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SESSION 2016

EPREUVE DE PROJET OU ETUDE
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L’établissement d’un projet ou étude portant sur I'une des options choisie par le
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¢

Vous ne devez faire apparaitre aucun signe distinctif dans votre copie, ni votre nom ou un
nom fictif, ni signature ou paraphe, ni votre numéro de convocation.

Aucune reference (nom de collectivité, nom de personne, ...) autre que celles figurant
le cas echeant sur le sujet ou dans le dossier ne doit apparaitre dans votre copie.

Pour la rédaction, seul 'usage d'un stylo a encre soit noire, soit bleue est autorisé (bille
non effacable, plume ou feutre). L'utilisation d'une autre couleur, pour écrire ou pour
souligner, sera considérée comme un signe distinctif, de méme que lutilisation d’'un
surligneur.

Pour les dessins, schémas et cartes, |'utilisation d’une autre couleur, crayon de couleurs,
feutres, crayon gris, est autorisée le cas échéant.

L'utilisation d'une calculatrice de fonctionnement autonome et sans imprimante est
autorisée.

Le non-respect des regles ci-dessus peut entrainer I'annulation de la copie par le jury.

Les feuilles de brouillon ne seront en aucun cas prises en compte.

Ce sujet comprend 43 pages et 1 plan.

Il'appartient au candidat de vérifier que le document comprend
le nombre de pages indiqué
S'il est incomplet, en avertir le surveillant




* Vous préciserez le cas échéant le numéro de la question et de la sous- questmn

~auxquelles vous répondrez. AR

+ Des réponses rédigées sont attendues et peuvent étre accompagnées si besoin de
tableaux, graphiques, schémas..

Contexte :

L'avenue de Paris est une rue située entre la gare centrale (12 000 000 voyageurs par an) et
la zone piétonne d'INGEVILLE (200 000 habitants), chef-lieu de région. Cette avenue de
450 metres de long comprend a I'est, une zone piétonne et a l'ouest, une station de tram.
L'unique sortie du parking souterrain de la place du Marché de 600 places se situe dans le
trongcon "est" de I'avenue, a I'extrémité de la zone piétonne. Le parking présente un taux
d'occupation moyen de 25 % mais il est généralement complet le samedi aprés-midi.

Le bati est composé d'immeubles collectifs & usage d’'habitation et de bureaux comprenant
généralement des commerces en rez-de-chaussée.

L'avenue, en sens unique de circulation automobile de I'est vers I'ouest, supporte un trafic
journalier de 3 050 véhicules légers (VL). Le trafic est interdit aux véhicules de plus de 3,5 t,
hors livraisons. La vitesse est limitée a 50 km/h et le taux d'excés de vitesse est inférieur a
1%.

Etude a réaliser :

Vous étes ingénieur au sein de la direction de 'aménagement d'INGEVILLE et chargé du
pilotage de 'opération de requalification de I'avenue de Paris sur le trongon qui n'est pas en
zone pietonne, soit les 3/4 “"ouest" de l'avenue. Il s’agit d’une opération emblématique du
mandat pour INGEVILLE dont les finances sont contraintes. L'adjointe au maire en charge
des finances a fait savoir qu'a I'échelle du mandat, le budget de fonctionnement pour
I'entretien de la voirie baissera de 1 % par an et que tous les projets devront s'inscrire dans
une logique de sobriété financiére.

Les caractéristiques de I'avenue, qui constitue un trongon du projet d’'axe test du plan piéton
de la gare centrale a la place du Marché, doivent répondre aux orientations de la délib&ration
du conseil municipal d'INGEVILLE du 23 janvier 2012.

Question 1 (6 points)

a) Dans l'objectif de favoriser les modes de déplacement actifs, vous établirez une note
d'arbitrage a l'attention du maire dans laquelle vous décrirez trois scénarios d’aménagement
differents en précisant pour chacun :

- le régime de circulation envisagé :

- les emprises dévolues aux différents modes de déplacement :

- les avantages et inconvénients majeurs.
b) Vous établirez une analyse multicritéres pondérés et préconiserez le scénario gue vous
privilégiez.

Question 2 (3 points)

Vous établirez un profil en travers sur une feuille de papier millimétré fournie en 2
exemplaires, de 'avenue de Paris correspondant au scénario que vous privilégiez.
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Question 3 (3 points)

Vous préciserez les caractéristiques des équipements de la rue du projet (mobilier urbain,
espaces verts, potelets, barriéres, éclairage public...) en indiquant les contraintes auxquelles
ils doivent répondre.

Question 4 (6 points)

a) Vous proposerez une estimation financiére de I'opération de requalification de 'avenue de
Paris et indiquerez quelles orientations techniques vous envisagez pour d'une part, réduire le
cout de l'opération et d'autre part, intégrer la baisse des crédits de fonctionnement dans le
projet.

b) Vous proposerez une démarche de consultation et un processus de décision en indiquant
les acteurs concernés et la forme que prendra leur implication dans le projet.

c) Vous etablirez un planning prévisionnel du projet.

Question 5 (2 points)

L'adjointe au maire en charge de la communication souhaite attirer I'attention des médias sur
le caractére innovant du projet en incluant les mesures nouvelles prévues dans le plan
d'actions pour les mobilités actives et le stationnement.

Vous proposerez 2 ou 3 arguments qui seront utilisés par l'adjointe en charge de la
communication pour valoriser le projet.

Liste des documents :

Document 1 : « Décret n°2015-808 relatif au plan d'actions pour les mobilités actives
et au stationnement » — Journal officiel de la Republique francaise —
2 juillet 2015 — 3 pages

Document 2 : « Mieux partager I'espace public : les regles évoluent | » — CEREMA —
Plan d'actions pour les mobilités actives — Fiche N°00 — Septembre
2015 - 4 pages

Document 3 : « Améliorer la sécurité des cyclistes et des piétons par un meilleur
positionnement du cycliste sur la chaussée » — CEREMA — Plan
d'actions pour les mobilités actives — Fiche N°03 — Septembre 2015 —
2 pages

Document 4 : « Améliorer la sécurité du cycliste en matérialisant son positionnement
sur la chaussée » — CEREMA - Plan d’actions pour les mobilités
actives — Fiche N°04 — Septembre 2015 - 2 pages

Document 5 : « La chaussée a voie centrale banalisée légalisée en milieu urbain » —
CEREMA - Plan d’actions pour les mobilités actives — Fiche N°07 —
Septembre 2015 — 2 pages
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Document 6 : « Aire pietonne, zone de rencontre, zone 30 : quels domaines d'emploi
?» = CERTU = Zones de circulation apaisée — Fiche N°2 — AoGt 2009

- 8 pages

Document 7 : « La piétonnisation de la Cité Plantagenét et du centre-ville du Mans »
— CERTU — Zones de circulation apaisée — Fiche N°5 — Aot 2010 —
6 pages

Annexe A : « Delibération au conseil municipal du lundi 23 janvier 2012 : le plan

pieton d'INGEVILLE 2012-2020 » — Ville d’INGEVILLE - Janvier 2012
- 3 pages — I'annexe n'est pas a rendre avec la copie

Annexe B : « Etude de diagnostic et de propositions de I'avenue de Paris » — Ville
d’INGEVILLE - Juin 2015 — 9 pages — l'annexe n'est pas a rendre
avec la copie

Plan 1 : « Avenue de Paris » — Ville d'INGEVILLE - échelle 1/2 000°™ —
16 novembre 2015 — format A3 — le plan n'est pas a rendre avec la
copie

Attention, deux feuilles de papier millimétré sont fournies pour répondre a la question
2, dont une a rendre agrafée a votre copie, méme si vous n’avez rien écrit. Veillez a n'y
porter aucun signe distinctif (pas de nom, pas de numéro de convocation...).

Documents reproduits avec I'autorisation du CFC

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

TEXTES GENERAUX

MINISTERE DE L'INTERIEUR

Décret n° 2015-808 du 2 juillet 2015 relatif au plan d'actions
pour les mobilités actives et au stationnement

NOR : INTS1500405D

Publics concernés : usagers de la route, autorités de police de la circulation, gestionnaires et exploitants de lu
rottle.

Objet : adaptation des régles de circulation routiére en vue de sécuriser et de favoriser le cheminement des
piétons et des cyclistes.

Entrée en vigueur : le texte entre en vigueur le lendemain de sa publication. Toutefois, celles de ses dispositions
autorisant la circulation & double sens des cyclistes et leur réservant U'usage exclusif des sas au droit des feux de
signalisation ne seront applicables qu’a compter du 1" janvier 2016. De méme, celles de ses dispositions
accompagnant la mise en cewvre de la redevance de stationnement des véhicules entrent en vigueur a la date
prévue au V de larticle 63 de la loi n* 2014-58 du 27 janvier 2014 de modernisation de ’action publique
territoriale et d'affirmation des métropoles, actuellement fixée au 19 janvier 2016.

Notice : le décret vise a sécuriser et a développer la pratique de la marche et du vélo. Il améliore le respect des
cheminements piétons et des espaces dédiés aux cyclistes, en aggravant les sanctions en cas d’occupation par des
véhicules motorisés. Il interdit I’arrét ou le stationnement a cing métres en amont du passage piéton (en dehors des
places aménagées) pour accroitre la visibilité entre les conducteurs de véhicules et les piétons souhaitant traverser
la chaussée. Il généralise également les doubles sens cyclables aux aires piétonnes et a I’ensemble des voies oit la
vitesse maxiniale autorisée est inférieure ou égale a 30 km/h (sauf décision contraire de autorité de police). Sur
les voies oit la vitesse est limitée & 50 km/h ou moins, il permet aux cyclistes de s’écarter des véhicules en
stationnement sur le bord droit de la chaussée. Dans le méme temps, il autorise le chevauchement d’une ligne
continue pour le dépassement d’un cycliste si la visibilité est suffisante.

