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Cheére lectrice, cher lecteur,

Le présent rapport «Etes-vous satisfaits
du nouveau centre ?» résume en une
présentation globale les résultats de
divers controles a posteriori relatifs au
réaménagement du centre de Kéniz et
aux nouveaux flux de trafic dans la lo-
calité. Dans ce rapport, la commune de
Kéniz et le canton de Berne entedent
d'une part s'adresser aux cercles impli-
qués ou intéressés (contribuables, au-
torités, services administratifs, arts et
métiers, organisations de transports)
pour leur rendre compte des effets in-
duits par le réaménagement du centre
et des rues. Par ailleurs, cette publica-
tion est destinée aux nombreux spécia-
listes et membres d'autorités suisses et
étrangers qui manifestent depuis lors
un vif intérét pour le centre de Koniz
et la solution qu'on y propose aux
problémes de trafic.

Les travaux de réaménagement ont en-
trainé de profondes modifications du
centre de Koniz et de I'organisation
des transports. Certes, la population
considérait le réaménagement du cen-
tre comme une chance et le projet n‘a
gueére suscité la controverse au niveau
politique, mais il comportait assuré-
ment aussi des risques. C'est pourquoi
la commune de Koniz et I'arrondisse-
ment de I'ingénieur en chef Il de I'Offi-
ce cantonal des ponts et chaussées ont
donné en 2000 un mandat d'analyse
des effets. Des études avant-apreés de-
vaient permettre de saisir clairement
les effets du réaménagement du centre
et du nouveau régime de trafic sur la
localité de Koniz en tant que lieu
d'achats et de rencontre et comme pla-
que tournante des transports. Une
analyse des effets fournit la possibilité
d'atténuer les impacts négatifs en pre-
nant des mesures supplémentaires. Eu
égard aux importants investissements
consentis par les pouvoirs publics,
I'analyse des effets se comprend

Avant-propos

également comme un compte-rendu.

Enfin, le troisieme motif justifiant une
analyse des effets est qu'elle permet

d'apprendre pour I'avenir.

L'analyse des effets en lien avec la Sef-
tigenstrasse a Wabern «Zufrieden mit
der neuen Strasse», a partiellement
servi d’exemple et de modele aux con-
troles des résultats du réaménagement
du centre de Koniz. Le changement de
titre est toutefois révélateur : tant le
projet que |'évaluation de ses effets
sont nettement plus complexes des
lors qu'il s"agit du réaménagement de
tout un centre et non plus d‘une seule
rue. Aprés |'achévement des travaux
de construction, le nouveau régime du
trafic de Koniz a subi des adaptations
et des développements suplémentaires.
Il en est allé de méme de I'analyse des
effets : I'étude avant-apres (2001/
2005) a recu des compléments concer-
nant le domaine des transports grace
a des relevés effectués dans le cadre
d'un projet de recherche, a une enqué-
te supplémentaire conduite en 2006 et
a des mesures et données supplémen-
taires du canton et de la commune. On
a harmonisé les relevés dans toute la
mesure du possible.

Nous formons I'espoir que le présent
rap-port exerce sur vous le méme effet
que sur nous-mémes : il nous encoura-
gera, a |'avenir également, a tirer des
lecons de I'expérience et a chercher
des solutions novatri-ces en commun
avec la population et nos partenaires.

Fritz Kobi
arrondissement d‘ingénieur en chef Il
canton de Berne

David Wetter
Division de la circulation de Koniz



Réaménagement du centre de Koniz

Situation initiale

Au milieu des années 1990, le centre
de Kodniz se présentait comme suit :

e du point de vue urbanistique, Kdniz
donnait I'impression d'un mélange
anonyme de maisons villageoises,
de maisons paysannes, de construc-
tions datant des années 1960 et de
batiments présentant une valeur
historique et requérant une réno-
vation, qui abritaient le centre
d’entretien communal sur le Blau-
acker, au coeur méme de la localité;

¢ laroute cantonale pourfendait le
centre : le transit de quelque
18 000 véhicules par jour épuisait
pratiquement sa capacité; les multi-
ples signalisations lumineuses in-
stallées a Koniz lui valait le sobri-
quet de «Ampliwil»;

e |'administration communale était
disséminée dans de nombreux bati-
ments, ce qui entravait les contacts
a la clientéle et entre les services
administratifs;

e Migros avait I'intention de rempla-
cer son batiment provisoire de la
Landorfstrasse par une nouvelle
construction.

En 1995, on entrevit la possibilité de
transférer le centre d'entretien du cen-
tre a la Muhlernstrasse. L'option d'un
réaménagement d'envergure du centre
s'ouvrait alors.

Objectifs du réaménagement

Transcrits en termes télégraphiques, les
objectifs du réaménagement du centre
étaient la valorisation, la densification

et la coexistence. On visait a :

o renforcer le centre de K6niz comme
lieu d'achats, d‘identification et de
rencontre;

e réaménager le centre en un espace
attrayant, urbain et adapté a sa
fonction, de maniére a ce qu'il soit
animé tant de jour que de nuit;

e garantir la gestion du trafic exis-
tant et du trafic supplémentaire gé-
néré par la densification de I"utili-
sation;

e mettre la Schwarzenburgstrasse et
la Konizstrasse au service du centre
en réduisant |'effet de séparation
et en améliorant les conditions de
la mobilité douce.

Planification et réalisation

Le réaménagement du centre de Ko-
niz a commencé en 1995 par deux pro-
cédures de mise au concours. Un con-
cours pour une nouvelle conception
des transports, de I'exploitation et de
I'aménagement de la Schwarzen-
burgstrasse a constitué le coup d'en-
voi. Parallélement se déroulait le con-
cours d'architecture en vue de la con-
struction de |'aire Blauacker.

Les résultats tirés des deux procédures
de mise au concours ont été harmoni-
sés et, aprés avoir été complétés par
des réflexions portant sur d'autres
aires situées au centre, ils ont été arré-
tés sous forme de trois plans directeurs
axés sur |'utilisation, I'urbanisme et les
transports.

En 1999, le concept global fut mis a
I'enquéte publique sous le nom de
«Koniz Labiz» dans le but d'impliquer
le public. La méme année, les ayants
droit au vote approuvaient les crédits
de construction d'un nouveau batiment
pour I'administration communale ainsi
que les composantes communales du
réaménagement des routes. En 2002,
le Grand Conseil du canton de Berne a
approuvé le crédit de réaménagement
de la Schwarzenburgstrasse.

Les diverses composantes du réamé-
nagement du centre de Koniz ont été
largement réalisées parallélement, en-
tre 2000 et 2004, sous I'appellation
commune «Place ici !». Il en a résulté
une forte charge sur le centre et d'im-
portants moyens de coordination et de
communication ont été nécessaires.

Depuis 2004, d'autres projets ont été
planifiés ou réalisés au centre ou dans
les secteurs voisins : la réaffectation de
I'aire du chateau en un centre culturel,
la construction de logements et d'un
parc au Dreispitz, un grand batiment
de services a la Sdgestrasse et une
nouvelle construction au Rappentdri.



Maison communale

La nouvelle maison communale a la
double fagade vitrée englobe I'an-
cienne administration communale.

