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Pour une nouvelle ambiance
dans la circulation urbaine

Les premzéres\mesures visant a limiter ledéye!appement de la circulation au;amabzte ont été prises,
avant 1960 déjd, 'par certaine xra m’ themwies ou tawimqm. Pms .s*m appamgs Ies rues paétonnes

La modération de la

circulation telle que nous
l'avons connue jusqu'ace jour,
quand bien méme ses mérites
ne sauraient étre méconnus
(pensons par exemple a la for-
midable prise de conscience

La modération
extensive

Pour maitriser I'ensemble
des problémes et notamment
ceux des axes principaux, il
importe d'agir sur une surface

Modérer le trafic dans ILS' rues de qdartier...

qu'elle a suscitée et aux nom-
breuses améliorations qu'elle
aapportées), nereprésente que
le début du processus visant 2
résoudre les problémes posés
par le trafic en ville.

La suite veut qu'on élargis-
se les ilots modérés et qu'on
s'occupe aussi desroutes prin-
cipales, car elles sont des con-
centrés de vie urbaine et c'est
1a que survient le plus grand
nombre d'accidents impli-
quant des piétons et des cy-
clistes.

la plus vaste possible. I1 est
alors question de modération
extensive de la circulation,
modération dite de la deuxie-
me génération. Nous tenterons
dans ce documentd'en donner
les lignes directrices.

La signalisation
par zones

Le législateur vient d'ap-
porterune contribution essen-
tielle 2 la modération exten-
siveen instituant la possibilité
de réglementer le trafic d'une

maniére homogene a l'inté-
rieur de toute une zone (par
exemple un quartier d'habita-
tion). Cette contribution est
l'article 2a de 1'Ordonnance
sur la signalisation routiére,
en vigueur depuis le 1* mai
1989 (voir encadré page ci-
contre).

Intervenir sur
les axes principaux

Comme nous l'avons vu
plus haut, les riverains des
routes principales ont été jus-
qua maintenant les laissés
pour compte de lamodération
de la circulation.

Par ailleurs, les écoles, les
commerces, les cafés, 1a poste
et autres services se trouvent
fréquemment sur ces axes et,
lorsque les résidents des rues

modérées s'y rendent, leur
confort et leur sécurité ne sont
plus assurés. La situation peut
méme étre trés critique pour
les personnes 4gées et les en-
fants.

Toute étude pour I'amélio-
ration du cadre de vie visera
donc 2 la fois les rues de quar-
tier et les routes principales.

Moyen clé:
réduire la vitesse

La réduction de la vitesse
du trafic est le moyen par ex-
cellence pour arriver 2 unren-
forcementde lasécuritéetala
préservation de la fonction de
lieu de contact de la rue.

Notons ici que les vitesses
réduites produisent tous leurs
effets bénéfiques (diminution
des nuisances sonores et ga-

... etaméliorerlasituation des piétons et des deux-roues sur les
axes principaux.



zeuses) lorsqu'elles s'accom-
pagnent d'une conduite régu-
liere et & bas régime.

L'importance
de I'aspect général

Le langage de la route
s'adresse actuellement presque
exclusivement a l'automobi-
liste. Méme si on le rend at-
tentif a certains risques, il se
sent chez lui.

Par conséquent, il s'agit
avanttout de proposer une au-
tre image de la rue de telle fa-
gon que la multiplicité de ses
fonctions soit explicite. En
d'autres termes, la présence
potentielle sur la chaussée de
piétons ou de cyclistes doit
étre manifeste pour le chauf-
feur.

Les conducteurs augmen-
teront ainsi leur disponibilité
aupartage de I'espace avec les
autres partenaires de larue et,
plus généralement, auront da-
vantage d'égards vis-a-vis de
lI'ensemble des résidents.

Perspectives

Dans le sens ol nous ve-
nons de I'expliquer, la modé-
ration delacirculationest plus

qu'un projet de ralentissement
du trafic. Elle est aussi l'ins-
trument susceptible de revivi-
fier la vie urbaine en créant
une ambiance conviviale en-
tre les différents usagers de la
route.

