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AVANT - PROPOS

Le réle joué par la commission “réseaux de chemins lo-
caux" a été d'établir des Tignes directrices concernant
la planification des chemins pour piétons a 1'intérieur
des agglomérations. Ces Tignes directrices sont desti-
nées a rendre plus aisée la réalisation des buts et des
principes contenus dans 1'article 37quater (concernant
les chemins pour piétons et les chemins de randonnée
pédestre) de la Constitution fédérale ainsi que dans la

loi fédérale sur 1'aménagement du territoire.

Ces Tignes directrices se doivent d'étre non seulement
utiles au spécialiste mais également au praticien au
niveau communal, au représentant des autorités et aux
profanes concernés. Par conséquent, on a sciemment évi-
té d'exposer ou de formuler les thémes traités de facon
exagérément scientifique, ce qui se ferait au détriment

de leur clarté.

Les Tignes directrices en question se rapportent prin-
cipalement aux principes généraux et aux fondements de
la planification, sans trop entrer dans Tes détails.
On s'est distancé autant qu'il était possible des
questions de normes et de regles toutes faites, car Ta
commission est persuadée que 1'inflexibilité de celles-
ci, avec toutes Tes restrictions et Te nivellement par
le bas que cela suppose, ne peuvent justement pas con-
venir au probléme des chemins pour piétons et de leurs
usagers. Car le chemin pour piétons, qui constitue un
espace libre, est fait pour 1ibérer, pour stimuler et

non pas pour contraindre.

On a tenté de grouper les différents themes par chapitre,
et ce d'une maniére autonome. Ainsi, le lecteur pressé
peut-il s'éviter d'avoir a assimiler 1'intégralité de la
matieére traitée. Le premier chapitre est a considérer
comme un indispensable préalable & la compréhension des

parties suivantes. Celui qui désire approfondir ses




Avant = propos

connaissances se référera aux références données dans
la bibliographie ainsi qu'aux publications spéciali-
sées de 1'ALP.

La commission a rassemblé elle-méme la documentation et
réalisé le texte. La "planification des chemins emprun-
tés par les écoliers" est due a L. Voellmy, la "voie
d'approche des transports publics" a U.H. Michel, les
“chemins de détente dans les agglomérations” a

P. Bernasconi, les "combinaisons" et "aspects concernant
la réalisation et 1'exploitation” a R. Ott,les "questions
juridiques et travail de relations publiques" a H. Jud
assisté de F. Baumgartner et P. Bernasconi. Enfin, Tes
chapitres 1 et 6 ainsi que Ta rédaction finale sont dues
a H. Boesch. R. Oswald s'est chargé de la conception
graphique.

Nous adressons nos remerciements les plus sincéres aux
instances et aux institutions qui ont mis a notre dis-
position Teurs collaborateurs pour le travail de la
commission et nous ont généreusement soutenus, ainsi

qu'aux membres de la commission eux-mémes.

H. Boesch



OBSERVATIONS

AU SUJET DU CONCEPT DE “CHEMINS POUR PIETONS”

IT importe de distinguer Tle véritable, “pur" chemin pour
piétons destiné aux piétons exclusivement de Ta "liaison
pour piétons" qui désigne T'itinéraire d'un point de dé-
part a un point d'arrivée. Comme exemple de "liaison

pour piétons", nous mentionnerons le chemin emprunté

pour se rendre de son domicile & 1'école et réciproque-
ment. Ces liaisons se composent dans la plupart des cas
de sections différentes dont ne font pas seulement partie
les "purs" chemins pour piétons, mais aussi des trottoirs,
des rues résidentielles, des rues fréquentées par la cir-
culation, des places, etc. Les liaisons de ce type font
généralement partie d'un réseau, comme par exemple le
réseau des chemins empruntés par les écoliers, le réseau

de chemins destinés a la détente, etc.

Afin de ne pas alourdir inutilement Te texte, on a re-
noncé en plusieurs endroits a opérer une stricte sépara-
tion entre les concepts mentionnés ci-dessus. Au Tieu de
"réseaux de liaisons pour piétons", on parlera de "ré-
seaux de chemins pour piétons". Dans ces cas-la, il faut
toujours garder présent a 1'esprit le fait que ces ré-
seaux de chemins pour piétons ne comportent pas seule-
ment de "purs" chemins pour piétons mais également d'au-
tres sections de chemins empruntés par les piétons, comme

les trottoirs, les rues résidentielles etc.

AU SUJET DU CONCEPT DE “MILIEU D'HABITAT”

Par "milieu d'habitat" on entend aussi la zone d'habi-
tation, la "superfice d'habitat" ou la "zone de con-

struction".

Le "milieu d'habitat" englobe également le périmetre
adjacent aux surfaces baties (ou a batir). La raison en
est que les chemins pour piétons peuvent évidemment se
prolonger a la périphérie, et par exemple assurer la




Observations

liaison avec une piscine située en dehors du village,
avec une place de sports, avec les arréts de transports,

etc.



0. OBJECTIF PRIMAIRE

Les réseaux de chemins pour piétons dans le milieu d'ha-
bitat sont destinés a rendre service au piéton et a
assurer la liberté de ses déplacements. La planification,
la réalisation et le maintien des chemins pour piétons
est indispensable & 1'agréement et au bon fonctionnement
d'une unité urbaine ainsi qu'a celui de chaque quartier
ou a celui du village. Ces réseaux forment une partie
qu'il importe d'intégrer a tous les schémas directeurs

d'aménagement urbains et Tocaux.

Le réseau local de chemins pour piétons doit non seule-
ment offrir la plus grande sécurité possible contre les
accidents, mais il doit en outre aider le Citoyen a
s'identifier a son environnement, servir aux activités
de détente et faciliter 1'accés aux destinations quo-
tidiennes telles que magasins, écoles, jardins d'en-
fants, arréts des transports publics, lieux de travail,
etc. I1 doit - avant tout - étre attractif pour Tes

usagers.

Un réseau de ce type accroit 1'attractivité des centres
commercants ainsi que 1'agrément d'un quartier. Combiné
avec les chemins pour cyclistes, il contribue aussi de
facon déterminante a la desserte interne du quartier et
forme pour ainsi dire son épine dorsale. I1 constitue
enfin, en combinaison avec les transports publics, un
systéme a 1'abri des crises de 1'énergie et ne dépen-
dant pas de 1'importation de carburant. Les immissions
sont également réduites au minimum (pas de gaz d'é-
chappement, pour ainsi dire pas de bruit), ce qui con-
tribue a 1'assainissement de 1'environnement. L'obli-
gation d'exercer une dépense physique suffisante in-

flue de facon positive sur la condition physique.

Les aspects de la planification des chemins et des
places seront considérés séparément, ce qui reflete

leur rdole différent. Les premiers (les chemins) voir chapitre
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Objectif primaire

voir chapitre 6

servent tout d'abord a assurer une desserte linéaire,
tandis que les secondes (les places) servent aussi bien
a la détente, a un arrét prolongé, que d'acces a

plusieurs destinations.



1. ASPECTS DE PLANIFICATION

DES AMENAGEMENTS DE DESSERTE LINEAIRE 11

1.1 INTRODUCTION

Les aménagements de desserte Tinéaire destinés aux pié-
tons servent en premier lieu a la circulation orientée
de facon univoque, ainsi qu'a la plus grande partie de
la circulation en faisceau d'un point a un autre; par
exemple du domicile a 1'école ou du domicile a un maga-
sin. En outre, i1 faut également tenir compte de la
présence a un endroit du chemin sans motivation défi-
nie comme par exemple lorsque des enfants jouent, pour
la détente, a 1'occasion d'une rencontre ou pour ba-

varder. (fig. 1-1)

IT importe de ne pas perdre de vue le fait qu'un ré-
seau de chemins pour piétons est d'autant plus attrac-
tif qu'il satisfait également & d'autres besoins que
celui d'une Tiaison a but déterminé. Ces "autres be-
soins" peuvent étre classés sous la rubrique "arrét
prolongé". Un arrét prolongé s'applique, mis a part Tes
acitivités de jeu, aux échanges de salutations, aux
échanges de propos, a la détente, au fait de regarder
passer la foule, a regarder jouer les enfants ou tra-
vailler des artisans, a regarder les oeuvres de ceux-

ci, au "shopping", a la flanerie, etc. (fig. 1-2)

Les occasions d'effectuer un arrét prolongé, les amé-
nagements tels que bancs, éventaires, possibilités de
jeux, parterres floraux, etc. contribuent de facon
significative a 1'enrichissement d'un chemin pour pié-
tons. Les recoins confortables et Tes refuges de

toutes sortes ne devraient pas seulement constituer

une protection contre les intempéries ou inviter a
s'attarder, mais bien plus faire descendre 1'agrément
dans la rue, c'est-a-dire au seuil des maisons. Ils
devraient donner au piéton un sentiment de slreté et de
sécurité. En outre, Torsque 1'animation est plus grande,
le piéton se sent mieux protégé contre les tracas ou

les agressions.

d'arrivée:

magasin
ﬂ“ point de départ:
domicile
Fig. 1-1:

Aménagement de desserte
linéaire destiné aux
piétons (chemins):
Liaison & but déterminé

Fig. 1-2:

Arrét prcolongé sur un
itinéraire:

présence sans but déterminé



Aspects de planification des aménagements
de desserte linéaire

Monotonte

Dans le cas de 1'aménagement d'une desserte linéaire
destinée aux piétons, il importe d'éviter la monotonie.
La planification effectuée avec une régle en T n'est pas
de mise, les rues tirées au cordeau sont ennuyeuses; la
monotonie de facades toutes semblables se préte mal a
1'encadrement des chemins pour piétons. Les barricades,
palissades, murs ou pierres de bordure uniformément
paralleles ont un effet oppressant et souvent méme an-
goissant; un sentiment d'emprisonnement ou de con-
trainte surgit. Les lignes de fuite d'un chemin jusqu'au
centre de perspective accentuent 1'impression d'éloigne-
ment et de distance au but; elles suggérent la difficulté
d'accomplir une telle distance; elles agissent donc de
facon dissuasive et découragent alors de suivre le
chemin. (fig. 1-3)

Des chemins concus sans tendresse font aussi passer 1'en-
vie d'aller & pied. Donc, si 1'on veut encourager la cir-
culation piétonne, i1 faut bannir la monotonie et 1'ab-
sence de sensibilité de 1'ensemble des aménagements.
(Ceci s'applique aussi au revétement.) I1 faut au con-
traire mettre 1'accent sur une conception bien structu-
rée, vivante et qui parle aux sens. De la végétation, de
1'eau, des couleurs, des formes variées - ordonnées,

pas chaotiques - des matériaux naturels, etc. doivent
étre utilisés. (fig. 1-4)

IT importe de garder a 1'esprit le fait qu'un piéton,
contrairement a 1'automobiliste est, premiérement, en
contact beaucoup plus étroit avec son environnement et,
deuxieémement, a besoin d'un laps de temps sensiblement
plus grand pour quitter un passage laid ou ennuyeux. Par
exemple, la facade d'une fabrique Tongue de 100 métres
est dépassée par un automobiliste en approximativement

6 secondes, ce qu'il remarque a peine, et ce d'autant
plus que son regard est dirigé vers 1'avant plutdt que

sur les cotés; le piéton,lui, a besoin de 60 a 100 se-



Aspects de planification des aménagements
de desserte linéaire 13

condes pour longer la méme facade, cfest-é-dire dix
fois plus; cela constitue une torture lorsque 1'on
s'ennuie déja. De plus, le regard du piéton est sans
cesse orienté vers le voisinage immédiat et ses détails.
Par conséquent, en 1'absence de détails auxquels Tle
regard peut s'accrocher, le temps passé a marcher
parait deux fois plus Tlong.

L'angle de vision du piéton est également beaucoup plus
large que celui d'un conducteur; pratiquement de 360°;
car le piéton tourne la téte; i1 la baisse ou léve les

yeux. Son environnement s'étend donc vraiment tout au-

tour de Tui. C'est justement pourquoi cet environne-

ment doit étre concu comme une totalité et étre stimu-

lant le plus possible pour les sens: des échappées

sont importantes, par exemple dans des ruelles trans-
versales, des entrées de style différent, des en-
seignes de commerces ou de bistrots, des fontaines,
des pourtours de fenétres, des bacs de fleurs, des
rideaux, des coups d'oeil dans les ateliers, des
vitrines, des magasins, des arriére-cours, des élar-
gissements ou rétrécissements du chemin, etc.

(fig. 1-5)

Fig. 1-6:
Environnement intégral du piéton, perspectives
différentes a partir de la méme position
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Aspects de planification des aménagements
de desserte linéaire
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Moyens de transport utilisés

par les migrants en Suisse.

Source: recencement 1970
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L'*"acceptation" d'un chemin pour piétons dépend donc de
sa situation et de sa conception dans son tout et dans
ses parties. I1 n'est pas possible d'insister suffisam-
ment sur ce point. I1 faut absolument le considérer
lorsque 1'importance de la circulation piétonne (et
donc aussi des transports publics) ainsi que 1'agré-
ment de notre quartier et de notre agglomération

doivent étre revalorisés ou méme seulement maintenus.

En resumé, on a fait les constatations suivantes: la
réalisation de chemins pour piétons est moins affaire de
technique que d'aménagement. La technique et les normes
doivent donc s'effacer derriére les considérations de
commodité d'emploi et de disposition. Les aspects quali-
tatifs qu'il est impossible de mesurer deviennent plus
importants que les aspects mesurables. Si Ta probléma-
tique de la circulation ne donne en général presque pas
prise a une approche rationaliste, cela s'applique a
fortiori aux piétons et a leurs chemins. La réalisation
de chemins pour piétons exige donc un degré élevé de
créativité et d'intuition. En fin de compte, le chemin
pour piétons doit s'intégrer & 1'habitat de facon dis-
créete, comme s'il avait grandi de Tui-méme - tout en

étant sdr et bien défini.

1.2 QUESTION DE BESOIN

Nous sommes tous des piétons.

L'encouragement et le soutien de la circulation piétonne
dans les milieux d'habitat répondent & une aspiration
fondamentale de 1'étre humain a plus de liberté de mouve-
ment et de communication et doivent constituer un ob-
Jjectif fondamental de toute planification. La circulation

piétonne peut, par la méme occasion, contribuer de facon
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significative a 1'accalmie de la circulation qui est in-
dispensable dans 1'intérét de la qualité de la vie, de
la protection de 1'environnement et des économies d'é-

nergie.

Malheureusement les instances officielles, et aussi le
pubTlic, ont trop peu prété attention a la circulation
piétonne pendant la derniére décennie. Les 1liaisons
piétonnes existantes ont été abandonnées ou ont été
rendues si peu attractives par la circulation motorisée,
ses tracas et ses dangers, qu'elles ne sont presque
plus utilisées. Les chemins pour piétons sont souvent
trop mal entretenus, d'autres sont remplacés par des
aménagements inadéquats (comportant de plus grands dé-
tours, concus de facon monotone ou comportant des com-
plications et des handicaps comme des signaux lumineux,
des passages supérieurs, etc.); de plus, le réseau trés
dense existant dans le noyau historique de la ville ou
du village n'a bien souvent pas été étendu avec une

densité comparable.

Le fait qu'un grand nombre des travailleurs et des
éleves des écoles migrants n'est toujours pas motorisé

est démontré par la figure 1-6.

Si 1'on considére que tous les usagers des transports
publics (et méme les automobilistes) se muent en pié-
tons Torsqu'ils arrivent & leur domicile ou sur leur
lieu de travail, leur surnombre par rapport aux migrants
motorisés devient évident. Cela fait apparaitre de facon
d'autant plus éclatante la disproportion grotesque des
moyens mis a la disposition des fractions correspon-
dantes. Tandis que 1'on dépense chaque année des mil-
liards pour la circulation motorisée, les investitions
pour les piétons demeurent proportionnellement modestes.
Notons & cet égard que 1'encombrement di & un piéton
est trés modeste; il se contente d'une fraction de Ta
place occupée par une voiture. La circulation piétonne

Autobus 2?7 o
.
7
Voiture y///
particuliére ?%ff/i;;//////j;

Comparaison des charges pour

1 'environnement (charge
totale) des voitures parti-
culiéres, des autobus et des
piétons (par personne)

Source: Basler + Hofmann, 1973

1 = consomation d'énergie
pollution atmosphérique
oceupation spatiale
bruit

[N
I b on



16

Aspects de planification des aménagements
de desserte linéaire
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moyenne

¢ = durée de 1l'attention
(capacité mentale de
mémorisation d court
terme)

se préte donc particuliérement bien @ la décongestion
de la circulation aux heures de pointe dans le centre
de 1a ville. Dans le cas ou de plus grandes distances
sont @ parcourir, il est bien entendu indispensable de
mettre @ disposition les moyens de transports publics
d petite distance correspondants. Mais 1a aussi, ces
derniers ne peuvent étre pleinement utilisés que
lTorsqu'ils sont incorporés de facon optimale aux lieux
de domicile et de travail grdce aux aménagements pour
piétons.

Les charges pour 1'environnement et Ta consommation
d'énergie sont indiquées dans la figure 1-7. I1 est
aisé de voir que le piéton est un participant a la
circulation trés respectueux de 1'environnement. L&,
ol les piétons et Tes cyclistes disposent de liaisons
de bonne qualité et bien adaptées, Ta qualité de la
vie augmente de fagon correspondante par la diminution
des immissions.

La circulation expose le piéton & de graves dangers.
Cela est vrai en particulier dans le cas des enfants
et des personnes dgées. Ces deux groupes forment
également la couche de la population qui se déplace
principalement dans Teur quartier de résidence et
qui occupent de facon significante les espaces pré-
vus pour la circulation et le séjour. Ils ont donc
tous deux droit & la protection offerte par les
aménagements pour piétons ou tout au moins a ce que
le comportement des automobilistes tienne compte de
1'existence des piétons (comme c'est plus ou moins
le cas dans les rues résidentielles).

La figure 1-8 indique Te nombre de piétons acciden-
tés par tranche d'dge. I1 est clair que ce sont les
enfants de moins de 15 ans et les personnes dgées

de plus de 65 ans qui sont en danger. Si 1'on
compare quelques-unes des caractéristiques physiques
et mentales de ces tranches d'dge, il est évident
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qu'elles sont en relation étroite avec le danger au-
quel on s'expose. Ainsi par exemple, les vitesses de
marche moyennes, qui permettent de tirer des conclu-
sions sur le succés d'une retraite hors de la zone
dangereuse, sont significativement plus basse dans Te
cas des enfants et des personnes dgées que dans celui
des personnes d'dge moyen. I1 est possible de tirer
des conclusions analogues dans le cas des capacités
de mémorisation mentales a court terme qui servent
elles a 1'évaluation continue du flot de Ta circula-
tion. Dans ce cas aussi, ce sont les personnes agées
et les enfants qui sont nettement désavantageés.

IT est donc clair que 1'apprentissage de la circu-
lation a des limites. Les limites imposés par les
capacités physiques et psychiques ne peuvent pas
étre simplement brisés. Au contraire, i1 faut
adapter Tes aménagements prévus pour la circulation

aux capacités de chacun. Ces aménagements ne doivent

donc pas seulement étre appropriés a la circulation
piétonne, mais aussi aux besoins des enfants et des
personnes dgées. IT faut également porter une atten-
tion particuliére aux handicapés.

En Suéde, on a constaté que les retraités font en
moyenne une promenade d'une durée de 40 minutes par
jour (Dahlstedt 1979). I1 est bien connu que les
enfants passent des heures a jouer dehors par beau
temps lorsqu'il en existe Ta possibilité. Tous Tles
déplacement de ce genre n'ont jusqu'a présent figuré
dans aucune statistique de la circulation. Ils forment
cependant une partie cruciale des contraintes imposées
au réseau d'un quartier.

La figure 1 - 9 donne un exemple de la durée de séjour

- proportion des activités en dehors de chez soi, mais

a proximité immédiate de son domicile. Les informations

varient fortement selon le climat, la saison, le temps,
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Fig. 1-9:

Durée de séjour - proportion
dans le cas de différentes
activités hors du domicile
Source: J. Gehl
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Fig. 1-10:
Priorité a 1'utili-
sation par les piétons

la composition de la population et celle de la circula-
tion. Les résultats reproduits ici proviennent des
Etats-Unis. I1s donnent cependant une idée sur le genre
d'activités des participants lents a la circulation, a
savoir les piétons. I1 faut tout particuliérement noter
la proportion élevée d'"arréts prolongés" respecivement
d'"activités hors-circulation" qui forment environ 80 %
du total du temps passé a proximité immédiate du domi-
cile.

Les considérations qui précédent ont, nous croyons,
amplement justifié la nécessité d'une planification
soignée, d'un aménagement idoine, de 1'entretien et des
soins a apporter aux réseaux de chemins pour piétons au
niveau local pour qu'ils soient attractifs et sirs.

1.3 THESES ET POSTULATS

Les considérations qui précédent peuvent étre résumés
- non sans toujours éviter les contradictions - par les
théses et postulats qui suivent.

1.3.1 PRIORITES DE LA CIRCULATION PIETONNE

Thése:

L'agrément et la sécurité des déplacements dans un
milieu d'habitat ne peuvent étre assurés que lors-
que la priorité est accordée a la circu]ation lente
dans les zones d'habitation, en particulier 3 la
circulation des piétons par rapport 3 la circulation
de transit.

Postulats:

Grace a des mesures de construction, de jurisprudence
et d'organisation, on doit accorder une priorité d'uti-
lisation au piéton du quartier, en particulier dans la
zone du réseau de chemins pour piétons ou dans Tle cas



Aspects de planification des aménagements
de desserte linéaire

19

d'aménagements similaires tels que les rues résiden-
tielles. (fig.1-10)

Comme le piétons réagit de facon particuliérement vive
aux détours, il ne faut pas lui en imposer de facgon
arbitraire. On doit donc en tenir compte lors de la
planification de nouveaux réseauxde rues (concen-
tration des ressources, planification du quartier)

et lors de la réalisation de grands ouvrages (auto-
routes, lignes de chemin de fer, canaux).

La ol le piéton a été chassé par 1'augmentation

de la circulation des voitures particuliéres, il a
droit & des surfaces de circulation de remplacement
adaptées et slres; lors de Ta répartition des colts,

le principe de 1'établissement des responsabilités doit
étre appliqué en conséquence.

Dans le cas des feux de la circulation, il faut prévoir
un temps suffisant pour permettre méme aux personnes
dgées et aux handicapés de traverser les bandes de cir-
culation sans danger ni pression. Le piéton a autant
droit a un "axe vert" que 1'automobiliste. I1 faut
donner un avantage aux piétons en rapport avec 1'impor-
tance du flux de leur circulation; i1 faut leur accor-
der des instants de répit.

1.3.2 ZONE DE DESSERTE ET DELIMINATION DU QUARTIER

Thése:

Les réseaux de chemins pour piétons contribuent de
fagon déterminante a 1'intégration et donc a 1'acclima-
tisation du résident a son quartier.

Postulats:

La disposition et la conception du réseau de chemins
pour piétons ne doivent pas seulement servir a faci-
Titer la circulation. Les possibilités de rencontre et
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1'incitation a s'intégrer & 1'environnement proche du
domicile sont importantes.

Fig. 1-11:
Distances piétonnes maximales jusqu'au centre du quartier

Afin de favoriser la familiarité avec le quartier, les
ilots d'habitation doivent étre définis par rapport

aux distances piétonnes des buts principaux des piétons
tels que centre du quartier, arréts des transports
publics, etc. Les distances jusqu'au centre du quartier
ne doivent pas dépasser 800-1000 m. (fig. 1-11)

1.3.3 QUALITE DE L'HABITAT

Thése:

La qualité de 1'habitat d'un lotissement ou d'un quartier
dépend dans une large mesure de la qualité du réseau de
chemins pour piétons (ainsi que pour le reste de la
circulation lente); un quartier dépourvu de piétons

donne 1'impression d'étre mort.

Postulats:

Dans 1'intérét de la qualité de 1'habitat, respeétive-
ment de Ta qualité de 1'environnement qui contribue
dans une Targe mesure a déterminer la qualité de 1'habi-
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tat, i1 faut prévoir des réseaux de chemins denses,

attractifs et sirs. Les réseaux locaux de chemins pié- ==€2§%? &2 '2%255.".
tons existants doivent étre entretenus, complétés et é? s J

74 s em :
rendus attractifs. 2K ““':Z" Z&.%-’

| | N YeE i, B gy,
Dans le cas de quartiers neufs, i1 faut ausssi inclure %%2 .% %
les anciennes Tiaisons piétonnes, par exemple entre °"°-..-‘°‘..... 4 % 7
quartiers ou de Ta périphérie du quartier & son centre. \\\\\\7
La densité des chemins pour piétons dans les quartier
neufs ne doit pas étre inférieure a celle de 1'ancien

noyau du village ou de la vieille ville. (fig. 1-12) Fig. 1-12:
Densité des chemins piétons
dans 1'ancien noyau d'une

1.3.4 CENTRES DES LOCALITES ET DES QUARTIERS commune (Stdfa, dimension
moyenne des mailles moins
de 100 m)

Thése:

IT existe une corrélation entre la qualité des aménage-
ments commerciaux et sociaux d'un endroit et une densité
élevée de piétons dans le centre des quartiers.

Postulats:

Les installations et zones centrales doivent étre amé-
nagées pour Tes piétons. Elles doivent étre reliées aux
arréts des transports publics et aux places de station-
nement par des chemins pour piétons sirs et attractifs.
Les zones d'habitation environnantes doivent étre reliées
au centre du quartier, du village ou de Ta ville par des
chemins pour piétons commodes (fig. 1-13).