Elle crée transparence et contact.
C'est le premier batiment administratif
bernois satisfaisant a la norme

MINERGIE.

Konizstrasse et Schwarzenburgstrasse

Le dosage du trafic, la zone médiane et
le remplacement des signaux lumineux
par des giratoires ont concouru a cal-
mer le trafic. Dans la zone 30 km/h, les
piétons et les conducteurs de véhicules
se partagent |'espace routier le plus
naturellement du monde.

Composantes du réaménagement
du centre de Koniz entre 2000 et 2004

1
2
3
4
5
6

Maison communale

Batiment commercial de la Migros

Scherzhaus

Blauackergraben

Koniztrasse, Schwarzenburgstrasse
Adaptation des routes communales

Aprés 2004: 7 Aire du chateau

4.5 millions '

8 Dreispitz

Centre commercial et Scherzhaus

Le nouveau centre commercial a
fortement valorisé Koniz comme lieu
d'achats. Dans le voisinage, le bati-
ment historiquement important de la
Scherzhaus a été rénové : il contribue,
avec son restaurant, a I'animation de
la place.

Composantes du réaménagement du centre

Place du Blauacker, coeur de la cité

La marque distinctive du réaménage-
ment du centre réside dans les dimen-
sions généreuses de la place du Blau-
acker. Elle sert simultanément de sur-
face pour les transports, de lieu de ren-
contre et d'espace de détente dans la
partie a I'abri des arbres.

Blauackergraben

Aux heures de faible affluence, la nou-
velle voie de liaison souterraine absor-
be I'ensemble du trafic entre les axes
de la Schwarzenburgstrasse et de la
Sdgestrasse, tout en servant de voie
d'accés a la halle de stationnement du

centre commercial.

15 millions
30 millions

9 Batiment de services Sagestrasse

Landorfstrasse

Les jours ouvrables aux heures de poin-
te et le samedi, la Landorfstrasse sert
de voie de contournement du centre
entre la maison communale et le cent-
re commercial. Durant les autres pério-
des, elle fait partie de la zone piéton-
niére de la place du Blauacker.

I
T

10 Construction au Rappentori




Analyse des effets du

Questions du contréle des résultats

L'analyse des effets du réaménage-
ment du centre s'est focalisée sur quat-
re domaines thématiques.

Pour le domaine des utilisations
commerciales, il s'agissait de savoir
si le gain d'attractivité recherché du
centre comme lieu d'achats et de
services était obtenu et quelles en
étaient les conséquences sur les
centres secondaires de la commune.

Dans le domaine des interactions
sociales et des utilisations de loi-
sirs, on a étudié le nouveau centre
en tant qu‘espace de séjour et de
rencontre.

S'agissant de satisfaction, on s'est
intéressé a l'identification et a la
satisfaction générales de la popu-
lation, des arts et métiers et des
visiteurs du centre (clientéle) face
au réaménagement du centre.

Quant au service des transports, il
couvrait les modifications du trafic
et la satisfaction envers les nouvel-
les conditions.

Déroulement chronologique des enquétes

2001
analyse ex ante

2001
début des travaux de
réaménagement du
centre

Printemps 2004
ouverture du centre
commercial Blaua-

cker

réaménagement du centre

Méthodes

L'analyse des effets consiste en une
comparaison longitudinale entre une
étude ex ante conduite en 2001 et une
étude ex post réalisée en 2005 et 2006.
Elle a été réalisée par la société Inter-
face Institut fiir Politikstudien, de Lu-
cerne, en coopération avec le Centre
interfacultaire pour I'écologie générale
de I'Université de Berne, le service des
transports de Koniz accompagnant la
démarche.

Méthodes de relevé :

e enquétes écrites (population, arts

et métiers),

enquétes orales standardisées
(clients, passants) et entretiens de
«groupe focus» (arts et métiers),

observations du comportement des
passants, relevés sur carte des utili-
sations et documentation photo-

graphique.
Juin 2005
Avril 2005 enquéte aupres des clients; groupe focus
documentation des arts et métiers; observations de
photographique |'utilisation durant les loisirs
Mars 2005 Mai 2005

Juin 2006
enquéte ex post
pour les transports

enquéte auprés de la po-
pulation, relevé sur carte
des utilisations

enquétes aupres
des arts et métiers et
aupres des passants

)
<%

\

Fin 2004
achévement du
réaménagement



Questions du contréle des résultats

e Comment le centre de Koniz s'est-il
développé en termes d'équipements
pour le commerce de détail et les
prestations commerciales de ser-
vices ?

e Comment la clientéle répond-elle a
I'offre ?

e Comment les habitants, les exploi-
tants et la clientéle évaluent-ils les
modifications de I'offre au centre ?

Le centre de Koniz comme lieu d’'achats

Développement de I'offre
et de la demande

Le réaménagement du centre a ren-
forcé le centre de Koniz comme lieu
d'achats et de prestations commercia-
les de services. Entre 2001 et 2005, le
nombre des exploitations a augmenté
dans tous les domaines au centre de
la ville.

L'effectif des fournisseurs d'une certai-
ne taille pour les biens de consomma-
tion courante est passé de cinq a sept.
Le nombre des magasins spécialisés et
des services commerciaux a également
augmenté. On ressent en particulier
I'extension de I'offre dans le segment
des articles a bas prix et dans la re-
stauration.

Le réaménagement du centre a aussi
exercé des effets sur les exploitations
existantes. Nombre d'entreprises pré-
voyaient en 2005 de transformer ou
d'agrandir leur exploitation et certai-
nes l'avaient déja fait.

Evaluation de |'attractivité des offres d'achats de Berne et de Koniz

sur une échellede 1 a4

Centre de Koniz

2001 2005 2001

2005

Centre de Berne

O offre de marchandises E atmospheére dans les magasins B atmospheére a |'extérieur des magasins

n 2001 = 828-890
n 2005 = 555-624

L'amélioration de I'offre a entrainé une
augmentation des achats au centre de
Koniz. Cette observation vaut particu-
lierement pour les denrées alimentai-
res, mais aussi dans une moindre me-
sure pour les biens de consommation
apériodique. La demande de services
financiers a elle aussi augmenté.

Le relevé des flux d'achats effectués au
centre indique que la clientéle fréquen-
te surtout la zone de la Blauackerplatz,
aimantée par les grands distributeurs
Coop et Migros.

Evaluation de l'attractivité
des achats

S'agissant de |'attractivité des achats
(offre de marchandise et climat
d'achat), la population décernait de
bonnes a trés bonnes notes au centre
de Koniz des avant son réaménage-
ment. Ces valeurs se sont encore amé-
liorées depuis 2005.

Conclusion

Grdce a son réaménagement, le centre
de Kéniz (en particulier la zone de la
Blduackerplatz) s'est renforcé en tant
que lieu d‘achats et de prestations
commerciales de services.




Regard sur la clientele

Questions du contréle des résultats

e Quels changements observe-t-on
parmi les clients au centre de
Koniz ?

e D'ou vient la clientéle ? Quels sont
les moyens de transport utilisés
pour faire les achats ?

e Quelle est la fréquence d'achats
des clients au centre ? Quel est le
montant moyen de |'achat ?