Et il n'est pas interdit de
penserque ce nouvel état d'es-
prit débouchera sur des modi-
fications heureuses du com-
portementau volant et sur une
utilisation moins fréquente de
l'automobile. On vivraalors la
troisi¢éme génération de lamo-
dération de la circulation. M

Les zones a 30 km/h

Depuis peu, les discussions autour de la limitation de vitesse a 30 kmih dans des
'zanes bien délimitées (le 40 km/h n'est plus d'actualité vu ses apports insignifi ants)

tiennent le haut du | pavé ;

’ 'és passabiemem de féacenms, les aws sur le su}et

Lelystad, Pays-Bas. Dans ce pays, le signal «zone 30km/h» a été introduit dés 1983. Les zones
y sont grandes et incluent d'anciennes routes principales déclassées en routes de quartier.

Il faut étre conscient que
les zones a 30 km/h ne consti-
tuent pas une panacée aux pro-
blémes des transports. Cepen-
dant, si nous faisons le bilan

des coiits et de 'apport de ces
zones, force est de constater
qu'elles représentent un ins-
trument trés efficace aux
mains des communes pour

Art. 2a
Signalisation par zones

'Dans les localités, les si-
gnaux de prescription et les si-
gnaux d'indication «Parcage
autorisé» (...), «Parcage avecdis-
que de stationnement» (...) et
«Parcage contre paiement» (...)
pourront figurer sur un panneau
rectangulaire blanc portant1'ins-
cription «ZONE» (...). Les si-
gnaux valent pour toute la zone
()

2La signalisation par zones

Ordonnance surlasignalisationroutiére (OSR)
Modification du 25 janvier 1989

au sens du premier alinéa n'est
admise que pour réglementer le
trafic a l'intérieur des localités,
sur des routes de caractére ho-
mogene situées dans un périme-
tre bien délimité; sontexceptées
les routes principales (...), les
semi-autoroutes (...) et les auto-
routes (...) diment signalées.

3Le DFIP précisera les dé-
tails dans les instructions. (Voir
pageslVetV)

Entrée en vigueur:
1" mai 1989.

I'aménagment du trafic en
fonction des impératifs de la
sécurité, de la vie sociale et
plus globalement de la préser-
vation d'un environnement de
qualité.

De bonnes raisons
pour le 30 km/h

Sécurité. Le 30km/h,com-
parativement au 50 km/h, per-
met une meilleure perception
des dangers par le conduc-
teur, des chemins d'arrét plus
courts, un impact plus faible
en cas de collision (donc des
blessures moins graves)etune
meilleure estimation de la vi-
tesse des piétons et des cyclis-
tes.

A Hambourg, les zones ou
lavitesse est limitée a 30 km’/h
ontpermisen 1984 une réduc-



Le conflit piéton/voiture
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Le 30 km/h permet de sauver des vies. A cette vitesse, la distance d'arrét permet d'épargner totalement une personne qui
apparaitrait brusquement 13 métres au devant du véhicule. Dans les méme conditions, mais avec un véhicule se déplacant d
50 km/h, celui-ci percute le piéton avant le début du freinage.

tion des accidents de 11% par
rapport a l'année précédente
(50 km/h), les accidents avec
des blessés ayant méme recu-
1€ de 47% [4]'.

Gaz d'échappement. Des
études menées en Allemagne
[5,6,7,8] ont montré que 1'in-
troduction du 30km/hentraine
desréductionsnotablesdel'en-
semble des composants des
gaz d'échappement, oxydes
d'azote y compris.

L'encadré ci-contre con-

tient des données concernant

ces réductions.

Bruit. Les premiers résul-
tats des expériences de limita-
tion de la vitesse 2 30 km/h a
Buxtehude, en Allemagne fé-
dérale [6], signalent des ré-
ductions du niveau sonore
moyen de l'ordre de trois a
quatre décibels, ce qui corres-

! Les chiffres entre crochets ren-
voient a la bibliographie de la
page VIII.

pond 2 une réduction du vo-
lume de trafic de 50 a 60%.

Capacité routiére. Une
conduite lente, homogeéne et
fluide, contrairement a ce que
I'on croit, améliore lacapacité
d'écoulement des routes. En
milieu urbain, le 30 km/h per-
met un écoulement optimum
[13].

