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Introduction

Depuis 1972, ou a eu lieu & Rouen la premiéresaiadn importante d’espace piéton
dans le quartier central du gros Horloge, de nongae villes ont pris des décisions
concernant la limitation de la circulation automebidans leur centre ou dans des
pbles secondaires.

Dans d’autres pays d’Europe, des aménagementstgpecavaient été réalisés des les
années 60. En France, avant la premiere déceatialiset parallélement aux
initiatives locales, 'administration centrale i@ les collectivités a lancer de telles
opérations par les circulaires de 1971 et 1973net mote d’orientation de 1972
évoquant leurs effets positifs sur la vie socidlie eadre de vie.

Dans les années 70, il s’agissait souvent de feeoilie tourisme patrimonial, en
offrant un écrin de rues pacifiées a des monumieisteriques. Ces opérations ont
profité aux commerces situés dans le périmétreurenck piétons, dont les chiffres
d’affaires ont augmenté de 25 & 30 % lors des gnamiopérationsLes secteurs ont
été élargis puis reproduits dans d’autres lieuatétjiques, aux fins de dynamiser le
commerce de détail qui subissait la concurrence c#res commerciaux de
périphérie.

La plupart des villes grandes et moyennes ont degpuénagé une rue ou un ensemble
de rues ou la circulation automobile est interdie tres contrélée, avec de multiples
objectifs. Il s’agissait notamment d’éviter la cestion, de limiter les pollutions et
nuisances dans des secteurs emblématiques déeladeilfavoriser I'animation et de
créer un « effet vitrine » valorisant la cité.

Dans certains cas, des mesures de méme type optigté par des collectivités qui
cherchent a développer des centres secondaires,|’daprit de créer une offre plus
diversifiée et au plus pres des habitants. L'idéeiter des trajets motorisés vers un
centre urbain principal ou vers un centre commep&aphérique s'impose de plus en
plus et contribue aux efforts en faveur de la \dileable.

Cet essaimage de mesures en faveur d’'une modémida circulation cherche a
atteindre plusieurs types d'effets : accessibilité commerce de proximité, sécurité
des piétons, gain de temps et d'efficacité en matide pratiques d'achats
quotidiens... C'est aussi, pour de nombreux acteagaux, un moyen de construire
l'image de la ville : convivialité, dynamisme, git@lurbaine et qualité de vie.

Ces mesures, attendues par une partie des comitsesgaut cependant redoutées par
une partie des exploitants des commerces, quireatda désaffection d'une partie de
leur clientéle, et par certains élus, qui s'intgeat sur de possibles effets négatifs sur
le commerce local.

Depuis aolt 2008 le code de la route a modifié la réglementati@s e aires
piétonnes » et des «zones 30 » et a créé unetrasistatut d'espace public, les
« zones de rencontre ». Les « zones de rencordgoat>des lieux ou la priorité est
donnée aux piétons sur les véhicules motoriséslguent circuler a vitesse réduite.
Dans les « zones de rencontre », les rues a sengewont praticables dans les deux
sens par les cyclistes.

! . « Effets induits, zones piétonnes » — 1980
CETUR, STU, CETE d’Aix en Provence /Ministem ItEnvironnement et du Cadre de Vie
2. Décret 2008-754 du 30 juillet 2008




Dans le méme temps, les enquétes nationales camterdes transports et
déplacements (ENTD 2007/2008) font apparaitre epeesentation importante de la
marche pour les motifs d’achats. Les enquétes agesn» de nombreuses villes
révelent une augmentation réguliére de la frégtientales commerces de proximité
et de la pratique cycliste dans les secteurs aentrl s’'agit de nouveaux
comportements que I'on peut mettre en perspectige B montée des préoccupations
environnementales dont la presse se fait largegwht depuis quelques années.

Par ailleurs, de nombreuses sources d’informatomme le sondage réalisé par le
journal Les Echos et France Iffoindiquent que les francais réduisent leurs
déplacements automobiles en raison de I'augmentdtioprix de I'essence. Le méme
document cite I'étude du panéliste Kantar (paru24lenars 2011) qui releve que « le
commerce de proximité a le vent en poupe et gagméillion de clients en 2010, soit
56 % des foyers frangais qui ont fréquenté le diw moins une fois dans I'année ».

Les évolutions réglementaires récentes offrent aevelles perspectives en termes
d’aménagement des centres des villes et des guartiies’agit de choisir de fagon

pertinente les outils réglementaires et les typesnénagement en fonction des
évolutions de I'opinion et des comportements, dotexte local et des objectifs des
collectivités.

Le présent document a pour objet de mettre en @eideertains constats concernant
les comportements d’achat et de s’interroger ssitypes d’aménagements que les
textes reglementaires donnent la possibilité detrenein ceuvre, dans l'esprit de

favoriser simultanément I'activité commercialeavie urbaine.

Rappel des différents statuts des voies urbaines  *

En milieu urbain, les voies ont généralement plusigypes de fonctions a remplir :

les fonctions qui concernent la vie locale et celigi sont liées a la circulation des
véhicules motorisés. Les zones a priorité piétosorg I'aire piétonne et la zone de
rencontre

Le schéma suivant présente les différents équdlibrere les deux types de fonctions
selon le statut de la voie.
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Commerce et zones a priorité piétonne

DIFFERENTES SITUATIONS URBAINES

Les « zones de rencontre » sont un nouveau cadteméntaire qui pourrait s'avérer bien
adapté aux secteurs de commerce et d'activitésa(igietz). Ce nouveau statut conduit a
s'interroger sur les effets attendus sur le commertles activités économiques et sur les
préalables nécessaires a la mise en ceuvre des a@raxité piétonne.




1. Centres et périphéries

S'’il n’est pas aisé de mettre a jour une typolalgie situations urbaines qui pourraient
donner lieu & une réglementation et a un aménagefamerable aux piétons, on peut
citer quelques caractéristiques qui différenciest secteurs ayant des fonctions de
centralité.

1.1 Equilibrer I'offre commerciale a I'échelle de
I'agglomération

Le nombre de points de centralité d’'une agglomémnatarie principalement selon la
surface occupée par la collectivité et le nombhabitants, mais aussi en fonction des
caractéristiques géographiques du site, des adidibminantes et d’autres critéres.

L’agglomération est I'échelle pertinente pour ieflusur la répartition des poles
urbains, de I'habitat et organiser les déplacemetitsst donc aussi la bonne échelle
pour appréhender la répartition des activités etr pmaintenir les équilibres
territoriaux. Les opportunités de soutenir le comgeerelevent des stratégies
intercommunales.
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La « ville polycentrique », modéle qui consistéracturer 'agglomération a
partir du schéma de transports collectifs, favorlaemarche a pied et le
commerce de proximité.




Commerce et zones a priorité piétonne

1.1.1 Une hiérarchie théorique de pdles urbains

Agglomération Type de site Fonction Caractéristiques
urbaine
Autour d'une grande | Centre principal | Vitrine de la Etendu, tres équipé
ville : 100 000 ville, tourisme | Moyenne et haute gamme
habitants et plus
Centre de Achats de Peu étendu
quartier Proximité Commerces alimentaires
Péle urbain de Services et Etendues diverses
périphérie commerces Quotidien et moyenne
gamme
Autour d'une ville Centre principal | Services et Etendues diverses
moyenne ou petite : commerces Haute et moyenne
moins de 100 000 gamme
habitants Centre bourg Achats de Peu étendu
Proximité Commerces alimentaires

Ce tableau est indicatif et ne traduit pas touess dituations urbaines. Il semble
toutefois que le seuil d’environ 100 000 habitardprésente des fonctionnements
urbains différents, notamment en matiere d’offrérdasport.

Les grandes agglomérations ont généralement phgsigpes de centralités : un cceur
de ville qui est le noyau historique, vitrine devie, dont I'activité commerciale tend
vers le haut de gamme ; des centres de quartidomine le commerce de proximité.
Dans certains cas, ces villes ont aussi une coara® communes périphériques
équipées de commerces et de services, souvenupgga I'emplacement de I'ancien
bourg rural qui s’est développé, et visant divgpes de clientéle.

Les agglomérations moyennes ou petites présentarérgiement une structuration
plus simple et comprennent un centre principal,casles commerces de haute et
moyenne gamme, et des centres bourgs ou le commalkmentaire domine, dans la
plupart des cas.

Toutefois, certaines agglomeérations présententvilleecentre tres étendue et peu de
communes périphériques (Nantes, par exemple) tréasont composées de plusieurs
villes importantes (Lille—-Roubaix—Tourcoing, par eexple); d’autres encore
comportent une ville petite ou moyenne entouréevilages. La hiérarchie entre
centres principaux et secondaires est donc a définir chague contexte, sur les bases
d’'un diagnostic spécifique. Les problématiques glagnération sont donc également
a prendre en compte en amont de l'adoption d'une fdemes particulieres de
réglementation.

1.1.2 La surface des périmeétres a potentiel piéton . un critere

La surface sur laquelle un projet d'aménagemertbpiést envisagé est un critére
important pour le choix du statut de la future zohes objectifs attribués a la mise en
place d'une grande zone ou d'un secteur de tailEdeste sont généralement
différents. Les impacts sur I'économie et la vieale peuvent étre de natures diverses
et appellent des mesures d’accompagnement adaptées.




1.2 Définir différents objectifs de piétonnisation pour la
collectivité

Le projet de piétonniser ou de contréler la cirtatadans un secteur de commerces et
de services peut répondre a un ou plusieurs ofggutiursuivis par la collectivité,
dans le cadre de politiques globales. On peuttena@iielques uns.

1.2.1 Dynamiser ou revitaliser un centre urbain

Pour la collectivité le soutien au commerce n'ea$ poujours I'objectif principal
d’'une opération. La collectivité ambitionne, plusngralement, la revitalisation d’'un
centre, qui peut aussi comporter des activitésest srvices. Sa piétonnisation est
controversée, puisque, malgré de nombreuses erpésigéussies, I'élimination du
stationnement automobile sur les aires piétoneseduction et son organisation dans
les zones de rencontre sont souvent considéréepacteurs économiques comme
préjudiciables au commerce. Cependant, I'impactadgiétonnisation peut étre tres
différent selon les caractéristiques des sitessethoix réglementaires.

1.2.2 Apaiser la circulation et faire la ville dura  ble

La réduction des pollutions et nuisances liéesaatdmobile va dans le sens de
I'amélioration des conditions environnementalesagttribue aux différentes mesures
prises par la collectivité pour tendre vers unke\ghns carbone.

1.2.3 Tendre vers plus de sécurité et d’accessibili  té

Les aspects fonctionnels liés a la circulation,gemstion, vitesse, font partie des effets
escomptés par les villes. La sécurité des piétshs@uvent évoquée, bien que la
congestion réduise la vitesse et les occurrenaxidents. Dans les quartiers et les
rues sans congestion, I'enjeu consiste claireme@taire les vitesses et a écréter les
grandes vitesses.

L'accessibilité des seniors et des personnes alitdol@#duite est toujours un objectif
central qui influe sur la conception des aménagésnetinqui favorise la fréquentation
de l'ensemble des piétons et des cyclistes qui $mnprincipale clientéle des
commerces.

1.2.4 Mettre la ville en valeur : qualité urbaine e t « mise en scéne
urbaine »

La préservation et I'amélioration du cadre de wBtgles composantes essentielles des
opérations qui donnent la priorité aux piétons. m&se en valeur du patrimoine,
monumental ou industriel, fait partie de cet obfectl’importance des
réaménagements et retraitements de I'espace pélitermes de complexité et de
co(t, est souvent controversée : un arbitrageéestssaire entre objectifs fonctionnels
et qualitatifs, par rapport au contexte local et deitres objectifs assignés par la
collectivité a I'opération.

1.2.5 Enclencher un cercle vertueux : commerces, an  imation, et
sécurité urbaine

La réduction des nuisances liees a la fréquentatisiomobile est de nature a
développer la vie sociale et culturelle en permetia tenue de manifestations de rue
et en mettant les usagers dans une situation #essienau loisir.
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Commerce et zones a priorité piétonne

Moins de voitures, c’est plus de piétons et de s/@ans I'espace public, plus de
commerces ouverts et plus tard et plus de séqoitéles habitants qui bénéficient du
contrble social apporté par la présence humaine. chatrepartie peut étre
I'accroissement de certaines nuisances, sonorasnant.

Ce que les piétons apprécient :

- une rue animée, des promeneurs, des terrassesfdeqa donnent un
sentiment de sécurité

- Il'absence de circulation qui permet de relacherttéation, notamment
dans la surveillance des enfants

- l'absence de congestion, de bruits de voiture etlélirs d’essence,
- un environnement soigné, sols, éclairages, plaomati
- la qualité architecturale des batiments qui bordéggpace piéton..

« Quand je fais des courses dans une rue piétgenpeux marcher trés
longtemps parce que je n'ai pas I'impression dersghbquotidien mais plutodt
d’étre en situation de loisir »

Enquétes dans 8 villes en France, 160 entretiems-daectifs
ARCH ‘URBA / PREDIT- 2001

1.3 Les catégories d’acteurs et leurs logiques

Donner la priorité au piéton en centre-ville este udécision qui concerne de
nombreuses catégories d’'acteurs. Les impacts édgnemde la piétonnisation d'un
péle urbain, ou du contréle de la fréquentatiorruatbile, sont nombreux et touchent
a la fois les activités commerciales et de seryit@svie sociale et culturelle, la
fonction résidentielle, le marché foncier et imnhiei..

1.3.1 Les élus cherchent a conforter I'image de la  ville

Pour les responsables élus des collectivités, hagément d’'un centre conforte et
valorise I'image de la ville : ambiance apaisée)vidale, écologique et dynamique
au plan commercial. Toutefois la recherche deds#ia termes de marketing urbain
(créer ou garder les emplois, attirer habitantgrgteprises) ne doit pas entrer en
contradiction avec les souhaits des électeurs gaitikté, calme, vie quotidienne).

