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Le développement des zones 30 en France s'est accéléré

ces derniéres années. Aujourd'hui, le savoir-faire technique existe,
les habitants sont demandeurs et la volonté politique se précise.
Les zones 30 sont en quelque sorte bien dans « I'air du temps »

et participent a rendre les villes plus accueillantes, moins bruyantes, ?{%CULT‘ ?EIEE
moins dangereuses. En résumé : plus agréables a vivre.




Par Catia Rennesson, Certu

B®® Del'intérét d'aménager des zones 30

Le temps ol I'on croyait que 1a ville n'avait d'autres choix
que de s'adapter a I'automobile est révolu. Progressive-
ment, une conception nouvelle de I'espace urbain modifie
nos cités en s'appuyant sur une idée forte : celle d'un
usage partagé de I'espace public. Autrement dit, il s'agit
d'aménager des villes ol tous les modes de déplacement
ont droit de cité. Ou les piétons et les cyclistes retrouvent
leur place. Sans pour autant éliminer 1a circulation auto-
mobile, aveclaquelle, I'objectif est de cohabiter plus har-
monieusement et dans de meilleures conditions de sécu-
rité. Le concept de zone 30 contribue a mettre en ceuvre
cetteidée. Il donne Ta possibilité de définir et d'aménager
des secteurs urbains ot la vitesse est limitée a 30 km/h.

Or, modérer la vitesse en ville est fondamental. Cela per-
met de diminuerle risque et 1a gravité des accidents et donc
de sécuriser I'ensemble des déplacements, et plus parti-
culierement, ceux des plus vulnérables. Cela permet aussi
de favoriserle respect et la communication entre usagers,
rétablissant ainsi leur cohabitation : les piétons peuvent
traverser plus facilement ; Tes cyclistes peuvent se dé-
placer plus sereinement ; les automabilistes, loin d'étre ex-
clus, peuvent circuler tranquillement. Cela permet enfin de
restituer un cadre de vie, moins stressant, moins bruyant,
plus convivial, plus attractif, favorable en conséquence a
I'épanouissement de la vie Tocale, économique et sociale.

Reste que les zones 30 ne peuvent résoudre a elles seules
tous les problémes liés a la circulation. Pour une efficacité
maximale, elles doivent s'inscrire dans une réflexion d'en-
semble sur I'urbanisme et les déplacements a 1'échelle de
la commune, voire de 1'agglomération. Ainsi, maftriser
I'étalement urbain, augmenter 1'offre en transports col-
lectifs, développer une politique en faveur des vélos, mai-
triser le stationnement en centre-ville sont autant d'actions
complémentaires nécessaires qui permettent de recon-
quérir I'espace urbain dans une logique de développe-
ment durable.

Les zones 30 se multiplient aujourd’hui

en France

Introduites dansle Code de la route en 1990, les zones 30
ont connu a leur début un succes limité qui reposait es-
sentiellement sur un manque de connaissance réelle des
possibilités qu'elles offraient. En revanche, depuis une di-
zaine d'années, le regard porté sur cet outil a considéra-
blement évolué, au point qu'aujourd'hui les zones 30 bé-
néficient d'un véritable engouement.

Leur nombre a considérablement augmenté ainsi que leur
superficie. Au début cantonnées sur des secteurs de di-
mensions modestes (une section de voie en quartier rési-
dentiel, une rue commercante en centre-ville, une sortie
d'école, etc.), les zones 30 prennent aujourd'hui de plus en
plus d'ampleur. On voit actuellement des projets s'engager

... reconvertit un ancien axe
de transit en zone 30

Aujourd'hui transformée en zone 30 et joli-
ment rebaptisée « Les Allées provencales »,
I'ancienne RN7, a Montélimar, permet
d'écouler un trafic encore dense (15 000
véhicules/jour) tout en étant devenue un lieu
particulierement intense de Ia vie de Ia cité.
Pour lui donner un caractére résolument
urbain, il a fallu remodeler tout 1'espace.
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L'ancien axe a été déplacé afin de créer un
vaste trottoir-terrasse c6té commerces. Au
centre, deux chaussées sont séparées par un
ilot planté d'arbres et d'arbustes qui permet
une traversée des piétons en deux temps. Des
plateaux surélevés ont été installés pour
ralentir 1a circulation automobile et assurer
les continuités piétonnes les plus impor-
tantes. Plusieurs giratoires ponctuent égale-
ment le parcours. Au total, on compte un
dispositif ralentisseur tous les 80 metres
environ.
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Schéma de principe des futures zones 30 & Lorient, adopté dans le cadre
du PLU, en février 2005. L'objectif de la ville est de généraliser le concept
i I'ensemble de ses quartiers. Les axes structurants (en vert sur la carte)
délimitent les périmétres des futures zones 30 (en jaune). (Plan : Yan Le
Gal pour la ville de Lorient).

d'emblée sur plusieurs quartiers quand ce n'est pas tout Ie
réseau de voiries locales de Ia ville que 1'on identifie en
zones 30. A ce titre, on peut citerle cas de Lorient, de Tou-
louse, de Fontenay-aux-Roses ou de Paris, quia un pro-
gramme de généralisation de « quartiers verts » (basés sur
des zones 30), sans oublier des communes plus petites
comme Lezennes (3 300 habitants) prés de Lille qui, ayant
dévié le trafic de transit quila traversait, fonctionne com-
pletement en zone 30 !