Origine des clients, choix des moyens
de transport et montant de I'achat

Diverses résultats indiquent que le cen-
tre de Koniz attire nettement plus de
clients depuis son réaménagement
qu'auparavant. La proportion de clients
de provenance lointaine (Wabern, Wan-
gental, obere Gemeinde, Schwarzen-
bourg/Langenberg, etc.) s'est nette-
ment accrue, tandis que les clients qui
résident a proximité ou a moyenne di-
stance achetent également plus sou-
vent leurs denrées alimentaires au
centre de Koniz.

Le choix des moyens de transport des
clients venus de loin est resté stable
(69 % en voiture). En revanche, les
clients de proximité se sont rendus net-
tement plus souvent a pied au magasin
en 2005.

En 2001, il n'était pas possible d'établir
un lien entre le montant d'achats et

le choix du moyen de transport : les
clients qui se déplacaient a pied ache-
taient certes pour un moindre montant
par achat, mais ils achetaient plus
fréquemment. Entre 2001 et 2005, le
montant moyen d'achats a nettement
augmenté, de 36 a 52 francs. Par ail-
leurs, le montant d'achats des clients
en voiture s'est accru de maniére sur-
proportionnelle (de plus de 50 %). On
constate donc que le centre de Koniz
est devenu nettement plus attractif
pour les achats importants.

Montant d'achats moyen en 2001 et en 2005

140 4
120 4
100 4
80 +
60 4
40 ~
20 4

0

O Personnes allant toujours

Montant moyen par achat en francs

2001 2005 2001

Dépenses hebdomadaires moyennes

a pied aux magasins
2005 M Personnes allant toujours
en voiture aux magasins

M Total des personnes
interrogées

en francs

Rayonnement

L'attractivité du centre de Kdniz appa-
rait également s'agissant de I'amélio-
ration de la situation des achats : les
clients qui résident a grande ou a
moyenne distance jugent |'attractivité
du nouveau centre-ville particuliére-
ment positive sous I'angle des achats.

En ce qui concerne |'offre de places de
stationnement au centre, les avis sont
assez partagés : selon I'enquéte menée
aupres de la population, un peu plus
de la moitié seulement des répondants
sont d'avis que le nombre des places
de parc suffit (bien que le nombre des
places de stationnement publiques soit
passé de 210 a quelque 400 et que I'on
trouve des places de parc libres en tout
temps au centre-ville, méme si ce n'est
pas toujours directement a |'endroit
souhaité).

Conclusion

Depuis le réaménagement du centre de
Kbniz, le nombre des clients venus de
loin, qui effectuent d‘importants achats
a Koéniz, a augmenté de maniére pro-
noncée :ils sont désormais plus d'un
tiers de la clientéle. Aujourd’hui comme
hier, plus de deux tiers de ces clients se
déplacent en voiture.

n 2001 =103-186
n 2005 =68-113



Une valorisation du centre au détriment des quartiers ?

Questions du contréle des résultats

e Quels sont les effets du réaména-
gement du centre-ville sur les cen-
tres secondaires voisins de la Neu-
hausplatz, de Schliern, du Spiegel
et du Steinholzli ?

Mention du lieu d'achats le plus

Développement des exploitations

Le nombre d'exploitations dans les sec-
teurs du commerce de détail et des
prestations commerciales de services,
de méme que la variété de I'offre ne se
sont que peu modifiés dans les centres
secondaires entre 2001 et 2005. Au
Steinholzli et au Spiegel, toutefois, en-
tre un quart et un tiers des exploitati-
ons et des prestataires de services ont
changé.

L'impact du réaménagement du cen-
tre de Koniz sur les exploitations des
centres secondaires varie selon la bran-
che. Le commerce de détail enregistre
dans les centres secondaires un recul
nettement plus fort du chiffre d'affai-
res, du bénéfice, de la fréquentation
des clients et de la proportion des cli-
ents de passage que les prestations
commerciales de services. Le climat de
consommation plutét maussade durant
I'année de I'enquéte a vraisemblable-
ment encore pesé sur les pertes.

Entre 2001 et 2005, tous les centres se-
condaires voient leur importance dimi-
nuer en tant que lieu d'achats de den-
rées alimentaires. Par contre, le centre
de Koniz est plus fréqguemment cité
comme lieu d'achats.

Tant que les grands distributeurs main-
tiennent leurs succursales dans les cen-
tres secondaires, le commerce de détail
peut compenser le recul de la clientele

fréquent en pour cent de tous les répondants.

80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -

0% -

W Autres
produits

M Denrées
alimentaires

2001 | 2005 | 2001 | 2005 | 2001 | 2005 | 2001 | 2005 | 2001 | 2005 | 2001 | 2005 | 2001 | 2005

de passage en proposant des conseils,
en soignant la clientele réguliere et en
spécialisant son offre par des produits
et des services de niche. Mais lorsque
le facteur de fréquentation disparait,
comme a la Neuhausplatz, I'environ-
nement devient nettement plus difficile
pour les autres magasins.

Estimation par les exploitants

Sur les 60 exploitants interrogés en
2005, quelque 20 estiment bénéficier
du réaménagement du centre, tandis
qu’environ 20 également jugent &tre
plutdt perdants. Les autres exploitants
ne notent pas d'effets.

Les évaluations different nettement
entre les exploitations sises au centre-
ville et celles des centres secondaires,
de méme que selon les branches. Le
commerce de détail des centres secon-
daires est particulierement critique.

Conclusion

Le centre réaménagé de Koniz est deve-
nu le lieu privilégié d‘achats de denrées
alimentaires également pour de nom-
breux clients venant des centres secon-
daires. De ce fait, les conditions-cadre
du commerce de détail se sont sensi-
blement dégradées dans les centres
secondaires.

n 2001 = 868-1050
n 2005 = 557-667




Le centre comme espace de séjour et de rencontre

Questions du contréle des résultats

o Le centre de Koniz a-t-il gagné en
attractivité comme espace de sé-
jour et de rencontre ?

e Comment I'offre et la demande s'y
sont-elles modifiées ?

Fréquentation grace aux achats

Grace au réaménagement de son cen-
tre, KOniz a requ une vaste place pub-
lique et davantage de restaurants.
L'enquéte aupres des passants et leur
observation montrent que I'on allie vo-
lontiers la fréquentation d'un café ou
d'un restaurant a celle des magasins,
en particulier le samedi. A ce stade
toutefois, I'utilisation de la Blauacker-
platz comme espace de séjour et de
rencontre se limite largement aux heu-
res d'ouverture des magasins. Cette si-
tuation pourrait s‘expliquer par le fait
que les grands distributeurs ferment
leurs halles de stationnement au plus
tard une heure aprés la fermeture des
magasins.

Environ un quart des habitants et des
passants interrogés font savoir qu'ils
passent plus de temps libre au centre,
c'est-a-dire qu'ils y séjournent plus
longtemps depuis son réaménagement.
La principale raison invoquée est |'offre
de marchandises plus importante. En
revanche, I'utilisation de I'offre cultu-
relle joue un réle insignifiant.