1.3.2 Les commergants sont attentifs aux comporteme  nts d’achat

Pour les commercants, il s’agit d'augmenter ou @eéntanir leur chiffre d'affaires,
dans un environnement différent de la pratique ceroiale antérieure. Les
comportements d’achats évoluent dans les sectéuis foéquentation automobile est
réduite. Le probléeme du stationnement automobile,ridque d’augmentation des
loyers commerciaux et du changement de clientedet sedoutés par certaines
catégories de commercants. Pour d’autres, la nleusuation répond a leurs
attentes : plus de visibilité, de possibilité dtaler des terrasses ou étals, de tirer
I'offre vers le haut de gamme et une nouvelle ¢éikn
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1.3.3 Les acheteurs consomment plus en situation de loisir

Les enquétes citées page précédente montrent guecleats dans des secteurs
piétonnisés ou semi -piétonnisés sont considémedegpaombreux usagers comme une
situation de loisit. L'ambiance détendue, I'animation, la qualité imeale confort de

la marche, incitent la clientéle a flaner et & comser et attire des visiteurs. L'intérét

est d'autant plus marqué que l'offre de commerdedeeservices est diversifiée et

accompagnée par la présence d'équipements culaureldministratifs.

1.3.4 Les habitants du quartier entre deux attitude s

Les riverains craignent de voir leur qualité de diminuer en raison de plusieurs
effets possibles, par exemple, augmentation dut ki aux terrasses de cafés,
dégradation du niveau de propreté. Cependant, élsvgnt aussi se réjouir de
I'animation qui valorise le quartier et d’'une amédition de I'offre de services. Les
réactions des habitants sont diverses, en fonet@amment, d’'une part, du type
d’aménagement envisagé, d’autre part, de I'dge ¢ datégorie socioprofessionnelle.

1.3.5 Les acteurs fonciers et immobiliers généralem  ent satisfaits

La valorisation urbaine, attendue par les respdesdbcaux, a le plus souvent des
incidences sur le marché foncier et immobilier. t€etalorisation fonciere, qui
satisfait les professionnels de 'immobilier, s’asgpagne toutefois de la désaffection
d’'une partie de la clientéle qui craint I'affluenegle bruit nocturne. Cette clientele est
compensée par l'arrivée de celle qui est attirédgpproximité des commerces et des
services et 'animation urbaine, qui constitue ange cible.

Photo Chambéry ?

®. « La marche et la pratique de la ville & pied ARCH’URBA pour le PREDIT - 2001
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A CHAMBERY

La ville de Chambeéry est considérée comme la piiéonne francaise par
ans et la dynamigue ne s'est jamais arrétée maltpe différents
changements politiques locaux.

Deés les années 70, les objectifs étaient, d’'une, persécurité routiere et,

d’autre part, 'amélioration du cadre de vie. Ldlgis’est engagée dans un
processus de transformation de I'espace public imbaasé sur un partage
de la rue et destiné a pacifier 'ambiance urbaihe. but était de mieux
répartir la pratique de I'espace entre les diffétemtilisateurs en donnant
plus de place aux modes doux.

Des solutions de plus en plus ambitieuses ont &ésnen place au fil des
années. Le dialogue avec la population et la sdisibon des
automobilistes ont rendu possible ce profond charegg mené par étapes.
Les premiers aménagements ont été réalisés auxdslmes écoles. Une
seconde étape a consisté a retraiter les itinémire

Les outils utilisés sont a la fois les « aires pi#gtes », les « zones 30 » et,
bien avant les dispositions réglementaires récerdes « zones a priorité
piétonnes », notamment sur des voies tres circEe900 véhicules/jour
sur la rue de la République). Les aménagementsijaue la perception des
conducteurs.

La politique piétonne de la ville a consisté enspurs types d’actions. Des
parcs de stationnement souterrains ont été améndgas le centre pour
compenser la diminution de I'offre de stationnememtsurface. Dans la
zone piétonnisée, des places de stationnementustte @urée sont offertes
(10 minutes). Le stationnement « minute » est 6t les dépassements
sont sanctionnés. Les différents types de statinenesont marqués au sol
par des couleurs diverses.

Les commergants ont trés vite compris lintérét dispositif et ont
contribué a son bon fonctionnement.

Les résultats objectifs de cette politique ontlétééduction drastique des
vitesses pratiquées par les automobilistes et Hairdition des accidents.
Plus subjectivement, la qualité de vie dans lesrtipra réaménagés a
completement changé en termes de bruit, de poll@iale stress. Faire des
courses dans le centre-ville ou dans un centre whatigr est devenu un
plaisir.

« Chambéry a ainsi pu échapper a I'adaptation devilee a la voiture et
préserver son précieux héritage de ville européemumcue bien avant
'avenement de l'automobile, & 'usage des simfliggdes » note Michel
DERONZIER, ancien directeur général des serviceshrigues de
Chambéry, qui a initié et fait vivre cette politeypendant trente ans.

13



BIEN COMPRENDRE LE PROCESSUS

L'objectif de se réapproprier I'espace public eutiliser la marche pour se déplacer en ville
n'est pas nouveau. Dans d'autres pays européeszoees piétonnes et les zones de rencontre
existent depuis plus longtemps qu’en France. Ceezsont extrémement vastes dans les villes
de la région de la Ruhr en Allemagne (ci-dessus).

14
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2. Bien comprendre le processus

2.1 La piétonnisation renforce généralement des
mécanismes existants

De nombreux travaux d'études et de recherches esureffets économiques de la
piétonnisation convergent sur des mécanismes aredod.es mesures prises ont
généralement pour effet de multiplier la fréqueatat des passants. Cette
augmentation, qui indique le succes de I'opératomaduit des transformations sur le
tissu urbain et sur l'offre commerciale, mais awkxs disparités significatives en
fonction des caractéristiques des sites. Il s’'ggihéralement du renforcement de
processus préexistants.

2.1.1 Accentuation du processus d’affinage commerci al en cours

On assiste dans la plupart des cas a 'augmentdtiorombre des grandes enseignes,
des commerces de produits relevant d’achats quione pas quotidiens (vétements,
mobilier, biens d’équipement de la maison) et amaltiplication des boutiques
franchisées, alors que les commerces indépendashespeoximité se raréfient.

Cette évolution, toutefois, existe depuis une dimg d’années dans la majorité des
centres-villes et la réalisation d'aires piétonaesélére le processus de modification
de I'offre commerciale, a I'ceuvre de toutes facons.

Dans les centres secondaires, I'évolution est mmiagquée. A Lyon, la réalisation
d'une rue piétonne destinée a revitaliser le geladie Vaise a tres peu modifié la
structure commerciale, tant que la desserte patrd@sports collectifs n'a pas été
amélioréé.

2.1.2 Hausse de la valeur des fonds de commerce

L'amélioration générale du cadre de vie, aménagemer’'espace public et parfois

opération de réhabilitation de I'habitat, fait mentles valeurs immobilieres du

quartier. Concernant les baux commerciaux, cetterigation s’accompagne d’'une

certaine rareté de I'offre. On observe dans leteses centraux de la plupart des villes
un différentiel important par rapport aux autresarjers. L’écart des prix est

seulement renforcé par la modification du statutadsne.

2.1.3 Hausse du taux de rotation des commerces

Ce phénoméne de rotation est particulierementlgislans les premiéres années qui
suivent la piétonnisation. Il est lié a la valotisa immobiliére et a la possibilité
d’accélérer la rotation du capital. Il entraindrinsformation du type de propriétaire
et de I'offre commerciale.

Cependant dans les sites ou le marché est stable les fonds de commerces font
encore partie du patrimoine des propriétairestitadiels, cet effet joue assez peu. Par
contre, 'annonce de 'aménagement a court terméadmne peut faire flamber les
prix.

® . « Les rues piétonnes lyonnaises, ou le renfoec¢rde la spécialisation commerciale au
service de la centralité » - V. Bourjaillat, H. Ridud — 1989 - in Revue de géographie de
Lyon.
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2.1.4 Adaptation de I'assortiment des magasins

Les commerces s’adaptent a une nouvelle clientdiltea par 'aménagement. Le
nouvel environnement suscite plus d’achats immulgifi impliquent une modification
de l'offre et entrainent des activités commerciapgcialisées. Le mécanisme est
particuliérement visible lorsque des campagnes|tmées de rénovation urbaine ont
renouvelé la population du quartier.

2.2 Les comportements d’achat changent

Depuis une dizaine d’années, l'organisation degsede travail (réorganisation des
congés, 35 heures, congés parentaux...) ménage s @oar les loisirs et suscite
une augmentation des déplacements autres que tmicavail. Il semble que le

télétravail soit une tendance qui commence a seloi@gver et donne aussi des
possibilités de gestion différente des activitéstigiennes. Par ailleurs, malgré un
bon taux de natalité, la démographie francaiseuéveers une diminution de la taille

des ménages, liée a laugmentation des familles opementales, et vers une
augmentation de I'espérance de vie tres signifieati

2.2.1 De nouveaux criteres de choix résidentiels li  és a

I'augmentation prévisible du colt de I'énergie

Pendant plusieurs décennies, I'amélioration duagseutier a permis a de nombreux
ménages de devenir propriétaires de logementsssitudne distance importante d’un
centre urbain et de leur lieu d’emploi. En raisen'dugmentation probable du codt
de I'énergie, cet effet de desserrement devrantilcar les ménages déclarent limiter
leurs déplacemerftsCertaines familles, de plus, ne sont pas oppaséegenir habiter
dans des environnements plus urbains, pourvu ggedité de vie soit améliorée et le
colt de I'immobilier maitrisé. C’est aussi le c&s jeunes retraités et des seniors qui
peuvent rechercher la proximité des commerceség@pements et des services.

2.2.2 La montée de la sensibilité a I'environnement

La compréhension des effets négatifs de I'étalemabiin et de la pratique

automobile excessive est partagée par un nombraligeant de personnes qui sont
conscientes de la dégradation de I'environnememt &@ul'activité humaine. Les

nouveaux urbains recherchent les commerces ou unsperendre a pied ou a vélo.
Les nouveaux comportements de mobilité s’accompdguae pratiques d’achat

préférentielles dans I'ambiance plus conviviale d&steurs ou la circulation

automobile est modérée. On achéte moins a chagite,vinais plusieurs fois par
semaine.

2.2.3 La modification des modes de vie et le vieill issement de la
population revalorisent la vie en ville

L'augmentation de la durée de vie va de pair aveviaillissement de la population

dont les caractéristiques sont propres a chaqgueidod mais affectent parfois les

facultés nécessaires a la conduite automobilestlpmbable que le vieillissement de
la population, comme la multiplication des famillesonoparentales, soient des
facteurs favorables au réinvestissement des cedé®willes et des bourgs qui sont
mieux adaptés a une faible motorisation.

" « La flambée du prix de I'essence alarme les fi@ng - les Echos — 1/4/2011
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Commerce et zones a priorité piétonne

La réduction du temps de travail et, plus génératenm’évolution des modes de vie
qui ouvre plus de temps libre sont des élémentsaqaent réaliste 'aménagement de
secteurs facilitant la pratique piétonne et cyelidin sondage du groupe PAP (de
Particulier a Particulier) effectué en 2007, maohtgae, si la maison individuelle est
toujours plébiscitée, « I'environnement doit étrecugeillant, bien desservi par les
transports, riche en commerces et avec une cagbaiéueil pour les enfants ».

Louvain-la-Neuve, en Belgique est une ville piégntestinée a
I'origine a une population étudiante, qui attire fines retraités.

2.2.4 La concurrence de la vente par Internet s'int  ensifie

Les achats commandés par voie électronique se piieti dans de nombreux
segments de la population et notamment parmi leseg Malgré le manque de
fiabilité de certains commerces en ligne, cettetiqua s’installe et sans doute
durablement. Elle est estimée a environ 10 % desémble des achats a terme par
certains auteurs. Les biens achetés via Internsbmiepas de méme nature que l'offre
du commerce de proximité et cette concurrence &lo& relativisée. De plus, cette
pratique répond mal a la recherche de conviviabiggrimée par de nombreux urbains
qui aiment joindre I'utile a 'agréable, les achat&a promenade.

2.3 Les stratégies de I'offre commerciale évoluent

En 2010, la fréquentation des centres commercialpaissé de 1,3 % (moyenne
nationale avec de fortes disparités) par rapp8AQ@®. Toutefois, le volume de ventes
est stable car les visites sont moins fréquentés phas rentabilisééslLes facteurs de
cette évolution sont, d’'une part, l'utilisation wkérnet et, d’autre part, le recul de
'usage de la voiture, phénoménes qui ont toutescleances de s’amplifier avec
I'augmentation du prix de I'énergie, et enfin lahlierche d’économie de temps.

Depuis quelques années, la stratégie des grandeigees va vers une diversification
des types de points de vente. Face a la stagnatine, a la diminution, du chiffre
d’affaires des centres commerciaux de périphées petites ou moyennes surfaces de
produits alimentaires sont implantées ou réamémsadans les quartiers d’habitation
des grandes villes.

8 Etude du CNCC (Conseil National des Centres Coriaex) de janvier 2011.
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Jouant un role de locomotive dans les quartiers,scefaces favorisent le maintien,
'amélioration ou la réouverture, de commerces dmximité (boucheries,
boulangeries, restaurants...).

Dans le secteur rural, I'offre commerciale se déppé dans les bourgs ou des néo-
ruraux s'installent, notamment au moment de leyradéen retraite. Ce mouvement
est particuliérement visible dans les couronnesleardes grandes villes.

2.4 L’évolution des péles urbains a accompagner

2.4.1 La mise en ceuvre d’'une stratégie urbaine glob  ale

Mettre un panneau de signalisation et changerJétement de sol ne suffit pas a
revitaliser un centre de ville ou de quartier. trattivité d’'une zone de commerces et
de services passe aussi par la réhabilitation duribv&rain, au minimum par le
ravalement des facades, par des actions d’animatlaptées au contexte, par la mise
en place de modes de gestion et d’entretien spéesi

Les effets les plus significatifs de revalorisatemmmerciale de secteurs incluant des
mesures favorables aux piétons ont été observédemaites ou 'offre de transports
collectifs a été améliorée de facon importantaledes solutions de stationnement ont
été proposées a proximité de la zone régleméntée.

Dourdan, Essonne, une superette dans le centreanci

2.4.2 Plusieurs solutions réglementaires pour lare  conquéte de

I'espace public

La mise en ceuvre de secteurs strictement piétansprgvalait lors des premiéres
initiatives, a été largement critiquée. Une sohlutdus souple a été mise en place et a
fait I'objet d’'un cadre reglementaire.

