km/h sus-
ceptibles d'étre aménagées en zone
de circulation apaisée : c'est souvent
le cas lorsque la vie riveraine déve-
loppée génére des échanges trans-
versaux. Ceux-ci peuvent alors
nécessiter de faciliter les traversées
par une plus grande mixité des
usages. Cela tevient 2 atténuer l'effet
de coupure créé par la voie en re-
groupant deux zones de circulation
apaisée. (Figure 2)

La derniére étape consistera a affi-
ner la répartiion entre aire pié-
tonne, zone de rencontre et zone 30
2 l'intérieur de l'ensemble des zones
de circulation apaisée, en adoptant
la catégorisation réglementaire la
plus adaptée aux fonctions et aux
usages — existants et 2 venir — de
l'espace public. (Figure 3)

! Voir la fiche « Zones de circulation apaisée »
0°1 : Généralisation des sones 30 : Fexemple de
Lorient, la ville des "guartiers tranguilles” -
www.certu.fr

N7 INN

3 étapes

Voies 50 E¥Zones de
circulation
apaisée

Figure1

AlPexception des grands axes toutes les
voies ont vocation a étre aménagées en
zones de circulation apaisée

-

—— Yoies 50 Zones de
circulation
Figure2 apasee
Dans certains cas, on peut intégrer une
section de vole principale dans le
périmétre d’'une zone de circulation
apaisée

Fi% Adtes pietonnes
BE5} Zones de mncontn

Figure3

L'analyse plus fine des fonctions et des
usages de I'espace public doit permettre
de faire apparaitre les secteurs destinés a
&tre aménagés en zone 30, zone de
rencontre ou aire piétonne.




Une aire piétonne permet de limiter la
circulation des véhicules au strict
nécessaire dans les rues de quartiers
historiques ol I'on souhaite faire
prévaloir le tourisme et le commerce

> Aire piétonne,
zone de rencontre, zone 30 :
quelques repéres

A T'heure de la ville accessible et multimodale, lespace public doit accueillit
un nombre croissant d'usagers, avec des attentes et des besoins spécifiques,
parfois difficiles 4 concilier. Les limites de Il'affectation spécialisée des
espaces renvoient inévitablement 4 la question du partage de l'espace public :
quels choix opérer pour assurer la mixité fonctionnelle et la cohabitation de
tous les usagers dans de bonnes conditions de sécutité ? L'aite piétonne, la
zone de rencontre et la zone 30 correspondent 2 des options sensiblement
différentes, méme si elles ont pour point commun essentiel de favoriser les
déplacements en modes doux et les autres usages de la rue en réduisant la
vitesse des véhicules. Les différences entre les trois zones découlent en fait
du niveau de confort et de service accordé au piéton. Clest ce critére
essentiel qui va permetite de distinguer T'utilisation de telle ou telle catégorie
réglementaire.

L'aire piétonne

les autres usagers autorisés 4 y ac-
céder a 'exception des tramways ;

Définition :

L'aire piétonne est définie réglemen-
tairement comme « une section ou
ensemble de sections de voies en
agglomération affectée a la circula-
tion des piétons de facon temporaire
ou permanente » (art. R. 110-21 du
Code de la route). Les autres régles
la concernant résultent de cette affec-
tation :

* le piéton y est prioritaire sur tous

* la présence des véhicules motori-
sés est exceptionnelle, mais possible
sur autorisation et selon les régles
de circulation définies par le maire.
Toutefois cette autorisation ne peut
concerner que des véhicules liés 4 la
desserte de l'aite piétonne (riverains,
transpozts public, véhicules de livrai-
sons, transports de fonds, services 2
la personne...) ;

* les cyclistes sont autorisés 4 y circu-

ler, sauf dispositions différentes pri-
ses par le maire ;

* tous les véhicules soumis au Code
de la route qui sont amenés i y cir-
culer doivent respecter l'allure du
pas, y comptis les cyclistes ;

* enfin, aucun véhicule motorisé
n'est autorisé 4 y stationner ; l'arrét
reste cependant possible pour les vé-
hicules ayant acces a l'aire piétonne.