Références : le présent décret peut étre consulté sur le site Légifrance (htip://www.legifrance.gouv.fr).
Le Premier ministre,

Sur le rapport du ministre de I'intérieur,

Vu le code de I’action sociale et des familles, notamment son article L. 241-3-2 :

Vu le code pénal, notamment son article 131-13 ;

Vu le code de procédure pénale, notamment son article R. 49 ;

Vu le code de la route, notamment ses articles R. 110-2, R. 311-1, R. 411-25, R. 412-7. R. 412-9. R. 412-19,
R. 412-30, R. 412-38, R. 414-4, R. 415-2, R. 415-15, R. 417-1, R. 417-2, R. 417-3, R. 417-4, R. 417-5, R. 417-6,
R. 417-10, 417-11 et R. 431-9 ;

Vu la loi n” 2014-58 du 27 janvier 2014 de modernisation de 'action publique territoriale et d’affirmation des
métropoles ;

Vu I'avis du Conseil national d’évaluation des normes en date du 5 février 2015 :
Vu Iavis du groupe interministériel permanent de la sécurité routiere en date du 24 février 2015 ;
Le Conseil d’Etat (section des travaux publics) entendu,

Décréte :
Art. 1. - Le code de la roule (partie réglementaire) est modifié conformément aux articles 2 a 13.
Art. 2. - L’article R. 412-7 est ainsi modifié :
1 Aprés le quatrieme alinéa du 1, il est ajouté deux alinéas ainsi rédigés :
« Dans I'exercice de leur mission, les véhicules d’entretien des voies du domaine public routier peuvent circuler

et s’arréler sur les bandes cyclables, les pistes cyclables et les voies vertes.

« Les véhicules de collecte des ordures ménagéres peuvent circuler et s arréter sur les bandes cyclables dans leur
sens de circulation pour la réalisation des opérations de collecte de la section de rue concernée. » |

2" Au 1L les mots @ « des deuxicme, troisicme et quatridme » sont remplacés par les mots : « des deuxieme a
sixiene ».
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Art. 3. = Larticle R. 412-9 ¢st ainsi modifié ;

1" Apres le troisiéme alinéa, il est inséré deux alinéas ainsi rédigés :

« Un conducteur de cycle peut s"éloigner du bord droit de la chaussée lorsqu’une trajectoire matérialisée pour les
cycles, signalisée en application des dispositions de I'article R. 411-25, le permet.

« Sur les voies ol la vitesse maximale autorisée n’excede pas 50 km/h, un conducteur de cycle peut s’écarter des
véhicules en stationnement sur le bord droit de la chaussée, d’une distance nécessaire i sa sécurité. »

2" Au début du quatrieme alinéa, sont insérés les mots : « Sous réserve des dispositions des quatriéme et
cinquieéme alinéas du présent article, ».

Art. 4. - L’article R. 412-19 est ainsi modifié ;

1 Apres le premier alinéa, il est inséré un alinéa ainsi rédigé :

« Toutefois, leur chevauchement est autorisé pour le dépassement d’un cycle dans les conditions prévues par
Iarticle R. 414-4. » ;

2" Au début du cinqui¢me alinéa sont insérés les mots : « Sous réserve des dispositions du deuxiéme alinéa du
présent article, ».

Art. 5. - Aprés article R. 412-28, il est inséré un article R. 412-28-1 ainsi rédigé :

«Art. R 412-28-1. — Lorsque la vitesse maximale autorisée est inféricure ou égale a 30 km/h, les chaussées
sont a double sens pour les cyclistes sauf décision contraire de I’autorité investie du pouvoir de police. »

Art. 6. - Le troisieme alinéa de Iarticle R. 412-30 est ainsi modifié :

1" Aprés les mots: « Lorsqu'une piste cyclable », sont insérés les mots: «ou une (rajectoire
matérialisée pour les cycles, signalisée en application des dispositions de I'article R. 411-25, » :

2" Apres les mots @ « tout conducteur empruntant cette piste », sont insérés les mots : « ou cette trajectoire
matérialisée ».

Art. 7. - Le premier alinéa de I'article R. 412-38 est complété par une phrase ainsi rédigée : « Ils peuvent
comporter un signal lumineux jaune indiquant leur mise en service. »

Art. 8. — L'article R. 415-2 esl ainsi modifi¢ :

1" Au deuxi¢me alinéa, les mots : « ou un cyclomoteur » sont supprimés ;

2" Apres le deuxiéme alinéa, il est inséré un alinéa ainsi rédigé :

« Lautorit¢ investie du pouvoir de police de la circulation peut autoriser les conducteurs de cyclomoteurs a
s’engager dans I'espace et dans les conditions prévues a I’alinéa précédent. »

3" Au quatrieme alinéa, les mots : « ou un cyclomoteur » sont remplacés par les mots : « ou, en cas de bénéfice
des dispositions du troisiéme alinéa, un cyclomoteur ».

Art. 9. - L’article R. 415-15 est ainsi modifié :

1" Au premier alinéa, les mots : « Aux intersections, » sont supprimés ;

2" Au 2, les mots ; « et cyclomoteurs » sont supprimés et aprés les mots : « autres catégories de véhicules », sont
insérés les mots : «. La ligne d"arrét pour les cycles peut étre autorisée pour les cyclomoteurs. » ;
3v Le 3" est abrogé.

Art. 10. — Au II de I'article R. 417-1, au IV de Particle R. 417-2, au V de Particle R. 417-3, au III de
I"article R. 417-4 ct aux articles R. 417-5 ¢t R. 417-6, les mots : « premiére classe » sont remplacés par les mots :
« deuxieme classe ».

Art. 11. - L’article R. 417-10 est ainsi modifié :

1"Le 1V du II est remplacé par les dispositions suivantes :

« 1" Sur les trottoirs lorsqu’il s’agit d’unc motocyclette, d’un tricycle & moteur ou d’un cyclomoteur ; » ;

2¢ Les 1" bis, 4" et 7' du II sont abrogés ;

3° Le TIT est complété par un alinéa ainsi rédigé :

«7° Au-dessus des acceés signalés a des installations souterraines. »

Art. 12, — L’article R. 417-11 est ainsi modifié :

I* Le I est remplacé par les dispositions suivantes ;

« . — Est considéré comme trés génant pour la circulation publique I'arrét ou le stationnement :

« 1" D"un véhicule sur les chaussées et voies réservées a la circulation des véhicules de transport public de
voyageurs, des laxis ou des vehicules d’intérét général prioritaires ;

«2* D’un véhicule ou d’un ensemble de véhicules de plus de 20 métres carrés de surface maximale dans les
zones touristiques délimitée par I'autorité investie du pouvoir de police ;

« 3" D’un véhicule sur les emplacements réservés aux véhicules portant une carte de stationnement pour
personnes handicapées prévue a article L. 241-3-2 du code de Iaction sociale et des familles ;

« 4" D"un véhicule sur les emplacements réservés aux véhicules de transport de fonds ou de métaux précieux ;
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«5" D*un vchicule sur les passages réservds a la circulation des pictons en traversée de chaussée ;

« 6" D’un véhicule au droit des bandes d’éveil de vigilance & ’exception de celles qui signalent le quai d’un arré
de transport public ;

«7*D’un véhicule & proximité des signaux lumineux de circulation ou des panneaux de signalisation lorsque son
gabarit est susceptible de masquer cette signalisation 2 la vue des usagers de la voie ;

« 8 D’un véhicule motorisé a I'exception des cycles & pédalage assisté :

«a) Sur les trottoirs, a I'exception des motocyclettes, tricycles & moteur et cyclomoteurs ;

«b) Sur les voics vertes, les bandes ct pistes cyclables ;

«c) Sur une distance de cing métres en amont des passages piélons dans le sens de la circulation, en dehors des
emplacements matérialisés a cet effet, a I'exception des motocyclettes, tricycles et cyclomoteurs ;

«d) Au droit des bouches d’incendie. » :

2" Au Il'et au I11, le mot : « génant » est remplacé par les mots : « trés génant pour la circulation publique ».
Art. 13. - L’article R. 431-9 est ainsi modifié :

I” Au quatrieme alinéa, apres les mots : « Les conducteurs de cycles peuvent circuler sur les aires piétonnes, »,
sont insérés les mols : « dans les deux sens, » ;

2" Au cinquiéme alinéa, les mots : « Hors agglomération, » sont supprimés.

Art. 14, — Au 1° de article R. 49 du code de procédure pénale, les mots @ « ct 17 € pour les contraventions cn
maticre d’arrét et de stationnement prévues par les articles R. 417-1 a R, 417-6 du méme code » sont supprimés.

Art. 15. — Les dispositions du 1" de Iarticle R. 49 du code de procédure pénale dans leur rédaction antérieure a
I'entrée en vigueur de I'article 14 demeurent applicables aux infractions en mati¢re de stationnement constatées
avant cette date d’entrée en vigueur,

Art. 16. - 1. — Les articles 5, 8 et le 1 de I’article 13 entrent en vigueur le 1* janvier 2016.

II. - Les articles 10, 14 et 15 entrent en vigueur a la date prévue au V de I'article 63 de la loi du 27 janvier 2014
susvisée,

Art. 17. — La ministre de I’écologie, du développement durable et de I’énergie, la garde des sceaux, ministre de
la justice, le ministre de intérieur et le secrétaire d’Btat chargé des transports, de la mer et de la péche sont
chargés, chacun en ce qui le concerne, de I'exécution du présent déeret, qui sera publié au Journal officiel de la
République francaise.

Fait le 2 juillet 2015,

ManuEL VALLS
Par le Premier ministre :
Le ministre de I'intérieur,
BERNARD CAZENEUVE
La ministre de l'écologie,
du développement durable
et de l'énergie,
SEGOLENE ROYAL
La garde des sceaux,
ministre de la justice,
CHRISTIANE TAUBIRA
Le secrétairve d’Etat
chargé des transports, de la mer
et de la péche,
ArLAIN VIDALIES
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DOCUMENT 2

Mieux partager I'espace public :

les régles évoluent !