Fig. 1-18:
Aménagement des installations
centrales

AW DA A h;:,.--'.'--,,;.,
.it"‘v

L >

Zone d'habitation
Centre commercial
Places de stationnement
Arréts des transports
publics

= Installations
communautaires
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Fig. 1-14:
Exemple d'une liaison
piétonne commode

1.3.5 ALLEGEMENT DES RESEAUX DE RUES DE QUARTIER

Thése:

Les chemins pour piétons (ainsi que ceux pour cyclistes)
peuvent, s'il sont correctement adaptés & la structure
de T1'habitat, alléger le reste du réseau de routes, y
compris les places de stationnement, en assurant une
fraction significative de la circulation. Ils contri-
buent par 13 aux économies d'énergie, a Ta protection
contre Tes immissions et a celle de 1'environnement, &
la prévention des accidents ainsi qu'a la sauvegarde

des réserves de territoire.

Postulats:

I1 faut s'efforcer d'alléger en tenant compte des itiné-
raires préférés de la circulation pietonne. C'est pour-
quoi la planification des réseaux piétons doit prendre
en considération les points d'origine et de destination
de Ta circulation piétonne. Ces points incluent, outre
1'endroit de résidence, les concentrations de lieux de
travail, les écoles, les jardins d'enfants, les arréts
de transports, les endroits ol s'effectuent les achats,
d'autres sortes de centres, des zones de détente et des
places de jeux. Dans la zone du quartier, il importe
avant tout de donner Ta préponderance aux relations des
piétons avec la circulation journaliére. Ces relations
doivent étre aussi directes et agréables que possible.
(fig. 1-14)

e
ATt
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1.3.6 SECURITE

Thése:

Un chemin pour piétons est d'autant plus fréquenté
qu'il offre une plus grande sécurité; ceci vaut pour
la sécurité vis-a-vis de la circulation ainsi que pour
la sécurité face aux agressions et aux menaces causées
par des tiers.

Postulats:

Les réseaux de chemins pour piétons doivent étre congus
de facon a les rendre aussi slrs que possible vis-a-vis
de la circulation grdce a 1'emploi de mesures respectu-
euse du piéton. (fig. 1-15)

I1 faut s'efforcer de promouvoir la sécurité face aux
agressions et aux menaces causées par des tiers. Ceci
s'applique particuliérement aux parties du réseau de
chemins devant étre empruntées quotidiennement, souvent
par des femmes et des enfants. On doit éviter une mau-
vaise disposition. Le tracé des chemins doit étre tel
que ceux-ci soient empruntés par autant de catégories
d'usagers que possible afin d'entretenir 1'animation.
I1s devraient passer par des endroits qui sont aussi
fréquentés le soir (locaux de sociétés, restaurants,

devantures). Le contrdle social sera renforcé si Fig. 1-15:

. . ) i ) Exemple d'une réalisation
1'inspection depuis les appartements et établisse- siire vis—-d-vis de la
ments est assurée. ctrculation

Situation avant réaménagement Situation aprés réaménagement
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Fig. 1-16:
Exemple de réalisation
attractive

1.3.7 ATTRACTIVITE

Thése:

L'utilisation du réseau de chemins pour piétons dépend
en grande partie de son attractivite.

Postulats:

Les caractéristiques auxquelles un endroit doit son
attractivité doivent étre comprises dans le réseau de
chemins pour piétons. Celles-ci comportent des ouvrages
historiques, des marchés, des points de vue, des fon-
taines, des étangs, des rives de lac, des berges de
riviére, etc. D'autre part, les constructions et

facades monotones, les longs murs et barricades doivent
étre évités, ainsi que les chaussés larges et les places
trop imposantes, désertes.

Les chemins eux-mémes doivent étre congus de la facon
la plus variée possible. Des parterres floraux, des
bancs de rochers, des fontaines, des vitrines, etc.
sont souhaitables tout comme des abris, des salles
d'attente, des niches, des cabines téléphoniques, des
WC, des cabines a langer, etc. Les matériaux utilisés

doivent étre agréables au toucher et naturels. (fig. 1-16)
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1.3.8 DIMENSIONS

Thése:

Les aménagements piétons peuvent étre dimensionnés trop
généreusement ou trop chichement; dans un cas comme dans
1'autre, 1'influence sur 1'utilisation est négative.

Postulats:

Les aménagements pour piétons doivent étre examinés
quant & Teur taux d'utilisation et @ leur capacité.

Le cas échéant, il faut Tes agrandir méme si cela

doit étre effectué au détriment de la chaussée. Les
passages, rampes, escaliers, ainsi que les points de
transbordement (quais, halls, arréts de transports)
doivent faire 1'objet d'un dimensionnement particuliére-
ment bien étudié. D'autre part, tout aménagement sur-
dimensionné doit étre évité sous peine de causer un
sentiment de vide. (fig. 1-17)

Vide: Parc de stationnement
d'une grande surface Resserrement: Trottoir étroit

Fig. 1-17:
Dimensionnement approprié pour le piéton
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Fig. 1-18:
Convergence des itinéraires

W @ = Zone d'habitation

7 @ = Centre d'achat

S @ = Ecole

4 @ = Places de travail

E @ = Domaine de détente
H @ = Arrét des transports

publics

AR A O N
." 9, "‘ : S
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1.3.9. CATEGORIES D'USAGERS

Thése:

Les réseaux de chemins pour piétons a 1'intérieur des
agglomérations peuvent rendre service au plus grand
nombre possible de catégories d'usagers 1orsque les
besoins et les souhaits de ces derniers sont connus.

Postulats:

Le réseau de chemins pour piétons doit étre testé
quant aux possibilités d'utilisation telles que par
exemple le passage en chaise roulante, etc. Chaque
possibilité d'utilisation doit s'étendre & des parties
importantes et interconnectées du réseau. Ces possibi-
1ités doivent étre balisées et indiquée sur les cartes.

.

. R

by

Les itinéraires (piétons) préférés des catégories
d'usagers "éléves des écoles", "acheteurs", "migrants
aux arréts de transport publics", "travailleurs",
"chercheurs de détente", etc. doivent étre pris en
considération. La convergence des itinéraires justifie
1'établissement de chemins piétons principaux avec les
investissements que cela suppose. (fig. 1-18)

L3 ol des obstacles dids a la construction tels que
barriéres et rampes a forte déclivité rendent difficile
ou impossible 1'utilisation d'un trongon du chemin
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normal par les handicapés, il faut prévoir des itiné-
raires d'évitement propres a satisfaire aux besoins
particuliers de ces usagers. Les passages souterrains
sous les rues principales doivent posséder au moins
une rampe praticable de chaque c6té du flot du traffic
principal.

1.3.10 POSSIBILITES DE REALISATION

Thése:

Les investissements consacrés aux équipements pour pié-
tons - en particulier dans les régions d'habitat déja
anciennes - seront d'autant mieux acceptés qu'une pro-
portion plus élevée de Ta population sera en mesure
d'utiliser les équipements en question.

Postulats:

La convergence des courants de la circulation piétonne
est appliquée en particulier 13 ou la conception de la
construction ou Tes mesures de sécurité (passage supé-
rieur ou souterrain, feux de signalisation) rendent
nécessaires des investissements plus importants. En

canalisant le flux de la circulation piétonne, on

assure une plus grande fréquence d'utilisation des
équipements et i1 devient plus facile de justifier les
investissements. Les possiblités de réalisation s'accrois-
sent de fagon correspondante . (fig. 1-19)

Fig. 1-19:

Investissements plus considé-
rables aux endroits possédant
une plus grande fréquence
d'utilisation (convergence,
voir fig. 1-18).

Equipement central
P pour piétons

( passage supérieur
passage souterrain
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Fig. 1-20:
Possibilité de choix d'un
1tinéraire

W@ = Zone d'habitation

S@® = Ecole

e 1tinéraire principal

Itinéraire alternatif

1.3.11 POSSIBILITES DE CHOIX D'UN ITINERAIRE

These:

L'attractivité d'un chemin pour piétons croit avec la
possibilité de choisir des itinéraires ou des parties

d'itinéraires différents.

Postulats:

La conception des réseaux doit mettre a disposition de
1'usager le plus grand nombre de choix possible. Cela
suppose que la convergence des itinéraires souhaitables
ne sera pas effectuée au détriment des alternatives pour
1'utilisation piétonne, car 1'acroissement du nombre
d'itinéraires accroit également les possibilités de con-

tact avec 1'environnement, agit de facon stimulante et

facilite 1'identification avec le quartier. (fig. 1-20)
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1.3.12 EXTENSION DU RESEAU ET RACCORDEMENT

Thése:

Un réseau de chemins pour piétons ne sera en mesure de
donner satisfaction pendant un laps de temps suffisant
que 1or$que 1'extension du réseau et son raccordemenet
a d'autres réseaux demeure possible et sera réalisée.

Postulats:

I1 faut déja prévoir Tors de la planification des
extensions aux réseaux de chemins pour piétons vers
des quartiers mitoyens ou des quartiers neufs. Le
raccordement a d'autres réseaux du méme ordre, resp.
a des réseaux d'ordre supérieur doit étre investigué
et réalisé de facon optimale (fig. 1-21).

Fig. 1-21:

Raccordement d'un quartier
neuf au réseau de chemins
pour piétons existant

E® = Zone de loisirs et de
détente

K® = Jardin d'enfants

7 @ = Centre commercial
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1.4 SYSTEMES DE CIRCULATION A L'INTERIEUR
D’UN QUARTIER

1.4.1 DIFFERENTIATION

I1 est possible de distinguer trois systémes de circula-
tion typiques:

- Systéme de la division

- Circulation paralléle

- Systéme de la combinaison

La distinction s'effectue selon la maniére dont s'effec-
tuent les deux composantes "circulation de véhicules"
et "circulation piétonne".

Ces trois systémes sont concevables aussi bien dans
des zones nouvellement baties que dans des habitats
existants. Le passage d'un systéme a 1'autre ainsi
qu'une combinaison quelconque de ceux-ci sont conce-
vable. Dans tous les cas, il importe cependant Tlors
de la planification d'investiguer soigneusement les
conditions Tocales et les besoins de la circulation.

Une Tiaison piétonne peut comporter des parties corres-
pondant a différents systémes. C'est pourquoi on présen-
tera briévement dans ce qui suit 1'ensemble de ces
systémes et de leurs caractéristiques. La plupart des
réalisations décrites dans cette brochure concernent

le systéme de la division.

1.4.2 SYSTEME DE LA DIVISION

Dans le cas du systéme de la division, la circulation
routiére et la circulation piétonne (le cas échéant, Ta
circulation motorisée et la circulation non motorisée
également) se voient chacune attribuer un réseau séparé
et aussi indépendant que possible . (fig. 1-22; 1-23)
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Fig. 1-22: Principe du systéme de la division

& Zones attribuées 4 la circulation routiére

sseee Liaisons piétonnes

Les systémes de la division sont connus depuis plusieurs
dizaines d'années et sont réalisés sur la base des con-
figurations &lémentaires les plus diverses (ceinture
exterieure et intérieure, disposition en tenaille, etc)
(fig. 1-24)

Le systéme présente un haut degré de sécurité du point
de vue de la circulation et de la protection contre les
immissions. La séparation des piétons exige toutefois
des dispositions particuliéres touchant a la protection
contre Tes menaces et les agressions, avant tout dans
le cas des femmes et des enfants, de nuit.

Des systémes de division de dimension significative,
autonomes et bien au point, ne sont en général réalisa-
bles qu'a 1'occasion de nouvelles planifications ou de
la réalisation de nouveaux quartiers. Dans les quartiers
et les régions villageoises anciens, il faut tout d'abord
reprendre le réseau de chemins piétons déja existant; il
n'est pas toujours possible d'étendre celui-ci de maniére
a réaliser une véritable division, la régle étant bien
plutét des combinaisons telles que des trongons de rues
d'habitation, des bouts de trottoir, des rues de quar-
tier, etc.

La construction de passages supérieurs et de passages
souterrains est .indispensable.

oo

: Exemple d'un systéme

de division

Ceinture extérieure

o000 00,
°® )

Ceinture intérieure

2] >
PDATTTITIITCTTT T Y T A
°

Disposition en tenaille

Fig. 1-24:
Configurations élémentaires
du systéme de la division



Aspects de planification des aménagements
L. de desserte linéaire

1.4.3 SYSTEME DE LA CIRCULATION PARALLELE

Dans le cas de ce systéme, la chaussée et le trottoir
sont utilisés par les composantes respectives "circula-
tion routiére" et "piétons" participant a la circulation
La division n'est que partielle. La traversée de la
chaussée par le piéton s'avére fréquemment nécessaire,
1'empiétement de celui-ci sur la chaussée est, dans la
plupart des cas, possible sans autres (exception: bandes
de verdure servant d@ Ta séparation).

Chaque trottoir constitue une bande de circulation para-
11é1le. Cette bande destinée @ la marche peut étre soit
adjacente a la chaussée, soit en étre séparée par des
bandes de verdure, des places de stationnement, des

talus ou des murs. (fig. 1-25; 1-26)

Fig. 1-25: Principe de la Fig. 1-26: Exemple de systéme de
eirculation paralléle circulation paralléle

Zones destinées a la
circulation routiére

eeeee [iagisons piétonnes

Dans le cas de larges bandes de séparation, les préju-
dices causés aux piétons par le bruit, les gaz d'échap-
nement, les vibrations, les éblouissements, et par
1'aspersion d'eau, de neige fondante et de saleté sont
moins importants. Les piétons sont plus en slreté; les
enfants ne s'échappent guére sur la chaussée.
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Un point particuliérement critique est cependant 1a
détermination des endroits ol traverser la chaussée.
Ceux-ci doivent étre examinés de maniére approfondie en

ce qui concerne la visibilité, la vitesse de circulation,

Ta sécurité, etc.
1.4.4 SYSTEMES DE LA COMBINAISON

Dans le cas des systémes de combinaison on attribue
sciemment la méme zone de circulation aux véhicules et
aux piétons. Cela s'applique principalement & la con-
ception de rues résidentielles ou assimilées. Dans de
nombreux endroits (tels que les villages de montagnes),
les Timitations imposées par les conditions locales

peuvent aussi exiger 1'adoption d'un systéme de combi-
naison. (fig. 1-27; 1-28)

5>

Fig. 1-27: Principe du systéme de Fig. 1-28:

la combinaison

Suslse Zomes attribuées 4 la
eirculation routiére

®®0® [igisons piétonnes

Dans le cas d'un systéme de combinaison, on part d'une
conception de la sécurité fondamentalement différente de
celle d'un systéme de division. Alors que dans le cas
d'un systéme de division, le moyen d'éviter les colli-
sions consiste a séparer les différentes catégories
d'usagers et a attribuer a chacune d'entre elles une

Exemple du systéme
de la combinaison
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Voir 1'ordonnance du 13 no-
vembre 1962 sur les régles de
la circulation routiére (OCR)
article 50 ainsi que 1'ordon-
nance du 5 septembre 1979 sur
la signalisation des routes
(OSR) article 43.

LCR =

Lot fédérale du 19 dé-
cembre 1952 sur la cir-—
culation routiére.

zone différente pour ses déplacements afin qu'elle n'ait
pas a tenir compte d'une autre catégorie, dans le cas du
systéme de Ta combinaison une telle prise de conscience
est au contraire indispensable. Les catégories plus
rapides et plus puissantes participant a Ta circulation
doivent donc adapter leur vitesse en fonction de 1a
catégorie la plus désarmée, 3 savoir le piéton.

Une vitesse moins élevée a pour effet de diminuer la dis-
tance de freinage et par 1a le danger auquel s'expose Te
piéton. Dans ce but, des mesures de signalisation et des
mesures de construction contraindront le conducteur a
adopter une vitesse modérée et contribueront sciemment

a 1'insécuriser. Le conducteur doit toujours garder

présent a 1'esprit le fait que dans les zones des
systémes de combinaison, la surprise dans le déroule-
ment de la circulation est de rigueur et que les
divers participants a la circulation n'indiquent pas

toujours assez tot leur intention.

Dans le cas des systemes de combinaison, il faut
garder présent a 1'esprit la regle fondamentale de
la LCR (art. 26) qui devrait d'ailleurs étre appli-
quée dans le cas de toutes les routes: "Chacun doit
se comporter, dans la circulation, de maniére a ne
pas géner ni mettre en danger ceux qui utilisent la
route conformément aux régles établies. Une prudence
particuliere s'impose a 1'égard des enfants, des in-
firmes et des personnes agées, et de méme s'il
apparait qu'un usager de la route va se comporter

de maniére incorrecte."
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1.5 CRITERES

Lors de la planification et de 1'évaluation des réseaux

de chemins piétons, il importe de tenir compte de diffée-
rents critéres. Les plus importants de ceux-ci sont ré-

unis dans la fig. 1-29.

1.5.1 TYPES DE CHEMINS POUR PIETONS

Dans la colonne 1 de la fig. 1-29 sont indiqués les
types de chemins pour piétons en fonction de leur but,
resp. des catégories d'usagers:

Par exemple, les lignes 1.1 & 1.4 énumérent les types
de chemins pour piétons correspondant aux différents
types de chemins pour se rendre & 1'école; on peut par
exemple parler d'un réseau (idéal) de chemins pour se
rendre & 1'école; le but en est 1'école (Jjardin d'en-
fants, école primaire, école secondaire). Les catégo-
ries d'usagers sont constituées par les éleves (écolier
de jardin d'enfant, éléve des classes du primaire infé-
rieur resp. supérieur, etc).

Dans Te cas des magasins (lignes 2.1 et 2.2), on distin-
gue entre besoins quotidiens et besoins hebdomadaires.
Dans le premier cas, il doit étre possible d'envoyer
seuls méme des enfants d'dge relativement modeste. Les
magasins destinés aux besoins quotidiens doivent étre
plus proche dy domicile que ceux destinés aux besoins
hebdomadaires.

Pour des raisons analogues, on distinguera entre les
arréts "tram ou bus" et ceux pour le "train"; en effet,
on ne peut exiger des usagers du tram et du bus des
distances de marche aussi considérables que de ceux du
train (Tignes 3.1 et 3.2).
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Fig. 1-29: Critéres pour la planification des chemins
(&)’J
Types de chemins selon Distance de marche = Ssw 5
les buts respectifs des effective de 1l'apparte- 33 AN
5 s 3 e S Q NI AN IS B
catégories d'usagers ment aux différents S E 3 5 S TR
buts; en métres et y S S IR el o
. : O By S} w
compris les détours. B = 1gg ® 4] I .
Dans les deux cas, 2 | 3 |loSRd 2
oS Fonid) : ST © v & Y| 8 ®
limite supérieure: 3 N B Y SR
73 ; S 8 13838 &%
idéal maxmam 8 B S NS @ o
tolérable S S IS8 el &%
1 2 3 4 5 6 | 7
1 Ecoles 1.3
1.1 Jardins d'enfants 300 600 L @ @
1.2 Classes primaire inf. 500 1000 @ @ )
1.3 Classes primaire sup. 800 1200 © ® @
1.4 Classes secondaire 1000 1500 © © L))
2  Magasins 1.2
2.1 Besoins quotidiens 300 600 ® @ ©
2.2 Besoins hebdomadaires 500 1200 O ) @)
3  Arréts des transports 1.2
3.1 Tram, bus 300 600 L)) © @)
3.2 Train 1000 1500 © © O
4  Terrains de jeux 1.4
4.1 Enfans en bas dge 30 70 ® @ ©
4.2 Classes primaire inf. 50 100 @ ® [ ))
4.3 Classes primaire sup. 100 300 © @ ©
4.4 Classes secondaire 200 1500 @) ()] ©
5  Parcs, terrains de sport 1.4
5.1 Lieu de repos 200 400 L)) ()] @)
5.2 Squares de quartier 300 600 © © @)
5.3 Bois, terrains de sport 1000 1500 @) © @)
6 Lieu de travail 1000 1500 1.2 | O © &
7 Per‘so'nne.si dgées et 200 600 ) ® o)
handicapées
Légende: ® indispensable © souhaitable O sans importance
Source: Machtemes, Boesch, Oswald et al.
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Les emplacements résérvés aux jeux sont divisés selon

la classe d'dge des enfants auxquels ils sont destinés.
Dans ce cas aussi, il est évident que Tes emplacements
réservés aux jeux des petits enfants doivents étre plus
proches du domicile que dans le cas des enfants en
période de croissance; ils doivents toujours si possible
se trouver en vue et a portée de voix du domicile
(lignes 4.1 a 4.4).

Des considérations similaires s'appliquent également aux
parcs et aux terrains de sport. Les lieux destinés au
repos qui sont principalement fréquentés par les person-
nes agées et les méres de famille doivent étre plus
proches du domicile que Tes terrains de sport. Cela
signifie par Ta méme occasion qu'un réseau dense de
lieux de repos, y compris les chemins y conduisant,

doit exister également dans les quartiers urbains
(Tignes 5.1 & 5.3).

La Tigne 7 indique Tes distances que 1'on peut présumer
dans le cas des personnes dgées et des handicapés. La
valeur d'indications universelles est dans ce cas trés
douteuse, car les capacités peuvent varier trés forte-
ment selon la sévérité du handicap et selon 1'dge. Les
indications ne servent qu'a rappeler que chaque fois
qu'un équipement ou un but est trés fréquenté par les
personnes agées et les handicapés, les distances de
marche doivent étre évaluées de fagon particuliérement
critique et les valeurs indiquées a la ligne 7 devront
prendre le pas sur les autres, par exemple celles de
la ligne 2.2 ou de Ta Tigne 5.3

Les chapitres 2 & 5 donnent des indications supplémen-
taires concernant chaque type de chemin pour piétons
et chaque catégorie d'usager.

1.5.2 DISTANCES DE MARCHE

Les colonnes 2 et 3 de la fig. 1-29 indiquent la distan-
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ce de marche effective allant du domicile aux buts cor-
respondant aux différentes catégories d'usagers; elles
sont données en métres et incluent d'éventuels détours.

La colonne 2 indique les distances qui - dans le cas
idéal - ne devraient pas étre dépassées, tandis que la
colonne 3 donne celles qui sont @ considérer comme le
maximum tolérable. Cependant i1 est inévitable que les
maxima tolérables eux-mémes soient dépassés dans des
cas isolés, particuliérement dans des zones rurales.

Des indications supplémentaires pour 1'application des

données rassemblées dans Tes colonnes 2 et 3 se trouvent
au chapitre 1.6.

1.5.3 FACTEUR DE DETOUR

g Le piéton réagit avec irritabilité aux détours. Cepen-
] 0 : . .

TSN TS t, il existe des diffe égori
R 4 (A 60 dan Xiste des différences selon les catégories

= d'usagers. C'est ainsi que le promeneur (dans le cas

']i $
~y“9. d'une conception attractive du chemin) est prét a ef-

=

) ()

fectuer un plus grand détour que le migrant allant
prendre le train ou la ménagére encombrée de son sac
a provisions.

Le facteur de détour est défini par (voir également
la fig. 1-30)
Fig. 1-30: Distances

distance de marche effective

—  Distance & vol d'oiseau facteur de détour = i N .
distance a vol d'oiseau

w——  Distance de marche
effective

Le facteur de détour moyen est égal a la moyenne arithmé-
tique formée & partir de la somme de tous les facteurs de
détour pour une catégorie particuliére d'usagers et se
rapportant a un but donné, par exemple Te chemin de
1'école dans le cas d'une classe ou d'un établissement
scolaire.
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Les valeurs données par la colonne 4 de la fig. 1-29 ne
devraient pas étre dépassées, en particulier dans le cas
des moyennes pour chaque catégorie d'usager. Dans le cas
de déclivités extrémement prononcées, il faut effectuer
une correction sur chaque distance séparément.

1.5.4 CONTROLE SOCIAL

La colonne 5 de Ta fig. 1-29 indique 1'importance a
attribuer au contrdle social des divers types de chemins
selon la catégorie respective de leurs usagers. Les
chemins empruntés avant tout par des femmes, des enfants
et des personnes agées requiérent un contrdle particuli-
érement poussé, afin de pouvoir communiquer un sentiment
de sécurité. Ceci s'applique en particulier & 1'utili-
sation des chemins la nuit et au crépuscule. Les chemins
qui se trouvent dans ce cas doivent étre bien éclairés,
ils doivent passer par des endroits fréquentés et étre
visibles a partir des appartements, des magasins et des
ateliers.

1.5.5 MESURES PARTICULIERES CONCERNANT LA SECURITE DE
LA CIRCULATION

Dans la colonne 6 de Ta fig. 1-29, on a noté quelles
catégories d'usagers requiérent des mesures particu-
liéres concernant la sécurité de la circulation qui
vont au-dela des dispositions usuelles. Les enfants
en bas dge ou les meres qui effectuent des achats en
compagnie d'enfants (ou les enfants envoyés seuls
faire les courses) ont droit a une attention parti-

culiére.

1.5.6 POSSIBILITES DE JEUX

L'enfant doit pouvoir faire un apprentissage ludique de
son environnement. Les chemins doivent offrir des possi-
bilités de jeu sur la plus grande distance possible.
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voir chapitre 7.2

voir chapitre 7.2

voir chapitre 7.2

voir chapitre 1.7

L'appréhension sensorielle de 1'environnement peut étre
encouragée 3 1'aide de matériaux naturels, de verdure,
par la possession d'animaux domestiques, des ateliers,

etc.

(fig. 1-29, colonne 7)

1.5.7 CRITERES ADDITIONNELS

Qutre ceux de la fig. 1-29, i1 existe divers autres

critéres a considérer, tels que:

Déclivite

Différences de niveau "perdues", par exemple

dans le cas des passages supérieurs et souterrains.
Possibilités de combinaison, par exemple celle de
faire des achats entre 1'arrét des transports et
1'appartement.

Attractivité, par exemple édifices et endroits histo-
riques, fontaines, étangs, etc.

Qualité du paysage, par exemple points de vue, berges
de riviéres et rives de lacs, parcs, etc.

Réalisation du revétement: robuste, souple, convenant
aux chaises roulantes, bien structure, etc.

Capacité: Tlargeur suffisante, etc.