Obijectifs fondamentaux :

L'aire piétonne doit étre envisagée
comme un espace public intégrale-
ment dédié aux piétons dont ceux a
mobilité réduite : il ne s’agit donc
pas a proprement patler d’un par-
tage de la voirie, mais bien d’une af-
fectation justifiée pat le souhait de
privilégier des activités qui cohabi-
tent difficilement avec les véhicules
motorisés — déambulation, prome-
nade, repos, jeux, etc. Elle vise donc
avant tout i faciliter I'animation ur-
baine et les déplacements 2 pied.

Situations types :

Lhire piétonne permet donc de
qualifier réglementairement les espa-
ces complétement aménagés pour le
piéton, ou le trafic n'est autorisé

En secteur résidentiel, I'aire piétonne

peut correspondre a des coeurs d'ilots
aménagés en placette, sans besoin en
stationnement et accueillant des services qu'ﬁ titre exceptionnel et 2 la vitesse

de proximité

du pas.
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La zone de rencontre

Définition :

La zone de rencontre se définit sur
le plan réglementaire comme une
zone 4 prorité piétonne. Ouverte 2
tous les modes de citculation, les
piétons peuvent s'y déplacer sur
toute la largeur de la voitie en béné-
ficiant de la priozité sur l'ensemble
des véhicules (2 l'exception des tram-
ways). Pour assurer cette cohabita-
tion de tous les usagers, la vitesse
des wvéhicules y est limitée 2
20 km/h. De plus, sauf situation ex-
ceptionnelle, toutes les chaussées y
sont 4 double-sens pour les cyclistes.
Le stationnement des véhicules n’y
est autorisé que sur les emplace-
ments matérialisés 2 cet effet.

Situations types :

La zone de rencontre peut s'appli-
quer i différentes situations, qui ne
réclameront pas le méme type nila
méme échelle d'aménagement.

La zone de rencontre permet d'organiser
la cohabitation sur des espaces publics
complexes : places générant des flux
piétons multiples, traversées par des
véhicules motorisés et des transports
publics.

La zone de rencontre est adaptée aux
rues commergantes ol I'on cherche a
concilier fréquentation piétonne et
circulation des véhicules motorisés

Objectifs fondamentaux :

La zone de rencontre correspond 4 des espaces publics ot 'on souhaite fa-
voriser les activités urbaines et la mixité des usages sans pour autant s'affran-
chir du trafic motorisé. L'objectif est de permetire la cohabitation des
piétons avec les véhicules 3 faible vitesse. Ce mode de fonctionnement re-
pose sur le respect du principe de prudence (att. R. 412-6 du Code de Ia
route) : l'usager le plus protégé doit faire preuve d'une attention accrue a
1'égard de I'usaget plus vulnérable. A 20 km/h, les conflits se gérent non pas
pat un rapport de force, mais par une relation de convivialité au bénéfice du
piéton et des personnes 2 mobilité réduite.

" Les lieux de correspondance (centre
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Dans les rues résidentielles, lorsque le
quartier est peu perméable aux
déplacements du reste de
Pagglomération, la zone de rencontre
permet d'aménager des espaces publics
plus conviviaux.

d’échange, grand parvis de gare, etc.)
générent une forte affluence piétonne et
une complexité de cheminements quiles
prédisposent a étre gérés par une zone
de rencontre.

Mobilité piétonne-Suisse

La zone de rencontre peut s'appliquer
aux rues trop étroites pour disposer de
troftoirs assez larges pour respecter les
régles d'accessibilité.

riu

La zone de rencontre dans les quartiers
historiques permet de maintenir une
desserte automobile et des possibilités
de stationnement tout en privilégiant la
déambulation du piéton.

Lorsqu'une aire piétonne doit étre
interrompue pour laisser passer le transit
des véhicules motorisés, fa zone de
rencontre permet d'accorder clairement la
priorité aux piétons.

sﬁx&i&& 332
A I'intérieur de zones 30, 1a zone de
rencontre peut s'appliquer a des lieux de
conflits entre piétons et autres usagers et
oli I'on souhaite accorder la priorité aux
piétons




La plupart des voies de quartiers ont
vocation a étre affectées en zone 30,
sans nécessité d'aménagements lourds.