... valorise son centre bourg
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Etcelan'ariend'étonnant. Enville, al'exception des grands
axes (artéres, pénétrantes, etc.) qui représentent en
moyenne 10 a 20 % du réseau et dont Ia fonction principale
est d'assurer 1'écoulement du trafic motorisé, toutes les au-
tres voies ont vocation a étre
aménagées en zones 30, car {
dans ces rues de quartiers, la

priorité est donnée a la vie

Jocale. (A noter que sont ex-

clues de cette réflexion, les

voies rapides urbaines ainsi

que les aires piétonnes.)

D'ailleurs, rappelons qu'a
I'étranger, depuis long-
temps, certaines villes ont
appliqué ce schéma et géné-
raliser les zones 30 a la quasi-totalité de leurs rues (artéres
exceptées). C'est le cas de Fribourg-en-Brisgau en Alle-
magne, des 1990, de Graz en Autriche, des 1992, de Zurich
en Suisse, des 1999. Plus récemment, c'est également e cas
de La Haye aux Pays-Bas ou encore de Stockholm, en Suede.

Pas de modeéle unique, mais une grande variété
d'aménagements

Avant tout, il faut Te répéter, la simple pose du panneau ré-
glementaire ne constitue pas en soi un élément suffisant
pour que l'usager reconnaisse I'existence d'une zone 30. La
crédibilité et 'efficacité de celle-ci dépendent tres forte-
ment des caractéristiques des rues qui la composent.
Aussi premier impératif (article R. 110-2 du Code de la
route), toutes les entrées/sorties doivent faire 1'objet
d'unaménagement spécifique. Celui-ci est essentiel pour
marquer un effet de « porte » et signifier un change-

Embelli, 1e centre bourg d'Aytré redevient attractif : c'était 1a 'un des objectifs de la zone 30 projetée. La chaussée est rétrécie au
minimum tout en autorisant le passage des bus. Des trottoirs sont créés et protégés. Les dispositifs ralentisseurs, comme la chicane
sur 1a photo de droite, participent efficacement a 1a modération des vitesses tout en s'intégrant parfaitement a I'aménagement d'en-
semble. La qualité des matériaux, du mobilier urbain et de I'éclairage crée une ambiance chaleureuse.
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BB ® mentdelieu. Il doit &tre suffisamment visible pour atti-

rer I'attention de 'automobiliste, suffisamment contrai-
gnant pour le faire ralentir. Ensuite, il faut faire en sorte
que Tavitesse ne dépasse pas les 30 km/h a 'intérieur du
périmetre. Pour cela, il faut contraindre et/ou convaincre :
par des aménagements « réducteurs de vitesse », par
des aménagements d'ambiance qui concourent égale-

ment au respect d'une zone 30.

... opte pour des aménagements a faibles coiits

Dans le milieu des années quatre-
vingt-dix, Montlouis-sur-Loire
mene une étude a 1'échelle de la
ville sur I'ensemhle des déplace-
ments et leur sécurité, étude qui lui
permet notamment de hiérarchiser
son réseau, d'identifier les futures
zones 30 et de programmer leur
mise en ceuvre. Dans les quartiers
résidentiels, 1'option a été prise de

Si certaines réalisations s'accompagnent de travaux de
grande envergure, d'autres mettent en place des disposi-
tifs plus modestes. 11 n'y a donc pas un modéle unique de
zone 30 mais, a partir de quelques recommandations pré-
cises, une grande variété d'aménagements.

Globalement, on distingue néanmoains deux tendances,
suivant l'ordre de priorité du projet. Celle ou I'objectif
premier est la sécurité des déplacements par la réduction
des vitesses. Elle consiste a aménager a faible coiit, grace
a des dispositifs simples mais efficaces en matiere de
contrainte automobile : stationnement alterné, rétrécis-
sements par avancées de trottoirs, priorité a droite aux
carrefours... Cette tendance concerne plutdt les quartiers
résidentiels. Elle présente I'avantage de permettre de
traiter de grandes superficies.

Autre tendance, celle oli les objectifs de redynamisation
et de valorisation des lieux sont également affichés. 1
s'agit 1a de projets plus lourds faisant appel a des tech-
niques de requalification de 1'espace public. Cette ten-
dance concerne plutdt les centres-villes, secteurs com-
mercants, quartiers historiques. g

recourir a des aménagements sim-
ples, efficaces en termes de modé-
ration des vitesses et de codts 8,
modestes : pincements de chaussée aux entrées et sorties de zone 30,
organisation en mode alterné du stationnement sur 1a chaussée créant
des chicanes, installation de plateaux surélevés, réalisation de simples
marquages au sol ou encore pose de coussins berlinois.

Catia Rennesson,

Certu (Centre d'études sur les réseaux, les transports,
l'urbanisme et les constructions publiques),
département « sécurité, voirie, espace public »

Basé essentiellement sur des exemples

de réalisations, I'ouvrage du Certu Zones 30 : des
exemples & partager est destiné a convaincre les
décideurs locaux de tout I'intérét de développer les
zones 30.

[ présente ainsi, sous forme de
fiches de cas, vingt-cing
exemples d'aménagements en
France et cing a I'étranger.

[ rappelle en outre en premiére
partie les grands principes de
1'outil réglementaire :
1'essentiel de ce qu'il faut
savoir sur les zones 30 et les
clés pour réussir leur mise en
ceuvre.
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