Avis quant a I'espace public

De |'avis de la population, le centre a
également gagné en attractivité com-
me espace de séjour et de rencontre.
Deux tiers des répondants jugent le
centre plus beau aujourd'hui que par
le passé.

L'ameublement assez parcimonieux,
I'architecture dépouillée et les domai-
nes latéraux encore peu recouverts de
verdure au moment de |'enquéte ont
suscité la critique.

Cette appréciation devrait étre plus fa-
vorable aujourd’hui : en mai 2006, des
bancs et une fontaine ont été installés
sur la partie plantée d'arbres du Blaua-
ckerplatz. Depuis lors, le public y afflue.

Conclusion

Le réaménagement du centre de

Kbniz a amélioré son attractivité non
seulement comme lieu d‘achats, mais
aussi comme espace de séjour et de
rencontre. De meilleures possibilités de
stationnement en dehors des heures
d'ouverture des magasins et davantage
de manifestations pourraient apporter
une animation supplémentaire.




Satisfaction quant au réaménagement du centre

Question du contrdle des résultats

¢ Dans quelle mesure la population,
les arts et métiers et la clientele
en général sont-elles satisfaites du
réaménagement du centre ?

Conclusion

Les habitants de Koniz et les visiteurs
venus de l'extérieur sont satisfaits du
nouveau centre de la ville, qui s'est éta-
bli comme un lieu urbain d’achats,
d‘identification et de rencontre. Du
point de vue économique également,
I'engagement des moyens financiers
s'est avéré justifié.

Satisfaction quant au centre

L'évaluation globale du réaménage-
ment du centre de Kéniz est positive.
Les modifications ont apporté une cer-
taine animation. L'offre d'achats ac-
crue et plus variée est appréciée. Les
nouveaux restaurants et les cafés sont
assez bien fréquentés. Tant les habi-
tants de Koniz que les visiteurs de I'ex-
térieur se montrent trés satisfaits de

la conception optique du centre. Entre
deux tiers et trois quarts des personnes
interrogées font savoir que le centre
pris globalement leur plait mieux au-
jourd’hui qu‘avant le réaménagement.

Ces prochaines années, on verra si le
nouveau centre est devenu un espace
fondateur d'identité pour la ville de
Kéniz.

e000ccccccccccc e



Réaménagement de la Konizstrasse et
de la Schwarzenburgstrasse

Objectifs du réaménagement

La nouvelle conception des transports
poursuivait surtout trois objectifs :

o améliorer la coexistence des ac-
teurs du trafic,

e garantir des mouvements de bus
conformes aux horaires,

e créer des capacités supplémentai-
res, afin de permettre une densifi-
cation de |'utilisation au centre.

Conception d’exploitation

La nouvelle conception d'exploitation
se caractérise comme suit :

e Aux heures de pointe, les usagers

de la route disposent d'une voie de
contournement du centre par la Sa-

gestrasse et la Landorfstrasse. Aux
heures ou le trafic est plus calme,
la «soupape» de la Landorfstrasse
reste fermée au trafic individuel
motorisé et compléte la zone pié-
tonne du Blauackerplatz.

e Lazone 30 km/h est instaurée sur
la Schwarzenburgstrasse entre le

giratoire du Blauackerplatz et celui

de la Konizstrasse. On traverse la
rue a pied ot I'on veut, a I'aide de
la zone médiane, mais sans passa-
ge pour piétons.

e Des systemes de dosage installés
a la hauteur du chateau et de la
BriihIplatz garantissent que seul

pénétre dans le centre le volume de

trafic qui peut étre géré.

e Les transports publics disposent,

grace aux pistes de bus et aux sys-
témes de dosage régulables, d'une

entrée prioritaire dans le centre.

e Afin de stabiliser le flux de trafic,
on a largement remplacé par des
giratoires les carrefours gérés au
moyen de feux. La zone médiane
ininterrompue aide a traverser la
rue et a changer de direction.

Processus de planification

L'actuelle conception du trafic est le
produit d'une planification soigneuse,
d'une part, et celui d'un processus
d'apprentissage et d'optimisation,
d'autre part. Ses grandes lignes pro-
viennent du projet vainqueur du con-
cours de 1995. Sa conception a été dé-
veloppée par la suite avec le concours
d'une commission d'accompagnement
largement étayée. Durant les premiers
mois qui ont suivi la mise en exploita-
tion, le régime de trafic a encore été
adapté et optimisé : on a élargi les pla-
ges d'exploitation de la «soupape»
constituée par la Landorfstrasse et on
a introduit la zone 30 km/h au terme
d'une période d'essai.

Cette démarche progressive n'est pas

injustifiée :

e Le concept d’exploitation de Kéniz
Ne concerne pas un axe unique,
mais un réseau de rues qui doit off-
rir des choix aux usagers; leur com-
portement n'est que partiellement
prévisible et influencable.

e Entre le concours et la mise en ex-
ploitation, quelque dix ans se sont
écoulés, durant lesquels les condi-
tions-cadre se sont sensiblement
modifiées :
depuis I'ouverture de la Migros a la
Blauackerplatz, le nombre des pié-
tons qui traversent la chaussée
s'est élevé a plus de 800 personnes
aux heures de pointe. Durant ces
périodes de forte fréquentation, le
flux continu de piétons entre Mi-
gros et Coop paralysait quasiment
le trafic sur Schwarzenburgstrasse
en raison des regles de priorité aux
passages pour piétons. Les trans-
ports publics restaient aussi blo-
qués dans les embouteillages. Les
possibilités de traverser sur toute la
surface et la zone 30 km/h sont la
réponse a cette nouvelle situation.

Mesures

Bandes cyclables

Dans la légére montée de la Blau-
ackerplatz au chateau, on a marqué
une bande cyclable au long de la
Schwarzenburgstrasse. Dans la zone
30 km/h, on peut y renoncer, car la
coexistence y vaut aussi pour les cy-
clistes.

Chateau [“ _‘ .‘

—

L W

Dosage du trafic

Les deux systémes de dosage a hau-
teur du chateau et de la BriihIplatz li-
mitent le trafic entrant dans le centre
au volume qui peut étre géré. Dans
le centre lui-méme, on a remplacé les
signaux lumineux par des giratoires
ou par des croisements sans signaux
lumineux.



Réaménagement de la Ségestrasse

La Sdgestrasse réaménagée sert a la
fois de desserte par I'arriere du Blau-
acker et de contournement du centre.
Une nouvelle piste de présélection fa-
cilite I'entrée dans la Landorfstrasse
tout en empéchant que les transports
publics ne soient génés.

f

Bollards escamotables

La Landorfstrasse est ouverte au tra-
fic individuel a des heures prédéfi-
nies. En cas de trafic important, cette
«soupape» est ouverte plus t6t ou
maintenue ouverte plus longtemps.