Les aménagements

Les aménagement des zo-
nes doivent avant tout con-
courir 2 donner de la rue
Iimage d'un espace dans le-
quel on s'attend a rencontrer
des gens non motorisés. Si la
limitation a 30 km/h est non
seulement respectée, mais en
plusressentie comme une évi-
dence, on peut sans conteste
affirmer que les aménage-
ments sont réussis.

Le lecteur consultera avec
profit l'ouvrage La rue, un
espace a partager [1] dans

La modification du champ visuel

A 50 km/h, I'automobiliste fixe son attention sur des éléments
situés a une cinquantaine de métres devant lui. Le ralentisse-
ment de la vitesse entraine une ouverture de l'angle de vision.

lequel il trouvera une présen-  Les instructions

tation détaillée d'aménage- du DFJP

ments susceptibles d'apporter Le Département fédéral de
de bons résultats. justice et police (DFJP) a pu-




bliéle 3 avril 1989 sesinstruc-
tions concernant la signalisa-
tion par zones. Bien qu'assez
restrictives, elles donnent la
possibilité aux autorités d'uti-
liser au mieux le champ d'ac-
tion a disposition.

Homogénéité des routes.
Les routes situées dans une
zone doivent avoir un carac-
tére homogéne, tant par leur
fonction, leur usage, leur
importance dans le réseau
routier que par l'impression
optique qui s'en dégage. (...)

Délimitation du périme-
tre. Est réputé «bien délimi-
té» unpérimétre qui, sousl’an-
gle de la structure de I'habi-
tat, constitue une unité (p. ex.
un quartier d'habitation) (...).

(...) Il faut que I'usager de
la route soit capable de cer-
nerlaconfigurationde lazone
et de la percevoir comme un
espace formant une unité.
C'est pourquoi la zone en
question ne devrait en géné-
ral pas mesurer plus de 0,4
km? environ et, méme dans
des conditions particuliéres,
sa surface ne devrait pas ex-
céder 0,7 kn?®. (...)

Réglementations limitées.
Comme la signalisation par
zones doit étre simple et com-
préhensible pour l'usager de
la route, seules deux régle-
mentations du trafic au maxi-
mum, valables pour toute la
zone, peuvent étre annoncées
au moyen de la signalisation
par zones (p. ex. une limita-
tion de vitesse et une interdic-
tion de parquer).

Expertise. (...), on procé-
dera a une expertise avant de
fixer une dérogation a une
limitation générale de vitesse
al'intérieur d'unelocalité, afin
de savoir si cette mesure (...)
est nécessaire et opportune
ous'il convientd'adopter d'au-
tres mesures. (...)

La suite des «/nstruc-
tions...» donnent des préci-
sions sur le contenu de l'ex-
pertise.

Limitations de vitesse
possibles. Dansles zones, seu-
les peuvent entrer en ligne de
compte des limitations de vi-
tesse 40 ou 30 km/h (...). B

s

Les interventions
sur les routes principales

i

utes | nnc:pafes, spéczale- f

vétoerdeiamarche:

Oberrieden, ZH. L'amélioration des traversées piétonnes est une intervention de base sur les
axes principaux. Il faut créer des refuges dignes de ce nom. Ici, le refuge a 1,80 m de largeur
et les voies de circulation de part et d'autre n'ont que 3 m chacune.

La question du réamé-  des transports et, ainsi, estde  en Allemagne fédérale, lesre-
nagementdesaxesprincipaux  nature a susciter facilement commandations officielles
touchealaconceptiondefond  l'opposition. Fait significatif:  pour I'aménagement des axes
principaux, annoncées pour
1986, n'ont pas encore paru.
Elles sont actuellement redis-
cutées.

Mais les précautions s'im-
posent surtout par souci de
réalisme. Les axes principaux
formentun systéme complexe.
Une intervention peuréfléchie
sur un de ses maillons peu
avoir des répercussions catas-
trophiques, créer des embou-
teillages et engendrer le rejet
par la population de toute
nouvelle mesure.

De plus, la particularité de
chaque situation, tant en ce
quiconcerne les problémesde




trafic que le climat politique,
implique une démarche spé-
cifique.

De la nécessité
des interventions

Sécurité. Rappelons que la
grande majorité des accidents
impliquant des piétons et des
cyclistes (80 2 90% aux Pays-
Bas) se produisent sur les axes
principaux ou, par ailleurs, on
rencontre le 80% du trafic ur-
bain.