° . « Répercussions socio-économiques d’une extersiosecteur a priorité piétonne dans le
centre-ville de Genéeve » - P. Boillat, G. Widm@001 — OUM / Université de Genéve.
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Commerce et zones a priorité piétonne

Les « zones de rencontre », instituées par le tdar80 juillet 2008, ou le piéton est
prioritaire et ou la fréquentation automobile ésitée a 20 km/h. Dans ces zones, les
cyclistes ont le droit de rouler dans les deux gerdouble sens cyclables ») quel que
soit le dispositif prévu pour la circulation autdoiie.

Les collectivités disposent désormais d’'une palditeitils réglementaires qui leur
permet d’organiser le type de partage de I'espdcalee cohabitation qu'elles
souhaitent, en fonction du contexte géographiqeeab-économique local.

Il s’agit non seulement de marcher et de se dépagélo mais aussi de séjourner sur

I'espace public. La possibilité de s’arréter, daesseoir ou de consommer a la terrasse
d'un café contribue a la fois a la reconquéte dess ret des places au profit des

habitants et au soutien du commerce et de ses smplo

2.4.3 La qualité urbaine crée des effets d’entraine  ment

Les habitants du quartier comme les visiteurs ssmtsibles a la qualité de
'aménagement. Les choix de matériaux, de mobilibain, I'utilisation du végétal,
contribuent a I'attractivité du secteur.

L'ambiance créée par I'éclairage nocturne sécudseconsommateurs. La présence
d'ceuvres d'art, sculptures, fontaines, dans lesregwvilles, atteste de la volonté de
gualité urbaine, qui est la clé pour atteindre &oia dynamique commerciale et
gualité de vie.

L’action publique dirigée vers un aménagement daiguentraine généralement des
effets sur linitiative privée. Il est fréquent qun retraitement de voirie soit suivi de
réfection de vitrines, d'installation de nouveawxnerces ou d’activités dans le bati
existant, ou bien de constructions nouvelles dass«ddents creuses ».

La clientéle des commerces et des services atfeisddp confort d’'un aménagement
favorable a la marche ou au vélo. Elle apprécigaleser du plaisir a faire des achats
dans un environnement agréable. Elle reviendratafsuplus volontiers vers le

commerce de proximité qu’on lui permet de transfarome obligation en promenade.

2.4.4 Le commerce de proximité représente une part  importante
des déplacements selon les « enquétes ménage déplac  ements »

A Belfort, en 2006, les achats sont le second nu#ifdéplacements (18 % apres le
travail (22 %) ; les achats dans les petits et mey@®mmerces représentent 55 % et
45 % pour les supermarchés et centres commerciaux.

A Lille, les achats dans les petits et moyens coroezereprésentent 53 % et 47 %
pour les supermarchés et centres commerciaux. B, 2h déplacement sur deux
vers un petit commerce ou supermarché se fait agun kilométre et moins de 10
% des déplacements vers ces types de commercessdap8 kilometres.

Dans Paris, les déplacements liés aux achats Seatugs a pied pour les 2/3, pour Y4
en transports collectifs et seulement 7 % en weitues franciliens effectuant leurs
achats en grande couronne, a l'inverse, utiliseanimbarche pour 28 % de leurs
déplacements.

La voiture est le mode privilégié d’accés aux hypachés, mais avec de fortes
variations selon la localisation: a Lille les d&mments vers Euralille (centre
commercial en centre-ville) se font a prés de 5&rtransports collectifs, 20 % a pied
et 30 % en voiture. A l'inverse les déplacements Ve centre commercial d’Englos,
situé en périphérie et ne bénéficiant d’aucuneattsgn transports collectifs, se font
a 99 % en voiture.

D’autres informations statistiques concernant Eggatements figurent en annexe.
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Une augmentation de la part des modes doux dassgeandes agglomérations

ENQUETES Marche vélo TC Voiture Autres total
MENAGES % % % % % %

Grande région
grenobloise 25 3 11 59 2 100
EMD 2010
Strasbourg
(Bas-Rhin) 25 6 8 60 1 100
EMD 2009
Bordeaux

(SCOT) 21 3 9 63 3 100
EMD 2009

Lyon (grand

territoire) 27 1 11 59 2 100
EMD 2006

A Grenoble, en 2010, la mobilité en voiture esbaisse pour la premiére fois depuis
40 ans. La mobilité TC poursuit sa croissance delas années 70. L'usage du vélo
redémarre : il correspond a la forte baisse dafjiadu deux roues motorise.

A Lyon, entre 1995 et 2006, les déplacements aggenhoins d’'un km sont passée de
70 % a 73 % dans le centre et de 47 % a 51 % @phgéie. Dans le centre de Lyon,
les déplacements en vélo de moins d’'un km ontnélépliés par 4 en dix ans.

La marche dans I'enquéte nationale transports 202708

ENT marche vélo transports motos et voiture tous
collectifs scooters modes

Motif % % % % % %

Travall 10,7 1,9 9,2 2,5 75,8 100
Etudes 32,1 3,3 26,9 1,2 36,5 100
Achats 27,4 2,4 3,5 0,8 65,8 100
Visites 20,5 3,5 4,0 4,0 68,1 100
Sport 48,1 7,4 4,3 0,7 39,6 100
Autres 23,5 1,7 4,7 0,9 69,1 100
Ensemble 23,1 2,6 8,3 1,6 64,3 100

L’enquéte nationale transports 2007-2008

Les enquétes nationales ‘ transports ‘ sont menéggdierement depuis 40 ans, ce qui
permet de mieux appréhender I'évolution des pratiqde déplacements. L'objeqtif
consiste a connaitre les déplacements a courteregue distance des ménages|en
France, ainsi que leur acces aux moyens de transpoividuels et collectifs.

L’enquéte de 2007 — 2008 a été realisée pour lastéire chargé des transports par
I'INSEE, avec la coordination scientifique de I'ERS™. La moyenne nationale, qu
ne prend pas en compte les disparités locales, imaante la marche est délaissge
pour le motif ‘travail’ mais qu’elle est utiliséepr faire du sport et pour les achats.

19 Institut national de recherche sur les transpetrieur sécurité
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Commerce et zones a priorité piétonne

Aménagé a I'emplacement de I'ancienne Halle auxs \dirParis, Bercy-Village est un centre
commercial a ciel ouvert. La réutilisation des cha permis de conserver et de mettre en
valeur un patrimoine industriel, qui rappelle I'tisre et contribue a I'attractivité du site.

2.5 Des consensus a trouver

2.5.1 La communication sur les nouveaux modes de vi e pour
transformer les centres urbains

La ville évolue, les mentalités aussi : ce quiaesteptable actuellement par la société
ne I'était peut-étre pas en 1950C’est & cette époque que le fameux slogan « no
parking, no business », inventé aux Etats-Unis,té idporté en France. Cette
affirmation, inadaptée a I'échelle du paysage eéeap a contribué a la dégradation
des centres historiques, a l'implantation de cent@mmerciaux en périphérie et a
I'étalement urbain.

On s’est apercu depuis que la maison individuegait pas que des avantages, que
les colts de transport étaient a prendre en congpte,la visite hebdomadaire a
I'hypermarché codtait cher en essence et poussainaommer... et que nos villes
avaient beaucoup de charme. « C’est une formetderraux sources...'% un retour

a un style de vie et de consommation typiquemendp&en. Il est nécessaire de
diffuser ce message aux professionnels du comnagriagont pas tous pris la mesure
du changement et aux acteurs locaux qui doiventrenein ceuvre une nouvelle

gouvernance plus a I'écoute des habitants.

1 . « Commerces de centre-ville et de proximité etles non motorisés » - Frédéric Héran -
2003 - IFRESI.

12_ « Bilan et perspectives de développement deipes commerciales non motorisées dans
les centres-villes et zones piétonnes » - Alairitte Paris Xl — 1999 — ADEME.
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2.5.2 Les propositions alternatives a mettre enpla ceeta
co59mmuniquer concernant la mobilité et le stationn ement

Bien sdr, l'introduction de mesures de contrbldadeirculation dans un centre urbain
impligue des modifications du niveau d'accessibjliles fermetures de rues aux
véhicules motorisés, des suppressions de stati@mteautomobile... Une bonne

accessibilité est un facteur important pour la &atgs activites commerciales. Il est
donc nécessaire de proposer des alternatives|ghamant a I'instauration de mesures
réglementaires et d'aménagement limitant la citeuades véhicules motorisés..

Dans un environnement agréable, adapté et conferibst plus facile d’accepter de
se garer a quelques centaines de metres du magasifon veut atteindre ou

d'utiliser les transports collectifs depuis chez @o depuis un parking relais. Il est
possible de proposer des solutions qui renderddeeau fonctionnement attractif, par
exemple, en organisant la livraison des achats dliests dans le cadre d’une
association de commercants.

Beaucoup d’alternatives existent et ont été expEmdes par de nombreuses
communes. Certaines ont été mises en place demdgsemps et sont tres utilisées,
comme les navettes de centre-ville, par exempleffitacité de ces outils dépend de
leur médiatisation : communication par voie de geewisibilité sur I'espace public,
information sur les nouveaux services mis en piagtamment ceux concernant les
personnes a mobilité réduite...

La desserte par le
tramway de la place
Kléber a Strasbourg
soutient une forte
activité
commerciale.

-----

Dans le cas des
activités de
restauration, le
risque de nuisance
sonore doit étre
évalué

A

2.5.3 La concertation sur le bruit : entre loietd ialogue

Les horaires d'ouverture des commerces et de farmedes cafés et restaurants
constituent un point important pour I'acceptatiogs dnesures par les riverains. Le
dialogue est nécessaire pour que les « coucheetdtes « couche tard » trouvent un
accord. De nombreux échanges et plusieurs arbifrageont peut-étre nécessaires
avant de trouver le consensus.

La ville de Paris, dans le cadre des actions dwed&urdes Temps, a contribué au
développement de « chartes locales des usageswndots incitatifs, sans caractere
réglementaire, qui s’accompagnent de la constituttun conseil élu. Ces chartes
sont rédigées a lissue d'un débat public réunisdabitants, commercants et
associations, et portent sur les modalités de dttiain, le bruit, le stationnement...
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Commerce et zones a priorité piétonne

METZ,
LES PREMIERES ZONES DE RENCONTRE

La ville de Metz a été la premiére a instaurer deses de rencontre, en charniére
entre aires piétonnes et zones 30. Cette antétigrérmet d’avoir du recul sur le
fonctionnement du centre-ville et sa nouvelle néglatation.
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3. Metz, les premieres zones de rencontre

La ville de Metz est la premiéere ville de France @saisi les opportunités apportées

par le décret du 30 juillet 2008 et a créé simdtaant 5 zones de rencontre qui ont
été mises en service dés février 2608es travaux d’aménagement ont débuté au
cours du mois d’octobre 2008. Le dispositif généaaisiste a mettre en « zone 30 » la
totalité de I'hypercentre de la ville, secteur bidélimité par une succession de

boulevards et le bras mort de la Moselle.

La zone centrale, de plus d'1km?, accueille une giétonne, déja aménagée, qui

occupe plus d'un tiers de sa surface. Les zonegmmntre mises en place en 2009,
d’abord a titre expérimental, constituent des espale transition entre aire piétonne,

ou le piéton est prioritaire, et zone 30, ou l@sse est limitée mais ou le piéton n'est
pas prioritaire.
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L’hypercentre de Metz, illustre la progressivitésdmis types de réglementations.

La ville a mené depuis de longues années uneqiti’aménagement et de sécurité
des déplacements, qui a donné lieu a une dimmstgnificative des accidents. Dans
le contexte messin, le concept de la zone de rémecarpu facilement trouver sa place.
Les différents retraitements de voirie réalisésdmaieres années présentent tous des
caractéristiques favorables a l'instauration deegate rencontre.

La place Sainte-Croix, avec des aménagements déjans, la place de Chambre, la
place Saint-Martin et les places Saint-Louis etnS8implice, requalifiées plus

récemment, possedent des caractéristiques d’anm@eagecompatibles avec les
principes des zones de rencontre. Seuls quelquésag®ments complémentaires
légers ont été réalisés place Saint-Louis.

13 Ce chapitre a été rédigé grace aux données coiguées par J. Cl. Kremer, ville de Metz
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Commerce et zones a priorité piétonne

Place de Chambre

. - 90% du trafic & moins de 30 km/
heure,

- regain de fréquentation piétonne

S

3.1 Une démarche pragmatique

L'aménagement du centre-ville a fait I'objet d’'uapproche globale en matiére de
déplacements. Le secteur piétonnisé a été progeessnt développé entre 1973 et
2007 et compte actuellement 4 500 metres linéaieegoies. Le contréle d’acces du
plateau piétonnier est effectué par des borneactétiles automatiques qui marquent
la limite avec la zone 30 qui occupe le reste durate ville

Parallelement, l'offre de stationnement (5 sectedids parcs, 7 200 places) a fait
'objet d’'un jalonnement dynamique qui permet uneillure répartition de
I'occupation et une diminution du trafic dG a lzlerche d’une place. Par ailleurs, le
réseau de transports collectifs est trés présestldecentre-ville.

La méthode définie par la ville pour mettre en ceuas cing zones de rencontre
comporte trois temps principaux.

3.1.1 Mettre en place la signalisation

En raison de la présence d’aménagements récentsmgtatibles avec le concept de
zone de rencontre, la ville n'a pas engagé de wramauveaux, a l'exception de
guelques adaptations et de la mise en place dignalsation appropriée.

3.1.2 Communiquer au moment de la mise en place

A Tl'occasion de [linauguration des zones de renegntune campagne de
communication a été lancée : distributions de sraetrticle dans le magazine
communal...

3.1.3 Observer et corriger

La méthode adoptée par la ville consiste a revair @up par coup les
dysfonctionnements identifiés, par exemple conadrie suppression des passages
piétons, le mobilier urbain, le dimensionnementalesussées et des trottoirs...
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3.2 Une évaluation continue tenue sur deux ans

Les services techniques de la ville ont engagéuivi en continu sur les zones de
rencontre. Des comptages ont été effectués avamiida en place du nouveau
dispositif. Puis des séries de mesure ont été sgEdi régulierement apres le
changement de statut. Les évaluations ont surtgéuefectuées sur la place Saint-
Louis, patrimoine de grande qualité et projet pliareentre-ville.

T Place Saint-Louis

- le piéton n'a pas
encore pris possession
de la totalité de son
territoire, mais...

