les mode actifs, la solution ?
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[a mobillite liee aux achats

La mobilité d'achats en hausse depuis 30 ans

Mobilité d'achats moyenne par périodes
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Commerce et modes actifs

- Les piétons et les cyclistes achetent moins a chaque visite
- Mais ils achetent plus souvent que les automobilistes

- Au total, les piétons et les cyclistes achétent plus

- Leurs achats profitent au commerce de proximité

Dépenses  Ecart par Nombre Dépenses Ecart par

par client rapport de visites par client rapport

par visite aux auto- par semaine par semaine aux auto-

mobilistes par client mobilistes

Marche a pied 18 E 0,56 3,4 64,60 E 2,24
Vélo 23 E 0,72 2,7 62,10 E 2,16
Transports en commun 23 E 0,72 2,0 46,00 E 1,60
Voiture 32E 1 0,9 28,80 E 1

Dépenses dans le centre-ville d’Utrecht aux Pays-Bas - Source : IMK, Diemen, 1993.
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Des communes plus accueillantes

Les communes investissent dans la qualité des espaces
centraux des poOles urbains

Les opérations de centre bourgs et les « zones 30 »
apaisent la circulation

Une nouvelle offre co_mmerciale: des chaines Qe
moyennes surfaces qui ont un effet de « locomotive »

Une amélioration des transports collectifs dans les
espaces peéri-urbains

Les habitants relativisent les @conomies supposeées
possibles dans les grands centres commerciaux



[ es modes de vie évoluent

Le cout de I'énergie : les sondages montrent que les
menages limitent leurs deplacements

La sensibilité a ’environnement augmente

L’allongement du temps de vie :
avec l'age on appréecie les services du bourg

La diminution de la taille des familles et 'augmentation
des familles monoparentales

L’aménagement des horaires de travail :
plus de choix d’organisation et de temps libre

L’informatique et le télétravail permettent des
gains de temps de transports
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Commerce et projet urbain

La création d’'un espace a
priorité pietonne est un projet
a part entiere

Il se décline en phases
d’études comme une
démarche de projet urbain

Il doit faire I'objet d’'une
recherche de consensus
entre tous les acteurs

Il ne suffit pas de poser des
panneaux a I’entrée de la
zone




Ouvrir le dialogue

« Recuelllir 'avis des
commercants, des riverains et
de tous les acteurs

* Mettre en place un processus
de concertation organisé

« Utiliser difféerents outils:
ateliers, ballades urbaines,
enquétes, observations de
comportement...




Assurer le confort du pieton

Qualité des sols, du mobilier
urbain, de I’éclairage

Accompagnement végetal
approprie

Prise en compte du handicap,
personnes a mobilité reduite




Assurer 'accuell des vélos

» Le stationnement velo doit
étre sécurisé et situé au plus
pres des commerces

]|

 Le velo en libre service est
généralement bien utilisé

« L’acces des vélos dans les
transports collectifs est a
organiser



Les mesures d’accompagnement

La desserte par les transports
collectifs

Le confort des points d’arrét
bus

La livraison des clients des
magasins

La livraisons des magasins
Les navettes électriques ?
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« No parking, no business »

Ce slogan a été inventé dans les annees 50 aux Etats Unis
pour attirer la clientele vers les centres commerciaux
periphériques, equipements nouveaux qui se créaient

* |l n’est adapté ni aux années 2000, ni au commerce
de proximité, ou I’'achat « plaisir », ’'achat non
programmeé, est une chance pour le commerce

« Beaucoup d’habitants apprecient la vie de quartier, le
détour par une terrasse de café et la rencontre de voisins
au marche, ce qui est bon pour le commerce de proximité

L’espace public est limite, c’est un bien rare



Hiérarchiser les besoins

« Organiser les temps autorisés
- permettre la rotation de la clientele motorisée