Dans les traversées d'agglomération,
I'aménagement d’une zone 30 est une
solution fréquemment retenue pour
concilier trafic et vie riveraine.

La zone 30

Définition :

La zone 30 correspond 3 des
espaces publics o l'on cherche 2
améliorer le confort et la sécurité de
lensemble des usagers, dont celle
des piétons. Contrairement aux aires
piétonnes et aux zones de ren-
contre, la réglementation relative
aux piétons est la méme que pour la
voirie 4 50 km/h. Les piétons n’ont
pas de priorité particuliére et sont te-
nus d'atiliser les trottoirs lorsqu'ils
existent. Toutefois, la vitesse réduite
des véhicules tend compatible la tra-
versée des piétons dans de bonnes
conditions de sécurité en tout point

de la chaussée. En I'absence de pas--

sage piétons, les piétons peuvent tra-
verser ou ils lé souhaitent tout en
restant vigilants. Leurs chemine-
ments s'en trouvent donc facilités.

Objectifs fondamentaux :

Si T'objectif principal des zones 30
est de rendre les déplacements plus
faciles, plus confortables et plus
surs pour les piétons, c'est aussi un
aménagement favorable aux cy-

clistes, dans la mesure ot 'homogé-
néisation des vitesses pratiquées

— moins de 30 km/h pour tous les
usagers — permet aux vélos et aux
modes motorisés de cohabiter sur
la chaussée, sans mnécessaitement
recourir 4 des bandes ou des pistes
cyclables. En outre, toutes les rues
des zones 30 deviont étre mises
a double sens pour les cyclistes
d'ici juillet 2010, sauf dispositions
différentes prises par le maire. La
zone 30 correspond donc a des
lieux ou l'on souhaite favoriser les
déplacements en modes doux, es-
sentiels pour le développement de
la vie locale, en modérant la vitesse
des véhicules motorisés.

Situations types :

La création d'une zone 30 ne
nécessite pas forcément des aména-
gements trés lourds : la configura-
tion la plus courante de la voirie
— une chaussée pout ensemble des
véhicules et des espaces latéraux
pour les piétons — est tout i fait
adaptée aux zones 30, moyennant
des intetventions modestes mais ef-
ficaces pour modérer la vitesse. Les
lieux concernés sont donc potentiel-
lement nombreux et le niveau
d'aménagement variable en fonc-
tion des situations rencontrées.

Dans des secteurs centraux, générateurs de flux piétons et motorisés, la zone 30 permet

des aménagements qualitatifs pour les modes doux sans contraindre notablement le

trafic motorisé.

La zone 30 est adaptée a la problématique des secteurs scolaires : elle permet de traiter

Certu

les sorties, mais surtout les rues alentour olt cheminent les écoliers et oil les accidents

sont les plus fréquents.
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> Tout est affaire de choix!

Au-deli de ces situations récurrentes, choisir le statut Léglementaire le plus
adapté 4 un aménagement — existant ou en projet — nécessite une analyse
plus fine du fonctionnement des lieux et des objectifs de leur éventuelle
requalification. En effet, il ne faut pas perdte de vue que l'aspect
1eg1ementm1e doit avant tout servir les intentions du projet, et bien siir

s'accorder avec la réalité du contexte urbain. Len]eu consiste donc i
déterminer, parmi les possibilités reglementzmes le régime qui correspondra
le mieux au fonctionnement et aux pnontes fixés par le gestionnaire et
'aménageur. Pour ce faite, il importe de connaitre et de confronter :
¢ d'une part les objectifs, les contraintes et les exigences spécifiques au projet
et aux leux ;

« d'autre part les contraintes d'usage et les possibilités d'aménagements
inhérentes 4 chacune des trois zones de circulation apaisée.