- une attitude plus
conviviale, en laissant
plus systématiquement
la priorité aux piétons
lors des traversées

- 46 % du trafic a

moins de 20 km/heure

- 88 % du trafic a
moins de 30 km/heure

3.2.1 Les comptages de trafic montrent une fréquent  ation accrue

Des comptages automatiques pour quantifier

Des comptages automatiques sur des périodes dejbuiis permettent de quantifier
I’évolution du trafic moyen journalier.

Place Saint-Louis, la mise en place de la zoneedeontre a rétabli la circulation
automobile limitée a 20 km/h et a modifié des sdemscirculation. Les mesures
montrent que le trafic a augmenté de 30 % envildanalyse des comptages
automatiques journaliers montre que le niveau alictte plus important est observé
dans la matinée : sur la période de 9 heures &lres

Ce phénomene est caractéristique d'un fonctionnedementre-ville ou I'on assiste

souvent & une seule pointe de trafic et & son ageatlans la matinée. Cette
augmentation témoigne également du regain d’intde&t automobilistes pour cet

itinéraire qui malgré des vitesses réduites reséehonne alternative pour traverser le
centre-ville.

Les comptages manuels pour évaluer la répartition d es flux

Des comptages manuels sont réalisés en heuresnde go matin et du soir a I'entrée
et & la sortie de la place Saint-Louis. lls ontrpahjectif de quantifier la répartition du
trafic sur chaque axe afin d’évaluer I'effet d’apgde la zone de rencontre au passage
de la place Saint-Louis.

A I'heure de pointe du matin, aucune modificatiemsible n’est a observer. A cette
période, seuls des riverains, des habitués eivlegsons transitent sur la place.

A I'heure de pointe du soir, on observe une augat&m globale des trafics de I'ordre
de 14 %. Les trafics sur les rues paralléles restables. En revanche le transit sur la
place connait une forte augmentation soit 60 %eemehde pointe du soir.
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3.2.2 Les vitesses en légere diminution

Les mesures de suivi des vitesses concernent lessées de circulation sur la place
Saint-Louis. La mise en place de la zone de reneoatentrainé une baisse des
vitesses supérieures a 30 km/h, qui se stabileour de 12%. Parallélement, la part
des vitesses inférieures a 20 km/heure ne cessgrdénter pour passer de 23 % a 41
%. Désormais la part des vitesses inférieures &n2fh est supérieure a celle des
vitesses comprises entre 20 et 30 km/h.

Toutefois, les mesures de novembre 2010 montreatla diminution des vitesses
reste un objectif fragile. Apres la découverte al@duveauté, 'automobiliste a repris
ses marques et les vitesses repartent a la hausse.

Place Saint-Martin:

En mars:
- 6 % du trafic a
moins de 20 km/ heure

- 63 % du trafic a
moins de 30 km/ heure

En novembre
- 16 % du trafic a
moins de 20 km/ heure

- 78 % du trafic a
— moins de 30 km/ heure

3.2.3 Les observation révelent une évolution lente des
comportements

Les comportements de tous les usagers fréquergdigucont été analysés a partir de
I'observation des choix de trajectoires et d'itaiées, des attitudes ou des hésitations.
lls ont été observés a différentes périodes deumge, la plus favorable étant I'apres-
midi par beau temps pour avoir le maximum de présepiétonne et cycliste.
L’exercice a été répété régulierement pour rédiairsubjectivité des observations.
L'essentiel des observations des comportementé egatisé sur la place Saint-Louis
ou la faible attractivité commerciale représeniaienjeu.

Les piétons prudents

Bien que possédant une architecture remarquahpdade Saint-Louis ne présente pas
un pouvoir attractif fort pour les piétons. lls gyomenent peu, ils la traversent pour
se rendre des zones commerciales piétonnes versebdtsurs du vieux Metz. Les
commerces qui attirent les piétons sont encorei@fsous les arcades. Cependant,
leurs extensions envahissent timidement I'espaééompiau milieu de la place. Le
piéton reste prudent, il ne change guére ses lu@situl reste sur les espaces qui lui
étaient dédiés antérieurement et il hésite a stavensur la chaussée.
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La limitation de vitesse & 20 km/h améliore la siééuwles enfants. Le chemin de I'école est ici
matérialisé par un « passage suggéré », héritagéadeien statut de la voie (zone 30).

- e

Les cyclistes a l'aise

En I'absence d'équipements spécifiques et de résegelables, le trafic vélo reste
modeste sur la place Saint-Louis. Néanmoins, leslistys présents ont déja
parfaitement intégré les avantages de cette n@ueefjanisation : raccourcissement
des trajets, vitesse faible des automobiles. Léldosens ne semble pas leur poser de
difficultés méme sur une voie étroite.

Les automobilistes peu sensibilisés

En novembre 2010, soit deux ans environ apres $& @ service, le concept de la
zone de rencontre a Metz ne semblait pas encoiie @¢ocomplétement intégré par
'automobiliste, malgré quelques avancées et ples abnvivialité. Lors des
franchissements de la zone de rencontre, il ne geain pas systématiquement
d’attitude au volant. Sans doute par ignoranceadedle, il respectait peu la limitation
de vitesse et rarement la priorité du piéton suhlkaussée. La nouveauté et I'absence
d’aménagements spécifiques en sont sans douteinegppux responsables.

Toutefois, lorsqu'on prend en compte I'ensemble digg expérimentations, les
vitesses ont chuté significativement par rapporfaasituation antérieure a la
réglementation en zone de rencontre.

3.2.4 Le bénéfice pour les commerces : un potentiel intéressant

Les observations montrent que les modificationscdmportement demandent du
temps et beaucoup de communication car les avamntdgel'apaisement de la
circulation ne sont pas toujours directement pengais les usagers. Toutefois les
premiers résultats font état d'une augmentatiotadeéquentation piétonne et donc,
d’'une dynamique favorable au commerce.

Certaines dispositions ont été prises pour sout@gativité commerciale. Place Saint-
Louis, par exemple, des places de stationnemeobdde durée ont été aménagées.
Les livraisons sur le plateau piétonnier sont asgées entre 6 et 11 heures le matin et
entre 19 et 21 heures le soir.

L’appréciation globalement positive du réaménagemkenréduction générale des
vitesses, malgré certains comportements, et l'antatien de la fréquentation
piétonne, ont justifié la pérennisation des zoreredcontre.
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3.3 Une deuxieme vague de communication nécessaire

3.3.1 Le constat d'une relative méconnaissance des usagers

Les mesures et les observations de comportemerfaibrapparaitre, d’'une part, un
fonctionnement relativement satisfaisant du systémseen place, mais, d’autre part,
une certaine méconnaissance des régles du « ColdeRlee » par les usagers. Une
deuxiéme campagne de communication, plus visibléesierrain, a donc été engagée.

3.3.2 Le choix d'une communication groupée

Il a semblé a la municipalité que la communicatsam une politique globale des
déplacements et d’'aménagement du centre-villetsaiaux comprise et aurait plus
de poids. L'aspect événementiel a été privilégiér poieux faire passer les messages.

3.3.3 Des supports multiples pour atteindre tous le s usagers

La volonté pédagogique de cette deuxieme campagse teaduite notamment par
I'utilisation de supports multiples. La thématiqgénérale de la communication était
celle de la ville apaisée : « Prenons le tempswe w. Le concept d'un signal vertical
a été choisi. Ainsi des oriflammes ont été appostesles mats d’éclairage pour
rappeler aux automobilistes qu'ils circulent dans mone 30 ou de rencontre.

Pour compléter la démarche, deux dépliants ont@éus pour une explication des
concepts zone de rencontre et zone 30. Y figurgaieénent des informations
pratiques comme la localisation des différentesegptes coordonnées des loueurs de
cycles et celle des services de la mairie.
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Ces différentes actions sont encore trop récedémjt 2011, pour évaluer leurs effets.
Cependant, certains indicateurs montrent que lemance de centre-ville en tire des
bénéfices. Place de Chambre, par exemple, on netenultiplication des terrasses de
cafés, alors que la nature des enseignes n'a pagéévers d’'autres types d'offre

commerciale. La réduction des vitesses favoriserfiation urbaine.
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PAROLE D’ELU : A CHAQUE USAGE SON STATUT

La ville de Metz a mis en place une zone piéto@sel@73René DARBOIS,
adjoint au maire chargé de I'écologie urbaine etdkveloppement durable
et solidaire, explique gu’il faut négocier avecdfmsition des commercants,
a chaque élargissement du périmetre piéton. A obalgis, cependant,
lorsque les travaux sont terminés, il y a accord lsunouveau statut de la
voie car les chiffres d’affaire ne diminuent paigrbau contraire.

En 2011, lactivitt commerciale a augmenté, phémamettribué a
I'ouverture du Centre Pompidou décentralisé a M@waur I'élu, il semble
gue 'aménagement du centre-ville et son ambiargaisae et conviviale
aient aussi largement contribué a ce succes.

René DARBOIS signale que les actions d’apaisemetrafic menées dans
toute la ville font partie d’'une politique globatkes déplacements engagée
par la municipalité : refonte en cours du plan decalation, plan vélo
réalisé en plusieurs phases, mise en place de esz8f » dans tous les
guartiers, projet en cours d’'un transport en sitegre, de type « Busway »,
et de parkings relais, étude avec La Poste d’'utégys de livraison destiné
aux commerces, politique de stationnement favarises résidents et la
rotation dans le centre. En matiere de stationndmestamment, un tarif de
50 centimes d’euro pour toute la soirée dans lekipgs en infrastructure a
été institué pour que le centre-ville puisse étussh accueillant en soirée
gue le jour.

La décision de mettre en zone de rencontre leg giaces du centre-ville
dés 2009 a été prise en accord avec les commerdaans I'un des cas, la
place Saint-Louis, René DARBOIS considére que ¢#sid@ de choisir la
zone de rencontre n'est pas justifiée : « Cettecgla vocation a étre
piétonne en raison de sa position stratégique exipnité de la zone
piétonne déja existante, de sa qualité architedyrde la présence de
commerces, et des possibilités offertes par lesadms qui la bordent,
favorables a l'installation de terrasses de cal&autorisation de circuler,
méme a 20 km/h, est un échec car elle a provogeéaugmentation de
trafic importante 1a ou ce n’était pas utile, maisus avons joué le jeu de la
concertation ».

Lorsqu’on signale a René DARBOIS que, pour leatisjtles changements
de statut des voies ne sont pas toujours compsdilea et que la profusion
de panneaux de signalisation n’aide pas la lectuik, n’est pas
completement d’accord mais il signale cependantugg@’ recherche de
simplification est en cours.

Concernant plus généralement les zones de rencdetdispositif est bien
accepté et un élargissement a d'autres espacesacenést envisagé. René
DARBOIS fait toutefois remarquer « que la zoneateontre n'est pas une
zone piétonne et que les qualités propres a la pgtenne correspondent a
des usages spécifiques. La zone de rencontre neakwiétre un pis aller,
mis en place pour accéder a la demande des commtsrch faut étre
attentif aux dérives et maintenir le statut. Laip®lmunicipale a un role
important & jouer dans le bon fonctionnement dd&mints statuts de
voirie ».
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Commerce et zones a priorité piétonne

BIEN CONDUIRE
LE PROCESSUS DE PIETONNISATION

A Strasbourg, dans cette rue commercante conduigat# gare, un systeme de bornes
rétractables a été choisi pour permettre I'acces deerains.
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4. Bien conduire le processus de piétonnisation

4.1 Le processus d’élaboration du projet et ses étapes

Comme tout projet urbain, la mise en ceuvre d’ungezpiétonne ou a circulation
modérée s'organise par étapes. Les études ne tqgieenfaire I'économie d'un
diagnostic, qui permet de définir les enjeux, légectifs et le programme, et qui
constitue le socle de la décision politique.

4.1.1 Le diagnostic et les enjeux, socles du projet

Le diagnostic doit permettre de dégager les enjemcernant les thématiques propres
au projet et concernant au minimum :

» |es données économiques : recensement des commeeseactivités, des
équipements et des services, santé financiere al@snerces, mutations
foncieres envisagées ou preévisibles...

* |a demande sociale : enquétes d’opinion aupreshdegants (périmetre
large), des commercants, des responsables desitésstiservices et
équipements, provenance de la clientéle et modeéka. .

» J'organisation spatiale : largeur des chaussédsotibirs, implantation des
réseaux enterrés, état du bati riverain, état [glaytitaire des arbres...

» les aspects environnementaux : organisation despoats collectifs, offre
de stationnement, bilan carbone, traitement deg phluviales, collecte des
déchets...

Le diagnostic permet aussi de confirmer le périemetivisagé, ou de le redéfinir en
fonction des informations obtenues, de mettre émeé@ce les lacunes (stationnement,
transports...).

4.1.2 Les objectifs et le programme, cadre nécessai  re au projet

Issus du diagnostic, les objectifs sont déclinéstipématique, de facon a définir un
programme d’actions et a orienter les choix en énatréglementaire et spatiale. Le
choix d’'un dispositif réglementaire répond aux chfe définis par la collectivité au
vu du diagnostic et par exemple :

» les «aires piétonnes », piétonnisation strictet gputdt adaptées a des
centres de villes importantes, étendus, et autcesqukls I'offre de
stationnement est suffisante ou peut étre améngdgéeirculation des
transports collectifs peut étre maintenue) ;

* les « zones de rencontre », ou la vitesse esélindit20 km/h, correspondent
a des secteurs ou la piétonnisation stricte n'astgossible en raison du plan
de circulation, ou I'offre de stationnement en pBérie est insuffisante et
peut difficilement étre améliorée et ou la circidatdes transports collectifs
doit étre maintenue ;

= |es «zones 30 », oU la vitesse est limitée a 3(hksont des secteurs a
vocation plut6t résidentielle et qui ne sont pasiarité piétonne.

Dans les zones de rencontre, le code de la routordse le stationnement mais
impose que celui-ci soit organisé. Il est donc ngsare de prendre les dispositions
permettant d'éviter le stationnement anarchique ket stationnement de longue
durée.
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Les orientations spatiales du projet doivent ééfnees par le programme en fonction

des choix réglementaires : type de profil de vdiragport chaussée/trottoir, plateau),
délimitation des places et type de traitement, miggdion du stationnement de tous les
modes de déplacement sur le site, recommandatamtemant les sols, le mobilier

urbain, les plantations et I'éclairage.

Le programme prend aussi en compte les mesuresodigagnement, éventuellement
dans un périmetre élargi : amélioration de I'ofére transports collectifs, position et
traitement des points d’arrét bus ou tram, stagoment de proximité du site (dents
creuses, en ouvrage, souterrain...), cheminementégeé® vers le secteur & priorité
piétonne.