Limitation de la chaussée

La Bldauackerplatz ne présente qu‘un
minimum de marquages. De minces
bollards de 40 cm de haut délimitent
la zone piétonniére de la chaussée
et empéchent que des véhicules ne
soient stationnés sur la place.

o000 000
\
\

|
oooo’-r

Blauackergraben

La nouvelle voie de contournement
du centre offerte par le Blauackergra-
ben permet de convertir la Landorf-
strasse en aire piétonne aux heures a
faible trafic. Le Blauackergraben sert
simultanément d'accés a la halle de
stationnement.

will  Sdgestrasse
W
~

Traversée libre dans la zone 30 km/h

Une zone 30 km/h a été instaurée en-
tre les giratoires de la Konizstrasse et
du Blauacker, ainsi que pour un tron-
con du Sonnenweg. Les piétons peu-
vent traverser la rue ou ils le souhai-
tent a I'aide de la zone médiane. Le
dispositif bien en vue a I'entrée, avec
un grand «30» marqué sur |'asphalte
et des objets placés dans I'espace
routier, attire I'attention sur la zone
30 km/h.

Signaux variables

Des signaux variables, placés a la
Landorfstrasse, a la Schwarzenburg-
strasse, a la Neuhausplatz et a la sor-
tie de la halle de stationnement du
centre commercial, indiquent si la
«soupape» de la Landorfstrasse est
ouverte ou fermée.

Marquages pour les malvoyants

Des balises blanches aident les mal-
voyants a traverser la rue dans la
zone 30 km/h.

Pistes de bus

Les deux pistes de bus en direction du
chateau et de la Briihlplatz con-
courent, avec les systemes de dosa-
ge du trafic, a ce que les bus puissent
entrer sans entraves dans le centre
de Koniz.

13
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Analyse des effets concernant les flux de trafic

et la zone 30 km/h

Projets impliqués

Les résultats concernant les effets du
nouveau concept d'exploitation sur
les flux de trafic proviennent des trois
sources suivantes.

Interface Politikstudien a étudié
des aspects du trafic dans I'analyse
des effets 2001-2005 concernant
le réaménagement du centre. En
2006, on a réalisé un nouveau re-
levé en tenant compte de la zone
30 km/h.

Le projet de recherche national
concernant les centres de localité
sans passage piétons (FLOZ) a uti-
lisé le réaménagement de la route
pour procéder a une étude compa-
rative avec et sans passage piétons.
La situation avec des passages
piétons était etudiée en mars 2005,
avant la pose du revétement. On a
procédé ensuite, en mai-juin 2005,
a l'essai de trafic avec la zone 30
km/h et sans passage piétons. Cet
essai était accompagné d'une cam-
pagne d'information. En raison des
bonnes expériences réunies, on a
introduit la zone 30 km/h défini-
tivement. Les analyses FLOZ ont
aussi été répétées en 2006.

e En complément la commune de K6-

niz et Metron Berne SA ont relevé
des données sur le volume de trafic
et le nombre des accidents.

Aspects étudiés et méthodes

Aspects étudiés

Méthodes

Interface
FLOZ
Metron

Vitesses, temps de déplacement,
stabilité

Controles, véhicule de mesures
observations de BERNMOBIL

et de son évolution

Volume de trafic e [ Comptages,
estimations

Accidents e [ Statistiques et observations de la
police cantonale

Temps d'attente, itinéraires et ages . Observations

des piétons franchissant la route

Communication / conflits entre ° Observations

piétons et conducteurs

Satisfaction quant aux situationsde | e | @ Enquétes

piétons et du trafic

Evaluation de divers aspects de la ° Enquétes

zone 30 km/h

Acceptation de la situation du trafic | e | e Enquétes

Raisons de |'évaluation

Discussion en groupe focus

*Bureau d'ingénieurs Ghielmetti et Institut fiir angewandte Psychologie (IAP)

Déroulement chronologique des études concernant le trafic :

Début mai 2005

2001
analyse ex ante d'Interface

Mars 2005
enquéte d'Interface auprés
de la population, relevé FLOZ

1er relevé FLOZ sans
passage piétons

Mai 2005
enquéte d'Interface
aupreés des exploi-

Juin 2005

relevé de trafic d'Interface, 2eme
relevé FLOZ sans passage piétons

Mai 2006
enquéte d'Interface

Mai 2006
3eme relevé de FLOZ
sans passage piétons

Juin 2006
groupe focus «tra-

avec des passages piétons tants / passants aupres de la population ficy d'Interface
Yo _____ \/ \ \ _
2001 Printemps 2004 Fin 2004 Mai / juin 2005 Dés juillet 2005
début du réaména-  ouverture du cen-  achévement du essai de traficpar  introduction définitive
gement du centre tre commercial ~ réaménagement FLOZ / zone 30 km/h  de la zone 30 km/h



Le concept d'exploitation a |'essai

Question du controle des résultats Temps de déplacement en 2001, 2004 et 2006

e A-t-on pu réaliser les objectifs du 06:00 - ?20‘;4» A
nouveau concept d'exploitation 50 km/h au centre, avec
quant a la gestion du trafic, aux ; - passagepietons
temps de déplacement et 4 la = 2001 .
. . . 50 km/h au centre, avec -
stabilisation du trafic ? ll signaux lumineux Wi
04:00 - + H t I/
Février 2006
| 711 30 km/h au centre, sans
passage piétons
03:00 ‘
/,
e
/]~
02:00 T
) 234
Conclusion . L £ %
Les temps de transit pour traverser le 01:00 (L~ 52
centre de Kéniz ont diminué et la flui- ) £E g2 2y
dité du trafic s'est améliorée. Le volume e 53 53 53
de trafic a diminué dans I'ensemble. | 200m 4oom | soom |8°°”‘ o
’ . Tempo 50 . Tempo 30 . Tempo 50 } dlrectlon
Schwarzenbourg
Temps de déplacement, stabilisation ~ Volume de trafic
La mesure des temps de déplacement Entre 2000 et 2005, le volume de tra-
peu aprés la mise en exploitation a fic a légérement diminué au centre. De
tout d'abord indiqué une détérioration 2005 a 2006, cette tendance s'est ac-
par rapport a la situation initiale. De- centuée. On ne dispose pas encore de
puis lors, grace a l'introduction de la donnée quant aux causes. Les conduc-
zone 30 km/h, a la suppression des teurs de véhicules évitent-ils la localité
passages piétons au coeur du centre et en la contournant a grande distance ?
a I'adaptation des heures d'exploita- Un transfert aux transports publics
tion de la Landorfstrasse, la situation a-t-il eu lieu ? Cette derniére hypthése
s'est fortement améliorée. Le temps de semble surtout pertinente pour la Muh-
transit moyen a été réduit a moins de lernstrasse, ou la ligne de bus 10 four-
2 minutes (contre 2,5 minutes dans la nit d'excellentes liaisons avec Berne
situation initiale). La coexistence dans et pour laquelle il ne se trouve guére

la zone 30 km/h génére clairement une  d'itinéraire de remplacement. La dimi-
stabilisation du trafic (moins d'arréts et nution du trafic sur la Schwarzenburg-
d'accélérations). strasse, coté sud, pourrait s'expliquer
par le transfert a la ligne S2 du RER,
mais aussi par de nouveaux itinéraires
Trafic journalier moyen (courses) depuis 2000 des automobilistes par Albligen ou
Mittelhdusern-Thorishaus.

Trongon 2000 2005 2006 T . .