Possibilités et contraintes d'usages

Les aires piétonnes et les zones de rencontre se distinguent de la zone 30
par le régime de priorité accordé au piéton, mais aussi entre-elles par des
régles d'usage plus ou moins contraignantes pour les autres usagess. Celles-ci
sont notamment susceptibles de limiter I'acces, la vitesse ou le staﬁonnement
des véhicules. Ces spécificités sont 2 prendre en compte pour s'assurer de la
compatibilité de la catégorisation réglementaire avec le mode de fonctionne-
ment

— existant ou a venir — des lieux.

Les pietons sont prlontaires sut tous Ies vehlcules sauf les tramways. lls
peuvent circuler sur toute la Jargeur ¢ da I'espace public; (i ést cependant
préférable. de matérlallser des chemlnements pnvnegies our faciilter:
Vaccessibilite de ces'aspaces aux personnes & mobilité rédulte, .

Lo pléton reste contraint au respect
des régles générales du Codedela:

sécurité {outte long de. Ia ¢haussée.

“t raccessibllité de la Volrie et das espaces publics aux personnes handicapses.

L'améhagement des zones est soumls au respect das principaux textes léglslat:fs ef réglemsn{alres concarmant;

Comime tous les-autres véhicliles, iis:
sont tenus de céder lapriorité aux:
plétons.

Les cyclistas peuveént circuler dans les
alres plétonnes, sauf dispositions
contraires prises par le malre. lls-
doivent cependant s'y déplacer au pas

et cader Ia prionitd au piéton-. Les aménagements spécifiques, de

type Bahda ou piste cyciable, rig soht
pas conselllés..

Leurs relations avec les autres
usagefs sonirégles par l¢s ragles de
pricrité classiques du Code de fa
foute; lIs ne:sont pas autorisés &
clrculer sur les trottoirs lorsque ceux-
¢l existent.

Les cycllstes efles hodes motorlsés
se pariagent fa chaussée sans
nécessite d‘amenagements

spécit’ quss; de type bande ou piste

p cycliste Inténse,
présence d'un itiRéraire de seolaires,
forte pente efc. }

La régle generale est celle dii doubfe-si

ens: cyc!able. sauf dispositions

difféterites prises par le maire {polir fes zonés 30 existantes, la misa en
conformité dotf intervenir avant julliet 2010)

Leur circulation est autorlsés avec:
une vitesse Ixmltee az0 km/h sans-
limitation dg tré ¢, lIs sont tenus da-
céder la priotits aux pigtons.:

| Les véhicules autres que les vélos.ne-
. { sont pas admis 4 circuler sauf ceux:
‘| nécassaires a le desserte interne de
113 zone suivant les régles de

] clreulation. lis dolvent afars rouler'au
pas. Toiit stationnement est génant
donc verbalisable: Il reste possible
d'organiser I'arrét des véhicules
autorisés.

Tout arrét ou statlonnement en dehors
das emplacements aménagés est
génant donc verbalisable.

Leur c;rculatlon est auforisée avec
uns vitesse limitée & 30 kmih, sans’
hm|tatlon de trafic, Leurs re|at|ons
avec les autres usagers. de méme
que leur statlonnement sont régles
pat les régles classiques du Cods. de
laroute.

Transports Les fransports pubtics sont admis a circuler.

{Is sont soumis aux mémes régles de priorité que les autres véhicules motorisé

d'Exploitation » approuvé par le préfet)

s (& 'exception des tramways, qui sont

prioritaives sur le piéton et dont la vitesse limite de circulation est définie dans le « Réglement de Sécurité et




L'agencement interne et les occupations
temporaires de Paire piétonne doivent
étre organisés pour ménager des
cheminements piétons dégagés.

Dans une rue aménagée en zone de
rencontre, les espaces doivent étre
décloisonnés pour faciliter son
appropriation par le piéton. Il est
cependant recommandé de préserver
un cheminement piétonnier séparé de
la chaussée, par exemple par une rigole
en pavés.