Décret n° 2015-808 du 02 juillet 2015

Depuis la seconde moitié du XX siécle, 'exten-
sion des réseaux routiers et ferroviaires a
répondu au besoin de mobilité individuelle pour
se rendre au travail, pour transporter voyageurs
et marchandises ou s'évader en voyageant.

Elle a fait de la voiture la composante essentielle
des déplacements et I'élément structurant pour
I'aménagement.

Dés les années 70-80, l'augmentation de la
population urbaine de plus en plus motorisée,
les chocs pétroliers, I'engorgement des centre-
villes, la pollution, le gaspillage énergétique ont
conduit les pouvoirs publics a rechercher des
solutions alternatives au « tout voiture ».

La prise de conscience des nombreux béné-
fices a attendre en termes de santé mais
également en termes économiques et sociaux
conduit les collectivités a vouloir développer les
modes actifs et les transports publics.

Fiche n° 00 - Septembre 2015

Les mobilités sont au cceur de la vie quotidienne et
constituent un enjeu majeur de politique publique

En effet, ils améliorent la qualité de I'air, rédui-
sent les nuisances sonores, le stress, notre
dépendance énergétique et préservent notre
environnement.

Du c6té de nos concitoyens, de plus en plus se
déclarent engagés dans la pratique des éco-
gestes au quotidien et préts a utiliser de fagon
réguliére la marche ou le vélo dés lors qu'on en
facilite 'usage.

L.es dynamiques se situent aujourd'hui dans
les territoires et reposent principalement sur les
initiatives des collectivités locales et des asso-
ciations d'usagers. L'Etat accompagne les
initiatives en adaptant le cadre réglementaire.

Il affirme son rdle de facilitateur et d’animateur
en élaborant des solutions concrétes et dura-
bles, par exemple sur le partage de l'espace
public en sécurité, permettant ainsi d'offrir des
conditions favorables a la mise en oeuvre d'une
vision et d'une ambition partagées en faveur des
modes actifs.




Créer un cadre pour mieux partager I'espace public et

sécuriser les modes actifs

Le développement des modes actifs nécessite des
infrastructures cyclables et piétonnes sécurisées
et agréables les éloignant de la circulation auto-
mobile. Lorsque la séparation entre les différents
modes de transport n'est pas possible, le partage
de l'espace public doit étre une préoccupation
constante en cherchant en particulier a réduire le
différentiel de vitesse entre les usagers.

Dans la poursuite de la démarche « Code de la
rue » et de I'introduction du principe de prudence
a l'égard des usagers les plus vulnérables,
des travaux associant les gestionnaires de voi-
rie, les associations de piétons et de cyclistes
dans le cadre du plan mobilités actives ont
conduit a la publication du décret n® 2015-808 du
02 juillet 2015,

L'objet des présentes fiches est, & partir des textes
officiels (encadré bleu), expliciter leur contenu et
leur raison d’étre (en orange), puis de donner les
premiéres indications de mise en ceuvre possi-
ble (en noir).

Elles sont a destination des services de I'Etat, des
services des collectivités territoriales et établisse-
ments de coopération intercommunale, des
bureaux d'études, des aménageurs et des associa-
tions d'usagers.

Les textes concernés sont de plusieurs origines :
I'article de loi pour la modification du Code général
des collectivités territoriales, un décret pour la
modification du Code de la route, I'arrété de 1967
et l'instruction interministérielle sur la signalisation
routiére.

Cette premiere série de textes traduit pour partie les mesures du plan d'action modes actifs :

Mesure 6

Améliorer le respect des cheminements
piétons et des voies réservées pour les
cyclistes en:

= aggravant le niveau des sanctions pour
infraction a I'occupation des cheminements

piétons ou des voies réservées aux cyclistes ;

réintroduisant l'interdiction de I'arrét ou du
stationnement pleine chaussée

a 5 metres en amont du passage piéton
(hors places aménageées) afin de créer
les conditions d'une meilleure co-visibilité ;

» recommandant, qu'a 'occasion de toute
réfection de la voirie, aucune place pour
vehicule motorisé ne soit aménagée dans
ces 5 & 10 métres en amont d'un passage
piéton pour une meilleure co-visibilité.

Mesure 7

Favoriser I'extension des zones de
circulation apaisée (ZCA) :

* genéraliser le double sens cyclable dans les
rues ol la vitesse est limitée a 30 km/h.
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Mesure 8

Améliorer la sécurité des cyclistes
(et des autres usagers) par un meilleur
positionnement des véhicules sur la chaussée :

* surles rues ou la vitesse est limitée au plus
a 50 km/h, en présence de stationnement
sur voirie permettre aux cyclistes de
s'éloigner du bord droit et donc réduire
le risque lié aux ouvertures de portieres
des véhicules stationnés ;

+ donner une assise réglementaire pour
signaler une trajectoire souhaitable mais
non obligatoires pour le cycliste
notamment en carrefour ;

permettre le chevauchement d'une ligne
continue pour le dépassement d'un cycliste
si la visibilité le permet.

Mesure 9

Elargir la boite a outils réglementaires
a disposition des collectivités locales

pour améliorer la sécurité et le confort
des modes actifs :

« faire entrer dans le Code de la route le
concept de « chaussée a voie centrale
banalisée » en milieu urbain :

préciser dans la réglementation que le sas
vélo ne peut étre ouvert aux cyclomoteurs
que si I'autorité de police le décide et qu'une
signalisation adaptée est mise en place ;

* préparer la possibilité pour les maires et
présidents d'EPCI d'étendre le régime
du cédez-le-passage au feu rouge pour
les cyclistes, notamment aux feux positionnés
hars intersection (feu piéton par exemple),
mais également pour d'autres mouvements
en intersection sans conflit avec
d'autres flux de véhicules.
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Maquette & mise en page Chaque fiche de ce dossier présente un groupe d'évolutions réglementaires.
Anloine Jardot "
DADT - VIA Toutefois, dans certains cas qui sont précisés dans chaque fiche, le décret seul n'est pas suffisant

~Cerema et n'est qu'un prélude & I'évolution de l'arrété de 1967 relatif a la signalisation des routes et auto-
+3;“(’5')’;a;§'gf;9”g§ routes et de l'instruction interministérielle sur la signalisation routiére, nécessaire pour rendre les
évolutions réglementaires opérationnelles.

1. Plus de cohérence dans le déploiement du double-sens cyclable dans les
voies limitées a 30 km/h ou moins
2. Limitation de I'accés au sas cycliste pour les cyclomoteurs

3. Améliorer la sécurité des cyclistes et des piétons par un meilleur positionnement
du cycliste sur la chaussée

4. Améliorer la sécurité du cycliste en matérialisant son positionnement sur la chaussée
5. L’extension du domaine d’emploi du cédez-le-passage cycliste au feu

6. La traversée cycliste contigué au passage piéton et gérée par feux

7. La chaussée a voie centrale banalisée légalisée en milieu urbain

8. Mieux faire respecter les cheminements piétons et les aménagements cyclables

9. Permettre le chevauchement de la ligne continue pour doubler un cycliste

10. Recommandation de neutralisation du stationnement motorisé délimité,
dans les 5 a 10 métres en amont du passage piéton
Complément aux évolutions réglementaires
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Cerema

DOCUMENT 3

L'objet des présentes fiches
est, G partir des
textes officiels,

d'expliciter feur contenu
et leur raison d'étre,

puis de donner les
premiéres indications de
mise en ceuvre possible.

Elles sont a destination
des services de I'ttat,

des gestionnaires de voiries et

des associations d'usagers.

ives

t

r

Iitées acC

Plan d’actions pour

les mobil

Mieux partager 'espace public - les régles évoluent !

Améliorer la sécurité des cyclistes et des
piétons par un meilleur positionnement
du cycliste sur la chaussée

Décret n° 2015-808 du 02 juillet 2015

chaussée, d’une dfstance nécessaire -.a.sa
sécurité ». :

Cet article du décret rend légal le positionne-
ment éloigné du bord droit de la chaussée en
présence de véhicules en stationnement,

Fiche n® 03 - Septembre 2015

Il donne notamment une assise légale au
message délivré par les vélo-écoles encoura-
geant les cyclistes a se tenir & une distance
raisonnable du bord droit de la chaussée afin
d'éviter les ouvertures de portiéres.




Maguetle & mise en page En effet, le positionnement des cyclistes au Cette mesure vise également a sécuriser la

,;&g’j{gﬁf’ﬁﬁ —plus prés du bord droit de la chaussée peut —traversée des piétons entre deux véhicules en

Cordra étre générateur d'accidents, parfois graves, stationnement. Le vélo est un véhicule silen-
Normandie-Centre lies au risque d'ouverture de portiéres de cieux de faible gabarit. Lorsqu'il est positionné
+33 (0)2 35 68 89 33 véhicules en stationnement. trés proche des portieres de véhicules station-

nés, il peut surprendre un piéton qui voudrait
traverser. Un positionnement parfois éloigné
du bord droit de la part du cycliste constitue
ainsi un gain en sécurité pour le piéton.

D'aprés plusieurs observatoires locaux d'ac-
cidentalité, prés de 12 % des accidents
cyclistes en milieu urbain correspondent a ce
type de configuration.

]
=
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Source : Cerema
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L'objet des présentes fiches
est, 0 portir des
textes officiels,

d'expliciter leur contenu
et leur raison d'étre,

puis de donner les
premiéres indications de
mise en aeuvre possible.

Elles sont a destination

des services de ['ttaf,

des gestionnaires de voiries et
des associotions d'usagers.

ives

t

ites ac

Plan d’actions pour

les mob

Mieux partager I'espace public : les régles évoluent !