Pourant étre emprunté par les chaises roulantes des
personnes agées et des handicapés, etc. Voir a ce
sujet la notice de 1'Association suisse de normali-
sation (SNV) 521 500: Mesures & prendre dans la con-
struction en faveur des infirmes moteurs, 1974,
distribuée par le CRB, Centre suisse d'étude pour

la rationalisation du batiment.
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1.6 LES PROJETS DE RESEAUX ET LEUR EVALUATION

Les projets de réseaux pour chemins piétons peuvent
aussi bien concerner des régions déja équipées que
prendre naissance a 1'occasion d'une nouvelle planifi-
cation. Chaque projet et modification du réseau exige
une évaluation et des comparaisons critiques. Dans les
régions déja équipées, le réseau de chemins déja exis-
tant doit étre inclu dans 1'évaluation.

Les critéres suivants sont d'une importance parti-

culiére: ,

- Le recouvrement de la région a évaluer par des
zones de desserte piétonne spécifiques

- La valeur de chaque distance de marche et les valeurs
pour chaque catégorie d'usagers comme éléves des
écoles, migrants, etc.

- La valeur du facteur de détour comme mesure de la
commodité des liaisons piétonnes

- Les points dangereux, aussi bien ceux qui sont déter-
minés au moyen de la statistique des accidents, que
ceux présentant un danger potentiel mis en lumiére
par une enquéte auprés du public ou une inspection.

- La qualité des chemins pour piétons, par exemple
la portion de 1'itinéraire piéton coincidant avec le
trottoir d'une rue principale, etc.

Des critéres additionnels peuvent se révéler dignes

d'intérét selon les cas ou la situation:

- Importance d'un contrdle social. Quelle est la
proportion d'un chemin pour piétons, pour laquelle
le contrdle social est assuré, par exemple en étant
visible & partir des appartements qui se trouvent
au voisinage?

- Différences de niveau. Quel réseau ou quelle variante
du réseau offre-t-il la plus faible différence de
niveau a surmonter?

- Se prétant aux jeux. Quel réseau offre-t-il Te plus
de possibilités de jeux; ou lequel englobe-t-il Te

voir chapitre

voir chapitre

voir chapitre

voir chapitre

voir chapitre

voir chapitre
Jusqu'a

<G

U O

.1

6.2

3

6.6

N
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mieux des possibilités de jeux telles que parcs,
rives de lacs, terrains de jeux s'adressant au plus
grand nombre?

- Se prétant aux achats. Quel réseau offre-t-il au
migrant journalier qui se rend 3 son lieu de travail
la possibilité d'effectuer des achats; a quelle pro-
portion de migrants cela s'applique-t-il1?

- Parcours avec chaises roulantes, etc.

Ces critéres ne représentent qu'une sélection. Les
méthodes de sondage et d'évaluation les plus importantes
qui s'y rapportent vont €tre briévement considérées.

Les données nécessaires a 1'évaluation doivent étre
aéquises soit sur la base des plans ou d'informations
statistiques (par exemple nombre d'écoliers, nombre
d'habitants), soit par -enquéte auprés de la population
ou inspection.

Lors du calcul des coefficients de pondération ou lors
de la comparaison des alternatives, le nombre d'usagers
des chemins et des équipements correspondants peut avoir
son importance. I1 importe donc d'inclure les zones
encore a batir dans le processus d'évaluation.

Les déplacements des différentes catégories d'usagers
doivent étre pondérés en fonction du critére étudié; il
est par exemple concevable d'attribuer un poids plus
élevé au danger qu'il y a & traverser une route princi-
pale pour des écoliers du jardin d'enfants que pour un
migrant se rendant & son travail. Lors de chaque évalu-
ation, 1'échelle de pondération doit étre indiquée,
afin que les résultats puissent étre reproduits.

La densité du réseau de chemins piétons ou celle des
équipements favorisant le piéton constitue un critére
d'évaluation supplementaire. Dans ce cas, la densité

du réseau péut étre considérée comme étant la longueur
de chemin par hectare. Dans les régions d'habitat tradi-
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tionnelles, des réseaux d'une densité de 200 m par
hectare sont chose courante. On doit aussi s'efforcer
d'atteindre la méme densité dans les nouveaux quartiers
(autant que possible, sans inclure Tes trottoirs).

1.6.1 ZONES DE DESSERTE

Selon les théses développées dans les chapitres 1.3.2 et
1.3.3, les zones d'habitation doivent étre délimitées en
tenant compte de la distance piétonne jusqu'aux buts a
atteindre, donc tout particuliérement par rapport aux
centres de quartiers ou de petits quartiers. Cela signi-
fie que les zones de desserte correspondant aux catégo-
ries d'usagers de la fig. 1-29 doivent déja étre consi-
dérées lors de la planification.

Les quartiers (ou petits quartiers) doivent étre ordonnés
et organisés de fagon 3 ce qu'ils d'intégrent a la
structure de la ville tout en garantissant une qualité

de vie élevée pour les piétons et dans le domaine de
1'habitat. Outre le rattachement du quartier ou réseau

de Ta circulation d'un rang plus élevé (par exemple a

Fig. 1-31:
Découpage de la ville
(selon Machtemes, 1979)

Petit quartier

® Centre d'un
petit quartier

Centre-ville

= Axe principal de
la circulation
particuliére

ILETTE Axe principal des

transports publics
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1'aide de bons raccordements aux moyens de transport a
courte distance), une correspondance souhaitée entre la
zone de desserte piétonne et la zone bdtie acquiert une
importance particuliére.

Le découpage de la ville résultant de ces contraintes
est illustré par la fig. 1-31.

Dans le cas d'agglomérations déja existantes, la situa-
tion de la construction est déja figée dans une large
mesure et de nouveaux découpages seraient difficiles.
Toutefois, il est souvent possible de procéder a une
répartition en ce que 1'on nomme "cellules d'habitation",
c'est-d-dire en région d'habitat possédant une qualité
plus élevée dans le domaine de 1'habitat ainsi que

1és mesures de protection de 1'habitat correspondantes.
Lors de cette répartition, il importe évidemment de
délimiter les cellules en fonction des zones de desserte

piétonnes.

Lors du processus de délimitation, on distinguera entre
les grands quartiers (resp. village) et les petits
quartiers. Dans le cas des grands quartiers, les distan-
ces piétonnes qui entrent en jeu sont celles concernant
les usagers du train, les éléves du secondaire ou les
achats hebdomadaires; dans le cas des petits quartiers

et des "cellules d'habitation" par contre, ce sont plutdt
celles concernant les &léves de 1'école primaire (éven-
tuellement les écoliers du jardin d'enfants), les

usagers des bus et Tes achats quotidiens.

Dans le cas d'un projet, les limites supérieures de
distance indiquées comme "idéales" dans la fig. 1-29,
colonne 2 servent de rayon a@ une zone de desserte
idéalisée (circulaire) autour du lieu de destination
correspondant (centre de quartier, école, jardin d'en-
fant, arrét des transports, etc.). La région d'habitat
devrait alors é&tre recouverte de ces zones de desserte
idéalisées de fagon aussi compléte et réguliére que
possible (fig. 1-32).
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Les distances de marche effectives jusqu'a la périphérie
de 1a zone de desserte seront toutefois, @ cause des
détours, un peu plus grandes que les valeurs "idéales"

de la fig. 1-29 colonne 2; elles resteront cependant en
général quelque peu inférieures aux valeurs indiquées
dans 1a colonne 3 comme constituant le maximum tolérable.

I1 est évident que Ta méthode esquissée ici pour la dé-
termination des zones de desserte peut également étre
utilisée en sens opposé: si 1'extension de la construc-
tion d'un quartier est déja déterminée et que 1'on doive
par exemple déterminer 1'emplacement idéal du jardin
d'enfants, on tracera un disque ayant comme rayon la dis-
tance de marche supérieure "idéale" correspondant au cas
des jardins d'enfants. Ce disque sera placé sur la zone
batie de fagon a recouvrir celle-ci aussi complétement
que possible. Le centre du disque indique 1'emplacement
idéal du jardin d'enfants (on suppose une densité d'en-
fants uniforme et des facteurs de détour, déclivités et
dangers comparables dans toute la zone).

Les zones de desserte effectives pour un but piéton, par
exemple une école ou un centre commercial, peuvent aussi
étre déterminées sur la base d'une enquéte dans Tle cas
d'une région déja bdtie. Le terrain a batir encore dis-
ponible doit bien entendu étre pris en considération afin
de pouvoir 1'inclure dans 1'évaluation des résultats.

LTSI
SIS
KA L

2
o
#~

voir chapitre 1.8

Fig. 1-32:

Recouvrement d'une commune a
L'atde des zones de desserte
idéalisées des jardins d'en-
fants .(K)
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Chemin choisi

O Point de départ

. But

Fig. 1-34: Catégories de
chemins

000et C(hemin pour
piétons

®000¢  Rye de quartier

mmmm Trottoir le long
d'une rue principale

1.6.2 DISTANCES DE MARCHE

Les valeurs indiquées dans la fig. 1-29 peuvent étre
utilisées pour 1'élaboration des réseaux ainsi que pour
leur évaluation.

La distance de marche effective, respectivement 1'iti-
néraire choisi entre le point de départ et le but de 1la
marche seront reportés et mesurés. Dans ce cas, on peut
utiliser des estimations ou les résultats de sondage
(fig. 1-33).

Dans le cas d'estimations on fera coincider les itinérai-
res des piétons potentiels entre les points de départ et
d'arrivée avec la liaison piétonne la plus directe. Dans
le cas de sondages, les itinéraires vraiment utilisés
seront déterminés par enquéte auprés de la population.

Le tracé des chemins choisi peut étre classifié de facon
multiple, selon les catégories d'usagers ou le but a
atteindre, par exemple pour les éléves d'une classe ou
d'une tranche d'dge donnée; ou encore pour les éléves
d'un batiment scolaire donné; ou pour les éléves de
1'ensemble des bdtiments scolaires d'un village, etc.

Les données seront donc rassemblées selon les critéres
de classification désirés et les moyennes effectuées.
Les valeurs moyennes Dm permettent la comparaison entre
les différentes catégories d'usagers, respectivement
les différents buts, ou encore entre les données obte-
nues par sondage et les valeurs d'indication tirées de
la fig. 1-29, ou enfin selon les catégories de chemins
(fig. 1-34).

La distance de marche moyenne mu]tip]iée par le facteur
1,5 donne le rayon Rt d'une "zone de desserte théorique
de forme circulaire". Le rayon peut étre comparé aux
valeurs "idéales" de la fig. 1-29, colonne 2 (fig. 1-35,
1-36).



Aspects de planification des aménagements

de desserte linéaire y7
Eta Echelon Nombre D = distance Rt = Dm x 1,5 Valeur idéale
blissement d'écoliers | "de marche selon fig. 1-29,
scolaire moyenne colonne 2

A Primaire inf. 151 330 495 500

(classes 1.-3.)

Primaire inf.

B + supérieure 42 417 625 500 ; 800
(classes 1.-6.)
9y Secondaire 600 709 1063 1000

(classes 7.-9.)

Fig. 1-36: Comparaison entre les distances de marche effective et leur valeurs idéales

Dans Ta fig. 1-36, on voit que:

Etablissement scolaire A: La valeur idéale de 500 m se
n'est pas franchie par la valeur de Rt' La zone de
desserte se révéle donc satisfaisante.

Etablissement scolaire B: La valeur idéale de 500 me se
rapportant aux classes inférieures est dépassées (625 m),
celle de 800 m pour les classes supérieures n'est cepen-
dant pas encore atteinte. Les écoliers les plus jeunes
doivent donc déja couvrir pour se rendre a 1'école une
distance qui est & la limite supérieure de ce qui est
acceptable.

Etablissement scolaire C: La zone de desserte théorique

obtenue (Rt) dépasse légérement la valeur idéale (1000 m).

Dans ce cas, le report partiel de la circulation piétonne Fig. 1-35: _
. R . Zone de desserte théorique
aux moyens de transport publics ou a la bicyclette est

. L. . D = Distance effective de
probable. Les dispositions correspondantes (arréts des e moyzzze
transports publics, chemins pour b1cyc1§ttes) doivent R. = Rayon de la zone
étre prises. théorique de desserte

1.6.3 FACTEUR DE DETOUR

Le facteur de détour défini dans le chapitre 1.5.3 peut
étre obtenu pour chaque chemin piéton choisi. La facon

la plus commode consiste & procéder & cette &valuation
en méme temps qu'au relévement des distances de marche.
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Comme on 1'a décrit dans le chapitre 1.5.3, il est possi-
ble d'évaluer les moyennes arithmétiques par catégorie
d'usagers ou par but a atteindre non seulement pour les
distances de marche, mais également pour les facteurs

de détour. Les moyennes obtenues sont alors comparées

aux valeurs indiquées dans la fig. 1-29, colonne 4;

elles devraient étre moins élevées.

Les facteurs moyens de détour par rapport au but a
atteindre donnent des informations sur le degrée d'ali-
gnement des chemins pour piétons par rapport au but en
question. Dans le cas des catégories d'usagers particu-
1iérement sensibles aux détours, tels que les migrants
quotidiens ou les gens faisant des achats, il importe
de ne pas exiger de trop grands détours, afin de ne pas
remettre sérieusement en question 1'attractivité du
réseau de chemins pour piétons.

Les réseaux de chemins qui présentent des facteurs de
détour trop élevés doivent étre corrigés, respectivement
complétés.

1.6.4 POINTS DANGEREUX

Les points dangereux sont localisés 13 ol le piéton est
particuliérement exposé au danger ou 1a ou 1'on soupgonne
1'existence d'un danger de ce genre. Dans la majorité des
cas, il s'agit des dangers de la circulation. Les points
dangereux peuvent étre percus de fagon ponctuelle, comme
dans le cas des passages pour piétons; mais ils peuvent
aussi inclure des sections entiéres du.trajet, par exem-
ple lorsque le piéton doit longer Ta chaussée d'une rue
ol la circulation est dense ou rapide.

Les points dangereux peuvent étre déterminés de différen-
tes maniéres:

- Par la juxtaposition du réseau de chemins (projeté)
avec le reste du réseau de communication; les points
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Les points dangereux peuvent étre pondérés de plusieurs
fagons:

présentant un danger potentiel seront ainsi mis en
lumiére:

Sur la base de projets de rues, respectivement des
plans de situation en considérant la situation des
passages pour piétons et la visibilité dont dispose
un piéton sur sa bande de marche par rapport a la
circulation approchante; ou encore sur la base des
vitesses de la circulation possibles et la visibi-
1ité du piéton par le conducteur, donc sur la base
de la distance de freinage nécessaire jusqu'au
passage pour piétons; ou encore en considérant les
surprises possibles, par exemple lorsque quelqu'un
surgit d'entre les véhicules a 1'arrét sur la v
chaussée;

Grdce aux sondages mentionnés au chapitre 1.6.2; par
exemple, les points dangereux percus par la personne
interrogée seront reportés sur 1'itinéraire piéton.
De cette fagon, on introduit sciemment un jugement
subjectif;

En jugeant la situation sur piéces, c'est-a-dire par
évaluation critique des équipements pour piéton dans
le cas de leur interdépendance avec le reste du réseau
de communication;

nircnpir NG ,

Par le dépouillement des statistiques des accidents, \
en considérant leur situation et Teur répartition géo- | |

graphique dans Te réseau.

Nombre de mentions lors des sondages;

Prédiction du nombre de fois qu'une chaussée sera tra-

_ e _ . . ’ Fig. 1-37:
versée par les piétons ou par une catégorie particuli- Ezemple d'un plan de dan-
ére d'usagers (au stade de la planification); ger (les points dangereux
Encombrement de la voie de communication; par exemple Le plus sowvent cités par

. . les éléves et le nombre
nombre de véhicules par heure de pointe; de mentions correspondant)
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voir chapitre 1.8

Critéres

- Vitesse de la circulation;

- Largeur de la chaussée a traverser;

- Mesures de sécurité; par exemple passage pour piétons
présent ou absent; feux de signalisation.

I1 est conseillable de reporter les points dangereux et

les coefficients de pondération correspondants dans un

plan d'ensemble (fig. 1-37).

Les projets de réseaux ainsi que les réseaux déja exi-
stants doivent entre autres étre évalués en tenant
compte de Ta position et de 1'importance des points dan-
gereux. La réduction et 1'assainissement des points dan-
gereux constitue 1'un des objectifs majeurs de Ta plani-
fication des chemins pour piétons.

1.6.5 QUALITE DES CHEMINS POUR PIETONS

La qualité d'un chemin pour piétons ou d'un réseau de
chemins peut étre jugée selon différents critéres:

- (Capacite

- Commodité

- Sécurite

- Conception

- Environnement, vue, installations correspondantes
- Controle social

- Qualité de 1'expérience, possibilités de jeux.

La capacité est traitée au chapitre 1.7. On ne mention-
nera donc ici qu'une mesure simple de la qualité, englo-
bant la sécurité, la conception et Ta qualité de
1'expérience:

La qualité de 1'expérience dans le cas d'un chemin
(séparé) pour piétons est estimée supérieure au cas

d'un trottoir. La sécurité par rapport a la circulation
est également plus grande sur un chemin pour piétons que
dans le cas d'un trottoir. Pour cette raison, un réseau
de chemins pour piétons dont seule une faible fraction
se compose de trottoirs et qui comporte donc une propor-
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tion considérable de chemins piétons séparés est égale-

ment mieux apprécié.

Sur la base de ces réflexions, nous allons maintenant

examiner les "chemins choisis de facon effective" selon

la proportion de trottoir ou de chemins pour piétons

correspondante, c'est-a-dire selon les catégories de

chemins.

Un itinéraire pour piétons peut étre classé dans Tes

catégories de chemins suivantes:

Rues principales dépourvues de trottoir

Rues principales pourvues d'un trottoir

Rues de quartier pourvues d'un trottoir

Rues de quartier a faible densité de circulation

avec ou sans trottoir

Rues résidentielles; chemins ruraux

Chemins pour cyclistes/ chemins pour piétons combinés
Chemins pour piétons

Cette liste de catégories peut étre étendue ou modifiée

selon les besoins.

Pour évaluer la qualité des chemins pour piétons, le ré-

seau de chemins piétons sera superposé au reste du réseau
de communication et Ta distance par piéton sera déterminée
pour chaque catégorie de chemin. I1 est possible d'employer
pour cela Te méme réseau de base que pour la détermination
des points dangereux. Les trongons de chemin seront listés
individuellement par catégorie d'usagers ou par but piéton
de maniére similaire a ce qui a été prbposé dans Te cas de

la détermination des distances de marche. Les moyennes

correspondantes peuvent ici aussi étre calculées.

voir chapitre 1.6.2

Catégories de
chemins

Méthode

voir fig. 1-34
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Oeding, D.: Verkehrsbelastung
und Dimensionierung von Geh—

wegen und anderen Anlagen des
Fussgdngerverkehrs. "Strassen—
bau und Strassenverkehrstech-
nik", Fascicule 22, Bonn 1963

1.7 CALCUL DES DIMENSIONS

Le calcul des dimensions des équipements pour piétons

s'effectuera selon le tableau 2 qui est basé sur les

valeurs de densité de Oeding. Le procédé est le suivant:

a) Comptage ou estimation de la circulation piétonne dans
le cas d'une section transversale déterminée.

b) Détermination de la circulation piétonne caractéris-
tique selon le tableau 1.

c) Détermination de la pointe caractéristique par minute
selon Te tableau 2.

d) Détermination des degrés de commodité selon le tableau
2 (Dimensionnement).

e) Détermination ou appréciation de Ta largeur du chemin.

1.7.1 COMPTAGE, ESTIMATION

I1 est possible soit de compter soit d'estimer le nombre
de piétons dans le cas d'une section transversale déter-
minée.

Lors d'estimations, on veut par exemple déterminer le
nombre d'écoliers, de travailleurs, de migrants sur la
base de Teur domicile, de leurs Tieux de travail ou de
la capacité d'accueil des transports publics, etc. Cette
méthode n'est a vrai dire pas trés précise, mais elle
est souvent la seule possible dans le cas de nouveaux
quartiers ou de nouveau équipements. Une trés grande
précision est du reste superflue dans la plupart des

cas car la Timite de charge des chemins piétons est
relativement flexible et se trouve normalement bien
au-dessus de 1'encombrement réel.

Dans le cas de projets au coeur d'une ville, il importe
toutefois d'avoir recours au comptage des piétons. Cette
méthode est, de par sa nature méme, plus précise que de
simples estimations. Dans ce cas, les piétons seront dé-
nombrés a 1'endroit d'une coupe transversale critique
déterminée, et ce pendant des intervalles de 10 minutes,
si possible @ une heure de pointe. La durée totale du
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comptage ne devrait pas tomber au-dessous de 30 minutes.
Afin de fixer avec certitude 1'heure de pointe, il est
indispensable de procéder & des comptages témoins préli-
minaires au cours de la semaine et pendant la journée.

Les dénombrements doivent si possible étre effectués de
maniére indépendante pour les deux directions de marche,
bien que Te dimensionnement s'effectue sur la base du
nombre total de piétons dans les deux directions.

1.7.2 DETERMINATION DE LA CIRCULATION PIETONNE
CARACTERISTIQUE

L"importance de la circulation fluctue au cours du mois,
en particulier dans le cas de la circulation pour les
achats, comme par exemple selon le jour de paie ou de
maniére annuelle a cause des vacances et des achats de
fin d'année.

A T'aide du tableau 1, i1 est possible de convertir les
valeurs acquises selon Ta section 1.7.1 pour couvrir le
cas des pointes caractéristiques de la circulation qui
se produisent habituellement dans le centre des agglo-
mérations avant No€l; cette conversion peut étre effec-
tuée selon les besoins pour des valeurs par demi-heure ou
par 10 minutes.

Tableau 1: Détermination de la circulation piétonne Valeurs par
caractéristique 10 minutes

Valeurs par
30 minutes

1. Comptage au milieu du mois. Valeurs de pointe selon
chap. 1.7.1. Combiner les deux directions.

2. Majoration de 1) pour la détermination des valeurs

de début et de fin de mois: 30% + +
3. Valeurs de début et de fin de mois:

somme de 1) et 2)
4. Magjoration de 3) pour la valeur de décembre: 30% + -+

5. Circulation piétonne caractéristique en décembre:
somme de 3) et 4)

6. Largeur du chemin en métres .

7. Circulation piétonne caractéristique servant au
caleul: 5) divisé par 6) piétons/métre
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Notons ici que:

- Le début et la fin du mois présentent des valeurs
environ 30% plus &levées que le milieu du mois (les
valeurs de début de mois sont d'environ 20% plus
élevées que la moyenne sur le mois entier).

- Les valeurs en décembre sont d'environ 30% plus
élevées que celles des autres mois.

Les valeurs en décembre doivent étre considérées comme
déterminantes dans le cas du centre d'une agglomération.
Une conversion & une largeur de chemin d'un métre est
effectuée.

Si le comptage s'effectue pendant 1'occupation de pointe
d'un jour ouvrable au milieu du mois (exception faite de
décembre), on entre & la premiére ligne du tableau avec
1a valeur de dénombrement correspondante; si au contraire
le comptage a été effectué pendant la premiére ou la
derniére semaine du mois, i1 faut entrer directement a

la Tigne 3.

1.7.3 POINTE CARACTERISTIQUE D'UNE MINUTE

En partant de la circulation piétonne caractéristique
du tableau 1, Tigne 1, i1 est possible de relever a la
1igne 3 du tableau 2 la valeur de la pointe caractéris-
tique d'une minute employée directement dans le calcul
des dimensions. Pour ce faire on entre, selon que 1'on
travaille avec des valeurs par 30 ou par 10 minutes,
directement & Ta ligne 1, respectivement & Ta ligne 2
et on 1it au-dessous 1a pointe de une minute par métre
de largeur de chemin. Les interpolations sont permises.

1.7.4 DETERMINATION DES DEGRES DE COMMODITE

Les degrés de commodité sont fonction de la densité des
piétons. ITs sont indiqués dans le tableau 2, en fonction

de 1a valeur de la pointe caractéristique de une minute.
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Tableau 2: Dimensionnement

1 |Valeurs sur 30min.| 300 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200
piétons/métre

2 |Valeurs sur 10min.| 150 230 310 380 450 520 590 660 710 760
piétons/métre

Pointe caracté—

o ]
3 |vistique d'une 20 | 30| 40 50 60 70 80 90 | 100 | 110
minute

piét. /min.métre

Circulation pour
4 lies achats O ¢ ¢ ® i X + =3 —&— <t

Spectacle/
8 manifestceztion O O ¢ ¢ ‘ . . >< —i_ _i_

6 |Circulation socio-| Q) O ¢ ¢ ¢ & @ ¥ | X

professionnelle
cire. eire. | eire.
7 | Souhaitable pour les mixte | profes—
achats stonnelle
> > ——P

Données en nombre de piétons pour les deux directions combinéec
Degrées de confort: () marche sans entraves

géne supportable

cireulation dense

ecirculation trés dense

cohue

4+ X1 o<

chaos
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11 faut noter que les degrés de commodité dans le cas de
la circulation pour les achats ne sont pas les mémes que
dans le cas de spectacles/manifestations, respectivement
de la circulation @ but socio-professionnel. Afin d'as-
surer une marche libre d'entraves, 1la circulation dans
le cas d'achats doit &tre plus faible, ce qui se congoit
immédiatement lorsqu'on pense @ la géne mutuelle causée
par les paquets des achats, etc.

La ligne 7 du tableau 2 indique les degrés de commodité
qu'il faut s'efforcer d'atteindre pour les différents
types de circulation. Cela signifie donc que Tes pointes
caractéristiques de une minute correspondantes doivent
étre respecteées.

Les lignes 4, 5 et 6 indiquent les degrées de commodité
correspondant aux différentes valeurs de pointes de une
minute.

1.7.5 DETERMINATION DE LA LARGEUR D'UN CHEMIN

Lorsque Ta densité piétonne devient trop élevée, le
degré de commodité diminue avec rapidité et 1'on en
arrive a la cohue et au chaos. Cela indique que le mo-
ment est venu d'élargir ou de délester les chemins
piétons correspondants.

