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Le frafic automobile dans le
collimateur des plans de mesures’

les articles 31 & 34 de I'ordonnance sur la protection de I'air [OPAir) réglent lo procédure & suivre dans
les cas ov, malgré la limitation préventive des émissions, les valeurs limites d'immission fixées dans
I'annexe 7 de I'OPAIr ne sont pas respectées. Si ces immissions excessives sont dues a plusieurs sources
d'émissions, ['autorité cantonale est tenue d'établir un plan de mesures. Ce demier doit identifier les
différentes sources d'émissions et leur contribution aux immissions excessives, arréter les mesures a

prendre, ainsi que déterminer I'apport de chaque mesure & I'assainissement.

Conformément a larti-

cle 42 al. 3 de I'OPAiIr, les
plans de mesure devaient
étre établis dans les trois
ans dés |’entrée en vigueur
del’ordonnance, soitau 28
fevrier 1989. Aucun canton
n‘avait établi de plan dans
le délai prescrit. Jusquen
fevrier 1991, 12 cantons
alémaniques ontadopté leur
plan de mesures, 3 autres
cantons dont un seul ro-
mand, & savoir le canton de
Geneéve, disposent d’un
projet.

On ne s'étonnera pas que
les mesures affectant le tra-
fic automobile constituentle
centre de gravité des plans.
Nombreuses sontégalement
les mesures relevant de |'in-
dustrie, des arts et métiers et
qui visent avant tout une
réduction des émissions des
composés organiques vola-
tiles, mieux connus sous la
dénomination «hydrocarbu-
res».

Les mesures proposées
dans le domaine du trafic se
distinguent entre autres par
rapport & |‘objectif d‘inter-
vention.

La charge polluante peut
étre réduite par le biais de
mesures 'recﬁniques au ni-
veau de |'équipement et de
I'exploitation des véhicules
ou encore du carburant uti-
lisé. Ainsi pratiquementtous
les plans suggérent au Con-
seil fédérc?ﬂ’oboissement
des valeurs limites d’émis-
sions applicables aux poids
lourds et la diminution de la

2

teneur en soufre du carbu-
rant Diesel. Nombreux sont
les cantons qui proposent
I'introduction d’une taxe sur
les poids lourds et d'une
imposition des véhicules qui
soient calculées en fonction
des émissions (par. ex. AG,
BS/BL, ZH, UR). D’autres
mesures visent la limitation
de la consommation spécifi-
que en carburant des véhi-
cules (par ex. BS/BL, ZH,
SH) ou la promotion de pro-
jets-pilote pour I'ufilisation
de voitures moins polluan-
tes.

Les émissions de polluants
atmosphériques peuvent en
outre &tre réduites par la
limitation de la vitesse des
véhicules. Cela étant, prati-
quement tous les cantons
revendiquent|’abaissement
delavitesse maximale auto-
risée sur certains trongons
des routes nationales et
prévoient la méme mesure
pour les routes principales.
Pour les quartiers d’habita-
tion, une limitation a 30
km/h estprévue. Quelques
cantons dont Zurich, Glaris
et St-Gall proposent des
sanclions plus sévéres pour
les contrevenants aux limi-
tations de vitesse.

Toute une panoplie de
mesures a frait & |’organisa-
tion du trafic, & savoir toutes
les mesures relevant de la
politique de stationnement,
ainsi que celles qui se pren-
nentau réseau de la circula-
tion. Leurs objectifs sont
d‘une part la modification