Améliorer la sécurité du cycliste
en matérialisant son positionnement

sur la chaussée

Prélude a une modification de I'arrété de 1967 et
de l'instruction interministérielle sur la signalisation routiére

Décret n° 2015-808 du 02 juillet 2015

Arr R. 412—9 du Code de Ia route

i En marche normalo, tout conduc
maintenir son véhicule prés du bord
la chaussée, autant que le lui per
ou le profil de celle-ci.

Un conducteur de cycle peuf s'éloigner du
bord droit de la chaussée lorsqu’une tra]ec—
toire matérialisée pour les cycles en
application des dispositions de l'article
R.411-25, le permet. (...) » :

Cet article ouvre la possibilité de modifier I'ar-
rété de 1967 et linstruction interministérielle sur
la signalisation routiére, en introduisant des
marquages permettant de matérialiser sur la
chaussée une ftrajectoire a I'attention du cycliste
autre que la circulation sur le bord droit. Cette
matérialisation vise a limiter son exposition au
risque et a rendre possible la mise en évidence
des itinéraires structurants.

Il deviendra applicable dés modification de I'ar-
réte de 1967 relatif & la signalisation des routes
et autoroutes et de l'instruction interministérielle
sur la signalisation routiére.

Fiche n° 04 - Septembre 2015

Plusieurs collectivités francaises ont exprimé le
besoin de pouvoir matérialiser au sol la trajec-
toire des cyclistes afin de les aider dans leur
repérage et leur positionnement sur la chaussée
(dans les carrefours de grande taille et les carrefours
giratoires par exemple).

Parallélement, des réflexions sont actuellement
menées sur la hiérarchisation du réseau cycla-
ble afin d'offrir des itinéraires structurants
adaptés a des usages quotidiens sur de plus
grandes distances.

Il s'agit d'introduire des possibilités qui existent
déja dans d'autres pays européens (Belgique et
Grande-Bretagne notamment).




Maquelte & mise en page

Cerema
Normandie-Centre
+33 (0)2 35 68 89 33

Source : Cerema
Source : Cerema

M
Nantes, marquage du giratoire & 'axe de 'anneau Paris, marquage de trajectoires
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PCerema e

Mieux partager F'espace public = fes régles évoluent !

L'objet des présentes fiches

e, Opt e La chaussée a voie centrale banalisée

textes officiels, » - — =
| d'expliciter leur contenu I I I b
| il egailisee en miiieu uroain
puis de donner les
premiéres indications de - o s e
mise en ceove possble Décret n° 2015-808 du 02 juillet 2015
Elles sont & destination
des services de ['Ftat,
des gestionnaires de voiries et
des associations d'usagers.
En supprimant le terme « hors agglomération »
qui existait dans la version précédente du Code
de la route, le décret donne la possibilité aux
cyclistes  d'emprunter  légitimement les

accotements qui leur étaient jusqu'alors interdits
en agglomération.

En consequence cette modification du Code de la
route vient étendre le domaine d’emploi de la
chaussée a voie centrale banalisée au milieu
l'urbain.

ives

t

La CVCB, qu’est-ce que c’est ?

La chaussée a voie centrale banalisée
(CVCB) est une chaussée étroite sans mar-
quage axial dont les lignes de rive sont
rapprochées de son axe,

r

ites ac

Les véhicules motorisés circulent sur une voie
centrale bidirectionnelle et les cyclistes sur la
partie revétue de I'accotement appelée rive.

La largeur de la voie ouverte aux véhicules
motorisés est insuffisante pour permettre le
croisement, ces derniers empruntent donc la
rive lorsqu'ils se croisent, en vérifiant aupa-
ravant I'absence de cycliste ou & défaut en
ralentissant.

Plan d’actions pour

les mob

ligne de rive voie centrale rive

Fiche n°® 07 - Septembre 2015




Maquette & mise en page
Antoine Jardot

DADT = VIA

Cerema
Normandie-Centre
+33 (0)2 35 68 89 33

Cet outil peut étre utilisé dans les cas rares
oules contraintes géométriques et circulatoires
rendraient impossible le recours aux aménage-
ments cyclables traditionnels (bandes, pistes...).

LA CVCB permet notamment de proposer une
continuité cyclable entre deux aménagements
cyclables plus traditionnels pour franchir des
points durs.

Plusieurs agglomérations ont devanceé cette
évolution du Code de la route. Leurs aména-
gements ont maintenant une assise
réglementaire. Par ailleurs, la CVCB est pré-
sente dans plusieurs pays d'Europe (Suisse,
Allemagne et Hollande notamment).

Précisons que le niveau de service proposé aux
cyclistes par la CVCB est a priori inférieur a
celui offert par les aménagements cyclables
séparatifs.

En effet, les véhicules motorisés sont, par
défaut, autorisés a circuler (pour se croiser),
s'arréter el stationner sur la rive.

17/43

Exemple de chaussée a voie centrale banalisée en miliew urbain

C'est pourquoi I'ajout de la figurine vélo sur la
rive est a proscrire, car il crée une confusion
avec la bande cyclable, voie de circulation
exclusivement réservée aux cyclistes, interdite
a la circulation, l'arrét et au stationnement des
véhicules motorisés. Une évolution de la régle-
mentation a venir devrait préciser les
possibilités de marquage optionnel de la rive,
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Fiche n°2

Aot 2009

>
it

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

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

Ainsi, @ chacun de ces trois slatuts réglementaires correspond un domaine
d'emploi spécifique, avec des régles d'aménagement et de fonctionnement
qui leur sont propres. Cette fiche a vocation a donner aux aménageurs et
aux gestionnaires de la voirie les repéres nécessaires pour caractériser
I'utilisation de ces trois zones, et ainsi opérer les choix réglementaires qui
permeltront d'assurer les conditions de sécurité et de convivialité

indispensables & la cohabitation de tous les usagers.

Certu - Zones de circulation apaisée Fiche n°2 - Aot 2009
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> Comment identifier les lieux

—————susceptibles d'é

en zones de circulation apaisée?

Rues  commercantes, places  du
marché, alentour des écoles, secteurs
rouristiques, centre-hourgs © cerfains
licux  apparaissent  narurellemenr
comme des espaces publics o les pié-
tons deveatent érre privilégids. Ce
sont généralement les premiers sec-
reurs a érre ;1:11611:1gés cn zone 3, en
zone de rencontre ou en aire pié-
ronne sur le rerriroire communal.

Mais au-dela de cerre premiére lec-
rure, une réflexion globale s'avere ra-
pidement nécessaire pour tdentitier
les sires porentiels er coordonner les
aménagements. Ainsi, de nombreu-
apres avoir - mulrphé
zones 30 et alres piéronnes, onr res-
sentt le besoin d'inrégrer la question
des zones de circulation apaisée 3
une démarche générale articulanr po-
liriques  de  déplacements  er d'ur-
banisme.

ses villes,

Une approche a I'échelle du terri-
toire

La quesnon de 'organisation du ré-
seau vialre renvole narurellemenr
une  srraréeic  daménagement i
'échelle du rerritotre : une érude ur-
baine porrant sur les usages acruels
et tururs de l'ensemble de la vorrte
communale apparair comme un préa-
lable nécessaire pour dérerminer la ca-
régorie réglementaire des roures er
des rues.

Clest amnst qu'a Pérranger, les villes
de Graz (Autriche), Zurich (Suisse)
ou La Haye(Pavs-bas) onr - depuis de
nombreuses  anndes  érendu le
concepr de zone 30 4 la rees grande
majorité de leurs rues. En France, de
plus en plus de villes s'engagent dans
cetre voie : Lorient a par exemple
prévu d'aménager la quasi-totalit¢ de
ses quarriers en zone 301 Llexpeé-
rience rend done a prouver que dés
lors que 'on commence a se poser L
question de la creulation apaisée 2
I'échelle de la ville, une grande partie
de Ta vorrie urbaine — de lordre de
70 a 80 %0 d'un réseau — estosuscep
ible d'érre concernée.

Cerre forte proportion n'est pas en
sol surprenante @ en milicu urbain,
les voles dont Ta fonction principale
est d'assurer 'écoulement du rratic
motorisé — prandes artéres, boule-
vards e autres volries importantes —
ne representent généralement  pas
plus de 20 %0 du lincaire roral du ré-
scau. Toutes les aurres voles onr voca
tnon 4 privilégicr les nombreuses
activités lices a lhabirar @ faire ses
courses, aller a I'école, se rencontrer,
discurer, prendre le bus, cie. Cetre
mixit¢ des usages of des foncrions
propres aux espaces publics urbains

les prédisposent 4 ¢tre aménagés en
zones de circulation apaisée.