Supposons que lors d'une enquéte, on ait constaté que
la circulation par minute pendant le mois de décembre,
dans Te cas d'un chemin emprunté pour faire les achats
et dont la Targeur est de 4.00 métres, est de 4000 per-
sonnes en 30 minutes (lignes 5 et 6 du tableau 1); 1la
circulation piétonne caractéristique pour une largeur
de un métre correspondant a la ligne 7 est de 1000 per-
sonnes. Si 1'on entre ce nombre a 1a ligne 1 du tableau
2, on 1it dans la colonne correspondante la valeur de
50 piétons pour la pointe de une minute. (Attention: la
valeur de la pointe de une minute est plus élevée qu'un
trentiéme de la valeur par demi-heure a cause de 1'irré-
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gularité des distributions!). A la ligne 4, cette circu-
lation pour les achats est décrite comme étant "dense".
La circulation socio-professionnelle présente, elle, une
"géne supportable". Comme i1 s'agit d'un chemin destiné
aux achats, la pointe caractéristique de une minute ne
devrait pas - selon la ligne 7 - excéder 30 personnes
(voir Tigne 3). A la ligne 1, on peut donc déterminer
que Te nombre de piétons par 30 minutes et par métre de
largeur ne devrait pas excéder 600 personnes.

Dans Tle cas d'un afflux de 4000 personnes en 30 minutes,
on voit donc que Te chemin devrait avoir environ

4000 : 600 = environ 7 m de large afin de permettre une
circulation a peu prés supportable. La largeur du che-

min est ainsi déterminée.

I1 est possible d'effectuer de maniére analogue n'impor-
te quel dimensionnement ou examen critique de chemins.

I1 faut remarquer que le dimensionnement du tableau 2
est donné par métre de largeur du chemin mais ne conser-
ve sa validité que 1a ol i1 est possible de se croiser
Tibrement, c'est-a-dire 1a ou la largeur du chemin est
d'au moins 1.50m.

Note:

Dans le cas d'une circulation piétonne faible et régu-
liére, par exemple dans le cas des villages, un dimen-
sionnement par calcul du chemin pour piétons au moyen
des tableaux 1 et 2 devient superflu.

voir chapitre 7.2.2
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Pour les détails du déroule-
ment pratique, VOLY aussti:
Boesch H./Oswald R.: Schul-
wegsicherung und Schulweg-
planung — am Beispiel einer
Gemeinde. Série des
publications ALP No 3

(a) Dans le cas de la liste
d'activités C, inclure
également les nouveaux
réseaux.

(b) Dans le cas de la liste
d'activités C, inclure
également les chemins
piétons existants dans
les zones destinées a
étre bdties.

(¢) Dans le cas de la liste
d'activités C et D, il
faut inclure les buts
projetés ainsi qu'éven—
tuellement ceux déja
existants.

(d) Dans le cas des zones
potentiellement a
bdtir: estimations.

(e) Dans le cas des listes
d'activités C et D, sur
la base de progjets
généraux de réseaux.

1.8 DEROULEMENT DU PROCESSUS
1.8.1 LISTES D'ACTIVITES

Le déroulement de la planification des réseaux de
chemins piétons s'effectue selon chaque liste d'acti-
vités correspondante. Ces activités peuvent étre repar-
ties comme suit:

A Examen critique, correction et extension des réseaux
existants.

B Comme point A, mais 1imité & certains catégories
d'usagers, par exemple réseaux de chemins pour se
rendre & 1'école.

C Etude et examen critique de nouveaux réseaux en
liaison avec des nouvelles constructions.

D Extension de réseaux ou de parties de réseaux déja
existants dans des agglomérations a de nouvelles
zones a batir.

1.8.2 PLAN DE TRAVAIL

On doit tenir compte des étapes suivantes du plan du
travail.

1. Définition des taches.
2. Délimitation de la zone soumise & un examen critique.

3. Recensement des rues et du réseau de chemins
- réseau de rues existant selon catégories, cf.
chapitre 1.6.5 (a)
- chemins piétons existants selon état, largeur,
revétement, déclivité, etc. (b)
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4. Investigation du flux des piétons

buts selon catégories de piétons, comme écoles,
magasins, arréts des transports, etc. (c)

zones de desserte pour les différents buts, en
fonction du nombre d'éléves, de Teur domicile,

pour les migrants, etc. (fig. 1-38)

recensement du chemin effectivement parcouru selon
les catégories de piétons et conformément au chapi-
tre 1.6.2 (d)

comptage des piétons (d).

5. Analyse des réseaux

situation, nombre et nature des points dangereux
dont ceux désignés nommément, ceux présents et ceux
potentiels.

classification des liaisons piétones selon les
catégories de chemins conformément au point 3;
obtention des longueurs de chemins conformément

au chapitre 1.6.5.

. Equilibrage du réseau et des flux de piétons

concentration des flux observés et estimés dans la
mesure du possible (prendre en considération les
détours, les possibilités de variations, 1'attrac-
tivité.), répartition entre le réseau de chemins
existant et les parties nouvelles.

détermination des goulets d'étranglement ou des
insuffisances potentielles du réseau (e).
dimensionnement selon les chapitres 1.7 et 7.2 (e).
mise en évidence des différentes classes de points
de conflit comme les passages Supérieurs ou sou-
terrains, les dispositifs de feux de signalisation,
etc.(fig. 1-39).

7. Propositions de réseaux (fig. 1-40).

=

mise a jour des propositions de réseaux, y compris
possibilités ultérieures d'extension, assainisse-
ment, etc.

discussion du réseau en ce qui concerne les diffé-

._\
e b

:
N\
T

/4

l
I]\Su/k'im I

Fig. 1-38:

Zone de desserte d'un
établissement scolaire
(Etablissement scolaire
Beewies, Stdfa)

Fig. 1-39:

Mise en évidence des points
de conflit. Le chemin pour
se rendre & l'école (@) W
traverse une rue principale:
point de conflit (@) K
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rentes catégories d'usagers, leur domicile et le
but de Teur marche (vérification des propositions
selon point 5, analyse des réseaux).

8. Concept et rapport, ci-inclu le degré d'urgence
(ordre de priorité), 1'estimation des colts, le

déroulement du processus.

Fig. 1-40:

Exemple de proposition de
réseau dans le cas de la
planification des chemins
pour se rendre d 1l'école.
(Etablissement scolaire
Beewies, Stdfa)

. Etablissement scolaire
i n dion : i A
Jardin d'enfants ! B i
¢ ' ;F. P
, . |
Ox Point de conflit .
PN Timitation de la circu— e
Lation nécessaire
N
FERRSVENTE

Chemin piéton a
réaliser
ceeesees  Conserver le chemin
piéton existant

Chemin piéton non
protégé longeant
la chaussée

‘‘‘‘‘ Trottoir

Limite des zones de
desserte

Toutes les parties du réseau
reproduites sont discutées
dans le Papport sur la pro-— Reproduit avec 1'autorisation du 2.12.1982 de l'office pour

les améliorations foncidres et de l'office topographique

pOSition de Péseau- du canton de Zurich.
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Au chapitre 1.8, nous avons illustré les maniéres de
procéder a l'aide d'un exemple tiré de la planification
des chemins de 1'école. Les méthodes de planification
des chemins empruntés par les écoliers font 1l'objet d'une
introduction détaillée assortie de commentaires dans la
publication de 1'ALP "Schulwegplanung und Schulwegsiche—
rung — am Beispiel einer Gemeinde" (disponible en alle-
mand seulement). Le bureau suisse de prévention des
accidents (BPA) a publié une brochure intitulée "Sécuri-
té sur le chemin de l'école". Les aspects concernant la
planification et ceux concernant les problémes tech-
niques de la circulation sont donc déja couverts de fa-
gcon exhaustive. Cette section traitera donc avant tout
des aspects psychologiques et des aspects ayant trait

au comportement qui entrent dans le cadre de la planifi-
cation des chemins empruntés par les écoliers.

La planification des chemins empruntés par les écoliers
constitue une partie de la planification des chemins pour
piétons. Lors de 1'enquéte statistique concernant les
écoliers de la Suisse pour les années 1980/81, on a re-
censé 120'000 écoliers de jardin d'enfant et 850'000
enfants et adolescents qui fréquentent quotidiennement
1'école, dont 450'000 pour 1'école primaire. Du lundi au
samedi, les jardins d'enfant et les écoles constituent

2 fois respectivement 4 fois la destination et Tle point
de départ de tous Tes chemins empruntés par les écoliers.
Le temps passé sur le chemin de 1'école par enfant et par
jour, dans le cas des communes d'une certaine étendue,
est d'environ 1 heure. Cela exige un grand effort de Ta
part de 1'enfant lorsque celui-ci doit sans cesse prendre
garde au danger toujours croissant constitué par la
circulation des véhicules a moteur.

Le but de la planification des chemins empruntés par les
écoliers est de "restituer" aux enfants le chemin de
1'école, d'en refaire un chemin de jeux, de bavardages
et de délassement. La condition préalable est la
sécurité du chemin.

On n'exigera donc pas "la sécurité ou la découverte, mais
bien la sécurité dans la découverte". En plus de 1'éli-
mination des points dangereux, le maintien et Ta création
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de chemins pour se rendre & 1'école offrant une grande
variété est une tdche importante dans la gestion des
communes. La planification des chemins empruntés par les
écoliers suppose donc une capacité prononcée de s'identi-
fier aux enfants et une connaissance précise de leurs
possibilités.

2.1 LE CHEMIN DE L‘ECOLE COMME MOMENT DE LIBERTE
2.1.1 LE JEU COMME BESOIN FONDAMENTAL

La section qui suit montre la siginification du chemin
de 1'école dans le développement de 1'enfant et formule
quelques conditions qui doivent &tre remplies par un
chemin emprunté par les écoliers.

Dés le début de la scolarité, la jodrnée de 1'enfant
devient soumise a un horaire. L'horloge détermine le dé-
but et la fin des classes ainsi que les récréations sou-
vent trop bréves. C'est pourquoi 1'enfant est conduit a
chercher ailleurs ces moments de liberté dont il a besoin.

Le chemin de 1'école constitue 1'un de ces moments de
liberté. L'enfant n'est plus a 1'école et pas encore a

1a maison. I1 n'est pas sous contrainte et se sent libre.
L'itinéraire de 1'école posséde donc une signification
décisive pour le développement de la personnalité: c'est
d ce moment que se parachévent les expériences ludiques
et sensorielles de 1'environnement. L'enfant apprend a
connaitre son environnement, se trouve dans des situa-
tions nouvelles pour lui et satisfait sa curiosité par

le jeu.

Le jeu constitue un besoin fondamental pour 1'enfant.

IT Tui permet d'exercer sa créativité, d'acquérir un
sens des relations sociales et de perfectionner celui-
ci, d'évaluer des espaces et de faire enfin 1'expérience
toujours renouvelée de 1'univers au fur et a mesure que
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sa force et son agilité s'acroissent et qu'il relate de
nouvelles expériences a des connaissances nouvelles.

2.1.2 PRINCIPALES CATEGORIES DE JEUX
Les jeux peuvent étre classés sous trois catégories

principales:
- lors des jeux de mouvement, 1'enfant fait appel a ses

capacités physiques et fait 1'expérience de sa nature
corporelle.
- lors des jeux de relations, 1'enfant fait 1'expérience

des relations sociales et les met en rapport avec le
developpement de sa propre personnalité.
- lors des jeux de créativité, les impulsions créatri-

ces de 1'enfant permettent d@ celui-ci de développer
son imagination active.

La plupart des jeux de nos enfants ne peuvent pas étre
attribués de facon unique a 1'une ou 1'autre des caté-
gories principales de jeux. Par exemple jouer a

"la tape" est certainement un jeu de mouvement, mais
les éléves plus agés mettent plutdét 1'accent sur le
caractére de jeu de relations.

2.1.3 LES JEUX DE MOUVEMENT EXIGENT DE LA PLACE

L'enfant d'dge préscolaire préfére les jeux comportant
des mouvements rythmiques; au début de sa scolarite, i1
penche vers ceux qui obéissent a des régles définies;
ces régles peuvent étre préexistantes ou étre établies
par lui-méme. Les premiéres mises & 1'épreuve du courage
développent Ta conscience de ses propres accompiissements
qui trouvera plus tard son expression dans les différen-
tes activités sportives. Les plus prisés sont Tes jeux
guerriers encore sauvages avec un code d'honneur non
écrit. Les Jjeux guerriers et les jeux de mouvement con-
duisent a des escapades aussi inopinées qu'imprévisibles
et nécessitent donc un espace considérable.
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2.1.4 LES JEUX DE RELATIONS NECESSITENT DES RETRAITES

Au stade du jardin d'enfants, les enfants se vouent in-
tensément aux jeux en groupes resp. aux jeux de relations.
"Le petit docteur" ou "le petit marchand" instillent les
éléments de base de la formation sociale et permettent

3 chaque enfant de faire 1'expérience de différents com-
portements et de s'exercer a 1'ajustement social. C'est
ici que 1'influence du milieu familial, de 1'environne-
ment social et de notre situation culturelle au sens le
plus Targe sont observables de la fagon la plus précoce.
A coté des contacts avec d'autres enfants, 1'enfant a
sans cesse besoin de protéger son intimité et son moi
intérieur, d'une retraite ol i1 peut rester seul avec

ses pensées. Aprés avoir été confronté au sérieux de
1'école et aux exigences du chemin pour se rendre

d celle-ci, i1 Tui manque souvent au début de sa sco-
larité les jeux antérieurs de relations, leur sécurité
et Teur intemporaliteé.

Ces jeux sont maintenant remplacés par la formation de
groupes et de bandes. La collectivité ludique met &
1'épreuve les régles de la vie en commun, des clubs,

des groupes sportifs et des sociétés secrétes se font

et se défont, se donnent rendez-vous pendant et aprés
1'école. Les modéles en sont inspirés par la littérature
enfantine, la télévision et Tes bandes dessinées comme
"Zora la rouge", "Tom Sawyer" ou les "Stroumpfs". Les
endroits et les chemins seront rebaptisés et transfigu-
rés en un monde imaginaire dans lequel on peut vivre des
aventures, poursuivre des ennemis et organiser des éva-
sions. Que cela fasse courir de grands risques aux en-
fants est chose connue. Tout cela fait partie du jeu,

le danger est recherché et souvent sous-estimé. C'est
aussi pourquoi des réseaux slirs de chemins piétons
s'avérent indispensables.
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2.1.5 LES JEUX DE CREATIVITE NECESSITENT UN
ENVIRONNEMENT EXCITANT

Le jeu faisant appel @ la créativité n'a encore, dans le
cas de 1'enfant d'dge préscolaire, qu'd peine 1'achéve-
ment pour but. Le plaisir consiste bien plus dans Te
processus Tui-méme, mais se métamorphose dans le cas des
enfants en début de scolarité en la concrétisation créa-
trice des idées.

Ce qui Tui vient & 1'esprit, 1'enfant doit 1'essayer.
Jeu de créativité peut aussi signifier le développement
de nouveaux jeux, comme par exemple 1'invention de nou-
velles régles permettant de jouer au jeu des familles
sur le chemin de 1'école.

2.1.6 EXPERIENCES SENSORIELLES ET APPRENTISSAGE SOCIAL

Les expériences ludiques de 1'enfant sur le chemin de
1'école sont complétées par les expériences qu'il fait
de son environnement. Celles-ci concernent aussi bien Ta
nature que les chantiers de construction que 1'enfant
peut contempler des heures durant, la menuiserie et la
charpenterie ol il peut obtenir des déchets de bois, etc.
Les matériaux et les objets qui font partie de 1'environ-
nement - par exemple les escaliers, les murettes, les
estrades - influencent Te jeu et y sont incorporés. Les
quatre éléments, eau, air, terre, feu doivent étre
appréhensibles, tout comme les animaux et les plantes.

Pour Teur apprentissage social, les enfants ont donc
besoin, sans compter le chemin Tui-méme, d'endroits ol
s'attarder, d'endroits ol se livrer a des réflexions
contemplatives, d'endroits ol 1'on peut se rencontrer

~

ol encore jouer @ un jeu jusqu'au bout. Des endroits de

cette nature ne peuvent pas étre planifiés a priori, mais
sont découverts par les enfants, sont utilisés, et tom- Fig. 2-1:

bent de nouveau en désuétude. C'est justement pourquoi Les e”fu7t3 font usage de
leur environnement autrement

iz : L. ' : o &
le planificateur doit prévoir 1'environnement propice a que nous ne 1'avions prévu.
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Fig. 2-2.1:
Voiture en stationnement
du point de vue de l'adulte

Fig. 2-2.2:
Voiture en stationnement
du point de vue de l'enfant

leur apparition, c'est-a-dire réserver des endroits "non
planifiés" & 1'intérieur des zones planifiées (fig. 2-1).

Lorsque 1'enfant grandit, i1 veut choisir lui-méme le
chemin pour se rendre a 1'école, soit qu'il ait envie
d'accompagner autant que possible ses camarades de classe,
soit que Ta vitrine du magasin de jouets 1'attire. Un en-
fant que 1'on conduit chaque jour & 1'école en voiture
rate beaucoup de choses. L'enfant désire le changement,
i1 veut voir des choses nouvelles pour apprendre a les
connaitre, il veut décider Tui-méme du chemin pour se
rendre 3 1'école. Un choix d'itinéraires devrait étre
disponible (chapitre 1.3.11). En empruntant différents
chemins, 1'enfant apprend @ connaitre son quartier ou

sdn village, i1 étend son territoire, toutes conditions
requises pour étre capable de s'identifier a son envi-
ronnement. L'identification avec 1'environnement de
résidence est en effet de la plus grande importance

pour le développement de 1'enfant en un citoyen poli-
tiquement majeur et conscient de ses responsabilités.

2.2 FACULTES D'APERCEPTION ET DE
DISCRIMINATION CHEZ LES ENFANTS

En ce qui concerne 1'appréciation d'une situation de 1la
circulation, le regard d'un adulte est tout & fait diffe-
rent de celui d'un enfant. En outre, les problémes de la
circulation sont surtout percus du point de vue de
1'automobiliste.

2.2.1 FACULTES D'APERCEPTION

La faible hauteur des yeux d'un enfant est d'une impor-
tance déterminante. Un enfant ne voit pas ce qui se
trouve au-deld d'un véhicule en stationnement.

(fig. 2 - 2.1 et 2 - 2.2)

[T Tui est également plus difficile qu'd un adulte
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d'embrasser d'un coup d'oeil un dos d'dne de la chaussée.
Si nous voulons évaluer la situation de la circulation
du point de vue de 1'enfant, nous devons tout d'abord

nous "mettre a genoux" K (fig. 2 - 3)
Fig. 2-3:
@ Dos d'dne du point de vue
@ - de 1l'adulte (en noir)

- de l'enfant (en rouge)

On néglige aussi beaucoup trop le fait que les enfants
ne possédent qu'un champ de vision Timité. Le champ de
vision d'un enfant d'environ 6 ans se développe progres-
sivement jusqu'a son étendue définitive.Par conséquent
un enfant détecte moins vite les dangers qui se rappro-
chent latéralement et se crée moins vite un appercu de
situations de circulation complexes, (fig. 2 - 4)

54° Fig. 2-4:
Champ de vision
- de l'adulte (en noir)
- - de l'enfant (en rouge)
Source: Sharonov (1980)
‘B

90° //"'

|~
dehors! >

L'audition directionnelle est également encore trop peu
développée dans le cas des enfants en début de scolarité.
La détermination de la direction dans laquelle un véhi-
cule s'approche leur cause encore des problémes. De plus,
ils ne sont pas encore capables de filtrer correctement
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Fig. 2-6:

L'approche d'un véhicule n'est
pergue par 1'enfant jusqu'a
1l'age du jardin d'enfants que
comme "devenant plus gros”.

ces bruits pour les séparer du bruitage ambiant et de
les interpréter de fagon correcte; or ces bruits sont
importants pour 1'évaluation de 1'état de la circu-

lation.

I1 importe de mentionner une fois encore la relation
entre la fréquence des accidents et les capacités
mentales respectivement physiques des différentes tran-
ches d'dges exposée au chapitre 1.2.

2.2.2 FACULTES DE DISCRIMINATION

L'appréciation des distances et des intervalles de temps
par les enfants est mauvaise. Un chemin intéressant ou
un événement intéressant sont ressentis comme "trop vite
passés" et donc comme "vite passés". Cela arrive aussi
aux adultes, mais ceux-ci parviennent encore dans une
certaine mesure d estimer de maniére fiable la distance
effectivement parcourue ou le temps vraiment éccoulé.
Pas 1'enfant! Pour Tui, cette illusion est vécue de
facon objective. Le chemin ou le temps sont vraiment
"vite passés" pour lui.

Si un véhicule s'approche d'un passage pour piétons, il

sera en outre percu par les enfants jusqu'a la premiére

année de scolarité comme "devenant plus gros" et non pas
comme "s'approchant". C'est pourquoi 1'enfant n'est pas

encore en mesure d'estimer 1'éloignement et la vitesse.

IT ne sait donc jamais s'il dispose d'un temps suffisant
pour traverser, (fig. 2-5)

Les enfants voient souvent dans un véhicule un objet
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animé qui peut étre bon ou mauvais. Mais "bon" ou encore
"débonnaire" ne sont pas associés a "danger". Les dimi-
nutifs comme par exemple "la coccinelle" créés par notre
usage de la langue peuvent donc rendre plus difficile
une estimation réaliste du danger (fig. 2-6).

L'évaluation d'une situation de la circulation ne s'ef-
fectue pas toujours, dans le cas des enfants, sur la
base de considérations logiques. Le fait de traverser

la rue est par exemple regardé comme un pari: "J'ai
voulu voir si je pouvais traverser la rue avant 1'arri-
vée de 1'auto". Et Ta réussite d'un semblable pari est
percu comme un signe du destin: "J'ai pensé que si
j'arrivais a traverser, j'aurais aussi de la chance pour
1'épreuve de calcul de ce matin".

2.2.3 APERCEPTION DES RELATIONS

Les différents signaux captés par chaque organe des sens
doivent étre sans cesse intégrés et comparés en vue d'en
extraire 1'information sur laquelle se base la décision.
Ceci inclut également les événements qui viennent de se
produire. Cette aperception des relations, le tri des
impressions et le processus de décision exigent beaucoup
de 1'enfant. Celui-ci est souvent surmené, car les capa-
cités correspondantes se développent lentement et ne
sont de Toin pas encore complétement présentes lors de
1'entrée a 1'école. Ce n'est qu'au cours des premiéres
années de scolarité que 1'enfant apprend la difficile

régle de conduite: "réfléchir avant d'agir". Jusqu'alors,

une réflexion n'a consisté qu'en un monologue. Le slogan
"regarder avant de traverser" a pour but d'inciter 1'en-
fant @ Ta réflexion. I1 a toutefois été observé qu'un
enfant qui se répéte le slogan avec application traverse
ensuite Ta chaussée en courant, malgré la circulation.
Le sTogan est resté privé de signification ou a été videé
de son contenu et de sa signification par son incessante
répétition sous forme de "babillage". Dans ce cas, 1'ap-
prentissage de la circulation n'a rien d'accompli de plus

DG

Fig. 2-6: '"Coccinelle"

"Jugend und Strassenverkehr".
Publication de 1'association
suisse des enseignants No 45.
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que de tirer profit aussi bien que possible des facultés
disponibles. Pour éviter un surmenage constant des enfants
précisement lors des premiéres années de scolarité, il
faut adapter les chemins pour se rendre a 1'école aux
enfants, et non pas les enfants a la circulation (ce

qui est impossible). C'est pourquoi nous avons besoin de
réseaux de chemins pour piétons adéquats.

2.2.4 FACULTES D'ORIENTATION

Une connaisssance des facultés d'aperception et de discri-
mination des enfants est aussi importante pour pouvoir
évaluer correctement leurs facultés d'orientation. L'en-
fant doit étre familier avec le chemin menant a son
école. Son sens de la perspective est différent: 1la
palissade devant un batiment est plus proche de Tui et
plus significative que le batiment Tui-méme qui consti-
tue pour les adultes 1'élément spatial déterminant.
Comme le champ visuel de 1'enfant est plus étroit, il
Tui manque 1'apercu général qui est souvent considéré
comme allant de soi par les adultes. Ces éléments
devraient aussi étre pris en ligne de compte Tors de la
conception des chemins pour piétons.
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2.3 RECAPITULATION ET LIGNES DE CONDUITE

La sécurité est la condition préalable du chemin pour se
rendre @ 1'école considéré comme moment de Tiberté, ol
les expériences sensorielles et Tudiques de 1'environne-
ment ainsi que 1'apprentissage social sont possibles, et
ol 1'amour de 1'environnement peut s'épanouir. Sécuriteé
ne veut toutefois pas dire étre conduit a 1'école dans
la voiture des parents. Cela accroit simplement la cir-
culation et donc la menace pesant sur nos enfants au
voisinage de 1'école.

La sécurité commence par 1'élimination des points dan-
gereux les plus souvent cités. L'assainissement de ceux-
ci peut étre effectué soit par des mesures ayant trait
d la circulation, soit par des mesures d'organisation:

- Passages pour piétons

Bandes Tongitudinales pour piétons

Passages supérieurs et souterrains, etc.

Aux environs des établissements scolaires, des mesures
de construction (trottoirs, chicanes, barriéres de pro-
tection) sont 3@ envisager, ou encore la ségrégation de
Ta circulation dans le périmétre des établissements
scolaires, etc.

Dans le cadre des mesures d'organisation, i1 faut parti-

culiérement mettre en relief:

- la séparation temporelle du début/fin de 1'école et
des heures de pointe;

- 1'appel aux adultes pour le service d'aide 3 la cir-
culation prés des écoles;

- la protection des enfants au moyen d'un habillement
ou de parties de celui-ci bien visibles;

- 1'importance d'une éducation a@ la circulation, etc.

Tout cela ne constitue toutefois qu'une liste de propo-
sitions de mesures préliminaires destinées a assurer Ta
sécurité sur le chemin conduisant & 1'école. Des mesures
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a plus long terme exigent une planification du chemin
pour se rendre a 1'école s'étendant a 1'ensemble de 1la
commune et tenant compte non seulement du relevé des
points dangereux et de 1'établissement des priorités
correspondantes pour leur assainissement, mais encore
des intéréts des autres piétons (déplacements journa-
liers vers les arréts des transports, itinéraires pour
faire ses achats, etc.)