Logiques d'aménagement

A chaque espace urbain correspond des possibilités d'aménagement qui lui

sont propres. Celles-ci dépendent notamment du cadre physique, des
différents types d'usages et de fonctions accueillis, mais aussi des exigences
qualitatives retenues. Pour cette raison, il n'existe pas de modéle ou de
configuration type applicables 4 la multiplicité des cas d'aire piétonne, de
zone de rencontre ou de zone 30.
‘Toutefois, un certain nombre de principes généraux peuvent étre énoncés.
Le premier d'entre eux est la nécessité de marquer clairerhént l'entrée et la
sortie de ces zones, en créant un effet de « porte », par un aménagement
spécifique ou en tirant parti d'une configuration existante. Au-deld, l'aire
piétonne, la zone de rencontre et la zone 30 différent par des logiques
d'organisation qui leur sont propres, du fait de modes de fonctionnement
spécifiques. Celles-ci vont notamment s'exprimer 1 travers les choix de-
partage de l'espace public, le traitement des limites internes, l'agencement du
mobilier urbain et le choix des matériaug, etc.

Le but principal de l'aite piétonne
est de favoriser la liberté de mou- |
vements des usagers piétons
le traitement global doit exprimer et
faciliter cette approptiation. L'aire
piétonne correspond 2 des espaces
décloisonnés, traités de facade i fa-
¢ade et généralement sans chaussée
distincte. I'aménagement est peu di-
tectif, pour permettre une multiplici-
té de comportements. La concep-
tion doit donc veiller & ne pas cloi-
sonner l'espace inutilement, tout en | »
tenant compte : N S

¢ des contraintes générées par I'ac- tion générale doit ainsi favoriser la

cgs et la circulation des véhicules au-
torisés, notamment pour l'aménage-
ment des structures de chaussée et
V'agencement interne ;

* des besoins spécifiques des per-
sonnes 4 mobilité réduite : 'organisa-

La zone de rencontre est la seule
catégorie réglementaire qui autorise
une mixité totale des usagers sur
une partie de la voirie urbaine. L'ob-
jectif de son aménagement sera
donc de ctéet ume autre am-
biance urbaine et d'équilibrer les
usages, sur les plans quantitatifs et
qualitatifs.

Pour I'aménageur, les enjeux sont
les suivants :

¢ d'une part, inciter les piétons a
prendre possession de toute la rue,
en s'appuyant sur la forme urbaine,
la végétation, le mobilier urbain, le
revétement, etc., et en limitant les ef-
fets de parois - stationnement longi-
tudinal, barriéres, alignements de
potelets, etc.

* d'autre part, maintenir des distinc-
tions détectables et repérables entre
les espaces, en particulier entre
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lisibilité de l'espace en suggérant cet-
tains cheminements (par des points
de repéres, des changements de ma-
tériaux, un alignement de planta-
tions ou de mobilier, etc.)

Vespace citculable par les véhicules
et le reste de l'espace public — dif-
férences de niveau, revétement —
sans donner I'impression d'un cou-
loir réservé aux voitures.




Certu

centre d'Etudes

sur les réseaux

les transports
l'urbanisme

et les constructions
publiques

9, rue Juliette
.-Recamier

L'aménagement d'une zone 30 peut
permettre de restituer des voies de
quartiers plus calmes et plus
accueillantes pour le piéton.

La zone 30 demeure un espace affectée de
maniéte traditionnelle, avec une chaussée pour
les usagers motorisés et les cyclistes et des trot-
toirs pour les piétons.

_.Son aménagement doit :

¢ faciliter la circulation des piétons de
part et d'autre de la chaussée. Il se caracté-
rise par une nette différenciation des espaces
entre chaussée et trottoits, que l'on cherchera
a rendre aussi latges et confortables que pos-
sibles ;

« faciliter les traversées en tout point de la
chaussée, en limitant le recours aux passages
piétons.

A2/2Q

Cete Nord-Picardie




DOCUMENT 7

Le Phare de [a Méditerr

Monsieur le Député Maire du Grau du Roj,

Vu le Code Général des Collectivités Territoriales, et notamment ses articles 1.2122-24, 1..2212-5, 1.2213-
1,L.2213-2 et 1..2213-4 ;

Vu les prescriptions du Code de la Route 2éme pattie, Réglements d’administration publique et déctets en
Conseil d’Etat, livre let, conditions de circulation;

Vu le Code de 1a Voitie Routiére, article 1.113.2 et suivants;

Considérant que cette réglementation est un moyen d’assurer la sécutité des usagers ;

Dans la zone piétonne ci-aprés définie la citculation et le stationnement de tous véhicules (automobiles- motos)
sont interdits.