La maitrise fonciére, préalable souvent nécessaleefaisabilité de 'aménagement,
doit étre négociée le plus en amont possible. jilenet notamment d’organiser le
stationnement de proximité et celui des vélos.

4.1.3 Un choix parmi plusieurs scénarios d'aménagem  ent

Il est utile d’organiser un concours de concepteledacon a disposer de plusieurs
scénarios d’aménagement. Le concours oblige augdusa de réflexion préalable
(élaboration du cahier des charges) et de rigueumatiére de choix du projet. C'est
un gage de qualité :
= |e cahier des charges est basé sur un programéte per la collectivité, il
inclut les criteres retenus pour le choix du coteep
* les choix du scénario et du concepteur s’appuignais jury regroupant des
personnalités de sensibilités différentes et almtrdies thématiques diverses,
» la concertation avec la population est nécessaine gue le projet soit
accepté, le concours permet de disposer de sumlmdsmmunication.
Les mesures de suivi et d’évaluation commencenntal@ chantier et donnent
éventuellement lieu a un complément de diagnosties(ires de vitesse, entretiens
avec les riverains...).

4.1.4 La concertation améliore la qualité d’'usage

Les interventions sur [l'espace public provoquents denodifications de

'environnement des habitants et des chalands, desngements importants
d’ambiance urbaine, d’identité du quartier, souveiitinéraires quotidiens et plus
généralement de représentation de l'espace. Lesforanations de l'espace sont
généralement mal acceptées et mal vécues pendalaipsirde temps qui varie en
fonction de la nature des aménagements.

Il est donc nécessaire d’anticiper sur les réastidgatives en expliquant les raisons
du changement, la nature des aménagements, lemgesie la nouvelle situation, de
facon a habituer les esprits & affronter les tansdtions.

La concertation est utile par ailleurs pour mesilaeiempérature de I'opinion, pour
prendre en compte des problémes que les concepteungeuvent pas toujours
imaginer, pour affiner les détails de I'aménagenamtonction des usages...

Enfin, si les utilisateurs sont impliqués en amduatprocessus, il est possible que
I'appréhension du projet soit mieux vécue, queilidation des aménagements soit
plus conforme aux intentions des concepteurs et lgsiepériodes de chantier et
d’évaluation soient moins conflictuelles.

Les réunions publiques ne sont pas la seule faga@oohmuniquer ; elles sont contre-
performantes lorsqu’elles n'ont pas été précédéesldbats par groupes restreints
basés sur la géographie (les habitants d’'une rusur.)l'implication dans la vie
publique (les commergants, les entreprises...) otrdeshes d’age.
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On peut solliciter l'avis des usagers par des eegu&éléphoniques, par des
questionnaires envoyés a domicile ou insérés dajositnal local, par un livre blanc a
I'occasion d’'une exposition, des « boites a idédans le hall des écoles... Dans tous
les cas, un retour des résultats de la concertatipres des habitants est nécessaire.

4.2 Le soutien au commerce et aux services par un
dispositif global

Qu'ils soient ou non a linitiative de la transfaition de I'espace urbain, les
commerc¢ants sont un interlocuteur incontournablaellectivité. Leur participation

a la définition du projet, au choix du conceptetrptus tard a la gestion et a
'animation du pbéle est nécessaire et permettramddtre en place des actions
d’accompagnement dans lesquelles la collectivitpeng pas s'impliquer.

L'aménagement d’'un secteur a priorité piétonne @t I'occasion de créer ou de
redynamiser une structure associative locale. SklsnChambres de Commerce et
d’Industrie, « a l'origine de regroupements muhif@s, les unions commerciales sont
des catalyseurs de l'esprit d'initiative ». Desegicsont mises a la disposition des
unions commerciales par les CCI, qui sont aussitenlocuteur privilégié?

4.2.1 Le management de centre-ville, encore peu sol licité

Fréquent dans les pays anglo-saxons, bien repésarBelgique, le fait de confier a
un agent, généralement rémunéré par la collectivitde mission transversale
concernant la coordination des actions, la gestibianimation du commerce de
centre-ville est une pratique qui se développe ende. La notion de « City
manager », a l'origine de ces missions, a été iéeeau Canada dans les années 80.

Cette pratigue qui repose sur un partenariat plplN@ peut aussi contribuer a
faciliter la fréequentation des modes actifs (piét@t cyclistes). Les villes de Saint-
Priest etNeuville-sur-Sadéne, communes de I'agglomératiomtgise, et de Béthune,
par exemple, ont recours a ce type de service.

La fonction de « manager du commerce » a pour agedynamiser les centres des
villes. L’Assemblée des chambres francaises de a@meemet d’industrie (ACFCI)
cherche a lui créer un statut et un diplome quaeitfiUn « référentiel des compétences
du métier de manager du commerce » a été élabarédgfinir les activités et le role
de ce nouveau professionnel. Cet outil a pour kutfatiliter I'ingénierie et la
réalisation d’'actions destinées a étre menéesrégnpaiat.

« Notre unité de base reste I'union commercial@esCa travers elle que I'on

professionnalise les commergants en les incitasg gegrouper afin qu’ils soier
plus forts collectivement et individuellement >ppelle un conseiller commerce
alaCCl.

—

« Depuis 2002, un catalogue présente I'ensembleotte offre : des opérations
visant & augmenter la fréquentation, des moyens gréer ou développer une
image, comment nouer des partenariats avec lesamndoliaux et nationaux »
précise le chef de projets commerce a la CCl dun@+iaille. « Toute la
réflexion marketing est réalisée. Les conseillemmimerce du réseau peuvent
s’en inspirer avant de contacter les présidentsiins commerciales %

14 _ «Les nouveaux visages du commerce » in L'intesataire n° 109 — Revue nationale des
Chambres de Commerce et d’Industrie — mars 2010
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Le projet, les principales étapes et les actiomaéner en paralléle

ETABLIR LE
CONSENSUS
SUR LES
OBJECTIFS

ASSURER LA
MAITRISE
FONCIERE

DEFINITION
DES MODES DE
GESTION ET
D’ANIMATION

-

1

EVALUATION
« AVANT »

1

EVALUATION
« APRES »

LE DIAGNOSTIC

les commerces, nature, nombre,
santé financiére...

origine de la clientéle, mode d’accés
au site

enquétes et entretiens, les usagers,
les commercants

transport et stationnement, offre TC,
facilités pour la marche et le vélo

'espace et les réseaux, analyse
paysagere et environnementale

&

LE PROGRAMME

choix réglementaires, statut de
I'espace public
restitution de la concertation, bilan et
suites a donner

2 ou 3 scénarios d'aménagement,
schémas fonctionnels

mesures d’accompagnement, TC,
stationnement

&

LE PROJET

cahier des charges et concours de
concepteurs

communication des projets
(exposition, journal local), avis

grille d’évaluation des projets et choix
du jury

approfondissement du projet, étude
(APD > DCE)

&

LA MISE EN OEUVRE

dialogue avec les commercants,
planning de chantier

mise en place d'un lieu de dialogue
pour les riverains

chantier et mise en service

!
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4.2.2 Le FISAC facilite les projets de piétonnisati  on

Le Fonds d’intervention pour les services, I'amigaet le commerce (FISAC) est un
dispositif principalement destiné a financer lejgis de préservation ou de
développement des commerces, services et entrepastésanales. Il permet
notamment de financer les études et programme iofsctde redynamisation des
centres-villes. Depuis I€janvier 2011, I'attribution d’une aide au titre BISAC est
confiée aux directions régionales des entreprigis, la concurrence, de la
consommation, du travail et de I'emploi (DIRECCTE)s bénéficiaires peuvent étre
des maitres d’ouvrages publics ou privés.

Les opérations éligibles se regroupent en cingstypection :

» |esopérations individuelledans les communes rurales (moins de 3 000
habitants) ;

» lesopérations collectivequi concernent les actions en milieu urbain partan
sur I'adaptation quantitative et qualitative d'wateur commercial donné,
les opérations de modernisation de I'artisanatalumerce et des services
et celles d'aménagement dans les communes rurales ;

» lesétudes préalables’évaluation des opérations aidées, de mutatsn d
commerces de proximité et celles nécessairesabbéhtion d’un cahier des
charges permettant aux communes d’engager un pi®jevitalisation de
leur centre-ville ;

= |esactions collectives spécifiquesmme le financement des actions de
développement économique ou comme le soutien fieades activités
pénalisées par des travaux de rénovation ;

» lesintéréts d’empruntslans le cadre de la mise en ceuvre du droit de
préemption urbain sur les commerces et activitésaaales.

Les études de conception peuvent ainsi étre firmndéns le cadre d’'une opération
collective y compris les travaux permettant de reratcessibles les commerces aux
personnes a mobilité réduite, la réalisation duistaement de proximité et la
réhabilitation des marchés couverts et de plein air

Les opérations collectives de communication et demption, d'animation, la
signalétique des espaces dédiés aux activités conates, artisanales et de services,
sont des actions qui peuvent également étre subweges par le FISAC.

Afin d’assurer le fonctionnement du secteur comiagrcle recrutement d'un
animateur peut étre financé a hauteur de 15 00&r @mp. Le FISAC permet d’offrir
des formations de médiateurs du commerce.

Le FISAC contribue a compenser les pertes d’'exatioit des entreprises dues aux
travaux d'aménagement (voir tableau des dépenigiislés au FISAC en annexe).

La CCI de Rouen a lancé des opérations dans chegpmenune de son ressort pu
intervient un FISAC. « Nous participons a une réfonomplete du dispositjf
commercial de I'agglomération, constate le resptsale la CCI. Cela passe
par un renforcement des structures associativesisNg avons contribué en
créant un Club des Présidents d'unions commerciadédsun Club des

Commercants performants3

Le Club des Présidents définit une stratégie pdensemble du territoire
identifie les bonnes pratiques et les diffuse. Ledb@es Commercgants assure un
suivi a long terme de Il'activité commerciale : éxtan du marché, démarche
gualité, chéquier promotionnel, études sur lesegnises en difficulté, etc.
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= EN SUISSE, A KONIZ, DANS LE CANTON DE BERNE

De la méme fagcon que dans nos « zones de rencgrieréglementation
suisse a créé des zones a priorité piétonne oppdssages marqués au sol
sont supprimés et ou les automobilistes sont éklide s’arréter pour
laisser passer les piétons engagés en tout poifa deaussée.

Une opération importante de requalification du centille de Kéniz a été
menée et mise en ceuvre entre 2000 et 2005. Eltercem principalement,
la restructuration des béatiments de ['administratiocommunale, la
construction d'un centre commercial, le doublemef# [Ioffre de
stationnement, le réaménagement d’'une vaste placestraitement de la
voie principale en zone a priorité piétonne, avae bande médiane qui sert
de refuge, et le remplacement des feux tricoloegslps petits giratoires.

Une campagne d’évaluation a été menée en 2001 @ 20us forme
d’enquétes et d’observations avant/apres. |l s'sajis d’'une part, d’évaluer
les effets économiques du réaménagement et d’paitelu fonctionnement
des aménagements de voirie. Concernant les aspectomiques, le bilan
est trés positif.

Le centre de Koniz, notamment la zone de la placérae, s’est renforcé

en tant que lieu d’'achats et de prestations comialex et de services,
grace au réaménagement.

- Depuis le réaménagement du centre, le nombrelidsts venus de loin,

qui effectuent des achats importants a Koéniz, ansmgé de facon

significative : ils représentent plus d’'un tiers dke clientéle depuis les

travaux, ils se déplacent en majorité en voiture.

- Le centre réaménagé est devenu le lieu privilégéhats alimentaires et

draine une partie de la clientéle des centres seames.

La ville fait partie de I'importante agglomératiate Berne et le glissement
de clientele traduit plus une réorganisation qudéveloppement de Konitz
au détriment des autres poles

L’attractivité du centre a été améliorée non sewdahtomme lieu d’achats,
mais aussi comme espace de séjour et de rencontre.

Avant travaux, le centre de Koniz était déja coéddcomme un lieu
attractif. Depuis 2005, les notes obtenues dansihepiétes d’opinion ont
montré que les appréciations étaient largement fdwsrables encore. Les
habitants de la ville et les visiteurs sont satisfalu réaménagement du
centre, qui est considéré comme un lieu urbain ltbég, d’'identification et

de rencontre.

Du point de vue économique, I'engagement de mdyreargciers importants
s'est avéré justifie.
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4.3 Requalifier I'espace public

Pour que l'espace public soit I'espace «du» mulghour qu’il soit un lieu de
sociabilité et de convivialité ou on a plaisir atsrder, a s'asseoir pour discuter,
certains points sont a prendre en compte.

4.3.1 Apporter de la qualité urbaine, conforter I''’ =~ mage de la ville

Matériaux et objets urbains portent I'image de roarde la ville et sont la signature
du secteur rendu aux piétons. La recherche det@uatincerne en particulier le
mobilier urbain.

La gamme de mobilier peut étre dessinée par lescepvaurs du projet
d’aménagement et réalisée par des artisans lo€etie disposition, qui est surtout
valable a I'échelle d’'une grande ville ou d'une lagggration, renforce l'identité d’un
lieu mais implique que la collectivité assure Itetien du mobilier et sa pérennité.

Il faut aussi garder a I'esprit que le mobilier airh aussi bien dessiné soit-il, ne doit
pas étre surabondant car il devient un obstaclke @drche et a la circulation des
personnes a mobilité réduite.

La Rambla del Raval & Barcelone dans le Barrio @himénové (sculpture de Bottero) :
un aménagement simple et un cadre... qui invitecdf@emplation.

L’art dans la ville, tradition historique en Eurgpst particulierement bienvenu dans
le cas d'un secteur apaisé : sculptures, fontaikesques, entrées de métro. De
nombreux exemples anciens et récents montrent esmbie ceuvre d’art ou un bel
objet valorisent un espace. Dans certains cast aiesnoment ou un habitant, un
visiteur, est confronté a l'art et c'est peut-étt@veil d’'un nouvel intérét, une
invitation a entrer dans un musée.
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L'utilisation du végétal, trés appréciée par lesagess, doit a la fois donner plus
d’attractivité au secteur grace a la diversité ftemes et des couleurs et a la fois
tempérer la production de chaleur produite par desfaces minérales en cas
d’exposition au soleil

Les piétons apprécient les sols sans aspéritészjMet

4.3.2 Apporter du confort aux piétons, usagers expo  Sés

La qualité des matériaux posés au sol est tresriante en termes de sécurité et de
confort : unicité de niveau (si le relief le peringtlanéité, surface antidérapante,
résistance aux salissures...