La planification du chemin de 1'école doit donc, ainsi

qu"il a été mentionné, étre considérée comme faisant

partie intégrante de la planification des réseaux de
chemins piétons. I1 faut chercher des solutions nouvel-
les pour la planification et la conception des chemins
pour se rendre a 1'école:

- Les écoliers doivent participer & la conception ou &
la transformation des passages souterrains pour les
rendre plus attractifs. '

- Le ruisseau du village ne doit pas étre canalisé
pour permettre d'élargir la rue mais doit au con-
traire étre intégré au réseau local de chemins pié-
tons & 1'aide de chemins piétons et de passerelles
supplémentaires.

- Une fontaine ramenée d la vie constitue toujours
un Tieu de rencontre et de jeu apprécié.

- Un droit de passage officiel par une propriété privée
8dvite aux écoliers des détours superflus et souvent
dangereux autour de cette méme propriété, etc.
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3.1 [INTRODUCTION

Les transports publics - et tout particuliéerement les

Y

transports publics a caractére régional comme les trams,

les bus, les trains de banlieue et les trains express
transurbains, - sont inséparables de la circulation
piétonne. Dans la grande majorité des cas, c'est a
pied que 1'on parvient jusqu'a 1'arrét de départ et
c'est a pied également que s'effectuele reste du trajet
a partir de 1'arrét de destination. Les 1iaisons pié-
tonnes constituent donc Tes cordons ombilicaux des
transports publics. Grace a elles, les transports sont
incorporés a 1'agglomération et c'est par elles qu'ils
sont rattachésaux Tieux de travail, aux centres et aux
endroits ou 1'on fait ses achats. Si 1'on décapite ces
liaisons, le systeme de transports publics reste sus-

pendu dans le vide sans points d'appui. (fig. 3-1)

Comme la qualité des liaisons piétonnes et celle des
transports publics sont interdépendantes et comme
toutes deux influent a leur tour sur la qualité de
1'habitat d'un quartier et la qualité de 1'emplacement
des centres, il importe de traiter avec la plus grande
attention le probléeme des chemins pour piétons et pour

cyclistes qui ménent aux arréts des transports.

IT importe pour cela de distinguer entre trois régions:

- Le réseau de chemins piétons, dans la mesure ol il

doit étre destiné a mener a des arréts des transports
et a des gares;

- la zone d'influence immédiate des arréts des trans-

ports comme Tes esplanades des gares, les accés aux
quais, Tes passages pour piétons conduisant aux re-
fuges de sécurité des trams, etc.;

- T'arrét, resp. la gare elle-méme, ci-inclu 1'organi-
sation interne d'équipements, dont les liaisons aux
zones annexes telles que stations de taxis, arréts

Fig. 3-1:

Les liatisons piétonnes consti-—
tuent les cordons ombilicaux
des transports publics

Liaison des transports

publics
——p Liaison piétonne
Point de départ d'un
=] p
déplacement

Point d'arrivée d'un
déplacement
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Critéres additionnels,
voir aussi chapitre 1.5

de bus, parkings de dissuasion, guichets, restaurants,
cabines téléphoniques, WC, etc.

Dans ce qui va suivre, on donnera principalement des
indications sur les réseaux de chemins pour piétons.
Ces indications reposent sur les considérations de pla-
nification introduites au chapitre 1. Les zones d'in-
fluence immédiate des arréts des transports ne seront
mentionnées que briéevement. L'arrét Tui-méme ne sera
pas considéré plus avant, car cela ferait intervenir
des connaissances extrémement spécifiques qui sont
fonction de 1'exploitation et ne sont entre autres
accessibles qu'aux spécialistes. I1 est bien entendu
aussi indispensable de ne pas perdre de vue les intéréts
spécifiques des piétons dans Tes zones ol se trouvent

ces équipements.

L'ensemble des critéres les plus importants pour Tles
liaisons piétonnes aux arréts des transports publics
est finalement composé de:

- Zones de desserte et distances de marche

- Sécurité

- Attractivité
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3.2 LE RESEAU DE CHEMINS POUR PIETONS

3.2.1 ZONES DE DESSERTE ET DISTANCES DE MARCHE

Les arréts des moyens de transport public devraient
étre installés et répartis de facon a ce que les "zones
de desserte idéalisées" (au sens du chapitre 1.6.1)
recouvrent aussi complétement que possible la zone d'ha-
bitation. Pour ce faire, il faut veiller a 1'application

des criteres de la fig. 1-29.

Les zones de desserte des gares sont sensiblement plus
étendues que celles des arréts de tram et de bus. La
taille de Ta zone de desserte dépend d'une part de Ta
densité du réseau des lignes de transport et d'autre
part de la distance du déplacement. A proximité immé-
diate de 1'arrét, 1'incitation a utiliser les transports
publics est en général nettement plus élevée que dans
les zones plus périphériques. Dans le cas du bus et du
tram, on peut considérer que cette incitation est deux
fois plus élevée dans un rayon de 100 métres qu'a une
distance de 250 métres. [Brandli, H. et al., 1978;

Walther, K., 1973]

Les chemins de fer nationaux néerlandais considérent
que le taux d'utilisation par habitant d'un express
transurbain dans une "zone de distance de 1000 a 5000
a 20% du taux d'utilisation
"a T1'intérieur de la zone d'influence immédiate qui

métres de 1'arrét" tombe a

s'étend jusqu'a 500 metres" (fig. 3-2 et Wittenberg, J.
1980).

Comme les détours importants sont ressentis de facon
particulierement négative, il est aussi évident que de
grands facteurs de détour dans le cas de 1'accés aux
gares et aux arréts des transports ont une influence

dissuasive sur 1'utilisation des transports publics.

1500m

1000m

500m

‘l1i|

Distance annulaire,
rapport des surfaces 1:3:5

l |10% 4% | 2%

//7/714

Fréquence d'utilisation par
habitant en fonection de la
distance

) ;.

Nombre d'usagers dans chaque
couronne pour une densité
d'habitants constante

\

120|100

Fig. 3-2:
Fréquence d'utilisation des
transports publics,

cas d'un express transurbain,
Hollande

Source: J. Wittemberg, 1980
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Fig. 38-3:
Chemins piétons menant aux
arréts des transports publics

Fig. 3-4:

Exemple de plantification d'un
quartier neuf (Schagen,
Hollande) ,

Plan et projet de construction

Liaisons piétonnes
principales

— Rues

b1 Section du projet de
construction

Les Tiaisons piétonnes menant & un arrét des transports
doivent donc étre vérifiées soigneusement du point de
vue des facteurs de détour. Cela signifie que les che-
mins piétons doivent pointer de facon aussi radiale

que possible en direction de 1'arrét. IT faut déja
prendre ce facteur en considération lors de la planifi-
cation du quartier. Dans le cas de sites déja batis il
faut, selon les circonstances, introduire les arriere-
cours, etc. (fig. 3-3)

A 1'occasion de la planification dans un quartier neuf
des chemins piétons menant a 1'arrét d'un express
transurbain (Schagen, Hollande), on a d'abord tracé
les chemins piétons de maniére radiale en partant de
1'arrét des transports. Ceux-ci étant déterminés, on a

alors seulement procédé au deuxiéme stade de la planifi-

.......m




Voies d'accés aux transports publics /7

cation consistant a ordonner le réseau de rues autour de
cet "éventail de chemins piétons". (fig. 3-4)

Dans un pareil cas, il est important que les accés aux
quais soient choisis comme points de référence. I1 de-
vient alors clair que dans le cas de stations ferrovi-
aires, un seul passage souterrain central ne constitue
pas une solution satisfaisante. Des accés disposés aux
deux extrémités des quais permettent d'exploiter une

zone de desserte beaucoup plus étendue que des équipe-
ments centralisés [Brandli, H.; Berg, W. , 1979].

Dans de pareils cas, des guichets et des distributeurs
automatiques de billets sont bien entendu nécessaires

a 1'intérieur de la zone d'accés. Le cas idéal est

celui d'équipements centralisés combinés a des accés

supplémentaires aux deux extrémités des quais.

(fig. 3-5)
Quoique des distances élevées entre les arréts per- Fig. 3-5:
mettent d'atteindre une vitesse de croisiére plus Mise en opposition des zones
de desserte suivantes
élevée, cela augmente la Tongueur des voies d'acces, - Accés central au quai
ce qui ne résulte pas nécessairement en un temps total - 200@3 aux deux extrémités
u quat

de déplacement plus court. Les distances entre arréts
et Ta longueur des voies d'accés doivent donc demeurer

dans un certain rapport.

Enfin, i1 faut encore mentionner que la forme circu-
laire de la zone de desserte ne peut étre considérée
que comme un approximation grossiere. Dans le cas des

arréts de bus et de tram le lTong de lignes nettement

orientées en direction du centre-ville, la zone de des-

serte est plutdot asymétrique par rapport a 1'arrét.

Les distances d'accés mesurées sont plus grandes dans

la moitié opposée au centre-ville car, pour des raisons

Fig. 3-6:

psychologiques évidentes, on ne se dirige pas vers un Pourcentage des piétons se
dirigeant vers un arrét
selon direction

transport. (fig. 3-6) Source: Brindli et al., 1978

arrét dans la direction opposée a celle du moyen de
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Voir également le chapitre
1.5.4: contrdle social

Fig. 3-7:

Exemple de réalisation
favorable aux piétons
Inconvenient:

La zone piétonne est coupée
en deux par les transports
publics

I1 faut ajouter que non seulement les piétons mais
aussi les cyclistes doivent pouvoir se rendre aux
arréts des transports de la maniére la plus directe,
commode, slre et attractive possible. Dans ce cas
s'offre la possibilité d'une combinaison de chemins
pour cyclistes et de passages pour piétons. Attention:
Les encombrements causés par les piétons et les cyc-
listes dans les quartiers proches de la gare sont
nettement moins importants que dans le cas des par-
kings de dissuasion pour voitures. Les vélos n'ont
besoin que d'une fraction de la place prise par les
automobiles. Leurs places de stationnement sont aussi
plus économiques et plus respectueuses de 1'environne-

ment.

3.2.2 SECURITE

En ce qui concerne les mesures de prévention contre Tes
accidents ainsi que les mesures de sécurité destinées a
prévenir les importunités et les menaces, les exigences
sont celles qui s'appliquent au reste du réseau de che-
mins piétons. I1 convient aussi de porter une attention
toute particuliére a 1'éclairage car les liaisons avec
les arréts des transports publics doivent aussi étre
empruntées de nuit.

3.2.3 ATTRACTIVITE

L'attractivité des accés a une gare revét une significa-
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tion décisive dans le cadre d'une conception des chemins
orientée vers T1'usager. Brandli et Berg (1979) ont déter-
miné que les navetteurs zurichois qui utilisent le train
empruntent généralement la "Bahnhofstrasse" a pied a
cause de sa conception extrémement attractive et agréable
pour Tes piétons, alors qu'un itinéraire de méme long-
eur dans le quartier industriel sera évité en faveur du
tram (fig. 3-7).

H. Frei a constaté que, dans le cas de Darmstadt, le pié-
ton qui se trouve dans 1'ambiance attractive du centre-
ville considére comme tout & fait raisonables des distan-
ces allant jusqu'd 1100 m pour faire ses achats d'un
arrét des transports publics a un autre (ce nombre est
considérablement plus élevé que celui qui est normalement
utilisé pour Ta zone de desserte des trams et des bus).

Au cours de ce trajet, le piéton visite en moyenne 5 buts.

Cela indique que Te piéton donne Ta préférence aux zones
attractives. Quant & 1'attractivité elle-méme, elle est
accrue par la présence de piétons. Tout cela augmente
simultanément le plaisir de faire ses achats.

Dans une étude-pilote de 1'ALP (1982), i1 a été établi
qu'a Embrach-ZH Tes migrants empruntant le train
(navetteurs) effectuent le trajet jusqu'a la station
exclusivement a pied dans un rayon de 500 metres,
qu'entre 500 et 1200 métres le vélo devient de plus en
plus utilisé et qu'au-dela de 1200 métres il n'y a
presque plus de piétons, mais qu'outre le vélo, le bus
assurant la desserte de la gare est utilisé - et pour
cela les chemins piétons menant aux arréts du bus en
question!

Les magasins destinés i satisfaire les besoins quotidiens
seront donc aussi situés de préférence dans la zone
proche des arréts. Une étude du conseiller communal
Wottreng montre que dans le quartier du Seefeld & Zurich,

Frei, H. 1974

Fig. 3-8:

Centres locaux et centres de
quartier (@) 2

le long du chemin situé entre
1 'arrét (;) et le domicile (L’)
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les magasins de ce genre ne pouvaient presque plus sur-
vivre qu'a proximité immédiate des arréts de transports
pubTics.

Pour le navetteur rentrant a Ta maison, il est agréable

de pouvoir effectuer ses achats entre arrét de transport
et domicile. Les centres Tocaux et les centres de quar-
tier devraient donc étre agencés de fagon idoine et leur
implantation aux endroits favorables encouragée. (fig. 3-8)

3,3 ZONES D'INFLUENCE IMMEDIATE DES ARRETS
DE TRANSPORTS

Avec la convergence des chemins piétons a 1'intérieur de
la zone d'influence immédiate des arréts de transports,
les dangers d'accident s'accroissent en proportion, par-
ticuliérement aux endroits de ces zones ol des chaussées
ou des rails supportant un traffic important doivent
étre traverses.

Ce danger potentiel est encore accru par le fait que le
piéton est souvent pressé et ne veut par rater un moyen
de transport public qui arrive ou qui est a 1'arrét. Son
attention est donc détournée et sa propension a prendre
des risques s'accroit. Au surplus, la taille des moyens
de transport public empéche justement d'apercevoir les
autres véhicules.

Cela implique donc que 1'itinéraire des piétons dans les
zones d'influence immédiate des arréts de transports soit
choisi et protégé avec soin.

11 est avantageux de disposer d'un itinéraire piéton
donnant directement accés a une zone piétonne tranquille

d partir des refuges de sécurité des arréts et des quais.

Les feux de signalisation qui se trouvent dans les zones
d'influence immédiate des arréts de transports doivent
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étre disposés selon les besoins des accés piétons. I1
importe avant tout de réduire au maximum le délai d'atten-
te des piétons. I1 est ici désirable d'avoir des "axes
verts" pour Te piéton ou pour les moyens de transport
public qui sont soumis aux feux de signalisation.

Tout particuliérement dans le cas des zones entourant

les arréts de transports, il importe de veiller a
1'accessibilité par les handicapés. Les escaliers doivent
é€tre complétés par des rampes. Pierres de bordure et au-
tres obstacles doivent étre pour Te moins ponctuellement

abaissés, voire supprimés.

Les différences de niveau perdues, par exemple dans le
cas de passages souterrains ou supérieurs, doivent étre

éliminées ou tout au moins limitées. Voir chapitre 7.1

Les détours superflus devraient étre supprimés; c'est Frei, H. 1974
aussi pourquoi la présence de distributeurs automatiques

de billets en nombre suffisant n'est pas uniquement une

question d'efficacité, mais contribue également a

1'attractivité des moyens de transport public et a

1'efficacité des zones de desserte en raccourcissant

les voies d'acceés.

Fig. 3-9:

Exemple de zone d'influence
immédiate des arréts de
transports réalisée de fagon
rationnelle du point de vue
technique de la circulation
mats moins du point de vue
de 1'usager.
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Fig. 3-10:
Exemple d'arrét congu de
fagon accueillante

3.4 ARRETS DE TRANSPORTS

Dans le cas des arréts de transports de grandes dimensions
(gares, gares routiéres), le piéton doit souvent parcourir
des distances considérables. Les Tiaisons piétonnes doi-
vent donc ici aussi étre les plus courtes et les plus
directes possible. IT est ainsi possible de rendre plus
supportable un changement de train ou de bus qui est nor-
malement ressenti comme désavantageux.

IT faut également mentionner ici que la zone de 1'arrét,
qui contient aussi salles d'attente, toilettes, salle de
guichets, etc. doit étre considérée comme 1'endroit ol
ont lieu Ta plupart des arréts prolongés. Sa conception
accueillante et animée influence de facon directe
1'attractivité de T1'itinéraire piéton qui méne au moyen
de transports publics et incite donc & utiliser ceux-ci.
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4.1 INTRODUCTION

On désigne par détente la régénération des forces phy-

siques et psychiques de 1'étre humain.

Les chemins prévus pour la détente doivent en premier
lieu &tre conc¢us en fonction des exigences correspon-
dantes. Les piétons qui empruntent ces chemins ne
doivent &tre soumis qu'a un nombre aussi restreint que
possible de tensions dues au bruit, aux dangers, aux

gaz d'échappement, a 1'agitation, etc.

Dans Te passé, une fraction importante des zones a vo-
cation potentielle de loisirs et de détente (surfaces
utilisées par 1'agriculture, rives de lac et berges de
riviére proches d'une agglomération) a été perdue a
cause de la progression constante des régions d'habitat.
Ce développement a conduit a ce que le reste des zones
a vocation de loisirs et de détente soit utilisé par un
nombre toujours croissant d'usagers. La planification
et Ta réalisation de chemins de détente satisfaisants
tant sur le plan de la qualité que sur celui de la
quantité constitue donc un élément important de toute
planification au niveau local.
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4,2 TYPES DE CHEMINS

I1 faut établir une distinction entre les chemins de
détente proprement dits, ceux dont le parcours en lui-
méme est reposant, et qui peuvent donc étre utilisés
pour jouer, effectuer des randonnées pédestres, se pro-
mener, et les liaisons piétonnes dont la fonction prin-
cipale est d'assurer la liaison avec les différents
équipements de loisirs et de détente.
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Fig. 4-1:

Types de chemins de détente dans les régions d'habitat
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La fig. 4-1 montre les caractéristiques les plus im-
portants des chemins de détente. Comme ces chemins
doivent souvent remplir plusieurs fonctions, il est
difficile d'établir en pratique une distinction nette

entre les différents types.

4.2.1 CHEMINS DE RANDONNEE PEDESTRE

Ces chemins rendent possible 1'accés des environs plus
distants de la région d'habitat, servent principale-
ment a la détente au sein de Ta nature et exigent donc
de 1'usager qu'il s'équipe de facon correspondante

(souliers, etc.).

Ces chemins sont en général concus pour des distances
assez longues et assurent en outre les raccordements
au réseau d'ordre supérieur de chemins de randonnée
pédestre. Dans les régions d'habitat, ils sont souvent
utilisés comme circuit de randonnée pédestre. I1 est

avantageux qu'ils débutent et aboutissent aux arréts

des transports publics. (fig. 4-2, 4-8)

Fig. 4-2:
Exemple de chemin de
randonnée pédestre
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Fig. 4-3:
Exemple de chemin pour
promeneur

Fig. 4-4:
Exemple de promenade

4.2.2 CHEMINS POUR PROMENEUR

Ces chemins sont principalement utilisés par les gens
cherchant 1a détente aux environs immédiats de Ta lo-
calité. I1s sont de préférence réalisés a 1'orée des
bois, le long de rives ou berges, dans les bois pro-
ches de la Tlocalité, etc. Ils peuvent étre empruntés

avec des souliers ordinaires et doivent en parti-

culier étre adaptés aux besoins des handicapés.
(fig. 4-3)
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4.2.3 PROMENADES

Celles-ci sont en général de proportions généreuses,
plutdét vastes, souvent planes et sont situées a 1'in-
térieur d'une zone bien Tocalisée. Elles sont pour la
plupart a dominance urbaine et s'harmonisent spatiale-
ment et conceptuellement avec 1'environnement. Elles
passent fréquemment par des parcs, le long de berges
de riviere et de rives de lac ou se trouvent sur des
terrasses. Les rues commercantes sont souvent aména-

gées en promenades. (fig. 4-4)

4.2.4 LIAISONS AUX EQUIPEMENTS DE LOISIRS ET DE DETENTE

Celles-ci relient des zones résidentielles ou des
écoles aux équipements de loisirs et de détente propre-
ment-dits (par exemple terrains de sport, établisse-
ments de bain) resp. a des zones a vocation de loisirs
et de détente, et ce de maniére adaptée aux piétons.

La aussi se pose fréquemment la question d'une fusion
éventuelle avec les chemins pour cyclistes, ce qu'il
importe d'examiner avec soin. Ces chemins sont utilisés
fréquemment par des écoliers et des adolescents. I
convient donc de les séparer autant que possible de la

circulation motorisée. (Fig. 4-5)

Fig. 4-5:

Exemple de chemin servant
de liatison avec des équipe—
ments de loisirs et de
détente
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Fig. 4-6: "Sortie"

W @ = Zone d'habitation

— SOTTie prolongée

Sortie de courte
durée

4,3 PRINCIPES FONDAMENTAUX DE PLANIFICATION
ET DE CONCEPTION

4.3.1 "SORTIE"

Le réseau de chemins pour piétons dans les régions
d'habitat doit permettre a chaque habitant d'éffectuer
une "sortie" (chemin pour promeneur/chemin de randonnée
pédestre) de plus ou moins longue durée. Une "sortie"
de courte durée consiste en une promenade d'environ

30 minutes, tandis qu'une "sortie" plus prolongée
correspond a une plus longue promenade et doit avant
tout desservir des zones boisées, des points de vue,
etc. I1 faut si possible toujours relier cet itiné-
raire au réseau de chemins de randonnée pédestre

d'ordre supérieur. (fig. 4-6)
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Une "sortie" peut s'effectuer sur plusieurs types de
chemins au sens du chapitre 4.2.

4.3.2 IMMISSIONS ET MONQTONIE

On s'efforcera dans la mesure du possible d'éviter le

passage des chemins pour promeneur et des chemins de
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randonnée pédestre le long d'équipements responsables
d'immissions importantes tels que voies de chemin de
fer, autoroutes, routes principales, etc., ou par des
zones industrielles peu hospitalieres et monotones.
(fig. 4-7) |

Fig. 4-7:

Les chemins pour promeneur et
les chemins de randonnée pé-
destre le long d'axes respon-—
sables d'immissions sont d
éviter

Fig. 4-8: ese Chemin principal de randonnée pédestre

Desserte des centres d'attraction

A® = Point de vue
K@ = Lieu a signification culturelle
S@® = Rive de lac
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Fig. 4-9:

Chemin de liaison reliant
divectement la zone(W)@
d'habitation % aux
dquipements de loisirs et
de détente (E)@

4.3.3 DESSERTE DE CENTRES D'ATTRACTION

Les chemins de randonnée pédestre a caractere local
ainsi que les chemins pour promeneur doivent desservir
les 1ieux qui exercent une attraction soit par Tleur
paysage, soit par Teur architecture ou Teur caracteére
culturel, tels que points de vue, panoramas, rives de
lac et berges de riviere, parcs, fontaines, construc-
tions historiques et culturelles, sites commémoratifs,
etc. (fig. 4-8)

4.3.4 DETOURS

Les chemins qui servent de liaison avec les équipements
de Toisirs et de détente se prétent particuliérement

mal aux détours. Ils sont donc d'autant plus attractifs
que la Tiaison entre la zone d'habitation et la zone de
détente peut étre réalisée la plus directement possible.
(fig. 4-9)

4.3.5 ZONES DE LA PROTECTION DE LA NATURE

Les zones de la protection de Ta nature et autres sites
vulnérables ne doivent étre desservis qu'avec 1'accord
des organisations chargées de la protection de la na-

ture et du paysage.

4.3.6 CONFIGURATION

Le tracé doit étre établi de facon a ne pas causer

d'empiétement majeur sur le paysage.

Dans le cas des chemins pour promeneur et des chemins
de randonnée pédestre, une conception qui soit en
accord avec la nature est particuliérement importante.
Les revétements durs et autres éléments de construction

plutét monotones doivent donc étre évités. La méme re-
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commandation s'applique au cas des promenades lorsque
celles-ci sont situées dans un environnement proche du

milieu naturel.

4.4 EQUIPEMENTS AUXILIAIRES

Le choix du tracé correct est la condition indispensable
a ce que Tes chemins de détente puissent jouer leur
role. Mais 1'attractivité des chemins et leur fréquenta-
tion dépendent aussi dans une large mesure de la plani-

fication des équipements auxiliaires.
4.4.1 LIEUX DE REPOS

Les chemins pour promeneur, les promenades et aussi
dans une moindre mesure les chemins locaux de randonnée
pédestre sont utilisés par différents groupes de pié-
tons. Ceux-ci se distinguent fortement par leur apti-

tude a Ta marche, leur état de santé, etc.

Les chemins pour promeneur et les promenades, en parti-
culier, doivent pouvoir étre aussi utilisés par les
personnes agées, les handicapés, les enfants et les
meéres avec voiture d'enfant. L'équipement du chemin

doit donc répondre a des nombreuses exigences.

IT est donc d'une grande importance de prévoir entre
autres des Tieux de repos placés a intervalles régu-
liers. Selon le type et 1'importance de 1'équipement
du chemin, i1 peut s'agir aussi bien de simples bancs
de repos que d'une place de repos et de jeux bien
équipée.

Dans le cas des chemins pour promeneur, les bancs de
repos seront de préférence placés a des endroits ou le

paysage est attractif, par exemple a 1'orée du bois, a

un point de vue, prés de constructions a caractére his-

torique, auprés d'une fontaine ou dans des parcs.




92

Chemins de détente dans les régions d'habitat

Spieser, R.; et al:
Handbuch fiir Beleuchtung;
Girardet, Essen, 1975

BPA:

Eclairages des rues —
davantage de sécurité,
Berne, 1980

4.4.2 ECLAIRAGE

Les chemins qui assurent la Tiaison avec les équipe-
ments de loisirs et de détente ainsi que les promanades
et les chemins pour promeneur sont trés souvent em-
pruntés également le soir, c'est a dire qu'ils sont
encore fréquentés aprés la tombée de la nuit. De nom-
breuses personnes, en particulier des enfants, des gens
dgés et des femmes ont peur d'emprunter un chemin dé-
pourvu d'éclairage. Cela conduit alors soit a renoncer
completement a la promenade vespérale soit a se réfu-
gier sur Tles trottoirs qui sont en général plus animés.
Dans ce contexte, les exemples les plus frappants sont
offerts par les parcs situés a 1'intérieur des villes
qui, bien qu'ils soient inclus dans le réseau de che-

mins piétons, ne sont guére plus fréquentés le soir.