La mise en place des secteurs piétonniers seffectuera du deuxiéme dimanche de mai au troisiéme
dimanche de septembre, tous les jouts de 10 h 30 2 01 h 00 du matin maximum, sur les voies suivantes :

Quai Colbert (du pont tournant au Boulevard Matéchal Juin)

Quai Général de Gaulle (du Quai du 19/03/1962 3 la Plagette)

Rue des Combattants (de la Rue des Alliés au Boulevard Maréchal Juin)
Rue de ’Aurore (de la Rue des Combattants 4 Ia Rue Alsace Lotraine) -
Rue de la Poissonnerie (du Quai Colbert 4 la Rue Alsace Lorraine)

Rue Michel Rédarés

Rue de ’Ancienne Poste

Rue Etienne Bonneze

Rue de la Marne

Rue de Provence

000000 O0CO0OO0OO0

Dispositions particuliéres les jours de marché (mardi-jeudi-samed):
v Rue de PAncienne Poste, la circulation sera autorisée dans la portion comprise entre la rue de
PAurore et le Boulevard Maréchal Juin,
V" Rue Victor Granier, la circulation sera condamnée sur Pensemble de la voie.

Quai du 19/03/62 4 la Plagette) sur le Quai Colbert (du pont tournant au Boulevard Maréchal Juin) et sur la Rue
Rédarés (du Quai Colbert a la Place de la Libération) poutront, par mesure de sécutité, étre interdit en cas de forte
affluence.

sous les réserves et conditions suivantes ;

a) les véhicules prioritaires : pompiers, ambulances gendarmerie, police.
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Sous contrdle de Pautorité municipale :
b) les véhicules des docteurs en médecine et membres de professions paramédicales pouvant
justifier d’une destination impérative dans la voie piétonne considérée.
Pour des dispositions particuliéres et sous le conttble de 'autorité municipale :
©) les véhicules (bus, taxi) transportant des voyageuts 2 destination ou provenant des hotels
riverains, les demandeurs devant toujours pouvoit en appotter la preuve.

Le stationnement est interdit dans les voies piétonnes, toutefois il poutra étre toléré pour les véhicules des
tiverains sur les emplacements non génants, dans les tranches horaites d’ouvertute des zones piétonnes.

Tous beneﬂclaue a un titre quelconque d’une dérogation de circulation conserve entiéte responsabilité de
tout accident corporel ou matériel provoqué par le passage ou la ptésence de son véhicule.

Cet arrété annule ct remplace les arrétés précédents ayant le méme ob]et et en patticulier les arrétés du -
23 juin 2004, du 20 septembre 2004 et du 11 avril 2007.

Le Maire, les agents de la Police Municipale, les services de la Gendarmerie sont chargés, chacun en ce qui
les concerne, de Pexécution du présent arrété.

Le Grau du Roi, le 08 Juillet 2008
Le Député Maire,
Etienne MOURRUT
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bile et de rendre certaines rues aux piétons.

La piétonnisation d'une
petite ville littorale :
I'exemple de Piriac s/Mer

L'afflux de visiteurs a conduit nombre de villes touristiques a adopter des stra-
tégies spécifiques d'aménagement et de gestion de l'espace public. Pour pré-
server l'atiractivité commerciale et renforcer limage de certains quartiers, la
plupart d'entre elles ont ainsi choisi de limiter strictement la circulation automo-

i

Dans les villes littorales, du fait de la fréquentation trés différenciée entre les
saisons, la piétonnisation s'est surtout jusqu'a présent traduite réglementaire-
ment par linstauration d'aires piétonnes temporaires
disposent aujourd'hui d'outils réglementaires supplémentaires, tels que la
zone de rencontre, pour réguler la circulation et organiser la mixité des usages.