Gaz d'échappement. On
estime que les 75 2 85% de la
pollution de I'air provenant du

A=

trafic motorisé dans les agglo-
mérations sont produits sur les
axes principaux.

Bruit. Selon 1'Office fédé-
ral pour la protection de l'en-
vironnement (aujourd’hui
OFEFP), «30% de la popula-
tion suisse est exposée a un
bruit qui perturbe fortement le
bien-étre». Cette population
habite pour la plus grande
partie deslogements situés sur
les axes principaux des locali-
tésetil n'est guére possible de
supprimer ces logements ou
de lesisoler systématiquement
contre le bruit.

Les aménagements

Nous présentons sur cette
page, a titre d'exemples, quel-
ques aménagements types.
Encore une fois, le lecteur
complétera utilement son in-
formation en consultant l'ou-
vrage La rue, un espace a
partager [1].

Idéalement, le réaménage-
ment d'un axe principal exige
que soit d'abord redéfini I'en-
semble duréseau, carlacharge
de trafic motorisé sur les dif-
férents axes peut fortement
changer. A cette occasion, les
responsables s'appliqueront &

la promotion des autres mo-
des de déplacement.
Ilesttoutefoispossibled'in-
tervenir d'emblée sur certains
axes, soit parce qu'ils sont
manifestementsurdimension-
nés, soit parce que leur role
futur est plus ou moins connu.
Dans tous les cas, on pro-
cédera a I'analyse des fonc-
tions de trafic del'axe en ques-
tion, de son contexte physique
et architectural ainsi que des
besoins en espace pour les pié-
tons, les deux-roues, les trans-
ports publics, les livraisons et
le stationnement. |

J Labande polyvalente @ Recklinghausen, RFA. Pour pousser
les véhicules motorisés vers le milieu de la route et pour créer leffet
visuel d'une route étroite, on a actuellement recours a la bande
polyvalente. Celle-ci sert par ailleurs de bande cyclable et assure une
meilleure sécurité aux piétons traversant la chaussée. Elle est ici

4 Laréductiondelalargeur desroutes @ Ludwigsburg, RFA.
Les routes principales sont souvent trop larges, incitant ainsi a des
vitesses excessives et occupant beaucoup d'espace. On peut les ré-
duire, comme ici a 5,60 m.

J Le réaménagement des carrefours @ Pully, VD. Les carre-
fours sont des lieux ou la contradiction entre les besoins du trafic
motorisé individuel et ceux des autres modes de déplacement est
exacerbée. C'est aussi aux carrefours que lavie urbaine est particulié-
rement intéressante et oui on aime s'arréter ou s'attabler a une terrasse
de café. On redécouvre actuellement l'intérét des giratoires. Les feux
de signalisation sont supprimés, les accidents sont beaucoup moins

légérement surélevée pour limiter l'empiétement des véhicules.

T

nombreux et moins graves, la circulation y est lente et fluide.

1 La suppression de voies de circulation @ Zurich. Il existe
dans chaque ville un certain nombre d'axes principaux qui pourraient
supporter la suppression d'une voie de circulation sans que celan’en-
traine une réduction de la capacité, car celle-ci est souvent déterminée
par les carrefours. Ici, les deux-roues apprécient l'ancienne voie de
circulation qui leur est réservée.



Les compétences des communes

- Vil -

Aspects juridiques’

Les compétences des
communes sont principale-
ment régies par la Loi fédé-
rale sur la circulation (LCR)
[14],1a Loifédérale sur l'amé-
nagement du territoire (LAT)
[16] et le droit public canto-
nal. On n'oubliera pas toute-
fois le droit privé susceptible
de mettre a mal les projets les
mieux ficelés.

LCR

La LCR, et plus spéciale-
mentson article 3, constitue la
base 1égale principale définis-
sant les compétences des dif-
férentes autorités.

Selon la LCR, la détermi-
nation des régles de circula-
tion releve de la compétence
de la Confédération, les can-
tons étant chargés de les faire
appliquer. A ce titre, ils sont
habilités 2 ordonner les mesu-
res de modération. Ils ont ce-
pendant la possibilité de délé-

guer cetteattribution aux com-
munes.