delarépartition locale de la
pollution atmosphérique,
d’autre part |’encourage-
menta |'utilisation des frans-
ports collectifs ou des
moyens de transport indivi-
duels non-motorisés. A ce
titre, nous citons les mesures
suivantes: introduction de
zones interdites a la circula-
tion des poids lourds (par
ex. AG, BS/BL, SH), reali-
sation d’un schéma de cir-
culation qui écarte le trafic
detransitdu centre-ville (par
ex. GE), réduction des pla-
ces de parc publiques (pra-
tiquement tous les cantons),
réduction des places de parc
aux lieux de travail (par ex.
AG, ZH, SG) et construction
de parkings d’échange @ la
périphérie (tous lescantons).
Tous les plans contiennent
des mesures concernant la
promotion des transports
publics aussi bien dans les
agglomérations qu'al’échel-
le régionale. Une place im-
portante est réservée au
trafic combiné de marchan-
dises. Notons que quelques
plans revendiquent la re-
nonciation au développe-
ment du réseau roufier (par
ex. AG, LU, UR), voire le
redimensionnement des ca-
rqcit'es des routes suite &
‘augmentation des capaci-
tés des transports publics
(par ex. BS/BL, SO, SG).
Enfin, les mesuresrelevant
de 'aménagement du terri-
toire, situées en amont de
celles qui précédent, cher-
chent & agir sur les besoins

en mobilité. Voici quelques
exemples: définition de zo-
nes mixtes (par ex. BS/BL),
densification des zones &
batir en coordination avec
la desserte par les trans-
ports publics (par. ex. BS/
BL, SH, Tl), desserte obliga-
toire par les transports pu-
blics des grandes surfaces
commerciales et limitation
del’offre des places de parc
(par ex. Tl, SZ).

L'éventail des mesures re-
tenues par les cantons dans
leurs pﬁ:ns est grand et vo-
rié. Pour ce qui est de leur
mise en oeuvre, il y acepen-
dant lieu de rappeler que le
plan de mesures ne repré-
sente qu’un instrument de
coordination, les mesures
devant éfre concrétisées en
suivant la procédure ordi-
naire ouvrant par ailleurs
les voies de droit contre les
décisions prises. Enfin, des
facteurs comme |'effectif et
la charge de travail des ser-
vices de I'administration, la
disponibilité des crédits né-
cessaires, ainsi que les dé-
cisions prises par les autori-
tés fedérales ou les législa-
tifs cantonaux et commu-
naux déterminent le sort de
ces mesures.

Rita Imhof, IDHEAP

! A l'lnstitut de hautes études en
administration publique (IDHEAP)
& lausanne une recherche est en
cours sur les plans de mesures dans
le domaine du trafic. Elle fait partie
dv Programme no 25 du Fonds
national de la recherche scientifi-
que intitulé: Ville et ransport.



Le plan OPAir a Genéve

le projet «Assainissement de I'air & Genéve - Mesures & prendre dans le domaine de la
politique des transports», premiére partie du plan «OPAir» genevois, a, outre le mérite d'étre
le premier de Suisse romande, au moins trois qualités majeures: la qualité «technique» (clarté
des objectifs, sérieux des constats et inventaires, intelligence des mesures préconisées; la
qualité, ensuite, d'étre politiquement réaliste et, enfin, I'importance accordée ¢ la participa-
tion de la population. M. Freddy Wittwer, directeur de I'Office des transports et de la
circulation de I'Etat de Genéve, répond ici & frois questions posées par «Rue de ['Avenirs.

R. de I’A.: Comment le
plan a-t-il été regu par les
différents groupes d’in-
térét et associations. Y a-
t-il eu un consensus.
Quelles ont été les criti-
ques les plus fréquentes ?

F.W.:Ce projet a été |'objet
d'une consultation publique qui
a remporté un vif succés: nous
avons regu plus de 40 répon-
ses provenant, soit de groupes
d'intérét, soit de personnes pri-
vées. Leurs commentaires réve-
lent qu'il existe un consensus
sur le fond du projet. Les gran-
des options proposées en ma-
tiére de transport, telles que le
développement des transports
publics, le report du trafic de
transit sur les axes périphéri-
ques, la politique du stationne-
ment réallouant les places oc-
cupées par les pendulaires aux
visiteurs et aux habitants et la
modernisation du systéme de

-signalisation lumineuse, ont été
bien accueillies. Le consensus
achoppe sur des questions
d'intérét: chaque association
souhaite que 'intérét de ses
membres soit prioritairement
pris en compte, ce qui est fort
logique, mais ne répond pas
toujours & l'intérét de tous.
Toutefois, il faut reconnaitre
que les associations ont en ré-
gle générale joué le jeu, en
acceptant I'ensemble des me-
sures, fout en demandant que
tout soit mis en oeuvre pour
préserver leurs intéréts secto-
riels. Il est clair que c’est dans
cefte optique que les mesures
proposées dans ce document
seront mises en place.