- arréts minute : appreciés des commercants mais a
contrbler

« Organiser la tarification
- en fonction de la distance du secteur de commerces
- moins cher en ouvrage pour degager lI'espace au sol
« Assurer la qualité des acces depuis les parkings
- creer des petites poches de quelques voitures
- traiter les sols, I'éclairage, pour qu’elles soient utilisées

L’espace public est limite, c’est un bien rare
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La rue est aussi un lieu de vie

La rue n'est pas seulement un
espace de circulation

Penser a accuelllir les velos et la
frequentation piétonne avec des
équipements dédiés

Les bancs ont disparu de
I'espace public, ils sont
nécessaires

Leur design peut dissuader les
utilisations indésirables




Penser aux personnes agees

Certains séniors ont besoin de s’arréter tous les 100 m
S’ils ne peuvent s’asseoir, il ne sortent plus

Les bancs apportent plus de convivialité que de danger
lls peuvent conforter la qualité de I’espace public
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e code de la rue

Le « code de la rue », d'aolt 2008, apporte un nouvel outil
aux collectivites

Les « zones de rencontre » :
— Vitesse limitée a 20km / h
— Priorité au pieton

— Cycles autorises

Elles permettent d’'organiser du stationnement de courte
durée a proximité immediate des commerces, tres appreécie
des commercants

Pour que le site garde ses caractéristiques de zone apaisee,
le contréle du stationnement doit étre strict et
sanctionné par des amendes



L 'exemple de Metz

La premiere ville qui a mis en
place des zones de rencontre

5 places concernées en
centre ville entre aire piétonne
et zone 30

Les aménagements ont été
peu modifiés

La ville a mené des
évaluations régulieres




Metz, deux ans apres

Les vitesses sont faibles
dans les zones de rencontre
(12% a plus de 20 km /h)

Les cyclistes sont satisfaits,
les piétons sont timides, les
conducteurs hésitants

Il y a plus de fréquentation | i
pietonne dans les places peu @i | i

S H ]

commercgantes o oy

Les chiffres d’affaires des
commerces ont augmente

Des problemes de controle
du stationnement




A Besancon, la boucle du Doubs

 Premiere étape :
des zones 30 et des aires
pietonnes a l'intérieur de la
boucle du Doubs

 Deuxiéme étape:

une zone de rencontre sur
'ensemble du secteur, avec
guelques rues en aires
piétonnes

* Arrivée du tramway




A Besancon, les comportements

 Depuis la mise en zone de
rencontre:

reduction du nombre de
panneaux de signalisation

* Les conducteurs:

adaptent leur style de conduite
en fonction de 'aménagement

notamment des traitements de
sol




Les Zones a Trafic Limitée (ZTL)

Le principe vient d’ltalie

- acces automobile limité aux /
riverains

- forte présence TC

- parkings de dissuasion aux
entrées de la zone

A Nantes, expérimentation

Cours des 50 otages

- en charniere entre les deux
secteurs de commerce principaux

- a proximité du pole d’échanges
principal, place du Commerce




La ZTL de Nantes

Avantages

Un espace ou les fonctions
circulatoires sont maintenues
mais reduites,

Disparition du transit

Une voie majeure du centre
ville rendue aux piétons, aux
vélos et aux TC

Le passage de 1000 bus/jour
assure

Un axe vélo nord-sud tres
emprunte

Une baisse significative du
trafic




La ZTL de Nantes

Quelques inconvénients

Le contrble, les fraudes
Les 2 roues motorisés

Les « non-ayant droit » situes
aux limites

L'acces au centre ville et aux
parkings du centre mal percu
par les visiteurs

Confusion entre trafic limité et
vitesse limitée

Le modele n'est pas encore
iIntégré a la reglementation
francaise




En conclusion,

VERS UN RENOUVEAU
DES CENTRES BOURGS?

« Des modes de vie
qui s’adaptent au contexte
e La crise de I'énergie
qui change la donne
« Des outils reglementaires
plus souples
* Les citadins retrouvent le
plaisir de vivre dans les centre