Les piétons sont souvent exposés a la pluie, deigenau vent et au soleil. lls
apprécient les protections de type arcades, camjvedrandas, marquises, toiles
tendues et feuillage dense. lls sont demandeupsuties ou de siéges.

L’éclairage, nécessaire pendant plusieurs moisatiaée a partir de 17 heures (avant
la sortie des bureaux) a une fonction sécuris&@itest aussi I'outil qui va créer une
ambiance nocturne agréable. Il y a un projet d'aagément valable pour la journée et
un projet pour la fréquentation de nuit.

4.3.3 Préserver I'environnement : civisme et bon fo nctionnement

La gestion des eaux pluviales est particulierenigpiortante dans les secteurs ou
subsistent des places de stationnement, en p#eticlains les zones de rencontre, et
concernant les parkings périphériques au sol. hax sales peuvent s'infiltrer dans le

sol et polluer la nappe phréatique. Le bon écouttrmies eaux, de plus, est un facteur
de confort important pour la clientéle des commeredans le cas de la tenue d’'un
marché forain sur le site.

La production de déchets due au séjour des piétanBespace public, aux terrasses
des cafés et restaurants, est proportionnellegééaent que les usagers trouvent a la
pratiqgue d'un espace apaisé. L'entretien, les ép@nts de propreté sont a prendre en
compte dés la conception.
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La gestion du chantier demande de prendre les yiéna environnementales
recommandées pour tous les chantiers. Les nuisapoas les riverains sont
particulierement lourdes a certaines phases : @ct&tg domicile, a leur garage, bruit
sous les fenétres. Un « point information » en main site Internet dédié ou une
permanence périodique sur place permet de désamuentains conflits.

Plus généralement, le soutien aux achats de prigxast un levier important vers « la
ville sans carbone ». Les enquétes nationales ehdadises en ville » font apparaitre
que le commerce génére 33 % des enlévements divaddsons en ville et que la
moitié des kilometres parcourus par des véhicutes fransporter des marchandises
le sont par des ménages qui font leurs courses.
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Encorbellements, arcades, marquises protégent pguie en hiver et du soleil en été.

4.4 Utiliser les documents d’urbanisme

La réforme de I'urbanisme commercial est en couiatente des acteurs locaux se
porte essentiellement sur un meilleur encadremermédeloppement commercial qui
passe par plus de détail dans la nomenclature alesnerces, la distinction entre
commerces de gros et de détail et la définitiozatees d’implantation préférentielle
réparties dans un esprit de développement durdbde.dispositif général de
I'urbanisme réglementaire actuel distingue chaaineke territoriale.

4.4.1 Aléchelle de I'agglomération, le schéma de  cohérence
territorial (SCOT) peut fixer la hiérarchie des pél es

Le document d'orientations et d’objectifs (DOO) denles grandes lignes de
I'organisation spatiale de I'agglomération et peuéciser la hiérarchie des poéles
urbains. Le volet « commerce », le Document d’Ang&maent Commercial (DAC)
indique les orientations en matiere d’'implantatidBe document, toutefois, n'est pas
encore obligatoire dans tous les cas de figure.

4.4.2 ATléchelle communale, le Plan Local d'Urban isme (PLU)
propose des outils fonciers
La commune dispose de tous les outils foncieramutent du Droit de Préemption

Urbain (DPU), ce qui en fait I'échelle la plus atisppour programmer des opérations
de recomposition de I'espace public.
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= Le programme d’aménagement et de développemenldard®ADD)
définit les objectifs du développement et les dagans d’aménagement de
la commune, qui sont préalablement justifiées paapport de présentation.

= Sur cette base, le plan de zonage et le reglemaiagiisme précisent la
vocation des zones : certaines autorisent I'ouverde nouveaux
commerces, d’autres ne l'autorisent pas, sansftasiteemettre en cause les
commerces existants.

= Lorsque les réglements de zones comportent unicieetf d'occupation des
sols (COS), ce chiffre peut étre exprimé en pousgas et définir une
proportion de surfaces commerciales autorisée.

= Larticle 11 du reglement impose des recommandatérohitecturales qui
sont utiles pour préserver la qualité de 'aménaggerdu secteur a priorité
piétonne, qui concernent, par exemple, les ensgignies vitrines.

4.4.3 ATléchelle du secteur a priorité piétonne, |  es plans de détall
et les montages opérationnels

Le PLU permet de définir des emplacements résgrogsdes équipements collectifs,
la création d’espaces publics ou la constructiolbgement social. La collectivité sera
prioritaire a I'achat de ces terrains en cas deatiait.

Cette disposition peut étre utile pour préparerméaagement d'une aire de
stationnement. Elle peut permettre l'implantationund équipement collectif,
contribuant a conforter le pdle urbain, ou bien amstruire un immeuble de
logements dont le rez-de-chaussée commercial \ar jon role de locomotive dans
une zone piétonne.

La collectivité peut aussi acheter des parcelleesiiou construites. Elle peut faire
usage de son droit de préemption a la condition apie faculté ait été prise par
délibération.

La négociation des préalables fonciers et finasdiachats de terrain, aides, types de
montages opérationnels) et tout le travail en anforiception et concertation, voire
co-conception) sont les garants de la faisabititfuebon déroulement de I'opération.

Le volet commercial du SCOT de Brest (DAC) a étdasnpremiers a étre élaboré en
2009 et approuvé par le syndicat mixte du PaysréetBEn s’appuyant sur ce
document, le PLU peut prévoir d'implanter les comgas dans des secteurs précis

Il'y a encore peu d’intercommunalités qui se saigiss de cette possibilité.

Le représentant de la CCI de Brest, en référenia@valution des pratiques de
chalandise, note :

« Pour un habitant de moins de quarante ans, lfonade commerce de proximité nfa
pas du tout la méme signification que pour sesmiarele premier supermarché a été
créé a Brest en 1969 %

15 _ «Les nouveaux visages du commerce » in L'intesataire n° 109 — Revue nationale des
Chambres de Commerce et d’Industrie — mars 2010
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LES TRANSPORTS COLLECTIFS
DANS LE PROCESSUS DE PIETONNISATION

A Strasbourg, une des premieres villes qui a addptdramway, le centre-ville et ses
commerces sont tres fréquentés. L'attractivité date est soutenue par la possibilité de
laisser sa voiture dans des parcs de stationnerdesservis par les transports collectifs et
gratuits pour les détenteurs d’un titre de trandpor
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5. Les transports collectifs dans le processus de
piétonnisation

Les transports collectifs sont nécessaires powracter une partie de la clientéle vers
les zones a priorité piétonne dont l'attractiviggyonne parfois loin. lls sont les
partenaires des modes actifs : des marcheurs depujsurs et maintenant des
cyclistes, dans les cas de plus en plus nombrelikamzeptent les vélos a leur bord.
Cette complémentarité fait des transports colleatii acteur de la dynamique des

centres-villes.

5.1 Deux modes complémentaires

Les effets de la dégradation de I'environnemerdest conséquences du changement
climatique ont fait émerger un début de prise descience de notre responsabilité
collective. A ce titre, les changements de compoeet@ attendus, notamment en
matiére de mobilité, rentrent lentement dans lesureg@& condition toutefois que les
conditions matérielles le permettent.

Dans le domaine de la marche a pied, la redécaudertce mode de déplacement
passe par une meilleure communication sur ses ayest(trajets directs et gain de
temps en ville, exercice physique...), par la misglace de secteurs aménagés pour
la pratiqgue piétonne et par le développement d'wdencomplémentaire pour les
longs trajets. Les transports collectifs sont isdgsables de la marche.

A Barcelone, un des marchés couverts a été rék@mbite marché est
accessible par les transports collectifs et esfs fréquenté.
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5.1.1 Le réseau d’'agglomération draine la clientele  lointaine

La présence d'un réseau de transports collectisggiomeération favorise la
dynamique commerciale : il permet de rabattre esipbles urbains des « captifs » qui
ne feraient pas d'achats dans les centres sares aieit. Il s’agit notamment des
jeunes, des personnes qui ne conduisent plushpas au en raison de leur age, et des
habitants des quartiers sociaux qui sont souvanhpeorisé¥.

La desserte par les transports collectifs pernoetriains ménages de faire I'économie
de la seconde voiture. Elle facilite I'accés aurema priorité piétonne en évitant le
détour par le parking, souvent complet. Elle perdeevisiter plusieurs commerces ou
services dans la méme demi-journée sans avoir rbaoichercher une place de
parking a chaque arrét.

Il est donc nécessaire de faciliter la compléméétavec la marche en donnant aux
usagers le confort nécessaire en matiére d’accescamnmerces : points d'arrét
protégés du vent et de la pluie, cheminements isés€clairés et signalés.

Les villes pionniéres en matiere de tramway, Grénah Nantes, ont aussi mis en
place des surfaces importantes de rues et plagempes dans les secteurs centraux et
commercants. L'arrivée du tram dans les communephgFiques a entrainé des
opérations de requalification de I'espace public.

A Rezé, commune de I'agglomération de Nantes, Hagement d'une place dans le
quartier d’habitat social du Chateau a contribu€lganger I'image du quartier et &

redynamiser le commerce local, tout en donnanolssibilité & de nombreux habitants de se

déplacer plus facilement. Ci-contre, le tram placeChateau

16 paralléle & faire avec la thése de Joachim Brommkel’accessibilité des centres
commerciaux de périphérie par les transports psiblidaris 1- CRIA — 2010.
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5.1.2 La distance acceptable depuis les points d'ar  réts des
transports collectifs est variable

La distance optimale entre le point d’arrét de spamts collectifs et les commerces
varie beaucoup d’'un site a I'autre, d’'une catégdiifmbitant & l'autre. Il semble que,
dans les collectivités trés bien pourvues de tramsollectifs, la tolérance est faible
et une enquéte par entretiens fait état de 5 nsradi 200 métres envirbnDans les
villes ou l'offre de transport est moins bonne, lesagers sont préts a marcher
beaucoup plus longtemps. Il y a donc une margeatgrgs dans laquelle la qualité du
site, de I'espace public, les conditions d’atteetele confort de la marche, les
coupures urbaines dues au trafic ou au relief jouemble important.

5.1.3 Les espaces piétons/bus sont souvent un bono  util

Les voies réservées aux piétons et aux transpaoltestifs (bus ou tram) vont au plus
pres des commerces. Il y a quelques exemples qutiémnent depuis longtemps :
Lorient, Metz, Colmar... Il faut toutefois précisew’il existe des cas ou le dispositif
est contraignant, lorsque la fréquence est trope fat lorsque les autobus se
transforment en un train de bus.

Cette disposition, mise en place pour les airempigs, peut trouver une déclinaison
avec les « zones de rencontre » et a ce titreffsseli de nouveau sous une forme plus
souple : vitesse automobile limitée & 20 km/h @ichnement de courte durée.

"« La marche et la pratique de la ville & pied R&H’'URBA pour le PREDIT - 2001
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= ANICE, ALPE- MARITIMES

La communauté urbaine Nice Cbéte d'Azur regroupeueadment 24
communes et compte 500 000 habitants (dont lesi2dt dans la commune
de Nice), 210 000 actifs, 45 000 entreprises, 38 6fudiants. Le site a
également comme caractéristique d’accueillir unstrgrand nombre de
touristes : 1,5 million de touristes annuels sur deul territoire de la
communauté urbaine.

L’essentiel de la population de la communauté urbaides équipements
structurants, des infrastructures de déplacememts dommerces et des
emplois est concentré sur une frange cétiére éreititre collines et mer,

d’'une largeur moyenne de 5 km. Cette spécificithda I'agglomération un

fonctionnement trés contraint. Le littoral, le cenet I'ouest de Nice sont les
destinations privilégiées des déplacements potrailail et les achats.

Une premiére ligne de tramway a été mise en seenc2007. Une deuxieme
ligne est en construction. Une troisieme ligneessprojet. La ligne T1, et son
extension prévue, et la ligne T2 en projet dessg¢ressentiellement des
quartiers constitués ou a renforcer. La ligne T3gBvira un territoire en

mutation. Il s’agit d’accompagner les projets denfimcement de I'existant
mais également les projets urbains, environnemenéeconomiques de la
communauté urbaine.

Les embouteillages et I'asphyxie croissante péealid'acces a I'hyper-
centre. La mise ceuvre du T1 a fortement améliosétlation. L'objectif de
60 000 voyageurs par jour a été atteint en quelgesaines, alors que pour
les autres réseaux francais, I'objectif initial eginéralement atteint au bout
d’'un an. Une enquéte sur les clients du tramwaytreogue 24 % sont de
nouveaux utilisateurs des transports collectifs getenviron 1/3 faisait
antérieurement le déplacement en voiture.

L’avenue Jean Médecin est la principale artére camgante de la ville. La
décision de la transformer en voie piétonne, elaneie de I'Hbtel des Postes
et 'avenue Thiers, a été prise deux ans aprés isenen service de la
premiéere ligne de tramway. Les reports de modesiégacements vers le
tramway (qui emprunte I'avenue Jean Médecin) semitz@eoir eu un impact
positif sur la fréguentation du centre. La munidifga n’a pas craint de

concrétiser par cette mesure son engagement earfded’ environnement.

Aprés une période d’'essai pendant laquelle l'averueit fermée a la

circulation plusieurs jours par semaine, les traxant été lancés fin 2010 et
se poursuivront par tranches en 2011. Pour limiesr nuisances, le chantier
est mené par troncons, de chaque c6té de l'avemueseentreprises ne
pourront employegue du matériel électriqué.

18 Le Moniteur des Travaux Publics — 3 septembre 2010
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5.1.4 Les personnes a mobilité réduite et 'accessi  hilité

Les transports en commun de surface et a planehbeaissé sont accessibles aux
personnes a mobilité réduite. Les transports s@itsr sont plus difficiles d’acceés et
soumis aux aléas des pannes d'ascenseur.