Les critiques les plus fréquen-
tes porfaient sur des demandes
de complément: calendrier des
mesures, évaluation de leur
impact sur la pollution de I'air,
prise en compte des immissions

dues aux chauffages et indus-
tries, etc. Nous avons tenu
compte de leurs demandes et
la version finale du plan de
mesures a été profondément
remaniée.

R. de I’A.: Le plan pro-
pose des solutions de
principe. Entrevoyez-vous
de premiéres difficultés
povur la traduction de ces
intentions en mesures
concrétes, que cela soit
sur le plan technique ou
sur celui de leur accepta-
tion par les associations ?

F.W.: lors de la mise en
oeuvre des mesures, nous de-
vrons faire attention & deux
choses: d’une part respecter un
planning de réalisation cohé-
rent et, d’autre part, maintenir
le contact avec les associations
concernées.

Une grande partie de mon
travail @ I'OTC consiste juste-
menta planifier et a orienter les
étudesde transports de maniére
afaciliter la circulation de tous,
dans le respect des normes
OPAir. Nous examinons cha-
que probléme technique en
fonction de |'ensemble des
mesures proposées dans notre
document. Il serait par exemple
vain de prendre des mesures
de circulation visant & reporter
I'ensemble du trafic de transit
sur lesaxes périphériques avant
I'ouverture de |'autoroute de
contournement, prévue pour
1993. Mais il serait également
illusoire de permettre des me-
sures facilitant le transit par le
centre-ville jusqu’a cette date.
Il s'agit de trouver & chaque
probléme technique qui nous
est soumis une solution équili-
brée, qui tienne compte de la
situation actuelle en matiére de
circulation, mais ne préjuge

pas non plus les réalisations
futures. Toute réalisation tech-
nique tiendra compte de ces
exigences, mais nous devrons
également veiller & ce que tou-
tes les mesures proposéesdans
ce document soient réalisées
pour obtenir des résultats suffi-
sants en matiére de pollution
de l'air.

En analysant les réponses
recues dans le cadre de la
consultation ouverte sur notre
document, nous avons consta-
té que beaucoup de remar-
ques traduisaient une connais-
sance incompléte des problé-
mes de circulation. En expli-
quant les tenants et les aboutis-
sants de certains problémes et
en relevant les conséquences
de certaines mesures, nous
obtenions finalement I'accord
d’associations qui s'étaient
montrées de prime abord réti-
centesd I'égard detelle outelle
mesure. Le dialogue a souvent

ermis de gommer des appré-
ﬁensions et nous essayons de
maintenir un contactdirectavec
les associalions concernées par
les mesures proposées. Ce lien
est également interactif, car il
nous permet de recevoir des
compléments d’information

récieux sur leurs besoins et
reur perception en matiére de
circulation. Outre ces contacts
directs, |'application du plan
des mesures sera l'objet de
rapports réguliers destinés au
grand public, qui dresseront le
bilan de sa mise en oeuvre. Il
me semble que nous parfons
ainsi dans la bonne voie...

Rc d. ”A-: l’abais"'
ment de la vitesse a 30
km/h entraine une amé-
lioration énorme de la
sécurité des piétons et des
cyclistes et constitue donc
un encouragemenf im-

portant de ces modes de
déplacement. Plus parti-
culiérement, a cefte vites-
se-la, les cyclistes peuvent
éire intégrés dans le fra-
fic, ce qui augmente de
facon spectaculaire leur
réseau. Sachant par
ailleurs que cette vitesse-
la fluidifie le trafic et en
augmente le débit, qu’elle
réduit également les
émissions polluantes etle
bruit, pourquoi le plan
genevois ne la préconise-
t-il pas pour les routes
urbaines de liaison inter-
secteurs ou, du moins,
pour les routes urbaines
de quartier?