L'amélioration des conditions de circu-
Accés nord, total 24'300 23'900 22100 lation au centre se refléte aussi dans
Sagestrasse 5700 6700 6000 I'enquéte aupreés de la population : la
Schwarzenburgstrasse | 18'600 17200 16'100 part des personnes qui trouvent dans
Accés sud, total 25100 | 24700 | 24100 | ensemblelasituation en matiére de

trafic meilleure qu‘auparavant pour les
Muhlernstrasse 9800 10'000 9600 automobilistes est passée d'environ 27
Schwarzenburgstrasse 8900 8300 8000 a 56 pour cent entre 2005 et 2006.
Landorfstrasse 6400 7000 6500




Observations quant aux transports publics

et a la circulation des vélos

Questions du contréle des résultats

En 2001, I'offre de bus au centre de
Koniz a connu une nette amélioration.
Deux lignes supplémentaires desser-
vent aujourd'hui le centre : la ligne 17
entre la gare de Berne et Koniz Weier-
matt et la ligne 16 entre Gurten-Gar-
tenstadt et Koniz centre. En outre, on
a densifié la cadence sur les lignes 29
et 10.

e Comment |'offre de bus supplémen-
taire est-elle utilisée et évaluée ?

e Comment la situation du trafic des
vélos est-elle appréciée ?

Lignes et arréts de bus au centre de Koniz

Transports publics

Au centre de Koniz, les lignes de bus
16 et 17 desservent deux nouveaux
arréts. Ce développement se traduit
par le nombre accru de passagers qui
montent ou descendent au centre :
entre 2001 et 2005, il est passé d'envi-
ron 4700 a 6500 personnes largement
comptées. Seul I'arrét de Koniz Bahn-
hof, de la ligne de bus locale 29, pré-
sente actuellement environ 30 pour-
cent de montées et descentes de pas-
sagers en moins, du fait que I'arrét
Briihlplatz offre désormais les condi-
tions de changement les plus attracti-
ves.

L'enquéte aupres de la population ré-
serve également de bonnes notes au
nouveau concept de bus. Environ 65
pour cent des répondants sont d'avis
que la desserte du centre par les trans-
ports publics est aujourd'hui meilleure
qu‘autrefois.

Koniz Schliern

o

)
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Nouveaux arréts de bus au centre de Koniz
Arréts de bus existants

Trafic des vélos

L'analyse des effets n'a pas permis de
constater de diminution ou d'augmen-
tation significative du trafic des vélos
entre 2001 et 2005. On ne dispose pas
de données plus récentes.

Depuis 2005, la satisfaction en matiére
de transports s'est nettement amélio-
rée pour les cyclistes. Si 40 pour cent a
peine des habitants de Kéniz interrogés
constataient une amélioration pour le
trafic des vélos en 2005, ils étaient
pres-

que 70 pour cent de cet avis un an plus
tard. La zone 30 km/h devrait avoir
joué un role important a cet égard. Pre-
sque trois quarts des répondants sont
d'avis que la limitation de vitesse a 30
km/h sur la route principale améliore la

Conclusion

L'offre de bus a gagné en attractivité et
la demande évolue de maniére corres-
pondante. On estime aujourd’hui que
les déplacements a vélo sont devenus
plus sdrs au centre.




La zone 30 km/h sous lI'angle de la circulation des piétons

Questions du contréle des résultats

Au début de |'essai de trafic, I'abandon
des passages piétons était extraordi-
nairement controverseé.

e Quelle est I'influence de I'abandon
des passages piétons et de la zone
30 km/h sur la structure d'ages des
piétons ?

o Quels en sont les effets sur le com-
portement des piétons qui traver-
sent et sur leurs temps d'attente ?

e Comment la zone 30 km/h est-elle
évaluée du point de vue du trafic
piétonnier ?

Conclusion

Il va aujourd’hui de soi,méme pour les
piétons assez faibles, de traverser libre-
ment la chaussée sans passage piétons.
L‘acceptation s'est nettement amélio-
rée. Les piétons ont gagné en assurance
et démontrent davantage de confiance
en eux.

Structure d'ages des piétons

On craignait que la Schwarzenburg-
strasse ne constituat un obstacle in-
surmontable pour les enfants et les
seniors si I'on éliminait les passages
piétons. Il n‘en fut rien. On ne note
aucune modification significative dans
la distribution des classes d'ages des
personnes qui traversent la chaussée.

Comportement des piétons qui
traversent

La part des personnes que foulent la
chaussée sans s'arréter au préalable a
diminué de maniére marquée. Les pié-
tons ont gagné en assurance ou ils
sont mieux respectés. La part des per-
sonnes qui s'y prennent a plusieurs re-
prises pour traverser a continuellement
diminué. Dans I'intervalle, environ 40
pour cent des personnes observées
traversent la Schwarzenburgstrasse en
diagonale pour écourter leur trajet.

Temps d'attente

Les temps d'attente des piétons ont
augmenté. Toutefois, pour 80 a 90 pour
cent des personnes, le temps d'attente
est inférieur a dix secondes.

Evaluation

En 2005, plus de 80 pour cent des pié-
tons, mais moins de 20 pour cent des
conducteurs de véhicules souhaitaient
le rétablissement des passages piétons
ou au moins de I'un d'eux. L'enquéte
de 2006 fournit un tableau modifié :
plus de 60 pour cent des répondants
saluent la possibilité de traverser libre-
ment et n'y voient aucun probléme
pour les enfants ou les personnes
agées. Etonnamment, |'acceptation de
la zone 30 km/h est aujourd’hui plus
forte parmi les piétons, les cyclistes et
les clients des TP que parmi les conduc-
teurs de véhicules. Quant aux person-
nes agées : elles jugent la traversée li-
bre moins problématique que les grou-
pes moins agés.

100% -

80% +

60% -

40% -

20%

0% -
Mars 05 Mai 05 Juin 05 Mai 06
Blduacker  Blauacker  Blauacker  Blauacker
avec pp sans pp sans pp sans pp

O Plusieurs tentatives
M Avec arrét avant de fouler la chaussée
M Sans arrét sur la chaussée

100% 7 == -

80% -
60% -
40% A

20% A

0% T T T
Mars 05 Mai 05 Juin 05 Mai 06
Bléuacker Blauacker Blauacker Blauacker
avec pp sans pp sans pp sans pp

O<5s.06a10s. @11a15s M@16a20s. M>20s.
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La zone 30 km/h sous I'angle des conducteurs de véhicules

Questions du contréle des résultats

o Quels sont les effets de la zone
30 km/h et de la traversée de la
chaussée sur toute sa surface par
les piétons en termes de stabilité
du trafic (arréts, freinages, transit) ?

e Comment la vitesse des véhicules
a-t-elle évolué ? Dans quelle me-
sure la limitation de vitesse a 30
km/h est-elle respectée ?

e Les conducteurs de véhicules don-
nent-ils des signes de la main ?

e Comment le comportement des
conducteurs de véhicules est-il
jugé selon I'enquéte aupres de la
population ?