Questionnements et principes

Dans un premier temps, la ques-
tion n'est pas rant de savoir quels
sont les lieux  suscepribles  d'érre
aménages en zones de circulation
apaisée. 11 s'agit plutor de dérermi-
ner ceux qui ne le seront pas, c'est-a-
dire les grands axes de rvpes arréres,
pénérrantes, qui seront  générale-
menr gérés par une limitation 2a
50 km/h (voire sur cerraines sec-
rions 4 70 km/h). Clest par soustrac-
non  que l'on  obrendra une
premiére parrition schématique des
secreurs aménageables en zones de
circularion apaisée, ol les acrivirés
urbaines er socules devratent érve
privilégides sur la foncton circula-
rotre. (Figure 1)

Dans un second remps, une ana-
Ivse plus fine doir permertre de dé-
rerminer  les  sections  de
principales imirées a 30 km/h sus-
cepribles d'érre aménagées en zone
de crrculation apaisée : c'est souvenr
le cas lorsque la vie nveraine déve
loppee  génére des échanges ans-
versaux,  Ceux-ci peuvent  alors
neécessiter de factliter les rraversées
par une plus grande mixiré  des
usages. Cela revient 2 areénuer l'etfer
de coupure créé par la voie en re-
groupant deux zones de circularion
apaisée. (Figure 2)

La derniere érape consistera a afti-
ner la répartition  enfre aire  pié-
tonne, zone de rencontre et zone 3()
a I'mrérieur de l'ensemble des zones
de circularion apaisée, en adoprant
la carégorisation  réglementaire  la
plus adaprée aux foncrions er aux
usages — existants er a venir — de
'espace public. (Figure 3)

volirie

"Nl fiche « Zones de circulation apaisée »
p . .

n®l: Cen
T aricat. fa
www.eeri. fr

v maes 30 e ol

gnrartiens trangiiifes

3 étapes

Bl ones Jo
cwculanon
Apaisee

Figure1

A l'exception des grands axes toutes les

voies ont vocation a étre aménagées en

zones de circulation apaisée

—— Vows 50 BB Zones de
crreudanon
apuisce

Figure2
Dans certains cas, on peut intégrer une
section de voie principale dans le
périmétre d'une zone de circulation
apaisée

Vires pretonnes
Zones de rencontre

Zones

— Voics 301

Figure3

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

Certu - Zones de circulation apaisée
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> Aire piétonne,
= zone derencontre,zone 30 :
quelques repéeres

A Theure de la ville accessible er multimodale, l'espace public doit accuetllir
un nombre crotssant d'usagers, avec des attentes et des besoins spécifiques,
parfots diffictles a concilier. Les limites de l'affectation spécialisée  des
espaces renvoient inévitablement 4 la question du partage de Tespace public :
quels chotx opérer pour assurer la mixité fonctionnelle et la cohabitation de
tous les usagers dans de bonnes conditions de séeurité * Llaire picronne, la
zone de rencontre et la zone 30 L‘(u’rcs]n)nduu a des (_1[)[i()|]s senstblement
diftérentes, méme si elles ont pour point commun essentiel de tavorser les
deplicements en modes doux et les autres usages de la rue en réduisant la
vitesse  des véhicules, Les différences entre les trois zones découlent en fait
du nivean de conforr et de service accordé au picton. Clest ce critére
essentiel qui va permertre de distinguer Mutilisation de relle ou relle carégorie
réglementaire.

s vk
L aire p'etonne les aurres usagers autoriscs 4 v oac
céder a Pexception des tramways ;

Definition : * la présence des véhicules motor-
[atre pidtonne est définie réglemen-  sés est exceptionnelle, mais possible
rarement Comnie « une sechon ou sur autortsation et oselon les i'(jJ,lL’\‘
ensemble de secrions de voies en  de circulation définies par le maire.
aggloménrion affecrée a4 la creula- Toutctors cetre aurorisation ne peul
rion des pictons de facon remporaire  concerner que des véhicules liés 4 la
ou permanente » (act. R 110-21 du desserre de aire pictonne (riverains,
transports public, véhicules de livras

Code de la roure). Les aurres rey
la concernant résultent de certe affec-  sons, reansports de fonds, services i
rArion : la personne...) ;

* le piéron v est prioritaire sur rous  * les evelistes sonr aurorisés @ v ciren

ler, saut disposinons différentes pri

ses par e maire

* tous les vehicules soumis au Code

de s roure qui sonr amendés 4 v ar

culer dowent respecter 1'allure du =
pas, v compris les cvelistes ;

* enfin, aucun  véhicule  mororisé
n'est autorisé 4 v statonner : lareét
reste cependant possible pour les vwé
hicules avant aceés a laire pictonne.

Objectifs fondamentaux ;

L'aire pi¢tonne doir érre envisagée
comme un espace public nrégrale
ment dédié aux pictons donr ceux a
mobilit¢ céduite = il ne <"agit donc
puas a proprement parler d'un par
tage de la voirie, mais bien d'une af
fectation justifice par le souhair de
povilégier des activités qui cohabi-
rent ditficilement avee les vehicules
motortsés — déambulation,  prome-
nade, repos, jeus, ere. Elle vise done
avant tour a factliter animation ur
baine et les déplicements a pied.

Situations types :

L'aire pictonne permet done de
qualifier réglementairement les espa-

Une alre piétonne permet de limiter la En secteur résidentlel, I'alre piétonne e Stement amenages - le
circulation des véhicules au strict peut correspondre a des cmgrs d'ilots ces u)mpl.au e qii: ”.‘l“’L SEOUE I“,
nécessaire dans les rues de quartlers aménagés en placette, sans besoln en picton, ot le tratic n'est autonsé
historiques ol I'on souhaite faire stationnement et accueillant des services &}U'fl titre exeept onnel et a la vitesse
prévaloir le tourisme et le commerce de proximité ditoim
u | ds.
Certu - Zones de circulation apaisée Fiche n°2 - Ao(it 2009
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La zone de rencontre

Définition :

La zone de rencontre se détinir sur
le plan réglementaire comme une
zone - priorité piétonne. Ouverte a
tous les modes de circulation, les
piétons peuvent s'v - déplacer sur
toute la largeur de la voirie en béné
ficiant de la priorit¢ sur I'ensemble
des véhicules (4 l'exception des tram-
wavs). Pour assurer cette cohabira-
tion de rous les usagers, la viresse
des  véhicules v est limirée  a
20 km/h. De plus, saul siuation ex
ceprionnelle, roures les chaussces v
sont 4 double-sens pour les cyclistes.
Le statonnement des véhicules n's
estoautorisé que sur les emplace-
ments marcrialisés a cet eftet.

Situations types :

La zone de rencontre peut s'appls
quer a différentes situatons, qui ne
reclameront pas le méme tvpe ni la
meme chelle d'aménagement.

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

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

Objectifs fondamentaux :

La zone de rencontre correspond 4 des espaces publics ou l'on souhaire fu-
voriser les activités urbaines et la mixité des usages sans pour aurant s'affran-
chir du trafic motorisé. L'objectif est de permertee Ta cohabifation des
piétons avec les véhicules a faible viresse. Ce mode de fonctionnement re-
posc sur le respect du principe de prudence (art. R. 412-6 du Code de la
route) : l'usager le plus prorégé doir faire preuve d'une arfention accrue A
I'égard de l'usager plus vulnérable. A 20 kin/h, les conflits se gerent non pas
par un rapport de force, mais par une relation de convivialiré au bénéfice du
picton et des personnes a mobilieé réduite.

P

Dans les rues résidentielles, lorsque le
guadfer est peu perméable aux

éplacements du reste de
I'agglomération, la zone de rencontre
permet d'aménager des espaces publics
plus conviviaux.

Les lieux de correspondance (centre
d’échange, grand parvis de gare, etc.)
générent une forte affluence plétonne et
une complexité de cheminements qui les
prédisposent 4 étre gérés par une zone
de rencontre.

= A B

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

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

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

Al'intérieur de zones 30, la zone de
rencontre peut s'appliquer a des lieux de
conflits entre piétons et autres usagers et
ol I'on souhaite accorder la priorité aux
plétons
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La plupart des voles de quartiers ont
vocation a étre affectées en zone 30,
sans nécessité d'aménagements lourds.

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

La zone 30

Définition :

La zone 30 correspond 4 des
espaces publics ou l'on cherche a
amdchiorer le confort et Ta séeuried de
Fensemble des usagers, donr celle
des piérons. Contrairement aux aires
pictonnes ef aux zones de  ren
contre, la réglementation  relative
aux pictons est la meme que pour la
vourie a0 50 km/h. Les pictons n'ont
pas de priorité particuliere et sont te-
nus d'utliser les trotroirs lorsqu'ils
extstent, Touretois, la vitesse réduire
des véhieules rend compatible la tra
versée des pictons dans de bonnes
conditions de sceurité en rout point
de Ta chaussée. En Tabsence de pas
suge picrons, les pidtons peuvent tra-
verser ou s e souhaitenr tour en
restant - vigilants. Leurs chemine-
ments s'en rouvent done Facilirés.

Objectifs fondamentaux :

St Tobjeerif principal des zones 30
est de rendre les déplacements plus
factles, plus confortables er plus
surs pour les pictons, clest ausst un
amenagement  favorable  aux ey
clisres, dans Ia mesure ot 'homog¢

néisaton  des  vitesses  pratiquées

— moins de 30 kmi/h pour tous les

“usagers = permet aonx vélos eraux

modes motorisés de cohabirer sur
la  chaussée, nécessalrement
recourir @ des bandes ou des pistes
avclables. En outre, toutes les rues
des zones 30 devront ¢rre mises
1 double sens pour les cvelistes
dict juiller 2010, sauf dispositions
différentes prises par le maire. la
zone 30 correspond done 4 des
licux ou 'on souhatte favoriser les
déplacements en modes doux, es
sentiels pour le développement de
la vie locale, en modérant la vitesse
des véhicules motorisés.

Sdns

Situarions types :

La créanion dune zone 30 ne
nécessite pas forcément des aména
gements tres lourds : la configura
ton la plus courante de la voirie
—une chausscée pour Pensemble des
vehicules et des espaces laréraux
pour les piétons — ¢st tour a fail
adaprée aux zones 30, movennant
des interventions modestes mais ef
ficaces pour modérer la vitesse. Les
licux concernés sont donce porenticl-
lement nombreux et le niveau
d'aménagement  varable en fone
rton des situartions rencontrees.

Dans des secteurs centraux, générateurs de flux piétons et motorisés, la zone 30 permet
deglamélzagier;ents qualitatifs pour les modes doux sans contraindre notablement le
trafic motorisé.

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

les sorties, mals surtout les rues alentour oli cheminent les écoliers et oli les accldents

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

Au-dela de ces simanions récurrentes, choisir le starur réglemenraire le plus
adapré 4 un aménagement — existant ou en projer — nécessire une analyse
plus fine du fonctionnemenr des lieux er des objectifs de leur évenruelle
requalificarion. En effer, i1 ne faur pas perdre de vue que l'aspect
réglemenraire doit avanr rout servic les intentions du projer, er bien sir
saccorder avec la réalid du conteste urbain. Llenjeu consiste done 2
déterminer, parmi les possibilirés réglemenraires, le régime qui correspondra
le mieux au foncrionnement ¢ aux priorités fixés par le gestionnaire et
l'aménageur. Pour ce faire, il importe de connaitre er de confronter :
¢ d'unc part les objectifs, les contraintes er les exigences spécifiques au projer
er aux lieux ;

* daurre part les conrrainres d'usage et les possibilités d'aménagements
inhérenres  chacune des trois zones de circulation apaisée.