Afin de pallier au sentiment d'insécurité des usagers,
il est extrémement important que les chemins de Tiai-
son et les chemins pour promeneur trés fréquentés
soient bien éclairés.

IT faut en outre veiller a ce que les chemins princi-
paux, les plus fréquentés le soir, soient soumis au
contrdle social en les faisant passer autant que pos-
sible par des zones habitées et animées.

4,5 ENTRETIEN

L'entretien des chemins de détente au niveau local

doit s'effectuer avec régularité au méme titre que
celui des routes servant a la circulation motorisée.

Le déblayage de la neige doit étre considéré comme
aussi urgent et important dans les deux cas, étant bien
entendu que, dans le cas qui nous occupe, on peut se

dispenser de deblayer jusqu'au sol.
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5.1 INTRODUCTION GENERALE

La place est devenue restreinte et le terrain colteux
dans nos villes et dans les communes de nos aggloméra-
tions. Une utilisation optimale de 1'espace existant
s'avére nécessaire.

IT est aussi possible s'assurer une meilleure sécurité

du piéton vis-a-vis des composantes plus fortes de la
circulation (avant tout de la circulation automobile),
de Ta criminalité et une motivation accrue pour la
marche @ pied grdce a une combinaison de différentes
dispositions. Par combinaison, il faut entendre des
équipements qui ne sont pas exclusivement réservés au
piéton, mais sont également utilisés par divers moyens
de transport (vélo, voiture, etc), soit de fagon con-
tinue, soit encore seulement pendant certaines périodes;
soit des équipements linéaires dans des zones piétonnes;
soit encore des chemins sur terrain privé accessibles a
chacun (fig. 5-1).

Les nouveaux équipements pour la circulation sont souvent
créés au détriment des espaces verts. Etant donnée cette
situation de concurrence entre 1'asphalte et la verdure,
i1l peut étre préférable pour le piéton de renoncer a un
chemin piéton, a un trottoir ou bien encore & un chemin

pour cycliste établi selon les régles de 1'art en faveur

Fig. 5-1:

Les équipements combinés
sont utilisés d la fois par
les piétons et par les véhi-
cules a moteur.

Fig. 5-2:

Un trottoir impiéterait de
fagon significative sur lLes
Jardins; on a donc conservé
a la rue une "utilisation
combinée" par les piétons
et les véhicules.
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Combinaisons

Fig. 6-3:
Trottoir prolongé le long
d'une rue principale.

Fig. 5-4:
Rétrécissement de la chaussée
dans le cas d'une bifurcation

d'une solution combinée. Une politique généreuse de con-
servation des espaces verts correspond aussi a& 1'intérét
du piéton (fig. 5-2).

Les combinaisons apportent une plus grande versatilité
et une plus grande variété - "ga bouge". Malgré 1'ob-
ligation d'interrompre sa marche - par exemple d cause
de 1'approche de véhicules - interruption parfois
ressentie comme un inconvénient, ces trongcons de chemin
constituent un complément précieux et enrichissant du
réseau de chemins piétons.

5.2 LES PIETONS SUR LES ROUTES PRINCIPALES
ET LES ROUTES DE DESSERTE COLLECTIVE

Le long des axes importants et a grande densité emprun-
tés par la circulation particuliére, il importe de pro-
téger le piéton gréce a Ta présence d'un trottoir ou
d'un chemin séparé, au besoin combiné a un chemin pour
cyclistes. IT faut absolument accorder la préférence

au systeme de la division ou du parallélisme plutét
qu'au systéme mixte (voir chapitre 4.1). Dans le cas de
bifurcations de routes secondaires, on peut prolonger
le trottoir dans 1'intérét des handicapés et de la com-
modité des piétons en général. Dans ce cas, il faut
veiller a ce que les véhicules qui tournent n'entravent
pas de fagon excessive la circulation sur la route

principale (fig. 5-3).
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L'élargissement en forme d'entonnoir des routes secon-
daires (ainsi que des routes de desserte collective
d'importance secondaire) 13 ou celles-ci débouchent sur
une route principale peut étre réduit au minimum néces-
saire a la circulation des véhicules motorisés en faveur
de Ta place laissée au piéton - avec ou sans pavage
correspondant de la chaussée (fig. 5-4).

Le but principal & atteindre dans le cas des routes Dans un projet de norme de
L'Union des professionnels
suisses de la route, on

consiste a faire en sorte qu'elles puissent étre distingue entre les routes

traversées en toute sécurité. Ce but sera atteint deSti”ée? a la Cifcuzati07
de transit et celles desti-

nées a L'utilisation locale.
en pente pour faciliter le passage des voitures d'en- Les mesures proposées ci-—
dessous s'appliquent aux

trongons de routes destinés
de feu ne pénalisant pas les piétons) ainsi qu'aux 4 1L'utilisation locale.

principales et des routes de desserte collective

grace aux passages pour piétons (avec bord du trottoir

fants) et aux feux de signalisation (avec changement

passages supérieurs et souterrains. Dans le cas de
routes de desserte collective d'importance secondaire,
i1 est aussi possible de prendre les mesures suivantes:
(fig. 5-5)

- Pavage d'une bifurcation au méme niveau que le trottoir.
- Pavage d'un passage pour piétons important. Si Ta signi-
fication et 1'utilité de la différence de niveau sont
évidentes pour 1'automobiliste, i1 y prendra garde au

lieu de la considérer comme une brimade.
- Rétrécissement de la chaussée avec élargissement cor-

Fig. 5-5:
Exemple de pavage et d'élar-
gissement du trottoir
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Fig. 6-6:
Lignes de zigzag

Fig. 6-7:

Adéquation aux besoins lors
de la construction et de
L'extension de rues de
quartier

respondant du trottoir et, dans un cas extréme, une
bande unique de circulation étroite, par exemple de
3,5 m. Dans un cas pareil, i1 importe particuliérement
de ne pas oublier les cyclistes.

Présence de lignes en zigzag sur la chaussée avant les
passages pour piétons conformément aux recommendations
du groupe de travail pour la sécurité de la circulation
dans "Sécurité sur les Passages pour Piétons"
(Sicherheit an Fussgdangerstreifen, EJPD 1978).

(fig. 5-6)

5.3 COMBINAISONS DANS UN QUARTIER

Les rues de quartier ont été bdaties en vue de la
desserte d'un quartier d'habitation soit a pied, soit

en vélo, soit en voiture et toute circulation de transit
devrait donc en étre exclue. Elles sont congues comme
voies de départ du domicile et voies d'accés a celui-ci,
dans le cas ot 1'usager de la rue fait partie du voisi-
nage et ol 1'on peut espérer une certaine considération
envers son prochain. La rue de quartier appartient a
tous et c'est pourquoi a Bdle par exemple, une telle

rue se nomme "Allmend" (terrains communaux).

Les facteurs ci-dessus doivent étre pris en considéra-
tion lors de construction et d'extension. Les rues de
quartier doivent étre adaptées aux contraintes dues au
fait qu'elles sont habitées. L'envie de conduire en
rase-mottes ne doit pas étre ce qui vient immédiatement
d 1'esprit des automobilistes. Les rues de quartier dont
la largeur invite a@ conduire d grande vitesse sont con-
traires a 1'intérét du piéton. De plus une rue étroite,
ot dominent les jardins devant les maisons, les arbres
et autres agréments pour le promeneur est incomparable-
ment plus intéressante qu'une large bande asphaltée,
sans parler de 1'amélioration du microclimat (fig. 5-7).

Des rues ou des chemins d'accés étroits (3-5 m) offrent
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au piéton - malgré le manque éventuel de trottoir - une
protection adéquate dans Ta plupart des cas. Dans ce
cas, la nature de la rue d'accés - rue de transit ou
voie sans issue - ne joue aucun réle. La circulation

y est faible et 1'automobiliste responsable y adapte

sa vitesse aux conditions. Des rues de cette nature
doivent étre considérées comme étant des "rues a faible
circulation” dans lesquelles le sport et Te jeu sont
autorisés au sens de 1'article 50, paragraphe 1 de
1'Ordonnance sur la Circulation Routiere (OCR).

Dans le cas des voies sans issue, le piéton (éventuelle-
ment le cycliste aussi) devrait étre en mesure de pour-
suivre son chemin. Ainsi, Te piéton aura a disposition
dans son quartier un réseau de chemins distinct des
rues a grande circulation. Dans le cas des nouvelles
surfaces a batir, il importe de déja prévoir lors de la
planification du quartier, outre des rues de desserte
accueillantes pour le piéton, un réseau séparé de che-
mins piétons. Celui-ci doit étre congu en fonction des
souhaits des piétons: accés aux arréts des transports
publics, itinéraire pour le jardin d'enfants, 1'école,
les magasins, e travail, etc.

Dans le cas des rues de desserte, on renoncera systéma-
tiquement aux passages pour piétons, car leur présence
signifie aussi pour le piéton qu'il est interdit de
traverser la chaussée dans une zone de 50 m de part et
d'autre du passage.

5.3.1 RUES RESIDENTIELLES

Avec 1'introduction de la réglementation sur la circu-
lation routiére: circulation 3 droite, séparation
trottoir/chaussée et ainsi de suite, la jouissance
simultanée et égalitaire du méme terrain pour tous a
été abandonnée. Comme cela a été souvent en défaveur
du piéton, on essaie maintenant de revenir a 1'idée de
base avec la rue résidentielle: le piéton a le droit
d'utiliser la rue toute entiére et a partout la prio-

Voir chapitre 8.3.1

Fig. 5-8.1:
Rue résidentielle selon
OSR Art. 43
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rité. Le jeu est explicitement autorisé. La rue rési-
dentielle est une zone concue de fagon particuliére:

on y applique un systéme de combinaison au lieu d'une
division. Comme le piéton jouit de la priorité par rapport
aux automobilistes, Ta rue résidentielle offre une
protection similaire a celle d'un trottoir. I1 convient
donc d'examiner si 1'utilisation de propriétés fonci-

éres dont le bail est échu pour la réalisation d'une

rue résidentielle n'est pas préférable & 1'extension

d'une rue de quartier ou & la pose d'un trottoir.
(fig. 5-8)

Fig. 5-8.2:

Rue d'un village tessinois
qui, avec ses méandres, sa
limitation de vitesse et la
priorité accordée au piéton
resprésente déja depuis long-
temps - sans Ll'aide de mesu-—
res de construction supplé-
mentaires malvenues — une
véritable "rue résidentielle”

5.3.2 RUES A VOCATION PIETONNE

Des moyens analogues & ceux mis en oeuvre dans le cas
d'une rue résidentielle contraindront également 1'auto-
mobiliste circulant dans les rues considérées comme

étant 3 vocation piétonne a maitriser son véhicule. De
Tongs bouts droits et une rue tirée au cordeau inclinent
le conducteur a la vitesse. Les contre-mesures correspon-
dantes sont: franchissement du trottoir pour pénétrer
dans la zone d'habitation, rétrécissement de la chaussée
a une largeur minimale (mesure de construction, élargis-
sement du trottoir; mesure visuelle, planter des arbres),
pavages des places, carrefours d'importance secondaire
et surélévation de la chaussée au niveau du trottoir,
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modification de la nature du revétement, marques diago-
nales, stationnement alterné, etc. Le stationnement
alterné diminue le danger auquel s'expose le piéton
lorsqu'il traverse la chaussée grdace & la visibilite
d'un des deux cotés de la rue et au contact visuel avec
1'automobiliste. S'il existe un danger que les automobi-
listes montent sur Tle trottoir pour croiser (attention
aux rampes existantes), il faut les en empécher en utili-
sant des moyens correspondants tels que bornes, poteaux,
arbres. Lors de la conception des rampes et des pavages,
i1 faut tenir compte des cyclistes.

Les dangers dis @ une circulation rampante dans les rues
de quartier qui sont en partie dépourvues de trottoir
sont loins d'étre négligeables: si le détour doit appor-
ter un gain de temps, on ne rampera plus mais on

courra. La protection du piéton doit étre assurée en
prenant des mesures énergiques a 1'encontre de la cir-
culation de transit. Pour cela, il faut recourir & des
mesures "dures": barricades, verrouillage, barrage en
diagonale, bande unique dans les deux sens. Il faut de
préférence barrer 1'accés aux équipements ol se pose le
probléme de la protection: jardins d'enfants, écoles,
liaisons avec zones de verdure. IT ne s'agit pas ici de
tracasseries pour les automobilistes mais bien plutdt

d'améliorations essentielles a la sécurité des piétons.
(fig- 5-9)

5

Fig. 6-9:

Exemple de rue a vocation
piétonne avec mesures
"atmables" et "dures"
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Fig. 6-10:
Rue hier - place de jeux
aujourd "hut

Dans le cas d'une rue a vocation piétonne qui est en
général équivalente & une rue a faible circulation, ce
qui suit continue d'étre app]iquab]e; contrairement au
cas d'une rue résidentielle: Les piétons font usage du
trottoir, resp. du bord de la chaussée (LCR, Art. 49).
L'automobiliste garde la priorité sur Ta route, bien
entendu avec la prudence requise par les principes fon-

damentaux de la loi sur la circulation routiere.

5.3.3 RUE DESAFFECTEE; "RUE POUR JOUER"

IT arrive qu'une rue ne soit plus utilisée ni pour le
transit ni pour 1'accés aux immeubles. La rue peut donc
étre désaffectée par rapport a sa fonction initiale et
une utilisation différente peut lui étre trouvée:
extension d'une zone de verdure, terrain de jeux, préau
de jardin d'enfants, piste de patins a roulette, lieu
de rencontre entre piétons, etc. La dénomination "rue
pour jouer" est sans doute ambigué car i1 ne s'agit
plus d'une rue a proprement parler, méme si dans une
premiére étape la conversion se limite & la pose de

quelques équipements de jeux.(fig. 5-10)
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5.3.4 INTERDICTION DE CIRCULER, ZONES INTERDITES
(INTERDICTION DE CIRCULER ET DE STATIONNER
SUR TERRAIN PUBLIC)

Une interdiction de circuler pour les véhicules a mo-
teur étendue a des rues ou a 1'intégralité de zones dé-
terminées - méme lorsque cette interdiction ne s'applique
pas a certaines catégories comme les fournisseurs, les
riverains, les gens qui se rendent a 1'église - diminue
les possibilités de conflits entre piétons et automo-
bilistes.

5.4 COMBINAISON AVEC LA CIRCULATION AGRICOLE

Les chemins ruraux réalisés pour répondre aux besoins
de 1'agriculture constituent des chemins pour prome-
neur adéquats (également lorsque combinés avec un
itinéraire pour cyclistes). Au cours de ces dernieéres
années, un conflit d'intéréts s'en est suivi, di au
fait que le recours fréquent a 1'asphaltage du chemin
va a 1'encontre de son caractére de chemin pour prome-

neur. Le randonneur préfére un chemin empierré.

Ces chemins, ainsi que par exemple les routes menant a
des hameaux isolés sont, au point de vue juridique, a
mettre aussi dans la catégorie des chemins a vocation

piétonne.

5.5 COMBINAISON AVEC LA CIRCULATION LEGERE A
DEUX ROUES Vélos, mobylettes

De tous Tes participants a la circulation, c'est le
cycliste qui réussit le mieux a vivre en bonne harmo-
nie avec le piéton. I1 existe entre eux une parentée
étroite tant pour la vitesse que pour le manque de

protection. Tous deux peuvent communiquer naturelle-
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ment, soit du regard, soit par Tla yoix. A cause de Ta
vitesse peu élevée, 1'environnement est percu de la
méme facon et avec une intensité similaire. En un clin
d'oeil, le cycliste se transforme en piéton en descen-
dant de son vélo. C'est donc pourquoi les piétons
comme les cyclistes seront considérés comme relevant

de la circulation a vitesse peu élevée. (fig. 5-11)

ez

Fig. 5-11: Association piétons—cyclistes

Lors de la conférence de 1'0CDE (Organisation pour la
Coopération et le Développement Economique) qui s'est

"Des villes meilleures tenue en 1975 a Paris sous le titre "Better towns with
grdce & une circulation

P less traffic", 1'une des recommandations acceptées a
réduite

été la suivante: "Les facilités pour cyclistes et pié-
tons peuvent étre combinées utilement a proximité des
endroits habités, sur les itinéraires séparés de la
circulation automobile et aux croisements équipés de

feux de signalisation". Une restriction est formulée:
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la vitesse des mobylettes devrait étre limitée a 20 km/h

pour 1'utilisation de tels équipements.

IT importe d'avoir une idée précise du but de ces
équipements: le cycliste qui se rend a son travail
souhaite y arriver le plus rapidement possible et n'est
pas particuliérement enclin a se Taisser distraire. I1
en va toutefois autrement du cycliste dont le but est
la détente; celui-ci est prét a ralentir ou a attendre
qu'un piéton lui fasse de la place. Et il en va en-
core autrement dans le cas du coureur cycliste ama-
teur qui lui ne s'écarte pour -ainsi dire pas des
routes principales et n'a pratiquement bas besoin de
chemins vélo/piéton séparés. Lors du dimensionne-

ment d'équipements destihés a la circulation piéton/
cycliste, leur largeur ainsi que leur réalisation
(revétement, etc), dépendent donc aussi bien du nombre
d'usagers (piétons plus cyclistes) que de leur type
(navetteurs, randonneurs a vélo, promeneurs, etc) et
des cycles de déplacement journaliers et hebdoma-
daires correspondants. Si par exemple un chemin pour
promeneur est fréquenté par de nombreuses personnes
d'adge mir, la largeur de ce chemin doit étre choisie

de facon plus généreuse. (fig. 5-12)

En principe, la mobylette devrait étre traitée de facon
similaire au vélo, tout au moins dans le cas la circu-
lation des migrants. I1 existe toutefois des diffé-
rences: vitesse et poids plus élevés, bruit, et com-
portement plus "fringant" dans le cas de nombreux jeunes
et correspondant a leur période de contestation. S'il
est pratiquement impossible de résoudre les conflits
potentiels (par exemple dans le cas ol la largeur de la
chaussée est insuffisante) ou s'il existe un itinéraire
de remplacement pour mobylettes, i1 est alors concevable

d'interdire a celles-ci 1'utilisation du chemin selon

1'article 19 de 1'0SR a 1'aide du signal de prescription

Fig. 5-12:

Chemin pour promeneurs et
cyclistes de largeur
"insuffisante”

Fig. 5-13
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2.06 ou 2.14 - exception faite des mobylettes dont Te
moteur est arrété. On peut espérer des améliorations a
la suite de 1'introduction début 1978 de plaques de
plus grande dimension (possibilités de contrdle) ainsi
que du renforcement des prescriptions qui touchent a la

construction et a 1'équipement des mobylettes. (fig. 5-13)

5.6 COMBINAISON AVEC TRAM ET BUS

La compatibilité entre les piétons et Tes transports
publics circulant au méme endroit est plutdt médiocre.
Tout d'abord, Te tram étant sur rails ne dispose que
d'une faible mobilité et necessite un long parcours de
freinage - sans parler du fait qu'un freinage d'urgence

peut aussi représenter un danger pour les passagers.

Cette combinaison exige plus d'attention et de prudence
Fig. 5-14: de la part du piéton; non seulement i1 ne lui est plus
Le tram coupe le domaine guére possible de revendiquer toute la largeur de 1la
des piétons o
rue, mais il devra se contenter la plupart du temps du
trottoir. La vitesse de circulation réduite des trams
et des bus est a son tour compensée par 1'avantage d'un
acces immédiat aux arréts sans long trajet d'approche.

(fig. 5-14)

5.7 UTILISATION EN TEMPS PARTAGE

Le besoin qu'a un groupe d'usagers d'emplayer un équipe-
ment peut varier selon les jours, les semaines ou les
saisons; les bains publics ne remplissent Teur fonction
particuliére qu'en été, 1'armée n'utilise son terrain
d'exercice et sa caserne que les jours d'exercice et

d'entrainement, une zone a vocation de loisirs et de

détente proche d'une agglomération est surtout fré-

quentée en fin de semaine. De nos jours, il n'est presque

Fig. 5-15:
Promenade hivernale sur
la plage dans une région d'habitat pour une seule catégorie

plus possible de réserver de telles zones et équipements
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d'usagers et de Tes laisser "en friches" le reste du
temps.

La Tiste d'exemples donnés ci-dessous, composée en partie
d'idées bien connues et en partie de nouvelles suggestions,
ouvre de nouvelles possibilités:

- Les bains publics doivent rester accessibles au public
aprés la fin de la saison (acceés latéral nécessaire) et
comblent, en hiver tout au moins, des lacunes dans une
promenade sans interruptions le long de Ta rive du lac.
(fig. 5-15)

- Les chemins pour promeneur qui passent par les zones de
tir de 1'armée sont accessibles en dehors de la période
de tir.

- Les chemins et routes de randonnée pédestre qui pré-
sentent un caractere attractif sont interdits a la cir-
culation motorisée le dimanche et Tes jours fériés.

- Les chemins piétons ol les cyclistes sont admis pendant
la semaine leur sont interdits le dimanche. (fig. 5-16)

- L'accés des véhicules dans les zones piétonnes de la

vieille ville n'est autorisé qu'a certaines heures de

la journée.

Fig. 5-16: Fig. 5-17:
Interdiction générale de circuler exception Aire de stationnement
faite des cyclistes pendant les jours ouvrables reconvertie
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Fig. 5-18:

Exemple d'extension de
liaisons piétonnes

- La rue passant devant un établissement scolaire est
fermée a toute circulation pendant Tes récréations et
sert de terrain de jeux.

- Le marché aux puces a lieu sur les places de parking.
(fig. 5-17)

- Le stationnement est interdit pendant 1a journée sur
les trottoirs ou sur Tes aires de stationnement des
résidents du quartier - le piéton et le riverain
disposent ainsi de plus de place - tandis qu'il est
permis d'y stationner de nuit lorsque le besoin en
places de stationnement dans les zones d'habitation

urbaines est le plus fort.

5.8 LIAISONS PIETONNES LINEAIRES DANS LES
ZONES POUR PIETONS

Les zones et surfaces piétonnes servent a une foule
d'activités: arréts prolongés, jeux, fldnerie, lieux de
rencontre, contemplation du spectacle de la rue, bavar-
dage. Les zones piétonnes qdi sont créées et concues
pour le piéton constituent donc aussi des itinéraires
attractifs pour se rendre d'un endroit a un autre.

A T'intérieur des zones piétonnes, une protection suf-

fisante devrait &tre accordée au piéton du point de

vue juridique également, comme cela est le cas pour les
rues résidentielles: droit de préséénce, Timitation de

vitesse pour Tes véhicules a moteur, temps d'arrét 1i-

mité, resp. stationnement interdit pour ces véhicules.

L'Allemagne applique déja ce genre de réglement.

Lors de 1'extension de zones piétonnes situées dans le
centre-ville au quartier des affaires ou a la vieille
ville, on doit absolument y incorporer le réseau de
chemins pédestres linéaire (celui qui existe comme ce-

Tui qui est en projet). La méme recommandation s'app-
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lique aux zones piétonnes des centres de quartier. I1
est ainsi possible d'atteindre simultanément deux buts:
amélioration du réseau de chemins piétons grace a un

troncon attractif et animation de la zone piétonne.

Les formes d'extension ponctuelles des liaisons pié-
tonnes aux surfaces piétonnes sont entre autres, outre

la traditionnelle zone piétonne: (fig. 5-18)

- Places, places de repos, places de marchés

- Rues résidentielles

- Cours intérieures

- Rues reconverties, par exemple en chemins piétons
et places de jeux

- Terrasses avec panorama, point de vue, fortifications

- Espaces verts: promenade sur la plage, passage par des
jardinets, cimetiéres, terrains communaux, parcs amé-
nagés. Dans ce cas également, le fait que par exemple
les parcs soient fermés la nuit ne constitue qu'un
inconvénient mineur étant donné qu'il est préférable

de les éviter Ta nuit a cause de la criminalité.

5.9 LIAISONS PIETONNES SUR TERRAIN PRIVE

Du point de vue de 1'usager, les relations de propriété
ne jouent aucun rdle - aussi longtemps bien sir que le
droit de passage lui est accordé. La propriété ne joue
un role important qu'en ce qui concerne la responsabi-
1ité, 1'entretien et Te nettoyage. Une servitude peut
remplacer 1'acquisition du terrain concerné. Les rues et
chemins privés, les chemins forestiers des corporations

forestiéres, ainsi que les sentiers privés, les Tiaisons

Q

travers les cours ou les arriéres-cours privées, sont

Qs

méme de former ou de compléter utilement des liaisons
au sein du réseau de chemins piétons d'une ville ou

d'une commune. L'administration doit donc incorporer a

Fig. 5-19: Arcade
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Fig. 6-20:

Passage & travers d'un
bdtiment

temps Tles terrains privés dans se planification et
assurer un droit de passage au piéton: dans le plan de
desserte, Tors du processus de planification du quartier,
dans les directives de réalisation des chemins piétons

et des arcades, lors de discussions avec les particu-
Tiers. Un passage couvert protége des immissions dues a
la circulation et des caprices du temps; il sert souvent
au piéton de raccourci et d'échappée bienvenus. Dans Tle
cas ol le trottoir est étroit, les arcades donnent une
plus grande liberté de mouvement au piéton et permettent,
grdce au passage naturel d'un endroit privé a un endroit
public et vice-versa, de communiquer une expérience
différente de 1'environnement. I1 devrait aller de soi
que la commune montre 1'exemple sur son propre terrain.
(fig. 5-19)

Une liaison piétonne d'un caractére peu conventionnel,
mais qui permet souvent de circuler - avant tout dans le
centre-ville - a 1'abri des intempéries, est constituée

s

par le passage a travers les grands-magsins et autres

commerces ou par les batiments publics. (fig. 5-20)
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6.1 INTRODUCTION

Font partie des équipements piétons a deux dimensions
aussi bien chacune des places pouvant dans une large me-
sure étre parcourue librement par les piétons que les
réseaux de rues interdépendantes telles que rues rési-
dentielles, rues de jeux ou d'achats. Dans ce dernier cas,
il faut ajouter les passages ouverts ainsi que les arri-
gre-cours. (fig. 6-1)

Réseau interdépendant d'équipements piétons Place piétonne

Fig. 6-1: Equipements piétons d deux dimensions

Les équipements a deux dimensions peuvent étre utilisées
pour la détente et pour le jeux et contribuent donc a
la qualité de 1'habitat d'un quartier. Ils permettent
cependant aussi d'améliorer 1'attractivité d'une zone

centrale et d'inciter par exemple aux achats.