18

Stabilité et prévenance 100% 1 p—

Le mode de conduite des conducteurs 80% 1
de véhicules s'est nettement modifié. Il
est devenu plus rare qu'ils s'arrétent

complétement. Un an aprés l'introduc- 40% | ]
tion de la limitation de vitesse a 30 —
km/h, on conduit également avec plus 20%1

60%

d'égards : les passages rapides sont 00 1 ._

devenus plus rares, on freine plus fré- Mars05  Mai05  Juin05  Mai06
Blauacker  Blauacker  Blauacker  Blauacker

quemment. avec pp sans pp sans pp sans pp

I Passage rapide O Ralentissement

Les conducteurs de véhicules recoivent
aussi de bonnes notes dans |'enquéte
aupres de la population : presque 90
pour cent des répondants sont tout a
fait ou en majeure partie de I'avis que
les conducteurs de véhicules s'arrétent
si on leur fait signe.

OArrét [ Accélération

M Arrét par immobilisation
de la colonne

Vitesse des véhicules 38

Eu égard a la densité des piétons, la vi- *7

tesse moyenne des véhicules était déja 3

relativement basse avec la limite a 50 321

km/h. L'introduction de la limitation a 301

30 km/h, qui est respectée par 85 pour 281

cent des conducteurs, a abaissé la vi- 26

tesse d'environ 2,5 km/h. i i
Schwarzenb. Schwarzenb. ~ Sonnenweg ~ Sonnenweg
dir. Berne dir. Schwh. dir. Centre dir. Gare

mkm/h avec passage piétons
mkm/h sans passage piétons 05

Signes de la main

Avant l'introduction de la zone 30
km/h, moins de 5 pour cent des con-
ducteurs de véhicules recourraient aux
signes de la main. Selon le point de
mesure, cette valeur est passée a 10
— 20 pour cent, les signes de la main
tendant a étre plus fréquents a la
Schwarzenburgstrasse et au Sonnen-
weg, ol |'on conduit plus rapidement.
Sur la Blauackerplatz, la communicati-
on fonctionne manifestement surtout
par le contact oculaire.

Conclusion

Le comportement des conducteurs de
véhicules est devenu plus circonspect et
prévenant. En principe, les conducteurs
ont la priorité, mais ils ne I'imposent
pas systématiquement. Les piétons
apprécient et reconnaissent ces égards.




Questions du contréle des résultats

Les passages piétons sont |'embleme
de la sécurité routiére. Avant I'essai de
trafic en vue d‘un centre-ville dépourvu
de passage piétons, nombre de person-
nes craignaient une augmentation du
nombre des accidents de la circulation.
Une lettre de lecteur a bien résumé le
scepticisme ambiant qui régnait alors :
«Prends ton courage a deux mains, tes
jambes a ton cou et ton veeu pour la
réalité, au lieu de prendre garde avant
de traverser».

e Comment la communication a-t-elle
évolué entre les acteurs du trafic ?

¢ Les confrontations conflictuelles
ont-elles augmenté en raison
d'accidents potentiels ?

e Comment percoit-on aujourd’hui la
sécurité routiere ?

e Quelle est I'évolution du nombre
des accidents effectifs ?

Conclusion

La zone 30 km/h a amélioré la sécurité
routiére. L'effet n'est pas retombé apres
le terme de la campagne d’information.
La culture des usagers de la route s'est
durablement développée vers un com-
portement plus prévenant.

Observations quant a la sécurité routiére

dans la zone 30 km/h

Directions des regards des piétons désireux de traverser

100 ~
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Mars 05 Mai 05 Juin 05 Mai 06
Blauacker Blauacker Blauacker Blauacker
avec pp sans pp sans pp sans pp

=

M Des deux c6tés M Seulement & droite

Communication

Si les signes de la main sont un peu
plus fréquents parmi les conducteurs
de véhicules, les piétons recourent a
une communication beaucoup plus ac-
tive. lls recherchent plus souvent le
contact oculaire, se manifestent plus
clairement avec leur corps et font aussi
occasionnellement des signes de la
main aux véhicules.

Confrontations conflictuelles

A la Blauackerplatz, a I'époque du pas-
sage piétons, on a estimé que 12 inter-
actions entre des piétons et des con-
ducteurs, sur environ 380 observées,
étaient des confrontations conflictuel-
les. Ces situations ont engendré soit un
freinage d'urgence (9 cas), soit le re-
trait précipité du piéton (3 cas). En juin
2005, sans passage piétons, on a enre-
gistré seulement 4 situations de conflit
potentiel sur un nombre comparable
d'observations. Les confrontations
conflictuelles ont également diminué a
la Schwarzenburgstrasse et, dans une
moindre mesure, au Sonnenweg.

L'arrét de bus s'est avéré étre un en-
droit dangereux, car les conducteurs
qui dépassaient n'apercevaient que tar-
divement les personnes traversant de-
vant le bus. Dans le Sonnenweg cer-
tains véhicules dépassaient la colonne
en utilisant le trottoir pour tourner a
droite. Depuis lors, le risque a été dimi-
nué aux deux endroits, la limitation a
30 km/h y contribuant également.

1

Mars 05 Mai 05 Juin 05 Mai 06
Schwarzenb.  Schwarzenb. ~ Schwarzenb.  Schwarzenb.
avec pp sans pp sans pp sans pp

O Seulement & gauche

Appréciation de la sécurité routiére

Aprés une phase initiale de scepticis-
me, I'amélioration de la sécurité rou-
tiére apparait aussi dans I'enquéte me-
née aupres de la population en 2006.
Plus de 85 % des répondants ont en-
tierement ou largement souscrits a
I'avis que la zone 30 km/h a amélioré
la sécurité des piétons. Presque 75 %
constatent également une meilleure
sécurité pour les cyclistes. Il apparait
en général que les conducteurs de vé-
hicules jugent la sécurité routiére de
maniére plus critique que les autres
acteurs du trafic.

Nombre d’accidents

Pour évaluer le nombre d‘accidents, on
a comparé les années 2005/2006 aux
années 1999/2000 qui précédaient le
début du réaménagement.

On n’observe pas de changement es-
sentiel dans la zone 30 km/h. Durant la
période 1999/2000, on a enregistré 8
accidents et 4 blessés, contre 8 acci-
dents et 3 blessés en 2005/2006.

A I'extérieur de la zone 30 km/h,
I'évolution des accidents au centre de
Koniz est hétérogéne : en 1999/2000,
on a enregistré 68 accidents et 16
blessés; en 2005/2006, le nombre des
accidents a certes reculé a 64, celui des
blessés restait a 16, mais un accident
mortel d'un piéton a été déploré a la
Sagestrasse.




Evaluation globale du trafic

Questions du contréle des résultats

Dans I'enquéte conduite aupres de la
population en 2005, peu de temps
avant le test de trafic, le concept d'ex-
ploitation recevait des appréciations
plutdt mauvaises. Manifestement, les
attentes que la population placait dans
le réaménagement et de la Schwarzen-
burgstrasse n'étaient pas satisfaites.
Comparativement au réaménagement
du centre, le degré de satisfaction était
bas.

e Comment la satisfaction quant au
trafic a-t-elle évolué entre 2005 et
2006 ?

e Quel est le degré d'acceptation de
la zone 30 km/h ?

e Quels points critiques subsistent ?

e Quels sont les souhaits quant au
développement futur ?