; les collectivités

Cette fiche de cas relate les efforts entrepris par la ville de Piriac s/Mer (2 400
habitants) pour concilier, a travers sa politique de piétonnisation, qualité du
cadre de vie et aftractivité touristique. Elle rend compte des questionnements
pratiques et réglementaires soulevés aujourd'hui par la piétonnisation, et
donne des pistes d'action pour les communes touristiques de petite taille.
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> Une piétonnisation de longue
date, motivée par la valorisation
du cadre de vie

Ville de Piriac

Petite cité de caractére entre Lorient et Saint Nazaire, Piriac s/Mer compte aujourd’hui
2 400 habitants et accueille jusqu'a 40 000 visiteurs Pété, La situation de presqu'ile et
I'urbanisation littorale continue marquent fortement Forganisation du territoire de Ia

commune.

L'attrait  touristique -de Piriac
s/Mer est aujourd’hui lié 4 ses 9 km
de cOtes, mais aussi 4 son boutg et 3
son port de plaisance, qui ont su
conserver leurs qualités pittoresques.
La réflexion de la wville sur son
espace public démarre avec la mise
en place du premier Plan d'occupa-
tion des sols (POS) de la commune
en 1976 : face aux sollicitatons des
promoteurs immobiliets, la com-
mune prend alors conscience de la
qualitt de son patrimoine urbain.
Dés lots, elle n'aura de cesse de valo-
riser I'image de son village portuaire
et de préserver sa vision d’une cer-
taine qualité de vie.

Apres avoir instauté, avec Paide de
Parchitecte des batiments de France,
la premiére Zone de protection du
patrimoine architectural urbain et pay-
sager (ZPPAUP) de Loite Atlantique
en 1985, la ville bénéficie de I'essor
du tourisme littoral.

Confrontée a P'afflux de circulation
automobile et de piétons dans ses pe-
tites rues, la commune, avec le
conseil des setvices de PEquipement
instaure dans le centte-bourg une
aire piétonne temporaire pendant la
période estivale, gérée en zone 30 le
reste de 'année.

Le succés est au rendez-vous. De-
puis quelques années, la période a
méme été élargie aux longs week-
end de printemps et d’automne.

Cete Ouest

L'une des deux entrées et une rue
intérieure de I'aire piétonne
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Ville de Piriac

Les activités du bourg reflétent fa vie
ordinaire d’un péle central urbain
auxquelles s’ajoute la déambulation des
touristes en saison. Dans les ruelles,
quelques parterres sont réservés pour le
fleurissement par les riverains

PR B M
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Cete Quest

Cete Ouest

> L'aménagement progressif

du centre-bourg

Un centre-bourg aux rues
étroites

Le centre du bourg est traité
comme un vaste plateau piétonnier.
I accueille de l'habitat, des com-
merces, des testaurants et quelques
équipements publics tels que la bi-
bliothéque, le foyerlogement, un
espace jeunes, 'église ainsi que I'of-
fice de tourisme et la maison du pa-
trdmoine. Il inclut Paccés au port de
plaisance.

L’intérieur de la zone est quadrillé
de venelles plus ou moins larges,
Celles-ci sont traitées sur un seul ni-
veau, généralement avec un cani-
veau central. Les places de
stationnement autotisées sont mar-
quées. Quelques poches de stationne-~
ment sont organisées, notamment
pres du port et de la plage. Les
ruelles sont quant a elles interdites
au stationnement, 4 Iexception de
quelques places déterminées.

Modernisation et
embellissement

Avant le POS. de 1976, seules
quelques rues du centre-bourg
étaient bitumées ; la majorité d’entre
elles étaient seulement empierrées
avec un matériau plus ou moins sa-
blonneux, vite boueux en temps de
pluie. Le projet de ZPPAUP et de
piétonnisation fut une vértable op-
portunité pout moderniset la voide.