Possibilités et contraintes d'usages

Les aires pictonnes et les zones de renconrre se distinguenr de la zone 30
par le régime de prioriré accordé au picton, mais ausst entre-elles par des
regles d'usage plus ou moins conrraignanres pour les aurres usagers. Celles-ci
sont noramment susceptibles de linurer Facees, la viresse ou le stationnement
des véhicules. Ces spécificités sonr 4 prendre en compre pour s'assurer de la
compatibilit¢ de la carégorisation réglementaire avec le mode de foncrionne-
ment — existant ou a venir — des leux.

‘Usagers Zone 30
Piétons et Les piétons sont prioritaires sur tous les véhicules sauf les tramways. lis Le piéton reste contraint au respect
personnes a | peuvent circuler sur toute la largeur de I'espace public. Il est cependant des régles genérales du Code de la
mobllité préférable de matérialiser des cheminements priviléglés pour faciliter route, notamment en terme de
réduite l'accessibilité de ces espaces aux personnes a mobllité réduite. traversées et d'usage des trotioirs.
Toutefois, la vitesse réduite des
véhicules permet |a traversée des
pletons dans de bonnes conditions de
sécurité tout le long de la chaussée.
L'aménagement des zones est soumis au respect des principaux textes législatifs et réglementaires concernant
I'accessibilité de la voirle et des espaces publics aux personnes handicapées.
Cyclistes Les cyclistes psuvent circuler dans les | Comme tous les autres véhicules, ils | Leurs relations avec les autres
alres piétonnes, sauf dispositions sont tenus de ceder la priorité aux usagers sont régies par les régles de
contraires prises par le maire. lls piétons. priorité classiques du Code de la

doivent cependant s'y déplacer au pas

o route. Ils ne sont pas autorisés a
B et céder la priorité au pieton .

Les ameénagements spécifiques, de | ¢jrcyler sur les trottoirs lorsque ceux-
type bande ou piste cyclable, ne sont | ;i axistant.

pas conselllés.
T Les cyclistes et les modes motorisés
: se partagent la chaussée sans
Bry nécessité d'aménagements

e spécifiques, de type bande ou piste
cyclable. Ceux-ci ne sont pas
recommandés, sauf conditions
particuliéres (trafic cycliste intense,
présence d'un itinéraire de scolaires,
forte pente etc.)

La regle genérale est celle du double-sens cyclable, sauf dispositions
différentes prises par le maire (pour les zones 30 existantes, la mise en
conformité doit intervenir avant juillet 2010)

Véhicules Les vehicules autres que les vélos ne | Leur circulation est autorisée avec Leur circulation est autorisée avec
motorisés sont pas admis a circuler sauf ceux une vitesse limitée 4 20 km/h, sans une vitesse limitée a 30 km/h, sans
nécessaires 4 le desserte interne de | limitation de trafic. lls sont tenus de limitation de trafic. Leurs relations

la zone sulvant les régles de céder la priorité aux piétons. avec les autres usagers, de méme
circulation. lls doivent alors rouler au 3 que leur stationnement, sont régies
pas. Tout stationnement est ganant | Tout arrét ou stationnement en dehors | oy jos regles classiques du Code de
donc verbalisable. Il reste possible des emplacements aménagés est la route.

d'organiser l'arrét des véhicules génant donc verballsable.
autorisés,

Transports Les transports publics sont admis a circuler.

pusiics lls sont soumis aux mémes regles de priorité que les autres véhicules motorisés (a I'exception des tramways, qui sont
prioritaires sur le piéton et dont la vitesse limite de circulation est définia dans le « Réglement de Sécurité et
d'Exploitation » approuvé par le préfet)
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Logiques d'aménagement

A chaque espace urbain correspond des possibilirés d'aménagement qui lu

sont propres. Celles-ci dépendent notamment du eadre physique, des
différents rypes d'usages et de fonetions accueillis, mais aussi-des exigences
qualitatives retenues. Pour cette raison, il n'existe pas de modéle ou de
configuration type applicables 3 la muliplicité des cas d'aire pictonne, de
Zone (l(\ renconire oL L{L' Zone ‘7“
Toutetois, un certain nombre de principes généraux peuvent étre ¢nonces.
Le premier d'entre eus est la néeessité de marquer claivement 'entrée et la
sortie de ces zones, en créant un effer de « porte », par un aménagement
specifique ou en tirant partt d'une configuration existante. \u-dela, l'aire
pretonne, la zone de rencontre et la zone 30 différent par des logiques
d'organisation qui leur sont propres, du fait de modes de fonctionnement
specitiques. Celles ¢f vonr notamment slexprimer a travers les choix de
partage de T'espace public, le traitement des imites inrernes, Tagencement du
mobilier urbain ¢t le choix des matériaus, erc.

Le but principal de Taire pi¢tonne { A
est de favoriser la liberté de mou- !
vements des usagers pi¢tons : |
le trattement global doit exprimer ¢
tactliter certe appropriation. 1laire
pictonne correspond @ des espaces
declosonnés, mraités de facade 4 fa
cade ¢ généralemenr sans chaussée
distincte. Laménagement est peu di
rectit, pour permetire une muliiplici
t¢ de comportements. La concep

ton doit done veiller & ne pas cloi
sonner 'espace nurilement, tout en
renant compre \

.

/
des conreainres générées par e ion eénérale doit ainsi favoriser la
ces et la circulanon

des véhicules au

lisibilit¢ de l'espace en sugeérant cer
rortses, noramment pour 'aménage-  rains cheminements (par des points

_ _ (i ment des srrucrures de chaussée et de reperes, des changements de ma
L'agencement Interne et les occupations gencement nrerne ; tériux, un alignement de planta
temporaires de I'aire piétonne dolvent * des besoms spécifiques des per-  tions ou de mobilicr, el

étre organisés pour ménager des
cheminements plétons dégagés.

sonnes a mobiliee réduire : l'organisa-

La zone de rencontre est la seule
carcgoric réglementaire qui aurorise

une mixtré torale des usagers sur
une partie de la voirie urbaine. I.'ob

jecrt  de son aménagement sera |
done de créer une autre am- . .
biance urbaine et d'équilibrer les

usages, sur les plans quantirarits er
qualitarits,

Pour I'aménageur, les enjeux sont
les survants :

« d'une part, incirer les piétons i
prendre possession de toute la rue,
en sappuvaar sur la forme urbaine,

la vegctanon, le mobilier urbain, le Tespace circulable par les véhicules

Dans une rue aménagée en zone de reverement, etc., of en limitant les ef- er le reste de I'espace public — dif
aencontre, les espaces doivent étre fets de parots - statonnement longi-  férences de  niveaw, revérement —
écloisonnés pour faciliter son T o l i [

mdin ftere Aione s aafie ") ep «
appropriatlon par le piéton. Il est adinal, barricres, alignements de  sans donner l'impression d'un cou
cependant recommandé de préserver ]Wlth‘l.\‘. elre. LCSCIVE aUN VOItures.

:"a"c‘l"';z';‘;';:m;::g’):g‘;:m“g;ﬁf:;ilggh * dautre part, maintenir des distine-
en pavés. tions détecrables ot repérables entre

les  espaces, en parteulier entre
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L'aménagement d'une zone 30 peut
permettre de restituer des voies de
quartiers plus calmes et plus
accueillantes pour le piéton,

La zone 30 demeure un espace affecté de
manicre tradinionnelle, avec une chaussée pour

les usagers morornsés er les cvelistes et des ror—

toirs pour les piérons,

Son aménagement doit :

* faciliter la circulation des piétons de
part et d'autre de la chaussée. 1l se caracté-
tise par une nerte différenciation des espaces
earre chaussée et rrottoirs, que 'on cherchera
a rendre aussi larges et conforrables que pos-
sibles ;

* faciliter les traversées cn tour point de la
chaussée, en limitant le recours aux passages
pi¢tons.

ZONE
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La piétonnisation de la
Cité Plantagenét et du
centre-ville du Mans

Célebre pour ses « 24 heures » automabiles, la ville du Mans s'intéresse aus-

si de longue date aux piétons. En effet, parallélement & la réhabilitation de son
patrimoine historique, la ville entreprend depuis prés de trente ans une poli-
tique de piétonnisation mise en oeuvre progressivement.

Celle-ci s'est accélérée au tournant des années 2000, avec la décision de
rendre aux piétons la Cité Plantagenét, coeur historique de la ville.

La réalisation du tramway a ensuite entériné cette politiqgue de reconquéte de
I'espace public : en 2008, le plan de circulation du centre-ville est revu pour fa-
voriser les mobilites douces. C'est alors tout le centre-ville commercial du
Mans qui est transformé en aire piétonne permanente.

Ce phasage progressif a permis a Ja ville du Mans d'affiner sa démarche et
son projet au fil des années. Cette fiche cherche & rendre compte de l'expé-
rience acquise par la ville sur les questions pratiques, réglementaires et tech-
nigues que souléve la pietonnisation.
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> Une conce

rtation ciblée, en

direction des riverains et des

commercants

Le premier temps : des
reunions publiques
ouvertes a tous

Les projers de picronnisation de la
Cité Plantagenét (2003, puis le nou-
veau pl:m de crrculation du centre-
ville accompagnant la mise en place
durram (2007), s'accompagnent
rous les deux de réunions publiques
d'informanon en mairte. Le maire et
quelques ¢lus v pacticipent, ainsi que
les responsables rechniques des ser
vICes.