F.W.: Dans le contexte d'un
schéma de circulation secto-
riel, les routes urbaines de
liaison inter-secteurs sont
des artéres sur lesquelles le
trafic des véhicules motorisés
est encore assez important,
puisque les automobilistes sont
encouragés a prendre ces axes
pour se rendre d'un secteur &
un autre. Les cyclistes n'em-
prunteraient pas spontanément
ces itinéraires, qui leur font
faire un détour pour passer
d’'un secteur & un autre. Or
vous savez tout comme moi
que le choixd'un itinéraire pour
un cycliste passe toujours par
le chemin le plus court. Les
aménagements pour cyclistes
au centre-ville sont donc priori-
tairement effectués sur des iti-
néraires directs, oU la priorité
leur est accordée. Des aména-
gements pour les cyclistes sont
toutefois faits sur les routes ur-

suite en page 8




Avantages de I'abaissement
de la vitesse maximale a 30 km/h

SUite aux nombreuses

mesures faites en Allemagne,
le «Umweltbundesamt» (I'Offi-
ce fédéral allemand de I'envi-
ronnement) tire la conclusion
suivante concernant 'effet de
la limitation a@ 30 km/h, com-
parativement & 50 km/h:

O Niveau moyen des poin-
tes de bruit (le niveau est mesu-
réa7.50 métres de 'axe de la
chaussée): réduction de 5 & 6
dB (A).

O Niveau moyen de bruit:
réduction de 3 & 4 dB(A). Il est
intéressant de savoir qu'une
telle réduction équivaut a celle
obtenue par une réduction de
moitié du volume de trafic.
Une réduction des
émissions polluantes

En 1995, seul environ 17%
des voitures suisses ne seront
pas encore équipées d'un ca-
talyseur. Mais ces 17% produi-
ront alors encore au moins
autant d’émissions d’oxydes
d'azote que les 83% de voitu-
res avec catalyseur. |l est donc
important de continuer & cher-
cher & réduire la pollution
produite par les voitures sans
catalyseur. Reste de toute fo-
con la question des émissions
de dioxyde de carbone (effet
de serre), sur lesquelles le cata-
lyseur n’a pasd'influence, ainsi
que celle de la consommation
d'essence.

Le tableau ci-contre
monire les conclusions
auxquelles arrive le «Um-
weltbundesamf», au wu
des résultats de différen-
tes mesures effectuées en
Allemagne, sur des par-
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cours limités avant a 50
km/h, aprés a 30 km/h.
Etude du LFEM (EMPA)
Cette étude, commandée par
I'’Association des importateurs
suisses d'automobiles!, dit que
sur des routes limitées & 30
km/h, les voitures polluent et
consomment davantage que sur
des routes limitées a 50 km/h.
Cela s’explique par le fait que
ce laboratoire a comparé deux
choses qu'il était faux de com-
parer. En effet, pour ses essais
effectués sur banc d'essai et
non en situation réelle, il a
admis, pour le cas d’une limito-
tion & 30 km/h, autant de pha-
ses d'accélération et de freina-
ges (et aussi «brutaless dans
les deux cas) que pour celui
d‘une limitation & 50 km/h.
Or, tel n'est justement pas le
cas. Par définition, et les par-
cours réels le confirment, la
conduite est nettement plus ré-
guliére sur les routes limitées &
30 km/h. De plus, le LFEM a
admis que le passage & la 3¢
vitesse se faisaita 35 km/h (en
admettant sans autre vérifica-
tion que 1800 tours/minute
représentaient un optimum). En
ce qui concerne ce dernier
point, les mesures allemandes,
effectuées sur le terrain, mon-
trent toutes que fant les émis-

sions polluantes que la con-
sommation diminuaient enco-
re davantage lorsqu’on pas-
sait & la 3° vitesse entre 25 et
27 km/h. A noter que pour
atteindre des réductions maxi-
males, les constructeurs d'auto-
mobiles devront modifier les
véhicules dans ce but.