L’organisation des travaux résulte
d’une réflexion globale et intégre pro-
gressivement , au fil de la modernisa-
tion et de la politique d’embellisse-
ment des bourgs de I'Ouest, les effa-

L'offre de stationnement (660 places) est répartie en « poches » autour du centre et du
port. A proximité du port, un espace enherbé a été aménagé et sa conception permet le
stationnement des véhicules ainsi que celui des remorques de bateau.
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cements de réseaux aériens, puis Par-
tivée du tout-a-Iégout et linstal-
lation du gaz de ville. La commune
ne se contente pas d'agit sur
Pespace public ; elle incite les sive-
rains 4 ténover leur fagade en co-
hérence avec lesprit défini dans la
ZPPAUP et propose des subven-
tions.

Autour du centre-bourg

Voies structurantes

Sut le pourtour de l'aite piétonne,
la circulation générale est conservée
et réglementée en zone 30. Les
voies sont aménagées classiquement
avec une chaussée en sens unique ,
deux trottoirs latéraux et des poches
dé stationnement latéral.

L’organisation de stationne-
ments répartis autour du centre-
boutg

Pour compenser la disparition de
places de stationnement sur rue 2
Pintérieur de l'aire, la commune a
acquis des parcelles de terrain en
proximité pour créer de petites uni-
tés de stationnement, intégrées au
tissu utbain. Elles sont reliées au
boutg au port et au bord de mer par
un réseau de liaisons douces (pié-
tons / vélos) en grande partie
existant et un systéme de navettes
en pétiode estivale,

Cete Ouést

Le parc de stationnement est relié & la
fagade maritime par un agréable petit
chemin de quelques dizaines de métres

Cete Ouest.




> La communication du projet

aux habitants

La piétonnisation a I'otigine du
premier bulletin municipal

Aidée par la subdivision locale de
I'Equipement , dans le cadre de Pin-
génierie publique, la commune établi
son projet et souhaite en faire part 4
la population.

Ne disposant d’aucun outil de com-
munication municipal elle crée un
bulletin d’information spécial qui de-
vient le prémisse du bulletin munici-
pal. Parallélement, elle chetche 2
instaurer un dialogue participatif
avec la population et i développer
une instance pour tecueillir les avis
des habitants et pouvoir dialoguer
avec les opposants.

Des commissions extra-munici-
pales de concertation sur les dif-
férentes thématiques de la vie

communale (utbanisme, travaux, fi-
nances...) sont créées avec une ving-
taine de personnes candidates par
commissions, Des objections au pro-
jet sont exprimées mais avec un es-
prit participatif et constructif que
Péquipe des élus en charge du projet
gére collectivement.

C’est dans ce cadte que le projet
d’aire piétonne est discuté et que la
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programmation financiéte des dif-
férentes phases de travaux est évo-
quée.

La commune regoit également les
avis de la population lots des en-
quétes publiques des différentes révi-
sions du POS. A cette occasion, une
information sur Pexistence des en-
quétes est faite dans la ptesse locale.

Une information réguliére des
usagets

Depuis la mise en place des aires
piétonnes, 'information auptés des
personnes riveraines et des commet-
cants de laire piétonne continue.
Elle est assurée de plusieurs
manijéres. D’une part, chaque année
au ptintemps, les commercants sont
réunis par le maire qui leur présente
le détail des regles de la nouvelle sai-
son. D’autre patt, les tiverains sont
informés lors de la demande ou du
renouvellement annuel de leur carte
d’accés. Ils peuvent également ob-
tenir tous tenseignements et faire
part de leurs observations, soit au-
prés des élus chargés de 'urbanisme
et de la voirie, soit aupsés des poli-
clers municipaux ou lors des

petmanences en mairie.
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Ville de Piriac

Les demandes actuelles concernent
Pobservation ponctuelie de
stationnement génant et fe besoin de
places de stationnement pour les
handicapés

Dans la continuité des réflexions
engagées sur le centre-bourg, les projets
d'extension de la ville prennent en
compte les orientations en faveur des
modes de déplacements actifs. Ainsi, le
futur quartier résidentiel en frange de
bourg, a l'intersection de deux itinéraires
cyclables, se structure autour d'un
maillage piétons/vélos et intégre un
parking de dissuasion.

Cete Ouest