Les jonctions de la circulation, qui servent en premier
lieu a Tla circulation motorisée, et dans le cas desquelles
le piéton est contraint d'utiliser la périphérie de
1'équipenment et ne dispose que d'un itinéraire limité,

ne font pas partie des équipements piétons a deux
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Aspects de la planification des équipements
4 deux dimensions

Fig. 6-2:
Livreur dans la vietlle
ville: chariot motorisé

Voir fig. 1-29 et
chapitre 1.6.1

dimensions. Dans de pareils cas, ni 1'aisance ni la
liberté des mouvements ne sont possibles et peuvent

méme étre dangereuses.

Dans de nombreux cas, il n'est pas absolument indispen-
sable - ou simplement pas possible - d'éliminer compléte-
ment la circulation motorisée des surfaces piétonnes,
mais i1 importe toutefois que le piéton ait partout Ta
priorité ainsi que la plus grande liberté de mouvement
possible. I1 importe donc de rendre l'automobilfste

conscient de ces circonstances particuliéres.

La possibilité de limitations dans le temps ou selon
catégorie d'usager doit étre soigneusement clarifiée en
tenant compte des conditions d'autorisation locales.
Dans de telles circonstances, i1 faut tenir compte des
exigences des résidents et du commerce; il est par ex-
emple impossible d'effectuer des livraisons a toute

heure du jour ou de la nuit a cause du bruit. (fig. 6-2)

6.2 TAILLE ET DELIMITATION

IT n'est pas possible d'avoir des zones piétonnes arbi-
trairement étendues, ce qui compliquerait Tes probléemes
de livraison et rendrait également trop longue la voie
d'approche depuis leur péripherie. IT importe bien en-
tendu d'ajouter que Tes transports publics, Torsque Teur
densité est suffisante, sont tout & fait en mesure d'as-
surer une desserte satisfaisante aussi bien pour Tles
acheteurs que pour -les habitants.

La zone d'équipements piéton a deux dimensions devrait
&tre recouverte par la zone de desserte aux arréts des
transports en accord avec les distances de marche de 1la
fig. 1-29. Elle devrait étre complétement entourée d'une
couronne d'arréts de transports; dans le cas d'équipe-

ments de taille et d'importance plus considérable, des
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arréts devraient également exister a 1'intérieur de la

zone piétonne elle-méme.

Les équipements a deux dimensions dans les zones cen-
trales, dont le rdle est avant tout de soutenir 1'écono-
mie du centre, seront placées avantageusement entre deux
poles d'attraction, par exemple entre les grands maga-
sins et la gare, etc. Les pdles d'attraction qui en-
cerclent un réseau d'équipements piétons contribuent a

1'animation au sein de la zone.

I1 faut prendre garde au fait que 1a ol 1'attractivité

et la sécurité sont élevées, les piétons - en particulier
les usagers du train - doivent s'attendre a des distances
d'approche plus élevées. Des études effectuées dans une
grande ville d'Allemagne ont montré qu'une distance de
marche d'environ 1100 m entre deux arréts de transport
était acceptée sans autres, étant donné que plusieurs
buts seront visités dans ce cas. Cela signifie que la
marche doit étre interrompue a de fréquents intervalles
par des points d'arréts et des emplettes afin de 1la

rendre plus intéressante.

Dans Tes cas des zones piétonnes centrales, il importe
de porter la plus grande attention au probléeme des 1i-
aisons avec les zones d'habitation avoisinantes; celles-
ci sont d'une importance déterminante pour la vitalité
commerciale du centre. La liaison ne devrait pas seule-
ment étre assurée par Tes moyens de transport public,
mais également par des chemins piétons (et des chemins

pour- cyclistes) slrs et variés.

Cela conduit a la nécessité de relier les quartiers ou
des parties de ceux-ci au centre-ville a 1'aide d'un
réseau efficace et commode de chemins piétons. Cela est
aussi nécessaire parce que tout autour d'équipements

piétons a deux dimensions d'une certaine étendue - avant
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tout dans le centre-ville - Te stationnement, les dé-
chargements, Tes automobilistes faisant un détour pour
éviter le centre-ville, etc. peuvent créer des surfaces

désertiques que Te piéton ne traversera pas volontiers.

I1 faut concevoir la Timite des équipements piétons de
facon a ce que celle-ci soit aussi bien reconnaissable

par les automobilistes que par Tes piétons.

6.3 CONCEPTION ET INVENTAIRE

Les régions piétonnes a deux dimensions ont besoin, 1a
ol elles sont tangentes a des foyers de construction ur-
baine, d'une conception tout particuliérement élaborée.
Elles constituent un reflet de la ville et doivent a ce
titre y étre incorporées avec soin..De purs critéres de
circulation et de technique de construction des routes
ne sont plus du tout suffisants. Outre le spécialiste de
la planification, i1 faut faire appel a 1'urbaniste,
voire a 1'architecte paysagiste.

I1 est inutile de poursuivre sur le theme de 1'impor-
tance de la créativité étant donné qu'il est possible

de se rapporter a une abondante ]ittéfature spécialisée.
Par contre, on donnera quelques "tuyaux" touchant a
1'inventaire des places. La encore, le type et la taille

de la place donne lieu a de fortes variations.

Les mesures qui sont d'une importance primordiale, prin-
cipalement au vu du rdle de la place comme lieu de commu-
nication, sont celles qui rendent un arrét prolongé -
également pour les personnes agées et les enfants - agré-
able. IT1 faut principalement porter son attention sur

les éléments suivants:

- Possibilités de s'assoir - Eau

- Arbres - Eclairage
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Les possibilités de s'assoir consistent en bancs,

chaises, marches, parapets, etc.

Les arbres ne contribuent pas seulement a assainir 1'air
et a étouffer le bruit, mais ils abritent également des
étres vivants (oiseaux, insectes) et illustrent par Tleur
feuillage, leur floraison et leurs fruits la ronde des
saisons. I1s permettent par Ta méme occasion une amé-
Tioration sensible du microclimat en servant de régula-
teurs de température, en prévenant le rayonnement calo-
rifique produit par exemple par des facades élevées et
en protégeant le revétement du sol d'un ensoleillement
trop élevé. La température des rues bordées d'arbres

est en plein été de quelques degrés plus basse que celle
des rues ou des places dénudées. La fraicheur incite a
la marche et améliore la qualité du séjour dans les
badtiments avoisinants.

Jouer avec 1'eau correspond a un besoin ancestral. Les
observations effectuées pendant Tes beaux jours de
1'année montrent que les fontaines constituent de loin

les endroits Tes plus significatifs, les plus fréquen-

tés et les plus employés d'une place. (fig. 6-3)

Fig. 6-3:
Fascination de 1'eau
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Fig. 6-4:

Exemple de place avec espace
réservé pour la halte, le
mouvement et diverses
activités

=

Outre les lampes a suspension et les réverbéres, les
vitrines, les devantures, etc. peuvent également contri-

buer a 1'éclairage.

Les éléments suivants seront utilisés pour la conception

d'une place:

- Cabines téléphoniques, boites a lettres, distributeurs
automatiques de timbres

- Toilettes, cabine a langer

- Refuges a proximité des arréts de transports publics

- Plans de la ville, plans de quartier, panneaux d'in-
formation

- Distributeurs automatiques de produits alimentaires,
kiosque

- Stand de boissons, restauration de jardin public

- Pavillons, auvents contre la pluie

- Colonnes barométriques

- Etang avec animaux, voliéres, petit zoo

- Matériaux pour place de jeux, arbres pour grimper,
toboggan, etc.

I1 faut éviter la surabondance des équipements afin de

conserver le plus d'espace possible pour la halte, le

mouvement et diverses activités. (fig. 6-4)
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7.1 CONSIDERATIONS GENERALES

Les chemins piétons doivent étre réalisés de facon a

étre plaisants et variés. Dans la grande majorité des
Normes correspondantes:

cas, les largeurs normalement en vigueur qui vont de SNV 640 153: Trottoirs

N . . ’ : € o SNV 640 376: Rampes a gradins
2.00 a 3.00 m suffisent et 1'on peut s'abstenir d‘ef SNV 640 390 ff: Passages in-

fectuer un dimensionnement au sens du chapitre 1.7, férieurs pour
. p . . .. . . . piétons
étant donné qu'un chemin piéton étroit vaut mieux que SNV 640 863: Passages pour
pas de chemin piéton du tout. piétons

Le tracé ne comporte pas d'exigences particuliérement
élevées. Dans le cas de chemins piétons, i1 peut sans
autres comporter des angles droits. Mais sitdt qu'une
utilisation partagée avec les cyclistes ou Tes véhicules
agricoles entre en ligne de compte, il convient de pren-
dre en considération les contraintes topographiques de Ta
circulation et la visibilité. I1 importe en tous cas de
procéder avec une certaine souplesse. I1 faut imposer

aux cyclistes et aux tracteurs des vitesses peu élevées,
en particulier pour éviter aux piétons les dangers super-
flus.

Les équipements piétons et leur qualité pour les usagers
doivent toujours étre évalués du point de vue du piéton

et en particulier de celui de 1'enfant et du handicapé,

jamais du seul point de vue de 1'automobiliste!

Fig. 7-1:

Visibilité de la chaussée
insuffisante pour Le
piéton
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Pour l'établissement de vi—

tesses maximales s'écartant

de la norme, voir directives
du Département fédéral de la
Justice, 11.3.80

Fig. 7-2:
Exemple de passage supérieur
avec rampe séparée

Cela est évidemment aussi valable Ta ol Tles piétons et

la circulation des véhicules se croisent ou se mélangent.
Dans le cas d'une visibilité insuffisante mettant en
question Ta possibilité de freiner a temps ou de traver-
ser sans risques la chaussée (par exemple a la suite
d'une visibilité de la circulation insuffisante pour Te
piéton), i1 importe de considérer 1'application de 1i-

mitations de vitesse. (fig. 7-1)

s

La pose de miroirs est risquée a cause des difficultés
d'interprétation et des illusions optiques.

7.2 ASPECTS DE CONSTRUCTION

7.2.1 PENTES

Les pentes doivent étre largement adaptées aux catégories
d'usagers. Les pentés jusqu'a 6% ne posent en général
aucun probléme; dans la plupart des cas, les handicapés
sont capables de mouvoir eux-méme leur chaise roulante,
tout au moins sur de courtes distances; i1 est cependant
extrémement souhaitable de prévoir des points de repos
tous Tes 20 - 50 m.

Les pentes jusqu'a 12% sont encore admissibles pour le

piéton. I1 devient difficile de pousser une voiture

d'enfant; les chaises roulantes sont encore en mesure de
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franchir une rampe de longueur modeste avec 1'aide de
tiers. Dans le cas des passages pour piétons inférieurs
et supérieurs qui, outre les marches, devraient tou-
jours posséder des rampes pour les accés importants, une
pente de 12% ne devrait étre dépassée qu'exceptionnelle-
ment. La ol il est impossible de disposer de rampes sé-

parées, les escaliers devraient tout au moins étre équi-

pés d'une rampe pour les voitures d'enfants. (fig. 7-2)

Des pentes jusqu'a 18% sont encore négociables, compte
tenu du risque de déraper. Dans Te cas de pentes com-
prises entre 12 et 18%, il est conseillé d'avoir recours

aus rampes a gradins. (fig. 7-3)

Dans le cas de chemins piétons dont Ta pente excede 12%
la présence d'une main courante est nécessaire. La pré-
sence de celle-ci est déja conseillable pour une pente de

6% ou plus a cause des gens agés et des handicapés.

Dans le cas des passages supérieurs ou inférieurs, il
faut veiller a ce que la différence de niveau soit aussi
faible que possible pour 1'usager. Dans le cas d'un ter-
rain plat, cette différence est généralement plus faible
(env. 3 m) pour un passage inférieur que pour un passage
supérieur (env. 5 m). I1 est possible de réduire le ni-
veau des passages supérieurs lorsque le niveau de la rue
a traverser est abaissé. (fig. 7-4)

Fig. 7-3:
Exemple de rampe & gradins

e S

Fig. 7-4:
Passage inférieur et
supérieur

Passage inférieur: h env. 3m
Passage supérieur: h env. b5m
Rue abaissée: h < bm
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Fig. 7-5:

Elément de base pour le dimen-—
sionnement de trottoirs et de
chemins piétons

Largeurs:
a = 0.75m 1 piéton
b = 1.20m 1 chaise roulante
¢ = 1.75m 1 piéton et
1 voiture d'enfant
d = 2.00m 2 piétons et dé-
blayage de la neige
Hauteurs:
hl1=2.50m hauteur souhaitée
h2=2.20m hauteur minimale
Suppléments:

f = 0.25-0.5m cdté chaussée
g = 0.256m cdté maisons

Voir les recommandations du
BPA concernant la signalisa-—
tion des trottoirs qui peuvent
étre également utilisés par
les vélos et les mobylettes,
1980.

7.2.2 LARGEURS ET HAUTEURS

Chemins:

Pour éviter la monotonie, il est indiqué de ne pas in-
sister sur une largeur constante pour un chemin piéton.
Des élargissements, des recoins, des passages étroits
sont admissibles et souhaitables. Dans le cas d'une lar-
geur de moins d'un métre, i1 devient toutefois difficile
de se croiser; il devient patiquement impossible de ma-
noeuvrer une voiture d'enfant. I1 peut é&tre tres attrac-

tif de voir 1'herbe pousser sur le chemin.

Trottoirs:

La Targeur dépend des circonstances locales. Par exemple
dans Te cas ol une machine assure le nettoyage des rues,
il est souhaitable d'avoir une largeur de 2 m au moins.

La place qui reste disponible pour les piétons est Timitée
par les poteaux, réverberes, parcométres, obstacles
destinés a empécher le stationnement, etc. Cela est parti-
culierement le cas pour les chaines de protection et
autres balustrades qui ne réduisent pas 1'espace de marche
de facon ponctuelle, mais sur tout leur Tongueur. IT1 est
particulierement important de se rappeler que de telles

installations peuvent compliquer 1'emploi du chemin pour

“ceux dont la vision est déficiente. (fig. 7-5)

Des largeurs de trottoir de 3.50 m - dans des cas excep-
tionnels on peut se contenter de moins - suffisent pour

planter une allée d'arbres. Dans les rues secondaires de
quartier, il est aussi concevable d'utiliser cette allée
d'arbres comme ligne de démarcation entre la chaussée et
le trottoir, ce qui permet de faire 1'économie d'une

bordure de pierre. (fig. 7-6)

L'emploi commun du trottoir par les piétons et les cyc-

Tistes est possible & partir d'une largeur de 2.50 m et
sous certaines conditions.

Dans le cas d'étranglements et d'obstacles tels que les

réverbéres, les normes en vigueur dans la ville de Munich,
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Fig. 7-6:
Une allée d'arbres sépare
le trottoir de la chaussée

‘par exemple admettent encore une largeur restante de
0.80 m dans le cas des chemins pour cyclistes et de

1.25 m pour les piétons.

Passages inférieurs et souterrains pour piétons:

La largeur dépend de la longueur, resp. de la pénétra-
tion de Ta lumiére du jour - i1 faut cependant s'effor-
cer d'atteindre une largeur de 4 m, méme dans le cas de
passages de faible Tongeur. Avec une pareille largeur,
il est possible d'autoriser 1'utilisation simultanée du
passage inférieur par le cycliste (en général avec mar-
quage), méme a postériori. (fig. 7-7, 7-8)

Fig. 7-7:

Possibilité de séparation
des piétons et des cyclistes
aux endroits critiques

Fig. 7-8:

Rampe destinée aux voitures
d'enfants et aux vélos avec
rail-guide
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hg ——
hi

-

Frg. 7=9:

Eléments de base pour le
dimensionnement d'un chemin
piétons/cyclistes

Largeurs:

a = 0.75m 1 piéton

b = 1.00m 1 cycliste

¢ = 3.256m largeur minimale

honon

Hauteurs:
hl=2.50m hauteur souhaitée
h2=2.20m hauteur minimale

Suppléments:
s = 0.26m supplément laté-
ral minimum

La hauteur du gabarit est de 2.50 m; son minimum est de
2.20 m.

s

Grace a 1'aménagement architectonique et a une utilisa-
tion appropriée (par exemple vitrines, kiosques, maga-
sins), il est possible d'aménager a son gré les passages
souterrains. Un élargissement et des parois plus basses
aux deux extrémités les rendent plus clairs et mieux
éclairés.

Chemins piétons/cyclistes combinés:

Une Targeur du gabarit de 3.25 m est en général suffisante.
Elle permet le croisement ou le dépassement sans entraves
de deux participants a la circulation. Les largeurs plus
faibles sont tolérables dans le cas de chemins sur les-
quels on circule peu tant a pied qu'en vélo, dans le cas
d'un cercle homogéne d'usagers, lorsque les usagers sont
avant tout des jeunes, Torsque la place est comptée, etc.
Un surcroit de Targeur s'impose par contre par exemple
dans le cés des pointes de circulation prononcées dues
aux navetteurs (piétons comme cyclistes), dans le cas de
la présence de mobylettes, dans celui de déclivités pro-
noncées, mais également dans le cas des chemins pour
promeneur qui sont souvent fréquentés par des gens d'un
certain age, des meéres avec leur voiture d'enfant, etc.
(fig. 7-9)

7.2.3 REVETEMENTS

On peut distinguer les catégories suivantes de revéte-

ment:

Chemins de terre:

Les chemins dgstinés a la détente et aux loisirs ainsi
que les chemins peu fréquentés peuvent étre laissés a
1'état de chemins de terre. Afin de faciliter leur utili-
sation méme lorsque les conditions météorologiques sont
défavorables, il est recommandé de les recouvrir d'une
couche de sable de 3-5 mm; normalement, cette couche est

tassée trés rapidement par le passage des piétons.
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Chemins empierrés:

Les chemins empierrés pour lesquels un revétement natu- Couche de recouvrement
rel est utilisé (couche de roulement hydraulique faite [' e-0 o, pasace gn

rouleau compresseur
d'argile, couche de recouvrement 1iée a la chaux) sont

d'une utilisation agréable mais peuvent présenter 1'in-

convenient de devenir boueux Tors de longues périodes de

pluie et de temps humide. ITs peuvent aussi étre em-
pruntés par les cyclistes, mais pas par les cavaliers. Coffrage en pierres
Une pente latérale de 3 a 5% assure un drainage satis- concassées 50-40 cm
faisant. En général, 1'eau s'écoule sur le sol avoisi-

nant; dans ce cas, des pierres de bordure ne sont pas

nécessaires. Les pierres rondes de petite dimension ne

= — . ~ ) Fig. 7-10:
se prétent pas a 1'utilisation comme revétement supé- Stiucture d%umn ohemin
rieur. (fig. 7-10) empierré

Revétements durs:

Lorsque le chemin est davantage solicité par la circula-
tion motorisée et dans le cas de déclivités plus pro-
noncées, le danger d'innondation conduit a préférer des
revétements durs (traitement de surface avec un agglo-
mérant bitumeux, couche de fondation malaxée a chaud,

pavage).

Le dallage et pavage en pierres naturelles ou travaillées
se préte a 1'aménagement attractif de surfaces piétonnes;
1'adaptation a un environnement tel que des constructions
historiques n'offre que peu de difficultés. (fig. 7-11)

Les revétements en aspalte sont généralement moins coi-
teux. Ils sont d'un entretien simple et particuliérement

commodes pour Tes chaises roulantes, les voitures d'en-

fants et les handicapés. Fig. 7-11: Pavage

7.2.4 DETAILS DE CONSTRUCTION

Les bordures de trottoirs ne doivent pas étre trop sur- SNV 521 500:
élevées. Une hauteur de six centimétres est suffisante - Mesures a prendre dans

) o . ] la construction en faveur
pour canaliser aussi bien la circulation que 1'eau de des infirmes moteurs

pluie. Une différence de niveau de cet ordre n'est pas

insurmontable pour Tes chaises roulantes. Cela facilite
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Fig. 7-12:

Exemples de mesures
destinées a4 empécher le
stationnement illicite

aussi les choses pour ceux qui ont de Ta peine a mar-
cher, pour les personnes agées, les petits enfants,
les voitures d'enfants et les petits chariots desti-
nés aux achats.

La-partie de Ta bordure du trottoir qui correspond a

un passage pour piétons doit étre abaissée de deux a
trois centimetres. Occasionnellement, i1 est nécessaire
de prendre Tes dispositions nécessaires pour empécher

la circulation motorisée d'utiliser délibérément le
trottoir; cela est particuliérement nécessaire lorsque
le trottoir est surbaissé dans les virages et aux carre-
fours.

Bien que les trottoirs soient réservés aux piétons, ils
sont de plus en plus souvent - dans 1'environnement ur-
bain - encombrés de voitures a 1'arrét. L'expérience dé-
montre que 1'attention prétée aux panneaux d'interdiction
est médiocre. Dans ce contexte, des mesures de construc-
tion et des équipements mécaniques destinés a empécher

le stationnement peuvent se révéler utiles. (fig. 7-12)




Aspects de construction et d'exploitation ‘ 123

/.3 EXPLOITATION
7.3.1 ENTRETIEN

I1 est nécessaire de réguliérement contrdler, nettoyer
et maintenir en bon état les chemins piétons. I1 faut
éviter qu'ils ne soient inondés, recouverts par des
chutes de pierres ou des coulées de neige ou encore em-
bourbés, tout en utilisant pour cela des moyens tech-
niques aussi simples que possible afin de ne pas abimer

leur caractére intime et proche de la nature. (fig. 7-13)

Les mesures pour éviter les chutes doivent étre in-
stallées et concues de facon a ce que méme les petits

enfants soient protégés.

Les soins dont doivent jouir les aménagements auxili-
aires tels que places de repos, points de vue, bancs,
fontaines, plantes, parterres floraux, jeux, éclairage,
panneaux indicateurs iront de pair avec 1'entretien du
chemin. Ce travail peut étre confié le cas échéant a des

=

riverains ou a des corporations d'intérét public.

Le déneigement doit étre organisé avec le méme soin
dans le cas des équipements pour piétons que lorsqu'il
s'agit du réseau routier. I1 faut pour cela organiser
des degrés d'urgence qui soient indépendants de la
priorité du déneigement de la chaussée, mais doivent
étre déterminés par le type d'utilisation piétonne. La
priorité de déblayage la plus élevée va aux chemins
qui sont réguliérement et fortement fréquentés tels
que Tes chemins pour navetteurs, ceux pour éco]ieré,
les chemins proches de maisons de retraite et ceux qui
se trouvent a proximité des transports publics. Lors
du déneigement des rues et des places, i1 faut veiller

a ce que Tes exigences des piétons soient considérées.

Dans ce contexte, Ta méthode de déneigement devrait étre Fig., 7-13:

Véhicule servant au
nettoyage des chemins
chemin et de Ta topographie. Le nettoyage intégral au piétons.

déterminée en fonction de Ta catégorie des usagers du
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Fig. 7-14:
Eclairage .complémentaire
assuré par les vitrines

Fig. 7-15:
Eclairage bien adapté

=

chasse-neige et avec salage se justifie a la rigueur
au voisinage des homes pour gens dgés et infirmes. Le
raclage et 1'emploi subséquent de gravier devrait con-
stituer 1a norme pour tous les chemins a forte fré-

quentation; exception: Tes chemins pour lugeurs.

Le degré d'urgence et la méthode de déneigement em-
ployée devraient &tre déterminés lors de la planifi-

cation.

7.3.2 ECLAIRAGE

Pour des raisons de sécurité, 1'éclairage des chemins
pour piétons dans les zones d'habitation clairsemées
est particuliérement souhaitable pour Tes parties du
réseau qui sont aussi utilisées de nuit par les femmes

et Tes enfants.

Dans les zones commercantes, 1'illumination des vitrines
devrait étre incorporée dans le concept d'éclairage.
(fig. 7-14)

L'éclairage devrait étre adapté au caractére du chemin.
La hauteur des réverbéres ne devrait pas étre trop
élevée; d'autre part, les sources 1umineu$es ne
devraient pas causer d'éblouissement. (fig.v7-15)

Dans le cas d'une conception paraliele des chemins, ol
un chemin est cong¢u pour étre particuliérément animé,
tandis que 1'autre est destiné a étre extrémement tran-
quille - une combinaison par laquelTe on eépére sou-
vent répondre aux désirs du plus grand nombre possible
d‘usagers - 1'éclairage peut sans autres étre limité a

la partie animée du réseau.

La ou Tes codts ou d'autres raisons empéchent la réali-
sation d'une illumination intégrale, des sources Tumi-
neuses isolées placées relativement loin 1'une de

1'autre permettent cependant déja de dissiper 1'inquié-
tude de 1'usager. Ces sources lumineuses devraient étre

avant tout placées aux endroits ol la visibilité est
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importante et devraient par la méme occasion se trouver
dans 1'alignement d'un troncon de chemin aussi long que
possible afin qu'il soit au moins possible de se faire

une idée de la disposition des lieux. Cela s'avére par-

ticuliérement précieux en cas de pluie (réflexions).

Dans le cas des passages inférieurs, un bon éclairage
(avec 1'aide des vitrines si besoin est) et une péné-
tration aussi bonne que possible de la Tumiére du jour
constituent des facteurs déterminants pour 1'améliora-
tion de la qualité de 1'équipement et constituent donc

un garant de sa pleine utilisation.