Modification de la satisfaction

Conclusion

Le nouveau concept d'exploitation et
la zone 30 km/h sont aujourd’hui trés
appréciés par la population de Kéniz.

La limitation a 30 km/h sur la route principale au centre améliore la sécurité des piétons
Je trouve que la limitation a 30 km/h sur la route principale au centre est une bonne chose
La limitation a 30 km/h sur la route principale au centre améliore la sécurité des cyclistes
La zone 30 km/h est bien identifiable pour les automobilistes

La limite a 30 km/h sur la route principale au centre améliore la fluidité deu trafic

Point de |'enquéte auprés de la population Approbation* Approbation*
(n 2005 = 313-552, n 2006 = 175-243) 2005 2006
Am.elloratlon gI(.JlbaIe de la situation du 68% 76%
trafic pour les piétons

Les nouvelles voies piétonnes sont sres et 69% 69%
confortables

Am.elloratlon gIonge de la situation du 1% 69%
trafic pour les cyclistes

Am.elloratlon globale deji .Ia situation du 26% 569%
trafic pour les automobilistes

Il faut m0|ns.de temps pour traverser le 21% 1%
centre en voiture

On trouve sufflsamme.nt de places de stati- 5% 859%
onnement pour les voitures au centre

* On considére approuvés les points avec lesquels le répondant se dit trés d'accord ou

assez d'accord.

Acceptation de la zone 30 km/h

La zone 30 km/h, qui suscitait un pro-
fond scepticisme au début, jouit au-
jourd'hui d’une large acceptation. L'ap-
probation des conducteurs de véhicules
est toutefois moindre que celle des au-
tres usagers de la route. Au début du
test de trafic, I'abandon des passages
piétons était surtout salué par les con-
ducteurs de véhicules.

Points critiques; développement
futur

Les participants au groupe focus ont
partagé la satisfaction générale, mais
ils ont aussi exprimé des points criti-
ques, a savoir : la limitation de la
chaussée sur la Blauackerplatz; la so-
briété de la conception de la place; les
conditions a I'entrée dans le Sonnen-
weg; la signalisation et la perception
globale de la zone 30 km/h. Malgré les
mesures d'amélioration, on continue
de considérer qu'il est délicat de tra-
verser la rue a la hauteur de I'arrét de
bus Kdniz Zentrum.

Le groupe focus a proposé d'élargir la
zone 30 km/h.

0% 20%
n 2006 = 210-257

M tout a fait exact

Massez juste

40% 60% 80% 100%

Opas vraiment Opas du tout



Observations des planificateurs et des responsables

Limite a 30 km/h et traversée de la
rue sans passage piétons

Au centre de Kéniz, sur la route can-
tonale fortement fréquentée, on est
parvenu a développer une approche
d'avenir visant une qualité de vie, de
séjour et de fréquentation des maga-
sins élevée. La solution est couronée de
succeés dans son application quotidien-
ne. Elle renforce I'image de Kéniz com-
me ville moderne et jouit, aprés une
phase initiale de scepticisme, d'une
forte acceptation de la population. Se-
lon I'avis personnel des planificateurs
et des responsables, les facteurs de
succeés suivants ont permis la zone 30
km/h de Koniz.

e Le partenariat, I'ouverture et la
confiance mutuelle entre les per-
sonnes responsables du canton, de
la commune et de |'équipe chargée
du traitement du projet, en combi-
naison avec une mentalité orientés
vers |'avenir. Dans le cas présent,
la culture de coopération élevée
s'est développée organiquement
durant pres de vingt ans au cours
de divers projets.

e Koniz représente actuellement la
derniére étape d'une évolution de
la gestion des routes cantonales
fortement fréquentées dans les lo-
calités de la région bernoise. Cette
évolution a débuté a la fin des an-
nées 1980 par le réaménagement
de la Bernstrasse a Zollikofen pour
conduire par d'autres projets a ce-
lui de Koniz. Les acteurs de la com-
mune étaient familiarisés avec la
philosophie de la coexistence grace
a des projets comme ceux de la
Kénizstrasse / Neuhausplatz et de
la Seftigenstrasse a Wabern.

e La limitation de vitesse a 30 km/h
et la traversée de la chaussée sans
passage piétons au centre de Koniz
résultent d'analyses systématiques
des effets relevés dans des projets
réalisés et de |'intégration des ob-
servations faites dans des projets

subséquents. La Bernstrasse de
Zollikofen, la Neuhausplatz de Ko-
niz / Liebefeld, la Seftigenstrasse de
Wabern, la route cantonale au cen-
tre de Neuenegg en sont des exem-
ples. Le concours de projet public
pour la traversée de Miinsingen a
également apporté d'importantes
impulsions. Le développement n'est
jamais survenu par a-coups mais
progressivement.

L'expérience influence sur I'action
de I'homme. Elle manque lors de
nouveaux développements. Les
craintes de la population ont de

ce fait été considérées comme des
phénoménes normaux qu'il faut
prendre en considération. L'exem-
ple de Kéniz montre qu‘un essai de
trafic honnétement concu et ouver-
tement communiqué permet aux
gens d'accumuler de I'expérience
et de réduire leurs craintes. La po-
pulation s'est montrée préte de
convertir son scepticisme initial en
une appréciation positive.

L'essai de trafic FLOZ était une vé-
ritable tentative et non pas une in-
troduction a la dérobée. On a, au
préalable, clairement limité la du-
rée de |'essai et défini le moment
d'un premier bilan intermédiaire
ainsi que les critéres d'un éventuel
abandon, tout en fixant certaines
regles de communication en cas de
crise. Ces conditions-cadre claires
ont permis de résister aux critiques
initiales.

Une communication ouverte, trans-
parente et professionnelle est abso-
lument indispensable. Les respon-
sables de la communication doi-
vent informer dans les deux sens
entre la population et les responsa-
bles du canton et de la commune.
Lorsque le dialogue direct n'est pas
possible, ils doivent étre habilités
et en mesure de jouer quasiment le
role d'ombudsman.

Développement durable de
I'urbanisation

e Le centre de K6niz fournit une con-
tribution au développement dura-
ble de |'urbanisation. Depuis les an-
nées 1990, la commune de Koniz
mise sur une répartition habile des
affectations et sur le développe-
ment des surfaces en friche de son
centre. On a coordonné et défini de
maniére contraignante pour les au-
torités les affectations, I'urbanisme
et les transports grace au plan di-
recteur du centre de Koniz. Cet in-
strument déploie ses effets aujour-
d’hui encore, notamment s'agissant
de I'habitat des person-nes agées,
du parc municipal et des construc-
tions résidentielles de quelque im-
portance.

e Le caractére plus urbain de |'envi-
ronnement commence aussi a in-
fluencer le comportement en ma-
tiere de mobilité. Les résultats de
I'analyse des effets indiquent une
tendance a I'augmentation de I'uti-
lisation des TP et une légére baisse
des fréquences des TIM. La concep-
tion globale, qui vise a harmoniser
I'habitat et les transports en combi-
naison avec le développement des
TP et des mesures agissant sur la
demande (comme les dosages du
trafic et les freins au trafic de tran-
sit), concourt a réduire le trafic, a le
transférer et a le gérer de maniére
mieux adaptée.
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