En clair, le LFEM a donc
comparé les émissions et la
consommation de:

- 1)Douze voitures de type
différent (toutes équipées d'un
catalyseur), «roulant» g vitesse
constante, @ 50 (en 3° vitesse)
et & 30 km/h (en 2¢ vitesse).
Résultat: la consommation
d’essence? était plus importan-
te & 30 km/h.

Nous pensons qu'il auraitau
moins été nécessaire de faire
I'essai également avec la 3¢
vitesse pour le 30 km/h.

2)Les mémes voitures «rou-
lant» de fagon dynamique
(méme nombre de phases
d’accélération et de freinage),
a 50 et a 30 km/h. C'est en
porticulier cette comparaison-
la qui ne correspond & aucune
réalité. Résultat: sauf pour I'une
des voitures, la consommation
d'essence était plus imporiante
avec la limitation & 30 km/h.

3)Enfin, le LFEM a comparé
tous les résultats, pour arriver &

la conclusion que la consom-
mation minimale était obtenue
avec une vitesse constante
50 km/h, et la consommation
maximale avec la conduite dy-
namique limitée & 30 km/h.

Mais, I'écart de loin le plus
important constaté par le LFEM
n'est pas 'un de ceux compa-
rant le 50 au 30 km/h, mais
celui entre les parcours & vites-
se constante d’une part, et ceux
& modes de conduite dynami-
ques d'autre part.

En conclusion

Pour une simulation s'appro-
chant un tant soit peu de la
réalité, il aurait fallu comparer
une conduite assez dynamique
avec la limitation & 50 km/h
avec une conduite nettement
plus réguliére avec la limitation
a 30 km/h. Le résultat aurait
alors certainement penché en
faveur de la limitation & 30
km/h.

Il est vrai que, pour pouvoir
tirer des conclusions définiti-
ves, des recherches complé-
mentaires s'imposent. C'est ce
que |'Office fédéral de I'envi-
ronnement a d'ailleurs décidé
de faire, en entreprenant une
importante étude & ce sujet.

Lydia Bonanomi

"«Enquéte sur les gaz
d’échappement et lo consom-
mation - vitesse 50 ef 30», 25
septembre 1990.

2Nous ne relatons pas les
résultats concernant les émis-
sions polluontes, étant donné
que ces valeurs sont extréme-
ment faibles pour les voitures
avec catalyseur.



Décrochements verticaux
el nuisances sonores

Sion

'.a Ville de Sion a intro-
duit plusieurs seuils, tant
dansla vieille ville que surle
réseau de desserte du co-
teau Nord.

«Aucune plainte n‘a été
transmise & la Commune &
propos du bruit» nous a af-
firmé I'Officier de Police
chargé des problémes de
circu?uﬁon.

Interrogé a ce propos, un
riverain direct d'un seuil
aménagé sur la rue de

Gravelone nous a par
ailleurs confié: «Au déEui,
lebruitde I'impact desroues
des véhicules venant & vi-
tesse élevée contre le seuil
était nettement perceptible,
toutcomme celui des freina-
ges d'urgence & la vue de
ce décrochement suivis de
démarrages intempestifs.
Puis, petit-a-petit, |'attracti-
vité de cette route a diminué
pour le fransit et seul un
trafic d’habitués est resté
sur cet axe. Avec les seuils,

Neuchétel, rue des Sablons.

ces usagers ont adapté leur
vitesse au nouveau statut de
la route, et |'inconvénient
du bruit a disparu.»

De la & conclure qu'un
seuil n'est pas forcément
bruyant si les véhicules rou-
lent & vitesse modérée...