La ville de Grenoble a pour pratique de retraitéespace public, en particulier
concernant la qualité des sols, autour des statidesbus au fur et a mesure des
restructurations de lignes, dans un rayon de plusiecentaines de métres. Elle a mis
en place un systéme d’appel vers le prochain traor es personnes en fauteuil, qui
fonctionne trés bien : le temps nécessaire a laeneis place du plan incliné est
ecourté.

e

Aprés la construction de plusieurs lignes de trajywagglomération de Nantes a opté pour
un « busway ». Cette ligne relie le nouveau quadi I'lle de Nantes au centre ancien. Les
quais du busway sont surélevés pour éviter touiérdnce de niveau entre le quai et le
plancher des autobuges véhicules sont équipés au niveau des portgswvdilet qui se déploie
afin d’éviter un vide entre le quai et le planchierla voiture.

Ces dispositifs sont utiles aux personnes handgsap#ais aussi aux personnes qui
utilisent une poussette ou un caddy de marché guendre au secteur de commerce.
La notion de Personne a Mobilité Réduite (PMR), prend aussi en compte des
handicaps provisoires (jambe cassée...), fait appargjue les améliorations en
matiére d’'accessibilité sont nécessaires a uneepamportante de la population,
estimée a 20 %, et utiles a I'ensemble des citadins

Les chartes dimplantation du mobilier urbain souiles pour préserver un
cheminement, destiné notamment aux personnes aditoéduite sur les trottoirs. Ce
type de disposition a été rendu obligatoire padwilaur I'accessibilité du 11/2/2005.

Les travaux concernant I'accessibilité des perssrnenobilité réduite sont éligibles
au FISAC dans certaines conditions (voir chapitirda conduite de projet).
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5.2 Les transports collectifs et la pratique cycliste

La possibilité d’embarquer son vélo dans un vébicde transport collectif, la
conception des points d’arrét comportant un stagoment vélo sécurisé sont aussi des
atouts pour le commerce local.

Certains cyclistes apprécient de se rendre auecgitie en autobus ou en tram, tout
en gardant la possibilité de faire plusieurs dépieents a vélo leur permettant, par
exemple, de visiter une zone commergante centnalesquipement administratif ou

culturel et éventuellement d’autres destinatiorenéde regagner leur domicile. C’est
souvent le cas des parents qui terminent leur lpépar la creche.

Le vélo est le seul mode qui permette de faire debmeux petits achats trés
rapidement. Il est donc utile d’installer des pags sécurisés offrant quelques places
a proximité immédiate des commerces.

A Nienbourg, 32 000 habitants en Allemagne (Basse)Sle point d’arrét du bus abrite aussi
un stationnement sécurisé pour les vélos : undqratde I'intermodalité bien rédée
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CONTROLER LA FREQUENTATION AUTOMOBILE

Arbitrer entre fréquentation automobile et dynangigg@mmerciale dans une ville
apaisée: la mobilité durable appelle un savantagdmgset une bonne communication.
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6. Controler la fréquentation automobile de la
zone de commerces

6.1 Dimensionner et choisir le statut du stationnement
en fonction des besoins évalués

C’est a propos du stationnement que les arbitragé® développement durable et
dynamique commerciale sont les plus controversésneDpart, si on autorise la
population motorisée a stationner dans une zoneedeontre, ou a proximité
immeédiate, on ne pourra pas dissuader ces usagess servir de leur automobile et
les inciter a utiliser les transports collectife bilan carbone n’en sera pas amélioré,
I'étalement urbain se poursuivra.

D’autre part, si on ne crée pas une offre de staément suffisante, la fréquentation
des commerces sera inappropriée pour certains tgjsehats : biens lourds ou
volumineux (sauf mise en place d’'un systeme deibems), clientele de passage,
achats aux heures de pointe...Il est donc utile dé&vdes besoins, de hiérarchiser les
catégories de stationnement et de sites d’accuwl, créer une offre bien
dimensionnée, et de proposer des alternativeslgsgrincipales contraintes.

6.1.1 Différents sites / différents usagers / diffé  rents besoins
On peut distinguer différents types de clientelprgtcipalement :
= achats de proximité, la clientéle vient & pied, geastationnement

= achats du week-end, la clientéle vient de plus, lparc de stationnement
nécessaire

= clientele de passage, la clientéle vient en voiairg'arréte quelques instants,

stationnement minute nécessaire.

Type de site Type d'offre Type d’achats Stationnement
commerciale automobile
Grande ville moyenne et Achats Besoins importants en
Centre principal haute gamme exceptionnels et stationnement de
services moyenne durée (en

Rayonnement large

ouvrage par ex.)

Centres de dominante Achats quotidiens et | Besoins faibles
quartier alimentaire de proximité Clientéle de passage
Stationnement minute
Centres urbains moyenne Achats quotidiens et | Besoins importants
de périphérie gamme hebdomadaires (secteur d’habitat
moyen a large Clientéle de passage
également
Ville moyenne et | moyenne et Achats Besoins en stationnement
petite haute gamme exceptionnels de moyenne durée a
Centre principal Rayonnement dimensionner selon B
moyen surface du secteur piéton

Centres bourgs

dominante
alimentaire

Achats quotidiens et
de proximité

Besoins moyens
Clientéle de passage
Stationnement minute
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Une recherche concernant la banlieue parisienn208t, sur la base de nombreux
entretiens, montre que l'intégration des flux mis®s (type « zone 30 » ou « zone de
rencontre ») a plus d’avantages que la piétonisatdacte. Ce dispositif permet de
capter la clientele de passage et évite de repberesemble des flux sur les rues
adjacente’sS. Les entretiens font apparaitre que les commescaant plus dans
I'attente d’un mode de stationnement de courtealquée d'un parc de stationnement
a proximité.

Un « dosage » du stationnement nécessaire estldeéwm fonction des sites. Pour
déterminer les objectifs, le diagnostic préalabdé domporter des enquétes sur les
pratiques de la clientéle : lieu d’habitation, magedéplacement utilisé, emplacement
du stationnement utilisé, fréquence des visitespgepassé, commerces fréquentés...
Pour les achats de proximité (et méme ceuwedek-end), le vélo est un mode adapté
(sacoches, remorques, porte-bagages). Il faut dgstematiquement organiser son
stationnement sur place, a proximité des différeatsmerces.

6.1.2 Hiérarchiser les différents types d’offre de stationnement
automobile

Il existe plusieurs possibilités d'implantation géaphique du stationnement :
= sur le site, avec des moyens de contrle et deisaretfectifs ;
= en périphérie immeédiate, éventuellement par pgtivedes ;
= en périphérie éloignée, avec des moyens de ralmitem

Différents type d’'aménagement peuvent étre mis @ree

= en ouvrage, consomme peu de foncier, bénéficia tleniere naturelle, peut-
étre gardé et aménagé de facon agréable, demartdgitament architectural
soigné (bons exemples a I'étranger et a Lyon notamtm

= en sous solbeaucoup d’avantages semblables a la solution ¢eét® mais
n’est pas aussi attractif en raison de I'absendard&re naturelle ;

= en dent creuseen fonction des opportunités fonciéres, peut étrepau
éloigné si le cheminement piéton vers le centraesinagé et éclairé ;

= sur voirie pour une longue duré@est pas favorable au commerce car il ne
permet pas la rotation du stationnement ;

= sur voirie pour une courte durgermet de capter la clientéle de passage mais
doit étre contrblé et sanctionné tres assidiment.

Il est nécessaire de mettre en place une tarificatjui favorise la rotation du
stationnement a l'intérieur du site, et par exemple

= gratuite pour les dix premieres minutes ou le peenguart d’heure du
stationnement sur voirie ;

= bon marché dans les parcs en ouvrage et inférau0t du stationnement
sur voirie ;

= chére apres le premier quart d’heure du stationneswg voirie ;
= gratuite si la distance depuis le parc est impoéstan
» incluse dans le colt du ticket de bus ou de trdnSfcasbourg, Grenoble...).

On peut citer la pratique consistant a ce que (& de stationnement soit remboursé
par le commergant (ou le ticket de transports cofl).

9. « Les rues commercantes ; quel réle pour I'éailité ? le cas de la premiére couronne

parisienne » - Eric Charmes 2001 — ARDU/ CNRS TMU
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Les besoins en stationnement dans les grandes,wjlé comportent des quartiers
denses et un réseau performant de transport éhlkmit moins importants que dans
le cas des petites villes ou une partie de la tdlenn’a pas d’autre moyen que
d’utiliser sa voiture pour accéder au p6le de coroe®e

La démarche consiste a organiser géographiqueraestationnement et adopter des
stratégies de gestion répondant aux objectifs fileds le programme. Si le soutien au
commerce est un des objectifs principaux, il faigsaveiller, en zone de rencontre, a
ce gue le stationnement ne fasse pas obstacleigiddité des vitrines et éviter qu’un
mur de voitures enferme les commerces.

Dans le méme esprit, le stationnement des commisrearde leur personnel ne doit
pas occuper les places aménagées en zone de rendarg exploitants ont a faire

preuve d’exemplarité et accepter les mémes cotdaimue celles qui sont imposées
aux acheteurs.

Le disque européen : un outil pour assurer la rotat du stationnement

Il n'existe aucune réglementation sur « l'arrét migm». Par contre, depuis le 11
février 2008 la reglementation sur la Signalisatiautiére (arrété du 24 novembre
1967 modifi€) a transformé le disque de stationmerbgen connu (disque bleu). Spn
remplacant, le « disque européen », permet deseplag stationnement de 10 miin.
C’est a dire, qu'avec le pas de temps minimal, smes signalisation adéquate, il gst
possible de créer des emplacements pour de cdatisrsiements.

=)

La nouvelle reglementation européenne permet ddacndunicipalité de choisir, pa
zones, des durées compatibles avec des attentebti@es (commerces, gare, etc.).
L'instauration et la mise en ceuvre d'une zone disquropéen releve bien de |la
compétence communale ; la commune peut prendreharge la fabrication d
disques pour ses administrés, la distribution sesafst en Mairie ou chez lgs
commercants par exemple.

Les disques européens commencent a se répandomtetianc utilisés par tous les
européens, sur leur territoire national et dansteliEurope. En France, l'ancie
disque sera utilisable jusqu’au 31 déc. 2011. Atipade cette date, le disque
homologué, conforme a l'arrété du 6 déc. 2007 aatduvelle signalisation devront
étre utilisés.

6.1.3 La distance acceptable a pied est variable

Comme pour les points d’arrét des transports difteda distance optimale entre le
stationnement et les commerces varie beaucoup sitand I'autre, d’une catégorie
d’habitant a l'autre. Il semble que les conditiatimatiques et, dans cette mesure, les
conditions d’'accés au stationnement jouent un Hoés. cheminements protégés et
éclairés, la nature des matériaux de sol, la ¢ualit traitement paysager sont des
facteurs de tolérance de la distance a pied.

6.1.4 Les navettes électriques de centre-ville sont  appréciées

Les moyens de rabattement du parking vers les cooesieles minibus ou véhicules
électriqgues mis en place par plusieurs villes (dienyy Caen, Saint-Omer, Besancgon
notamment), qui font une boucle dans le centreeetvent rejoindre les principaux
parcs de stationnement, ont généralement un bardefréequentation. C’est aussi un
service qui valorise I'action de la ville en diriect des usagers duU™3 age et des
populations peu motorisées. Toutefois leur codfodetionnement est important.
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6.1.5 Ne pas confondre vélo et 2 roues motorisés

Il est important de clarifier les usages et d'éviieute confusion possible entre le
traitement du stationnement des vélos et des mBEsdeux modes n’ont aucun point
commun a part leur nombre de roues. Il est utifiaatrable a I'activité commerciale
de prévoir des stationnements pour les vélos nambee sécurisés. La circulation et
le stationnement des motos et scooters doiventaésieilés au cas des automobiles.

Par ailleurs, si une moto ou un scooter occupe sndi@space urbain qu’une voiture,
certains polluent presque autant (ADEME, 2007)estugoup plus s'ils sont débridés
(ce qui est évalué a la moitié d’entre eux environ)

Conformément a la réglementation actuellement egueur,

- dans les aires piétonnes, le stationnement dedosvéest autorise, le
stationnement des motos et des scooters est interdi

- dans les zones de rencontre, le stationnement @é&ss, des motos et des
scooters est autorisé a la condition d’étre organis

Cette régle implique que ces différents stationmgsautorisés en zone de rencontre
doivent étre respectés et donc contrdlés de fagmn @as géner les déplacements des
autres usagers, piétons, personnes a mobilitéteédui

Dans tous les cas (aire piétonne ou zone de ramgpiit est bon d'organiser le
stationnement des vélos en plusieurs emplacemguastis sur la zone plutdt que sous
forme de grosses unités (parc de stationnemens &Elentrée d’aire ou de zone par
exemple) pour le rendre plus attractif en donnant ayclistes la possibilité de
stationner au plus pres des commerces.

6.1.6 Organiser et gérer le stationnement des motos comme celui
des automobiles

L'augmentation du nombre de motos et de scootenss dertaines villes, est due au
fait que leur faible encombrement les rend plus itesbdans les situations de

congestion. Leur petite taille leur permet aussi s#e garer plus facilement, et
malheureusement de facon illicite. En zone de netneple stationnement des motos
et des scooters doit étre organisé, signalé, entett contrélé, de la méme fagon que
celui des voitures. En l'absence d'affectation paeses clairement réservés et
contrblés, le stationnement des motos et des gsoqgteut faire obstacle au

cheminement des piétons et des personnes a moislkdite. Il peut donc étre

préjudiciable au bon fonctionnement des commerces.
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Il existe plusieurs moyens de contrble du statiomer®@. La communication sur les
sanctions prévues par la loi et des décisionsgppsae les collectivités territoriales est
utile. Par rapport aux autres pays européens, @ des amendes dues pour
stationnement llicite est trés faible. La menaee mdise en fourriere semble plus
dissuasive.

6.1.7 Offrir des services aux usagers

Par ailleurs, pour éviter que les clients ne chamtla stationner au plus prés des
commerces, on peut améliorer le confort de la neerhmettant a leur disposition des
consignes pour les paquets lourds et des outilslem offre ou prét de parapluies, de
caddies, de sacoches pour les vélos... Les parcsuemge sont des lieux
particulierement adaptés a la mise en place degr@set de comptoirs de prét.

Prendre en compte les usages : a Nyons, dans lmnBrda place du marché est traversée par
la principale rue commergante de la ville. L'améaawent a consisté a autoriser le
stationnement sur une partie de la place et a &@igsautre partie aux terrasses des cafés. Le
jour du marché la totalité de la place est libépgmur les étals.