Les services juridiques des
administrations cantonales
sont en mesure de préciser ce
qu'il en est a ce propos dans
chaque canton.

LAT

Dans la mesure ol la LAT
laisse une plus grande autono-
mieauxcommunequelalLCR,
celles-ci ont intérét a présen-
ter et & soutenir leurs projets
enseprévalant trésclairement
de leur compétence en ma-
tiere d'aménagement du terri-
toire communal.

Silescommunes ont1'obli-
gation d'assurer une desserte
minimum des lieux habités,
elles ont cependant toute li-
berté, selon la LAT, de pré-
voir des routes plus ou moins
larges, permettant de rouler
plus ou moins vite ou d'accor-
der une plus ou moins grande

priorité au confort des habi-
tants et aux autres usagers de
la rue.

11 leur est donc tout 2 fait
loisible de réduire les perfor-
mances des routes communa-
les au bénéfice d'autres inté-
rétstenantalaqualité de la vie
sur le territoire qu'elles ont
pour tiche d'administrer.

C'est dans ce contexte que
les autorités cantonales et
communales doivent faire la
synthése entre, d'une part, les
exigences de la LCR, dans
l'ensemble trés favorables au
trafic automobile et, d'autre
part, les exigences de laLAT,
renforcées par celles de 1a Loi
fédérale sur les chemins pé-
destres et de randonnées [17],
lesquelles constituent un cer-
tain contrepoids aux premie-
res.

Droit cantonal

Les lois cantonales sur les
routes varient énormément
d'un canton a l'autre, notam-
ment au niveau de l'autono-
mie communale.

Dans le canton de Vaud par
exemple, en ce qui concerne
les routes communales, les
décisions sont formellement

subordonnées a l'approbation
du Département des travaux
publics, mais dans la pratique
lescommunesauxquelles]'au-
torité cantonale imposerait ses
propres conceptions considé-
reraientsans doute, 2 bondroit,
que l'autonomie de la com-
mune en mati¢re d'aménage-
ment du territoire est violée.

A Tlopposé, il existe, en
droit jurassien, une disposi-
tion particuliérement intéres-
sante de la loi jurassienne sur
les routes qui prévoit I'arbi-
trage entre les impératifs rou-
tiers et les impératifs non rou-
tiers, en particulier ceux de
I'aménagement du territoire et
de la protection des sites et
des paysages.

Ainsi, toute décision sur un
projet routier pouvant étre li-
tigieuse feral'objetd'une déci-
sion de principe, a prendre en
pondérant les objectifs rou-
tiers et les objectifs non rou-
tiers. Cette disposition permet
utilement de limiter le role
institutionnel souvent exces-
sif conféré aux services des
routesdans les administrations
cantonales romandes. =]

!D’aprés Luc Recordon in [10].



' Au sefvice de‘s’cdmr’nﬁné‘s‘ :
Le diagnostic AST

| Type de probléme Interventions

Insécurité dans les quartiers, sur le chemin  L'AST, en collaboration avec le GCR, est 2
d'école, dans la traversée de la localité, etc. méme de faire appel a des correspondants
. cantonaux pour permettre des interventions
| Etendue du diagnostic décentralisées.

@ examen de la situation sur place :
| @ ébauche de solutions envisageables Codt des interventions

@ conseils sur les démarches A effectuer  Le financement est 3 convenir de cas en cas.

! Le diagnostic AST est aussi destiné aux sections AST, aux associations de parents d'éléves et aux
comités de quartier. Dans ces cas, 'AST prend en principe les frais a sa charge.

Contacts et renseignements: Bureau-conseil AST — 16, rue des Chaudronniers —
1204 Genéve © 022/29 68 01 (aprés-midi)

| ‘fue de ['Avenir

GCR

|Création d'un
|groupe vaudois

Dans le but de promouvoir localement la modération de la circulation, de satisfaire aux

lamodération de la circulation) a décidé de créer un groupe vaudois. Toute personne intéressée
de pres ou de loin a 1a constitution du groupe en question est cordialement invitée a participer

le samedi 28 octobre 1989,a 14 h
au café de la Navigation a Ouchy, Lausanne

a une réunion de présentation et de discussion relative aux objectifs et activités a développer.

demandes croissantes des habitants et les communes, le GCR (Groupe-Conseil romand pour | .
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