P-FS

Neuchatel

La rue des Sablons, qui
supporte un trafic journalier
de 8 000 véhicules a été
récemment modérée sur
toute sa longueur. Traver-
sant un quartier d'habita-
tion, d’écoles etde commer-
ces, cette rue était en effet
devenue trés dangereuse
pour les piétons et les deux-
roues. Pour améliorer la si-
tuation, deux refuges ont
été réalisés a |I'Est de la rue
et deux traversées piéton-

nes rehaussées a |'Ouest.
Afin d’éviter une augmen-
tation du bruit provoquée
par des coups de frein de
derniére minute, des crisse-
ments de pneus et des chocs
d‘amortisseurs, les Autori-
tés ont particuliérement soi-
gné la signalisation, de
maniére a rendre ces obsta-
cles visibles de loin, de jour
comme de nuit. A chaque
extrémité de la rue, on a
ainsi installéle signal «autres
dangers» [art. 15 OSR) avec
la mention «modération du
trafic» sur une plaque com-
plémentaire. Les signaux ont
par ailleurs des clignotants
& chaque sommet du trian-
gle et attirent de ce fait I'at-
tention du conducteur, par-
ticulierement de nuitlorsque
les riverains sont le plus
sensibles au bruit du trafic.

Cette solution semble
donner satisfaction. AT



Diagnostic sécurité AST

Une prestation du Bureau-Conseil AST

ﬁ?

de ¢ ;;., ;_se:ls en mafiére

% Romand:e

llustrons ces diagnos-
fics sécurité par des cas
concrets.

Insécurité sur le
chemin de I’école

l" association de parents
d'éléves (APE) d’un village
traversé par une route
cantonale inquiéte de I'in-
sécurité sur le chemin de
I'école demande au Bureau-
Conseil AST de faire des
propositions pour éliminer
ou réduire les points noirs.
le diagnostic sécurité
AST permit de faire 3 pro-
positions concrétes. L'APE
contribua en procedcnt &
des comptages, a la mise
au point c?es plans de
cheminements des enfants
et fournit des photos pour
illustrer les dangers du che-
min de |'école.

;,Contacts et
_ _renselgnemems

: Bcrequ~€anseil
AST

16, rue des Chaudronmars
1204 Geﬂéve :

Télaphone
022/29 68 01
Télécopie.

022/29 3056

Mandat communal

Pour répondre & une péti-
tion des riverains d’une ar-
tére de quartier une Com-
mune demande au Bureau-
Conseil AST de proposer
les mesures les moins coi-
teuses possible permettant

d'assurer une bonne sécu-
rite. Le diagnostic sécu-
rité AST proposa foute une
série de mesures simples,
n‘impliquant pas de cons-
fruction pour régler ce pro-
bléme. De plus, il fut pos-
sible de créer des places de
stationnement supplémen-
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taires et de nouvelles facili-
tés pour les cyclistes.

Suppression
d’un trottoir

Un groupe de parentss'in-
quiete des projets de la
Commune de puremenr et
simplement supprimer un
frottoir pour permetire la
réalisation d'une piste cy-
clable. Le diagnostic sé-
curité AST adémontréqu'il
était possible de réaliser la
piste cyclable sans suppri-
mer le trottoir (voir illustra-
tion ci-contre).

Au service de qui ?

Le diagnostic sécurité
AST s'adresse aux associa-
tions de parents et d’habi-
tants ainsi qu'aux commu-
nes (sur mandat). Un exa-
men delassituation sur place
et la discussion avec les
personnes concernées per-
mettent de proposer les so-
lutions envisageables et de
donner des conseils sur les
démarches & entreprendre.

Dans de nombreux cas
ces diagnostics sécurité
AST sont effectués en collo-
boration avec des membres
du GCR.