6.2 Les livraisons

L'organisation des livraisons concerne deux cagmihts : il s'agit soit de la livraison
des magasins depuis le commerce de gros, soitlidedison des achats de la clientéle
des commerces. Le choix des mesures est lié amealies biens a transporter et a la
surface du secteur a priorité piétonne.

En fluidifiant le trafic dans la zone piétonne,liraison aux heures autorisées est
facilitée et le colt du service est donc moins é&lelioutefois, I'atténuation des

nuisances, qui peuvent étre importantes pour lesains en termes de bruit et de
mobilité, demande parfois beaucoup de dialogues etothcertation pour aller vers un

consensus.
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Il faut cependant garder a I'esprit que la gesties livraisons est un probléme qui
touche tous les secteurs et alignements commerahui!’il n'est pas réservé aux
secteurs a priorité piétonne.

6.2.1 Les nuisances dues a la livraison des magasin s

Le principal probléme causé par la livraison demmerces est di au gabarit de
certains camions de livraison, dont la largeuaéar&t peut bloquer toute la circulation
d’un quartier. L’autre probléme est celui du brdés moteurs et des manipulations.

La mesure classique consiste a limiter ces livrasa certaines heures, dont les
créneaux sont a vérifier avec les différents besdes commercants et & harmoniser
les horaires a [I'échelle de Tlagglomération. Depuigielqgues années, les
expérimentations concernant les centres de disisibse multiplient (La Rochelle,
Monaco, Bordeaux, Strasbourg, Lyon) de fagcon aueeles camions ne pénétrent plus

dans le coeur de ville.

Dans ces villes, un autre transporteur, qui pegtorger les colis par destination,
effectuera les livraisons sur le dernier kilomebes véhicules électriques sont utilisés
a La Rochelle, ce sont, a Bordeaux, des tricyckssatance électrique.

Des « zones tampon » peuvent étre créées poureadsustockage provisoire des
camions et éviter que le quartier ne soit plus sgib&e en dehors des plages horaires
autorisant les livraisons. C'est le cas a Barcetminées documents d’urbanisme ont
pris en compte ce type d’équipements.

La recherche se porte actuellement sur les pagsibile centres d'appel organisant
les tournées via Internet vers des aires de liomags fonction des espaces disponibles
pour éviter les attentes en double file.

6.2.2 Lalivraison des achats a la clientéle : una rgument de vente
pour les commerces de centre-ville

De nombreuses initiatives ont été mises en place @ater que les clients des aires
piétonnes aient a transporter leurs achats. Datart®cas ces actions n'ont pas eu le
succes et la longévité qu’on aurait pu leur soehalte manque de communication en
est en partie responsable.

Les principes qui guident ces actions consistanttualiser les services. Elles sont a
I'initiative des collectivités ou des unions de coercants. Elles consistent & mettre
des consignes a la disposition des consommatelirgea les achats sur les grands
parcs de stationnement, & organiser des livraisownélo, a préter des diables a la
clientéle...

Lorsque les communes ont, comme La Rochelle, misplawce une flotte de
camionnettes électriques, ces veéhicules sontasilés certaines heures pour livrer les
colis encombrants aux clients des magasins.

A Besancon, des tricycles électriqgues effectuest ligraisons des achats aux
habitants. La ville prend en charge le salaireligdesurs depuis plusieurs années.

Les zones a priorité piétonne demandent & uneepdetila clientéle qui souhaite y
séjourner de faire I'effort de changer ses hab#uake stationnement. |l est logique de
compenser cette contrainte par la qualité de I'agément, par 'ambiance urbaine,
mais aussi par certains avantages, et par exefaptenfort et la facilité d’accés aux
parcs de stationnement, ou bien la possibilitée'létré de ses achats.
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ESPACE PUBLIC, ESPACE SOCIAL

A Lille en 2007 sur un boulevard trés commercasg,dléphants annoncgaient la manifestation
« Bombaysers de Lille ». En sortant de la gareteceision insolite attirait les passants qui
choisissaient de passer par cette artere plutdtiqa’autre pour rejoindre le vieux Lille.
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7. Espace public, espace social

L'espace public a de nombreuses fonctions et debreum usagers. On oublie
souvent que son utilisation ne se résume pas agepples flux divers, mais que c’'est
aussi un espace de rencontre, de partage, du emgemble. On peut citer quelques
exemples.

7.1 La popularité des marchés est un atout

Les marchés sont une véritable institution en Featdeur forme nouvelle consacrée
aux produits « bio » et locaux contribue a renforigir attractivité. Ills peuvent
cependant constituer une contrainte urbaine fortéadsence de mesures favorisant
leur insertion.

Leur présence sur un secteur a priorité piétonnaneloa I'organisation du
stationnement une importance accrue : horairestsstiiinstallation et de remballage
et mise a disposition d'une aire de stationnemestthe et facile d’acces.

Les marchés sont aussi un lieu
de sociabilité ol on retrouve ses
voisins et ses amis, en
particulier le samedi et le

dimanche, ce qui contribue a
leur popularité.

La vente de produits
biologiques et la vente directe
par les producteurs renforcent
I'intérét pour les marchés.

Les marchés du soir, organisés
a I'heure de la sortie des
bureaux, permettent aux
citadins de faire des achats en
semaine.

Marché de Dourdan, Essonne

7.2 La féte contribue a recréer la vie de quartier
On oublie souvent que les espaces ouverts sont lBugsmps d’'un évenement, ceux
de la féte, d’'un concert, d'un bal, d'un vide-geanid’'un repas de quartier...

L'absence, ou le faible nombre, de voitures petd €bccasion de retrouver des
pratiques sociales oubliées. Ces usages deveraigituls ne sont pas incompatibles
avec les activités et le commerce mais, au coatrpe@uvent leur apporter un soutien.

7.3 Le jeu crée du lien social
L’espace public peut aussi étre un espace ludigelex de cartes pour les séniors,
tables de ping-pong pour les jeunes, jeux d’écléanis sur les places en Suisse...

Faire place a ce type d’activités est a la foisnmyen d’attirer la clientéle et de rendre
un lieu plus convivial.
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7.4 Les conditions d’accueil des évenements

La piétonnisation d’'une place ou d’'une voie a tfirevisoire, pour une journée, une
semaine ou méme un mois, peut donner la possitditéréer un événement sportif ou
culturel ou toute autre forme de spectacle en @@inOn connait des exemples trés
médiatisés comme Paris-Plage, mais il ne faut pddies les traditions locales,
votives ou festives.

Il est possible de changer le statut d’'un sectedoection des jours de la semaine, ou
méme des heures. On peut, par exemple, transfarmerzone de rencontre en aire
piétonne pendant le week-end, le dimanche ou ledoumarché.

Il est utile, lors de la conception des aménagesel& prendre en compte les
modalités pratiques de la tenue d’évenements psrtda vie locale, de facon a
pouvoir les accueillir dans les secteurs les ptaguentés de la ville. On peut, par
exemple, chercher a réserver I'espace nécessdiimmantation d’'un chapiteau :
disponibilité d'une surface libre, mais aussi, accsuffisamment large pour
I'acheminement du matériel, possibilité de branobeis électriques de fagon a éviter
le bruit causé par le recours a un générateur.

A Metz, un manége a pris place dans une des zenesndontre

7.5 L’expérimentation, test et outil de communication

En raison de l'impact important que représententidéerventions sur I'espace public
sur les comportements et les représentations, da em place de simulations in situ
des gabarits du futur aménagement est utile, dharé pour recueillir 'avis de la
population, d’autre part pour habituer les usagetaérables a une modification de
leur environnement. C’est aussi un moyen de ted#sr solutions techniques qui
demandent un ajustement trés précis des cotesldhation, par exemple dans le cas
d’un espace trés contraint.

Les simulations peuvent étre réalisées avec degemsogimples : jardiniéres, ballots
de paille, empilements de pneus..., que I'on peutadép pour mieux adapter le tracé.
Leur mise en place peut donner lieu a un éveneraamte féte de quartier.

Ce type d’expérimentation constitue une évaluatiortaractéere acceptable du nouvel
aménagement par la population et fait aussi pdeti@ concertation préalable.
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EN RESUME :
DYNAMISER COMMERCE ET VIE URBAINE

Un jour de marché a Nyons dans la Dréme
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En résumé : dynamiser commerces et vie urbaine

Le fameux slogan « no parking, no business » a,v&tice qui concerne les centres
des villes et 'automobile. Il reste en partie ddapour les centres des bourgs et des
petites villes qui drainent une population trés onigée et ne sont pas desservis par
des transports collectifs de qualité. Cependantli¢émtele des commerces est de plus

en plus nombreuse a accepter de marcher ou dutilis;m vélo, pourvu que
I'environnement soit agréable et confortable.

Il semble que la tache consistant a réconciliermenses et vie urbaine ne soit pas
une mission impossible mais au contraire une chga& la ville et pour le
commerce, pourvu que certains préalables aierneépiectés. Différents mécanismes
fonciers et touchant I'activité commerciale sonin@®@lement observés dans les
centres urbains réaménagés :

= accentuation du processus d’'affinage commercial ;
= hausse de la valeur des fonds de commerce ;

= hausse du taux de rotation des commerces ;

= adaptation de I'assortiment des magasins.

L'évolution du commerce, a la suite de la mise dage d’'une aire
piétonne ou d’une zone de rencontre, releve pluswent de I'accélération
d’un processus en cours que d’'un phénomeéne nouvéawau changement
de statut de I'espace public.

Les modes de vie changent et les comportementhat'acissi en raison de différents
facteurs :

= augmentation prévisible du colt de I'énergie etpars résidentiels ;

= montée de la sensibilité & 'environnement ;

= réduction de la taille des ménages, vieillissender population.

Les achats a pied dans un secteur traité de facaaliative sont de plus
en plus valorisés par les populations urbaines qpiprécient la

convivialité de ces espaces. L'offre commercialadsipte : la grande
distribution développe des chaines de supéretteservent de locomotives
aux commerces des aires piétonnes ou aux zonegdeantre.

Comme tout projet urbain, la mise en ceuvre d’ungezpiétonne ou a circulation
modérée s'organise par étapes. Les études ne tqgieenfaire I'économie d'un
diagnostic, qui permet de comprendre le fonctiorer@net de définir les enjeux, les
objectifs et le programme. Le diagnostic constitiesocle de la décision politique.
C’est sur cette base que le statut de I'espacéoEt@rpiétonne sera choisi et que les
moyens de contréle seront mis en place.

Dans le nouveau cadre réglementaire des zones deamwtre, le code de la
route autorise le stationnement mais impose quaicel soit organisé. Il
est donc nécessaire de prendre les dispositionmpéiant d’'éviter le
stationnement anarchique, le stationnement de losgiurée et de mettre
en place des moyens de contrdle.
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La maitrise fonciere, préalable souvent nécessaleefaisabilité de 'aménagement,
doit étre négociée le plus en amont possible. jilenet notamment d’organiser le
stationnement de proximité et celui des vélos.

Les zones a priorité piétonne sont concernéesepesuple marche a pied / transports
collectifs. La présence d'une ligne de bus ou dentdans la zone, ou a proximité
immédiate, est un facteur de réussite.

L'emplacement, la conception et les liaisons piébes avec les points
d’arrét de bus ou de tramway qui bordent la zone@aragée, le confort des
rabattements sur la zone a priorité piétonne deplgis parcs de
stationnement automobile, sont des facteurs impattade fréquentation
commerciale.

Le probléme du stationnement automobile, qui ingusuvent élus et commergants,
doit étre traité avec la plus grande attentiomohlcerne particuliérement les achats de
la clientéle de passage.

Le cadre reglementaire de la « zone de rencontggesmet de capter la
clientele de passage et évite de reporter I'ensendlels flux sur les rues
adjacentes.
La mise en ceuvre d'une zone a priorité piétonneuest démarche a caractére
transversal, qui concerne de nombreux domaines de urbaine.

L’approche transversale et le dialogue entre leffélients acteurs,
commercants, élus, techniciens, clients des comrmeeret riverains,
permettent de mieux comprendre les attentes, lmaede sociale et les
contraintes commerciales.

La prise en compte globale des critéres du développt durable, concernant
économie, vie sociale et environnement, dans leecddine réflexion collective et

appuyée sur une méthode de travail, de concertatiasle conception a toutes les
chances de redynamiser simultanément les actodiésnerciales et la vie urbaine.
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8. Annexes

8.1 Dépenses éligibles au FISAC pour une opération

urbaine
AIDES AUX COLLECTIVITES AIDES DIRECTES AUX
TERRITORIALES ENTREPRISES
DE + DE 3 000 HABITANTS
- Etudes

Fonctionnement

Recrutement d’'un animateur
(forfait de 15 000 €)

Opérations collectives de
communication, de promotion et
d’animation

Prise en charge des intéréts
d’emprunts contractés par les
communes pour l'acquisition de
fonds de commerce

Réalisation d’actions collectives
en raison de I'exécution de
travaux publics

Achat de locaux d’activité

Rénovation de vitrines

Investissement - Signalétique - Equipements destinés a
- Halles assurer la sécurité des
- Marchés couverts et de plein air entreprises
- Investissements de - Aménagements destinés a
restructuration des centres faciliter 'accessibilité de ces
commerciaux de proximité entreprises aux
- Equipements facilitant I'acces personnes handicapées et aux
aux espaces commerciaux personnes a mobilité réduite
- Stationnement de proximité - Dépenses d'investissement
relatives a la modernisation des
locaux d'activité
Taux max. - 50 % en fonctionnement - 30 % (investissements
(subvention plafonnée a 400 matériels)
000 €) - 40 % (sécurisation et
- 30 % en investissement aménagements pour les
handicapés)
Conditions - L'opération doit étre précédée - La participation financiere de la

d’'une étude de faisabilité

L'aide financieére maximale qui
peut étre accordée pour une
opération comportant 3 tranches
ne peut excéder 2 M€

Le délai de carence est de 2 ans
entre deux opérations ayant le
méme objet

collectivité concernée doit étre
égale a celle du FISAC

Le chiffre d’affaires annuel hors
taxes de I'entreprise doit étre
inférieur & 1 M€

Le montant de la dépense
subventionnable est plafonné a
75 000 €

L'aide ne peut excéder a

30 000 € par entreprise

Source : Annexes a la circulaire relative au Fonds d’intervention pour les services, I'artisanat et le

commerce, 22 juin 2009.
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8.2 Déplacements et achats : plus d’informations
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