Les  présenranons  se o fonr sous
torme
sonr nombreuses,
fiques, et done diffictles 4 merrre en

magtstrale.  Les  remarques

souvent  spéct-
relanon avec des problématiques pé-
nérales a l'echelle de la commune.
Les observanions er les  réacrions
sont notées, mats la ville constate
que ces grandes réunions publiques
ne permettent pas de répondre de
mantére satstasante aux arrenres de
chacun. Clest la raison pour laguelle,
pour la suire des projets, le maire er
les services rechniques décidenr de
poursuivre autrement, en ciblant la
concerration en tonerion des publics.

Le deuxiéme temps : des
lieux de rencontre pour
une communication ciblée

Fao 2007, pour accompagner Parri
vée du tramway, la place centrale esi
devenue une aire prétonne. La pi¢
tonnisation de la place de la Répu
blique avait alors ¢i¢ mrégrée 4 la
concertation sur le projet Tramway.

Lorsqu'un projet de pic¢tonnisation
plus ¢rendu du ceeur de ville est lan-
¢, le conseil municipal commence
par approuver le principe dune
concertation sur un périmerre perti
nent de piéronnisarion. La méthode,
clle, est toralement revue.

Llle s"appuie sur une démarche de
proxtmire : les services rechniques
vont a la renconrre dL‘S diffél‘('ﬂl‘l pu-
blics concernés, avee des présenra-
nons a la carte, guidées et person
nalisées. Des séances d'informa-
tion sont organisées, rue par rue,
d'une part pour les riverains (6
réuntons) ¢t dautre part pour les
commercants (6 réunions). Pour
concentrer les discusstons sur aire
pictonne, 'animation des rencontres
est lussée au service Déplacements,
represente par le responsable ¢r un
ou deux rechniciens.

Un lieu d'exposition dédié au
projer est librement accessible : la
popularion §'v rend quand elle le
souhatre pendant les heures d'ouver
rure, de 16 a4 20 h pour faciliter la ve
nue du plus grand nombre. Les
prises en charge
mdividuellement  ou par penrs
groupes par un rechnicien qui « ra-
conte » le projer en sappuvant sur
des panneaux d’exposinion. Celui-ci
répond aux questions des visireurs
et prend nore de leurs observarions,
suggestions ef des données particu-

personnes  sonr

lieres
aux mpacts sur leur vie  quori-
dienne. Un cahier esr laiss¢ a disposi
rion de ceux qui ne souhaitent pas
s'exprimer verbalemenr ou devant
autrut.

quiils expriment par rapport

Ce disposint de concertation a éré
porté a connaissance des riverains er
des commercanrs une dizaine de
jours avant les réumons par une
lertre spécifique du maire déposée
dans les boites a lerrre, avec le calen-
drier global de Popération de concer-
ration. La presse nest pas intégrée
dans le processus qui reste rourné
vers les habirants concernés.

Les gens se sont déplacés: la for-
mule a convaincu er a rencontré un
vif succes.

Rue piétonne du coeur de ville
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R avvo plétonno du coour do vile i E— T T — —— — =

Cind Plartagend

i~ @ Raostov & |o Don - rue da |a Galém
¢ - {volr aménagement futur)

——— Vois3 Bus en &e proprea

{ A

L SEEE e ;
Les clés du succes : d’une COMMISSIonN circulanion
éCOUte: SOUp|esse et mterne  au AMans Mémopole. Ces
appr0Che au cas par cas « chambres d'écoure » de la popula-
non et des usagers, au plus proche

de la réaliré de vie des muanceaux,

Toures les simanions évoquées par onr permis de compléter la concerra-
les habmmants sont ¢érudides, afin de fion.
rouver les réponses les plus
adaprées. La rencontre directe avec
les usagers facilite Pexpression des be-
soins, dont cerruns n'avaient pas ¢ré
imaginé 4 lorigine  du projet
contramntes hées aux hvraisons d'une
boungue sur demande téléphonique,
a Pacces a la pharmacie les jours de
oarde, aux cabinets médicaus rece
vant des personnes cn transport sani
tatre, au transport de fond — dont les
conducteurs,  qui ne peuvent
descendre de leur véhicule ni baisser
la vitre, se rrouvent empéchés de
manipuler les commandes  des
bornes d'acces, ere.

Ainsi, 4 la demande du maire, Cest
la réflexion au cas par cas cr non
Fapplicarion stricte d'un reglement
immuable qui a guidé les rechni-
ciens. Les équipes onr eu a coeur de
satsfaire le plus grand nombre, cha-
cun erant considéré avec les particu-
larirés  individuelles  lices a4 son
activité protessionnelle ou 4 son
mode de vie.

Par atlleurs, de nombreuses per
sonnes agées ef des personnes handi
capces ont utlis¢ la concertation
pour fatre connattre leurs craintes ou
exposer leurs besoins spéeitiques.

Pour v répondre, I'équipe a noram-
ment rravaillé en lien avec la foncrion-
naire  de  Ia ville  chargée  des
personnes handicapées. 1aggloméra-
rion dispose aussi de plusicurs comi-

De la qualite de la concertation et de la

. . - communication dépend la réussite des

t¢s — velo, pietons, « code de la rue »  projets de piétonnisation. En la matiére,
réunissant les rechniciens er les as-  1adémarche de la ville du Mans est

BEAETE [GETes P EEERE . exemplaire ; elle s'est affinée au fil de

soclanons  locales t ILI‘.\Al_‘J\_(Lh aurour I'expérience accumulée, et a pris

dun ¢lu. e disposint est complée¢ successivement plusieurs formes.
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> Modalites de fun*‘*tlonnement
etréglementation locale—

La Cité Plantagenét

La Cité s'etend sur prés de 4 ha et est
peuplée d’environ mille personnes. Sa
vocation est a la fois résidentielle et
touristique, du fait de son patrimoine bati
et de ses activités culturelles : ce secteur
historique est parcouru de rues étroites
essentiellement pavées. C'est d'ailleurs
pour faciliter la progression des services
de secours et d'entretien que la
circulation automobile y a été
réglementée. La piétonnisation ne s'est ac-
compagnée d'aucun aménagement de
voirie particulier,

Regles de circulation : Seuls les
résidents er les personnes 4 mobiliré
redutre sonr aurorises
les rues de la Cir¢ Planragenér. Les
lix operanons  ex

4 emprunrer

alsons  er les
L’L‘Pfiwﬂﬂ(‘”r?‘
ments., sont également permises
apres avoir obrenu une
en mairte. Les vélos peuvent cireu-
ler dans les deux sens de chaque rue.

(rravaux,  déménage

d&"l‘l )g.lri: m

Acces : En rason de la configura
tnon des licux, notamment de leur
exiguit¢, le choix a ¢ré fair de ne pas
mettre en place d'obstacle physique
aux cntrées de Tare. Seuls Tes pan
neaus de police manifestent la regle
a respecter. Les véhicules aurorisés
dnapu\cm d’'un macaron a poser sur

pare-brise, a raison de 2 muca

rons maximum par fover.

Stationnement : Pour compenser
Fabsence de garages privés dans ce
ceeur historique tres dense, environ
150 places de stationnement ont ¢té
organisées pour les
atlleurs, des places graruites existent
au nord de la cir¢ en bord de Ia
Sarthe. Les riverams de la cité bénd-
tictent enfin d'un tarit symboligue
(30 centimes les 6 heures)

réstdents. Par

sur les
places de srarionnement pavantes si
tces au sud de lacire Plantagenéts,
4 proximité du ville (275
places réparties en deus espaces).

centre

Contrdle : Des gardes urbains as-
sermentés controlenr la circularion
et le stattonnement dans la Ciré, Les
voitures garées hors des places mar-
quées et qui pourraient done enrra-
ver la circulanion des véhicules de
sont  sancrionnées  d'une
forre amende et enlevées,

sSeCours

Le Centre-Ville

[es rés

Régles de circulation

les commercants et
mobthté
vchicules de livraisons sont autori-
ses a crrculer tout au long de la jour

dents,
sonnes  a

les per
rédutte et les

livraisons au moven de
véhicules supérieurs 23,5 tonnes ne

née. les

sont cependanr possibles qu'enire
3her 1 h le matin. Les services de
“‘.LIHL-" de somns Cr 5('1'\'iL‘L'S ala per
¢oalement
meme que les services de secours et
de police, Les vélos peuvent crrculer
dans les deux sens de chaque ruc.

onnes  ont acces, de

Accés @ Lhacces a laire pictonne
est organise par des bornes rétrac-
rables, commandées A partir de ro-
entrée et \'q!l'ffg' (il‘

3 sorties et 8 enrrées er

rems ¢n
(3 enrrées,

rues

sorties). Labaissement des bornes
peut se faire selon 3 modes :
o par badge distribué aux rési-

denrs (deux maximum par fover) er
aux services réguliers:

* par mruplmm ou appel rélépho
nique aupres  d'une permanence
24 h/ 24 pour les services occasion-
nels, les urgences et les livrasons;

* par un systeme spécitique au se
cours (commande manuelle par cou-
l‘)(‘—hnu]ull}_

Stationnement : Un tcker horo-
daré wdenntié "résident”, déliveé par
le rorem d'acces, permer de sranon-
ner une demie-heure dans la zone
pretonne sur des espaces identifiés |
Pour les livraisons, le ricker est horo-
daré de 5 h a L1 h le marin, er limiré
a 30 minures en dehors de certe
plage. L'offre en starionnement esr
complérée par un parking sourer-
rain a l'intérieur de la zone — sous la
place de la République — er ¢ q
parcs de srationnement donnant di-
rectement ou presque dans Paire pic-
ronne (soit un roral de 2 700 places).

Contrédle : L¢ conrrole est assuré
par des gardes urbains assermentés,
chargés dt faire appliquer les arrérés

municipaux et habilités 4 verbaliser.