Alain Rouiller



Association
Droits du piéton

La marche est & I'évidence le moyen de locomotion le plus écologique. Les plans de
mesures au sens de l'art. 31 de I'OPAir visent d'ailleurs & la favoriser. Le projet du canton
de Genéve montre, par exemple, qu'une diminution de 25% des déplacements en
véhicules automobiles (hypothése-cible entre 1990-2002), :mphqve en aufres, une
augmentation de 30% des déplacements ¢ pied.. ~

Chccun s'accorde a

dire qu’une incitation & la
marche passe par une
redistribution de |'espoce
public qui tienne mieux
compte jes besoins du pié-
ton. Dans ce cadre, la loi
féderalesur|escheminspour
piétons et les chemins de
randonnée pédestre (LCPR)
est utile. En effet, la loi de-
mande aux cantons d’éta-
blir des réseaux de chemi-
nements piétonniers dont la
fonction est ainsi définie &
I‘art. 2 al. 3: «Les chemins
pour piétons desservent et
relient notamment les zones
résidentielles, les lieux de
travail, les jardins d’enfants
et les écoles, les arréts des
tran orts publics, les lieux

étente et les centres
d qchats.» Ces chemine-
ments doiventétre sans dan-
gers et agréables.

Les accés auxarréts des
transports publics

L'un des aspects de ces
réseaux est |'accés aux ar-
réts des transports publics.
L’ADP a publié un ouvrage
sur cette question intitulé «la
réalisation des accés aux
arréts des transports publics

et aux gares: circulation et
exploitation» (1988, en al-
lemand, Prix Fr. 22.-) que
nous présentons briévement.

L'ouvrage rappelle que la
majorité des usagers des
transports publics sont des
piétons. L'accés auxstalions
devrait donc étre & chaque
fois bien étudié. Des recom-
mandations sont proposées

our que soient respectés
es trois principes suivants:

1. Les stations doivent se
trouver au bon endroit.

Dans cette perspective,
I’on évitera des détours aux
voies d'accés en prévoyant
des accés complémentaires
aux quais.

En ce qui concerne les
stations des frams et des
bus, elles doivent se frouver
aussi prés que possible des
centres d’attraction.

2. Les liaisons piétonnié-
res nécessaires doivent éfre
assurées.

Prés des gares, il devraity
avoir des ciemins pour pié-
tons partant au moins dans
les quatre directions princi-
pales. Des mesures adé
quates doivent &tre prises
pour assurer les meilleurs
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ent dans les Hauts de
Lausanne comprenant trois ensembles d'habitation (a

photo). On n'a pas eu lidée de faire

passer les bus a l'intérieur des quartiers. Les piétons
doivent ainsi faire un long frajet sur des routes
monofones pour atteindre les arréts de bus.

accés aux arréts des trans-
ports publics depuis les sec-
teurs d’habitation.

3. L'accés aux stations ne
doit ni &tre géné ni menacé
par le trafic individuel.

Du point de vue de la
sécurité, il faut écarter des
abords des gares la circula-
tion routiére qui n'a rien &
voir avec la gare elleméme.
Encequiconcernelestemps
d‘attente pour les piétons
aux signaux lumineux, ils ne
devraient pas dépasser 40
secondes ou alors dans cer-
tains cas, la phase verte
pour piéton devrait étre
coordonnée avec |'arrivée
des bus. Lorsque les piétons
ont la possibilité de s'an-

noncer en pressant sur un
bouton, cette mesure n‘a de
sens que si leur demande
est fraitée en priorité aprés
celle des transports publics.
Les installations dans les-
quelles la demande ne sert
qu‘a garantir que la phase
verte des piétons ne sera
pas sautée dans la succes-
sion des feux sont inadmis-
sibles.

Si ces questions vous inté-
ressent, vous pouvez vous
procurer |'ouvrage qui com-
prend de nombreux sché
mas et qui expose en détails
I’ensemble des mesures qui
peuvent étre prises pour res-
pecter ces trois principes.

Anne Tissot
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baines de licison lorsque la
séeurité |'exige, mais qui ne
vont pas jusqu’d limiter la vites-
se de fous les véhicules motori-
sés a 30 km/h.

Le probléme est similaire pour
les piétons. En outre, nous
aurions un probléme légal pour
instaurer une limitation de vi-
tesse & 30 km/h. sur les routes
urbaines de liaison intersec-
teurs. Ces routes sontla plupart
du temps soumises a la limita-
tion de vitesse @ 50 km/h.
régie par |‘article 4, letire a, de
I'Ordonnance fédérale sur la
circulation routiére, et il faut
remplir certaines conditions
pour obtenir une dérogation &
cette limitation réglementaire
de vitesse. Sans m'étendre sur
la procédure juridique, je peux
néanmoins vous dire que ces
conditions sont suffisamment

restrictives pour qu'il soit peu
probable d'obtenir une telle
dérogation pour des artéres
urbaines de liaison intersec-
teur. Il faut prendre des mesu-
res |& oU le contexte s’y préte.

Concernant les routes ur-
baines de quartier, nous
avons déja annoncé dans le
projet d’assainissement de |'air
que nous favoriserons |'instau-
ration de zones 30 km/h. etde
rues résidentielles limitées & 20
km/h. dans les quartiers. Ces
mesures favorisent les déplace-
ments des deux-roues et des
piétons, car elles sont fondées
sur un partage égalitaire de la
chaussée pour tous les uso-
gers. Selon la législation fédé-
rale actuellement en vigueur, il
faut néanmoins remplir certai-
nes conditions bien précises
pour instaurer de telles limita-
tions générales de vitesse, par
une zone ou par des rues rési-

dentielles. C'est également l&
oU ces conditions seront rem-
plies que nous appliquerons
ces mesures. Nous avons déja
instauré une zone 30 km/h.
dans le quartier des Grottes, et
étudions actuellement la possi-
bilité d'étendre notre action &
tous les quartiers qui sy pré-
tent. Toutefois, comme je vous
I'ai déja souligné, il ne sert &
rien de prendre des mesures
hors de fout contexte. La circu-
lation est un tout, et c’est seule-
ment en maintenant un pro-
gramme de réalisation cohé-
rent que nous pourrons lutter
de maniére efficace contre la
pollution de |'air. Il serait con-
traire au principe d'efficacité
de prendre des mesures qui
seraient inadéquates, et qui
auraient pour seule fonction de
ne jamais étre respectées.

________ —
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GCR: Groupements représentés

* ADP- Association Droits du piéfon

* AST - Ass. suisse des transports

* Image de la cite-VS

* «La Rue»—Groupe de fravail de
I'EPFL

* Pro Juventute

* Société d'Art Public

* Société pour la protection de
I'environnement

Présidence

Pierre-Frangois SCHMID

10, rue du Rhdne

1950 Sion ® 027/22 94 64
Fax 027/22 91 95

Trésorier

de Rue de I'Avenir
Yvan Capt

32, Ch. de Belle Cour
1213 Onex

Trésorier du GCR

Bernard VANEY

Pro Juventute, dép. romand

Rue Caroline 1

1003 Lausanne @ 021/23 50 91

Coordination romande
Alain ROUILLER

AST - 16, rue des Chaudronniers
1204 Genéve @ 022/29 68 01
Fax 022/29 30 56

Centre de documentation
et appui technique

Groupe de fravail «La Rue»

de I'EPFL

Contacts: Lydia BONANOMI
Case postale 555

1001 Lausanne

@ 021/693 32 98

Contacts locaux

Genéve

Alain ROUILLER

AST- 16, rue des Chaudronniers
1204 Genéve © 022/29 68 01
Fax 022/29 30 56

Fribourg

Jean-Claude MORISOD

Société d'Art public

1, rue StPierre-Canisius

1700 Fribourg ® 037/22 82 97

Jura

JeanClaude HENNET

AST- 9, rue de Chaux

2800 Delémont @ 066/22 88 88
Neuchétel

Anne TISSOT-SCHULTHESS

4, rue des Parcs

2000 Neuchatel

® 038/24 00 39

Valais

Gabriel ROMAILLER

Image de la Cité

Py oz 1

3957 Granges @ 027/58 12 47

Vaud

Jurg STAEHLI

7, chemin de Villard

1007 Lausanne @ 021/23 00 92
ou 021/26 66 66