-

Secteur central et commercial du Mans
traversé par le tramway, le coeur de ville
est passe du régime traditionnel de voie
urbaine a 50 km/h au statut d’aire
piétonne. Bénéficiant déja
d'aménagements en plateau avec
chaussée et trottoirs a niveau — un
revétement différencié marquant souvent
la limite entre les deux espaces - il n'a
pas été nécessaire de réaménager la
voirie. Quelques ajustements de surface.
tels que I'enlévement des potelets anti-
stationnement ont suffi.

Badge résident de la Cité Plantégenét

Certu - Zones de circulation apaisée
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Compte tenu des prescriptions
réglementaires associées a l'aire
piétonne, la signalisation est allégée :

il n‘est plus nécessaire d'indiquer la
limitation de vitesse, l'interdiction de
stationnement ou l'interdiction de
circuler pour les véhicules. Les régles de
circulation propres peuvent quant a elles
étre précisées par un panonceau.

> Questions réglementaires et

—aspects techniques : -

Quel statut pour quel secteur ?

Les arrérés municipaux régissant le fonctionnement des aires picronnes de
la cité Planragener et du centre-ville ont su s'appuyer sur la connaissance
quont les ¢lus cr les rechniciens des besoins er des pranques locales. Clest ce
pragmatisme qui a conduir a un foncrionnement globalement satis faisant.

Tourefois, l'évolunion récente de la réglementation relative aux  aires
pictonnes, zones de rencontre et zones 30 (décrer n® 2008-754 du Code de la
route) souleve désormais des questions de cohérence juridique enrre les arré-
tés municipaux et le Code de la route. En effer, avanr ce décrer, le matre avair
toute laritude pour fixer 4 l'intéricur du périmérre des awres pi¢ronnes des
regles de circulation particulieres. Désormais, le Code de la roure précise
cerfaines prescriptions associées réglementairement a la créarion d'une aire

pi¢ronne. Ces nouveaurés amenent en parriculier la ville 4 s'inrerroger sur le
srarur er la manicre de gérer le stationnement dans ses quartiers picrons.

Il n'est plus réglementairement possible aujourd'hui de proposer du stationnement dans
une aire piétonne

En effet, dans i nouvelle défini-  de Ta Cité¢ Plantagenér. Deux op
tion réglementaire de laire piétonne,  tons s'offrent done 4 la ville pour la
le stationnement des véhicules moto- gestion de cerre question
risés est nrerdit. Seul arrét des véhi-
cules  autortsés a circuler dans la
zone, notamment pour les livrear
sons, v oest autortsé. Or 4 Theure ac-
tuelle le stattonnement est encore
autoris¢ pour les résidents des aires
pic¢tonnes du Mans, et ce sans limita-
tion particulicre de durée dans le cas

* solt les places de sranonnement
sont déplacces en dehors de I'atre
piéronne :

* soir o elles sont considérées
ndispensables au bon fonctuonne
ment du quarticr, ¢t c'est le starur r¢
glementaire de la zone qui doit ¢tre
revu, sur rout ou partie de son ¢ren-
due. Le recours a la zone de ren-
| contre peut alors ¢rre envisagé pour
permettre de mamntenir poncruelle
ment 'offre de stanonnement tout
en conservant la regle de prioritd au
préton.

La complexit¢ relative des regles
du Code de la route doit mnciter
dans rous les cas a la plus grande ar
tention aux usages réels des licus
le probleme n'est pas en soi d'eire
conforme aux textes, mais bien de
i pouvoir les faire respecter sur la
base d'un certain consensus. Clest
ce qui conduit aujourdhui la ville a
examiner chaque situation en dérail,
dans la continuité du dialogue initié¢
avee les riverains et les usagers,

T

LIVRMSONE AUTORIS EES
DE7hA10h
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> Les autres réflexions en cours

Signalisation et gestion
des acces

Dans laire piéronne du centre-
ville, les principaux  fravaus  ont
concerné la mise en place des
bornes rétracrables er des rotems
d’information et de commande aux
entrees et sorties.

Pensemble de la zone est géré
par un svsteme centralisé qui in-
tegre la gestion des abonnés er le
svsteme  d'interphonie 4 la de-
mande  avec  un agent de
permanence. Ce systeme rechnique
devrait érre revu a la faveur des ré-
tHexions engagées sur un projet de
« PC Circulation » 4 I'échelle de I'ag-
slomération. Le Mans Mérropole
cherche a simplifier la permanence

Les totems, congus spécialement, intégrent I'information nécessaire aux usagers

de  gestion  des ouvertures  des
bornes a la demande. L'installation
de caméras-est-envisagée pour faci-
liter le controle du bien fondé des
demandes et éviter le vandalisme.

Améliorer le confort
d'usage du piéton

"En matiére de voirie, latteation
porte awjourd’hui sur Paméliora-

non du contorr d’usage des pié-
tons, A lintéricur de aire, le
parfi-pris est de limirer la signalisa-
rion direcrionnelle et de  police.
Quelques uns des  marquages de
places de sranonnement onr éré
orés, anst que  cerrains porelers
anti-stationnement  sirués  devant
les commerces.

motorisés de I'aire et les commandes pour y accéder. On y trouve les feux orange et
rouge, une badgeuse, une imprimante, un interphone et le systéme spécifique aux
secours. Les bornes sont commandées électriquement.

Certu - Zones de circulation apaisée
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ANNEXE A

Délibération au conseil municipal du lundi 23 janvier 2012
"INGEVILLE, une ville en marche" ou le plan piéton d’'INGEVILLE 2012-2020

INGEVILLE une ville qui marche

La derniere enquéte "ménages-déplacements" confirme limportance de la marche sur
INGEVILLE. Un déplacement sur trois de ses résidents (33 %) est ainsi effectué
exclusivement a pied, un déplacement sur deux (52 %) pour les résidents du centre-ville. Ce
sont ainsi pres de 532 000 déplacements qui s'effectuent quotidiennement a pied. Tout
déplacement commence et finit par la marche a pied, ainsi quotidiennement la gare centrale
genere pres de 24 000 trajets piétons concernant prés de 40 % des voyageurs, prés de 800
000 trajets sont effectués en rabattement sur les transports publics.

Pour developper la marche, il est nécessaire de cibler en priorité les déplacements inférieurs
a 1 km en captant les usagers de I'automobile et des transports collectifs. Le plan piéton
propose a l'approbation du conseil, est composé de 10 points. Ces points sont & appliquer
pour toute nouvelle opération de voirie et d'urbanisme. Ce plan sera complété par une action
en faveur de la creation de zones de rencontre, espace dans lequel la voiture doit respecter
le piéton qui est prioritaire. L'aménagement de ces zones fera 'objet d’'une concertation avec
les conseils de quartier.

LE PLAN PIETON

1. Accorder plus de place aux piétons
L'adeéquation d'un territoire & la pratique de la marche s’analyse a la part de I'espace
accordee a ses piétons. La nouvelle charte d'aménagement des espaces publics tend vers
50 % de I'espace public, facade a fagade consacré aux piétons / vélos. Cette charte est mise
en ceuvre lors de projets de création ou de rénovation des voies publiques :
e espaces rattachés aux piétons/cycles : trottoirs, aires piétonnes, zones de rencontre,
pistes cyclables / voies vertes, espaces verts continus ;
* espaces rattachés a la chaussée . bandes cyclables, stationnement VP, files de
circulation ;
* espaces non comptabilisés dans le calcul couloirs bus, plateformes tram.

2. Désamorcer les conflits piétons-vélos

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

Le code de la route prévoit que dans une zone piétonne, le piéton est prioritaire. La régle est
que le plus faible ait priorité sur le plus fort. Les problémes sont réellement posés a partir de
200 piétons/m?/heure (norme en vigueur aux Pays-Bas). Au-dela de 400 piétons/m*/heure, la
cohabitation peut étre dissuadée (norme en vigueur & Fribourg-en-Brisgau en Allemagne).
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Concrétement, la mise en ceuvre peut passer par une invitation des cyclistes a pousser leur
veéhicule. Ces mesures seront acceptées en proportion des alternatives mises en place et de
la cohérence d’'ensemble de la démarche ; celle-ci passant aussi par des actions ciblées de
la police municipale a I'encontre des comportements les plus incivils.

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

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

Enfin, la sensibilisation est au cceur de la démarche car le déficit d'information est
incontestable. Par ailleurs et en dehors des zones piétonnes, dans le cadre de la charte des
espaces publics, il est nécessaire de mettre en ceuvre des principes visant a désamorcer les
conflits pietons :

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

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

* dans les zones de rencontre, la cohabitation est la regle absolue.

3. Renforcer la perméabilité piétonne des axes 50

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

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

Il faut faire un effort particulier sur I'amélioration de la co-visibilité par suppression de
masqgues aux abords des passages pietons (notamment le stationnement automobile), par
Faménagement d'avancées de trottoirs, 'amélioration de I'éclairage (coordination des points
lumineux et des passages piétons).

Le conseil aprés en avoir délibéré, approuve les orientations du plan piéton telles que
détaillees dans le rapport ci-dessus, demande a l'ensemble des acteurs concernés de se
référer a ces divers documents lors de la conception des aménagements de I'espace public
sur le territoire de la ville d'INGEVILLE :

- les points de son plan piéton intitulé "INGEVILLE, une ville en marche" seront considérés
comme la référence dans toutes les opérations de voirie et d’'urbanisme a venir ;
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- dans le cadre de la création d’un réseau piétonnier magistral reliant les centralités de
quartier, la ville d'INGEVILLE réalisera en 2012-2020 un axe test de la gare centrale a la

place du Marché.

Autorise le maire ou son représentant a signer tout document concernant la mise en ceuvre
de la présente délibération.

Adopté le 23 janvier 2012 par le conseil municipal d’INGEVILLE.

Rendu exécutoire aprés transmission au contréle de légalité préfectoral et affichage
au centre administratif le 25 janvier 2012.
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ANNEXE B
Etude de diagnostic et de propositions de I'avenue de Paris
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