7.3.3 ASPECTS TECHNIQUES AYANT TRAIT A LA CIRCULATION
Les passages pour piétons doivent répondre aux condi-

tions de la norme SNV 640 863. Afin de Tes rendre plus
visibles et mieux localisables, le pavage des rues de

quartier & hauteur du trottoir est souhaitable.

I1 importe de préter une plus grande attention au
probléme des changements de feux de signalisation pour
les piétons. La phase initiale (vert pour les piétons)
doit durer au moins 5 secondes. La phase de "déblayage"
(jaune pour les piétons) pour la traversée de la chaussée
devrait étre calculée sur la base de 1,2 secondes par
métre de chaussée, particulierement 1a ol circulent des
personnes agées et infirmes, des meres accompagnées d'en-
fants en bas dge, des femmes portant leurs achats ou
poussant une voiture d'enfant. La méthode de calcul habi-
tuelle basée sur une valeur de 1 ou méme de 0,8 secondes
par métre parcouru ne laisse aux groupes d'usagers cités
ci-dessus qu'une marge de sécurité trop étroite.

Cela signifie que les changements de feux pour les pié-
tons ne doivent en aucun cas étre déterminés en faveur
des automobilistes. Le piéton Tui aussi a droit a son
"axe vert" & 1'endroit des noeuds de communication, tout
comme 1'automobiliste. Tout cela doit étre examiné et

" pris en ligne de compte lors de la détermination du

cycle des changements de feux.
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Fig. 7-16:
Indicateurs de 1'ASTP et
de la ville de Zurich

Fig. 7-17:
Détail du plan "Zurich
pour piétons"

7.3.4 MOYENS D'ORIENTATION ET SIGNALISATION

Les chemins de randonnée pédestre sont de nos jours

déja signalés comme tels, non seulement dans la région
de randonnée pédestre concernée mais encore a 1'endroit
olU se trouvent des points de départ appropriés, par
exemple les gares. Cette conception plutdt globale d'in-
diquer les chemins qui a cours dans toute la Suisse
nécessite des extensions au niveau Tocal: au niveau des
zones périurbaines de Toisirs, en forét, dans le centre-
ville (pour le tourisme urbain!), etc. I1 est recommandé
d'utiliser les indicateurs jaunes de 1'Association
Suisse du Tourisme Pédestre (ASTP), éventuellement com-
plétés par les armoiries de la commune. Dans les zones
de loisirs et de détente qui se trouvent a proximité
d'un centre urbain, un complément d'information peut
étre donné sous forme moins conventionnelle, par ex-
emple a 1'aide de panneaux de bois gravés. (fig. 7-16)

Pour compléter les cartes de randonnées bien connues,

il est possible de réaliser au niveau local des plans
pour promeneur. Ces plans indiquent non seulement les
chemins déja signalés mais rendent aussi attentif aux
raccourcis pleins d'attraits, aux itinéraires alter-
natifs, aux curiosités, aux équipements de loisirs.

Des plans de ce genre sont tout particuliérement
appréciés par les gens agés et les touristes. (fig. 7-17)
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8.1 BUTS ET PRINCIPES JURIDIQUES

Des declarations qui touchent a la planification, la
construction, 1'exploitation et 1'entretien des chemins
pour piétons dans les régions d'habitat sont émises

dans le cadre de plusieurs domaines de loi. Outre les
prescriptions du droit public (par exemple concernant la
planification, ou la réglementation de la circulation),
i1 faut aussi prendre en considération celles du droit
privé (par exemple droit a la propriété, droit de voi-
sinage, garantie de la possession, responsabilité). Dans
le cadre du principe général selon lequel le droit fédé-
ral a préséance sur le droit cantonal et celui-ci sur Tle
droit communal, les arrétés en vigueur prévoient parfois
des solutions différentes de 1'un ou 1'autre probleme
juridique.

En 1'occurence, il n'est possible d'établir qu'une liste
comportant Tes plus importantes regles fondamentales du
droit qui peuvent directement ou indirectement influer
sur la planification, la construction, 1'exploitation et

1'entretien des chemins pour piétons.

8.1.1 LIEUX D'HABITATION AMENAGES SELON LES BESOINS DE
LA POPULATION

La Toi fédérale sur 1'aménagement du territoire (LAT)
réclame entre autres 1'aménagement de 1'habitat selon

les besoins de la population. Un milieu d'habitation doit
étre créé et entretenu. La création de chemins pour pié-
tons et de chemins pour cyclistes doit étre encouragée.
Ces buts et principes doivent étre gardés présents a
1'esprit, comme étant ceux "dont le 1égislateur, 1'admi-
nistration et les tribunaux tiendront compte dans
1'accomplissement de celles de leurs tdaches qui influent

sur T'organisation du territoire".

e.f. Art. 3 al. 3 LAT

Art. 1 al. 2

let. b LAT
Art. 3 al. 3

let. e¢ LAT

Etude relative au LAT

Art.

1 n.

4
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L'article 37quater Cst.

a été accepté le 18.2.1979
par le peuple a une majorité
de 3.5 contre 1

Voir aussi Chap. 6.3.3

Voir a ce sugjet
SCHAUWECKER 18

8.1.2 ENCOURAGEMENT DES CHEMINS POUR PIETONS ET DES
CHEMINS DE RANDONNEE PEDESTRE

Le vif intérét du public pour Ta réalisation et la con-

servation des chemins pour piétons se reflete aussi dans

la nette acceptation de 1'article 37quater de Ta Con-

stitution fédérale. Sa teneur est la suivante:

Art. 37quater Cst.

La Confédération établit les principes applicables
aux réseaux de chemins et sentiers pédestres.

L'aménagement et 1'entretien de ces réseaux re-—
lévent des cantons. La Confédération peut soutenir
et coordonner leur activité.

Dans 1'accomplissement de ses tdches, la Confédéra-
‘tion ménage les réseaux et remplace les chemins et
sentiers qu'elle supprime.

La Confédération et les cantons collaborent avec les
organisations privées.

8.1.3 LIMITATION DE LA CIRCULATION

Les mesures visant a Ta lTimitation de la circulation
peuvent représenter soit une limitation de 1'affectation
a cette utilisation (entrant dans le cadre du droit
routier) soit aussi une mesure de police (entrant dans
le cadre du droit sur la circulation routiére). Toute-
fois, la frontieére qui sépare Tes mesures touchant au
droit des routes et celles qui sont du ressort du droit
sur la circulation routiére n'est pas bien définie. Les

instances chargées des mesures varient en conséquence.

Les mesures visant a la Timitation de la circulation

ont pour but:

- d'améliorer Ta qualité de 1'habitat d'un quartier et

- de répondre aux besoins touchant a Ta sécurité des
habitants.

Elles sont prises dans 1'intérét du piéton et du cyc-
liste et doivent donc étre bien accueillies. Le droit

fédéral prescrit ce qui suit:
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Art. 3, al. 3 let. b LAT

Les territoires réservés & l'habitat et a 1'exer-—
cice des activités économiques seront aménagés
selon les besoins de la population et leur étendue
limitée. Il convient notamment:

b. De préserver autant que possible les lieux
d'habitation des atteintes nuisibles ou in-
commodantes, telles que la pollution de 1'air,
le bruit et les trépidations.

Art. 26 LCR

Chacun doit se comporter, dans la circulation, de

maniére & ne pas géner ni mettre en danger ceux qui

Une prudence particuliére s'impose & 1'égard des
enfants, des infirmes et des personnes dgées, et de
méme s'il apparait qu'un usager de la route va se
comporter de maniére incorrecte.

utilisent la route conformément aux régles établies.

Dans ce contexte, 1'article 24septies al. 1 de la Cst.

a aussi son importance:

Art. 24septies Al. 1 Cst.

La Confédération légifére sur la protection de

L "homme et de son milieu naturel contre les attein-—
tes nuisibles ou inecommodantes qui leur sont por-
tées. En particulier, elle combat la pollution de
l'air et le bruit.

En se référant aux dispositions de droit ci-dessus, ren-

forcées, complétées et concrétisées par les dispositions

du droit cantonal, on parviendra a:

- planifier et réaliser des quartiers ou la circulation

est limitée,
- empécher une planification qui ne tienne pas assez

compte de ces principes fondamentaux.

Art.

Art.

Art.

3 al. 3 let. b LAT

26 LCR

24septies al. 1 Cst.
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§ 36 Abs. 2 AG-BauG von 1971%*

* Traduction non officielle:

ZIMMERLIN N & zu AG-BauG
Art. 36

8.1.4 PRIORITE ACCORDEE AU PIETON

IT1 existe plusieurs possibilités de privilégier le pié-
ton - telles que les rues résidentielles, la réglemen-
tation de la circulation etc. Le privilege le plus
efficace accordé au piéton sera toutefois obtenu par
1'application stricte du systéme de séparation de la
circulation, ce qui - cela va sans dire - n'est ni
possible ni judicieux en toutes circonstances. Les prin-
cipes fondamentaux pour la réalisation du systeme de
séparation se trouvent dans le droit cantonal sous

forme de prescriptions de construction et de planifi-

cation. Par exemple, le droit argovien dit que:

§ 36 Abs. 2 AG-BauG *

Die einzelnen Verkehrsarten sind so gut wie moglich
zu trenmnen. Beim Bau und Ausbau von Kantonsstrassen
mit starkem Verkehr ist die Erstellung von Ent-
lastungs—, Umfahrungs— und Parallelstrassen sowie
von Schutzanlagen fiir Fussgdnger und Radfahrer zu
fordern.

"Les différents types de circulation doivent étre
séparés aussi bien que possible. Lors de la construc—
tion et de 1'extension de routes cantonales d grande
eireculation, il faut promowvoir la réalisation de
délestages, itinéraires de remplacement et routes
paralléles ainsi que d'équipements destinés d pro-—
téger le piéton et le cycliste.”

Les "équipements destinés a protéger le piéton" men-
tionnées dans la disposition ci-dessus sont par exemple
des ilots de protection, des chemins pour piétons, des

passages inférieurs ou supérieurs et des trottoirs.
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8.2 QUELQUES DISPOSISITONS LEGALES

8.2.1 PLANIFICATION, ETUDE ET CONSTRUCTION DE CHEMINS
POUR PIETONS

Des prescriptions qui touchent a la planification, 1'é-
tude et Tla construction de chemins pour piétons se trou-
vent dans le droit fédéral et cantonal ainsi qu'en partie

au niveau des communes.

Confédération: Tes principes fondamentaux et les buts de

la confédération ont été mentionnés plus haut. De sur- e.f. Chap. 8.1.1 et 8.1.3
croit, les prescriptions ayant trait a la responsabilité

des propriétaires des routes et a la réglementation de ‘

la circulation sont indirectement applicables. La respon-

sabilité est considérée dans le code des obligations (CO0), Art. 58 CoO

tandis que Ta réglementation de la circulation 1'est avant

tout dans 1a loi sur la circulation routiere (LCR).

Cantons: les prescriptions de la Confédération sont par-
tiellement mises en application par les cantons eux-mémes;
toutefois,un domaine de compétence autonome concernant Tles
chemins pour piétons leur échoit. Les prescriptions canto-
nales correspondantes se trouvent dans les lois ayant
trait a la construction et a Ta planification ainsi que
dans Tes lois routiéres. Dans ce contexte, les Tois ayant
trait a la planification et & la construction réglent
entre autre le déroulement du processus de planification
ainsi que Te droit public de batir, tandis que les lois
ayant trait au droit routier contiennent des prescriptions
sur 1'étude, le financement et Ta participation Tors de

la construction de routes. Certains cantons ne possédent
pas une loi routiére et une Toi ayant trait a la planifi-

cation et a la construction.
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Communes: 1'étendue des compétences des communes lors
de la planification, de 1'étude et de la réalisation de
chemins pour piétons varie de canton a canton et peut
méme ne pas étre partout la méme dans un canton donné

(exemple: canton de Zurich).

e.f. Chap. 7 8.2.2 ASPECTS D'EXPLOITATION

Parmi les aspects ayant trait a 1'exploitation des che-
mins pour piétons se trouve la réglementation de la cir-
culation. Dans le cas des chemins pour piétons acces-
sibles au public, cette réglementation est basée sur les
prescriptions de la Toi sur la circulation routiere (LCR).
La question de savoir si le canton ou la commune est
responsable de la réglementation de la circulation -
c.a.d. de T'arrété des mesures correspondantes - est

Voir aussi le guide "Heute réglée par le droit cantonal. I1 importe dans chaque cas
Strasse, morgen Wohnstrasse
("Rue résidentielle, rue de
l'avenir") p. 99 ff. publique.

particulier de déterminer si le chemin ou la route est

8.2.3 ENTRETIEN

L'entretien - qui inclut en particulier le maintien en
bon état, la réparation des dégats, la lutte contre Ta
poussiere, le nettoyage, le service hivernal et la réou-
& 1 Buendvating arbe 95 verture a la suite de phénoménes naturels imprévus, -
al. 2 ZH-StrG (1981) incombe en général a 1'organisme de la communauté
responsable des travaux publics. Dans le cas des routes
privées, en particulier, il est aussi concevable d'obli-
ger des personnes privées a participer a 1'entretien.
La négligence en matiére d'entretien des routes peut

Voir a ce sujet l'art. 58 CO; conduire au versement de dommages-intéréts conformément
dans celui—-ci, les routes
sont considérées sur le

méme pied que les ouvrages. preneur.

aux prescriptions sur la responsabilité de 1'entre-
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8.3 PROBLEMES PARTICULIERS

8.3.1 JEU ET SPORT

Le jeu et le sport sur les routes a faible circulation
ainsi que sur Tles trottoirs sont autorisés sous cer-
taines conditions. Celles-ci sont établies dans 1'or-
donnance du 13 novembre 1962 sur les regles de la cir-

culation routiere (OCR). Le texte dit que:

Art 50 al. 1 et 2 OCR Art. 50 al. 1 et 2 OCR,

Il est interdit, sauf sur les routes & faible cir- état du 22.12.1976

culation (p. ex. dans les quartiers d'habitation),
de jouer ou de pratiquer des sports sur la chaus—
sée, notamment de circuler en vélo d'enfant, en
patins a roulettes, a skis 4 roulettes, etc.,
ainst que d'aller en luge ou & skis. En jouant ou
en pratiquant des sports sur les routes a faible
eirculation, on ne doit ni géner ni mettre en

danger les autres usagers de la route.

Il n'est permis de jouer ou de pratiquer des
sports sur le trottoir que si les piétons et la
cireculation sur la chaussée ne sont pas mis en
danger ou génés.

La notion de "route a faible circulation" est d'une im-
portance capitale pour les exceptions juridiques faites
s & s L . ;

a 1'interdiction générale de jouer sur Tla chaussée. Le Voir & de sujeb &b pous
tribunal fédéral interpréte cette notion de facon plutot ce qui suit: ATF 105 (1979)
IV 267 ff.; repris dans

Pr 69 (1980) No 48
a 1'interdiction générale. p. 117 ff.

restrictive afin d'éviter de trop fréquentes exceptions

Selon le tribunal fédéral, la densité de circulation
déterminée selon des données statistiques ne constitue
pas un critére déterminant de la notion de "route a
faible circulation". Par contre, les considérations qui

suivent jouent un role décisif:

- Conformément a la mention des routes a faible circula-
tion (qui existent par exemple dans les quartiers ré-
sidentiels), i1 doit &tre clair au vu de sa fonction
et de son agencement que la route en question est une
route a faible circulation parce que seule une circu-

ATF consid. 2a
lation réduite de véhicules motorisés est a prévoir. (voir ci-dessus)
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ATF consid. 2a
(voir ci-dessus)

ATF consid. 2a
(voir ci-dessus)

ATF consid. 2a
(voir ci-dessus)

ATF consid. 2b
(voir ci-dessus)

c.f. également

SCHAUWECKER 21 ff.

Art. 33 al. 2 LCR

Art. 49 al. 2 LCR

- Les routes a faible circulation sont pour la plupart
celles oUu la circulation de transit constitue 1'excep-
tion et qui sont principalement utilisées par les
riverains ainsi que par les tierces personnes se ren-
dant chez ceux-ci, donc de route ne servant que de
point de départ et d'arrivée a la circulation rive-
raine.

- I1 existe aussi des routes a faible circulation en
dehors des zones d'habitation.

- "La configuration des équipements routiers que 1'on
peut classer comme étant a faible circulation est sou-
vent telle (faible largeur, virages) qu'elles inter-

disent au conducteur d'atteindre une vitesse élevée."

N

Le tribunal fédéral considére comme n'étant "pas a
faible circulation" au sens de 1'ordonnance sur le cir-
culation routiere (OCR) les routes de transit classées
comme routes principales n'ayant qu'une circulation
relativement réduite. Le tribunal fédéral considere que
la "faiblesse de la circulation" d'une route est indé-

pendante de Ta présence d'un trottoir.

8.3.2 PASSAGES POUR PIETONS

Le comportement du piéton et de 1'automobiliste a été
réglementé par la Tégislation fédérale au moyen de diffé-
rentes dispositions. I1 faut en particulier tenir compte

des prescriptions suivantes:

Art. 33 al. 2 LCR

Avant les passages pour piétons, le conducteur cir-
culera avec une prudence particuliére et, au besoin,
s'arrétera pour laisser la priorité aux piétons qui
se trouvent déja sur le passage ou s'y engagent.

Art. 49 al. 2 LCR

Les piétons traverseront la chaussée avec prudence et
par le plus court chemin en empruntant, ou cela est
possible, un passage pour piétons. Ils bénéficient

de la priorité sur de tels passages, mais ne doivent
pas s'y lancer a l'improviste.
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Art. 6 al. 1 OCR

Avant les passages de sécurité pour piétons ou Le
trafic n'est pas réglé, le conducteur réduira sa vi-
tesse assez tot, de maniére d pouvoir laisser la
priorité aux piétons, notamment d ceux qui font un
signe de la main. Il est tenu d'accorder la priori-
té a tout pidton qui s'engage sur le passage de
séecurité avant le véhicule.

Art. 47 OCR
Les piétons s'engageront avec circonspection sur la
chaussée ... et traverseront la route sans s'attar-

der. Ils utiliseront les passages de sécurité ainsi
que les passages aménagés au-dessus ou au-dessous

de la chaussée qui se trouvent d une distance de
moins de 50 m.

Sur les passages de sécurité ou le trafic n'est pas
réglé, les piétons ont la priorité sauf a l'égard
des tramways et des chemins de fer routiers. Lors-—
qu'un refuge coupe un passage de sécurité en deux
trongons, chacun de ceux—ci doit étre considéré
comme un passage indépendant.

Les piétons qui veulent user de leur droit de prio-
rité doivent annoncer leur intention au conducteur
du véhicule qui s'approche, en posant un pied sur
la chaussée ou en faisant claivement un signe de la
main. Ils n'useront pas de leur droit de priorité
lorsque le véhicule ne pourrait s'arréter & temps.

Lorsque la circulation est dense, les piétons tra-
verseront la chaussée sur la partie droite du pas-—
sage et si possible en groupes.

Hors des passages de sécurité, les piétons accorde-
ront la priorité aux véhicules.

IT importe de préter une attention toute particu]iére a
la prescription selon laquelle le piéton doit éviter de
s'engager a 1'improviste sur un passage de sécurité. Ce-
la est Te cas lorsque le véhicule se trouve a une dis-
tance du passage de sécurité qui est trop faible pour
permettre a son conducteur de s'arréter ou de s'arréter
sans difficultés. Dans ce cas, il est déterminant de
savoir s'il lui aurait été objectivement possible de
s'arréter devant le passage de sécurité. "Le devoir qu'a
le conducteur de modérer la vitesse de son véhicule a

proximité d'un passage de sécurité a pour but d'empécher

Art. 6 al.

Art. 47 OCR

Art. 49 al. 2 LCR

1 OCR

SCHAUWECKER 22

Art. 6 al.

1 OCR
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ATF 91 [1965] IV consid. 1b

Art. 47 al. 2 OCR

Comme SCHAUWECKER 22, 84 ff.

SCHAUWECKER 84 f.

En particulier Art. 33 al. 2

LCR et Art. 6 al.

e.f. Chap. 7

1 OCR

que sa vitesse élevée ne rende impossible au piéton
1'exercice de son droit de priorité. L'éloignement du
véhicule déterminant pour 1'exercice de son droit de
priorité par le piéton ne doit par conséquent pas étre
laissé a la libre disposition du conducteur du véhicule.
I1 appartient au contraire a celui-ci de s'approcher du
passage de sécurité avec une vitesse assez modérée pour
laisser au piéton le temps nécessaire pour traverser le
passage de sécurité sans encombre. Le piéton exercant
son droit de priorité de maniére conforme a 1'ordre

doit donc pouvoir attendre du conducteur du véhicule

que celui-ci se comporte envers lui conformément a ses
obligations..., c.a.d. qu'il réduise sa vitesse assez
tét pour pouvoir s'arréter devant le passage de sécurité
si besoin est."

La question de savoir si le conducteur d'un véhicule qui
s'approche d'un passage de sécurité est en mesure de
s'arréter assez tdt pour qu'un piéton puisse revendiquer
la priorité n'est pas vraiment une chose que le piéton
est en mesure d'apprécier de facon appropriée. Comme
SCHAUWECKER remarque a juste titre, cela serait beaucoup
plus aisé pour le conducteur puisqu'il connait la vi-
tesse de son propre véhicule.

I1 importe de remarquer que les prescriptions en vigueur

seraient suffisantes si elles étaient respectées dans la

pratique. Trois point sont notamment susceptibles d'amé-
liorations:

- Meilleure application des prescriptions ayant trait a
la vitesse. Le conducteur du véhicule doit réduire sa
vitesse devant les passages de sécurité.

- Visibilité. Les passages de sécurité devront étre dis-
posés de maniére a ce que 1'approche des véhicules
soit toujours visible; dans le cas contraire, les ob-
stacles a la visibilité doivent étre éliminés ou une
réduction de vitesse appliquée.

- La phase verte des feux doit étre prolongée pour le
piéton.
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8.3.3 PASSAGE-TROTTOIRS ET SURFACE PAVEE

Les passage-trottoirs facilitent la traversée de 1la
route pour le piéton car cela Tui permet d'atteindre
1'autre coté par une surface pavée au méme niveau que
le trottoir. De tels passage-trottoirs ne nécessitent
aucun changement en ce qui concerne la qualification de
la route du point de vue des questions juridiques tou-
chant a Ta circulation. En particulier, la présence de
passages de ce genre a proximité de croisements de
plusieurs routes ne modifie pas les régles de priorité,

la route pavée ne devient pas par exemple un débouché
de routes au sens de 1'art. 1 al. 8 de 1'ordonnance

sur les regles de la circulation routiére (OCR).

Le passage-trottoir a fait ses preuves dans la pra-
tique. Le sens de la conduite du véhicule pousse son
conducteur a réduire sa vitesse lorsqu'il se trouve de-
vant 1'un de ces passages. Dans les cas ol le droit a
la priorité n'est pas évident - comme lorsque une sec-
tion de route est déja pavée - le passage pour piétons
sera signalé par des zébrures. (voir fig. 5-3, 5-5)

8.3.4 RESPONSABILITE

Les propriétaires de routes et de chemins - en regle
générale, il s'agit du canton ou de la commune - ont a
répondre de certaines des déficiences constatées. L'ar-
ticle du code des obligations (CO) ayant trait aux
responsabilités pour les batiments et autres ouvrages
les y astreint. Cet article est le suivant:

Le propriétaire d'un bdtiment ou de tout autre
ouvrage répond du dommage causé par des vices de
construction ou par le défaut d'entretien.

Est réservé son recours contre les personnes respon—
sables envers lui de ce chef.

Art. 58 CO Art.

58 CO
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Pour justification,
e.f. OFTINGER II/1 53 ff.

ATF 59 (1933) II 395

Art. 4 LAT

C'est-a-dire que quatre conditions doivent étre remplies
afin que la responsabilité pour les batiments et autres
ouvrages puisse s'appliquer: un dommage [1] doit étre
causé [2] par la déficience [3] d'un ouvrage [4]. Les
rues et les chemins doivent étre considérés comme des
ouvrages dans le sens de 1'art. 58 CO ainsi que 1'in-

diquent les jugements répétés du tribunal fédéral.

En hiver notamment, la question se pose de savoir si un
déblayage parcimonieux de la neige constitue une défi-
cience. La personne responsable du déneigement et du dé-
glacage de 1'ouvrage est le propriétaire de la rue -
méme si le droit cantonal désigne une autre personne
comme étant responsable de ce travail. La question de
savoir si et quand un déneigement et un déglacage in-
suffisants d'un chemin pour piétons constituent un dé-
faut de 1'ouvrage doit étre déterminé pour chaque cas
particulier. L'engagement financier et personnel en ce
qui concerne le déblayage constitue aussi un facteur
significatif. Le déneigement ne doit pas pousser au

perfectionnisme.

8.3.5 PARTICIPATION DES CITOYENS ET DES GROUPES DE
CITOYENS

Autorités et citoyens collaborent a 1'occasion de la

planification des équipements piétons. Les autorités

s'y sont engagées avec 1'entrée en vigueur de la loi

sur 1'aménagement du territoire (LAT) en 1980.

Art. 4 LAT

Les autorités chargées de 1'aménagement du terri-
toire renseignent la population sur les plans dont
la présente loi prévoit l'établissement, sur les
objectifs qu'ils visent et sur le déroulement de la
procédure.

Elles veillent 4 ce que la population puisse par-—
ticiper de maniére adéquate & l'établissement des
plans.

Les plans prévus par la présente loi peuvent &tre
consultés.
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Les modalités que prendra cette collaboration ne sont
pas définies par la législation. IT n'est possible de
parler de participation au sens de la loi sur 1'aménage-
ment du territoire (LAT) que "lorsque la population se
voit offrir des moyens réels d'intervenir effectivement
dans 1eiprocessus d'élaboration des plans, en exerc¢ant

ainsi une véritable influence sur le but a atteindre."

Ftude relative & la LAT

Le "simple droit de s'exprimer" est insuffisant, “con- Art. 4 n. 10
sidérant qu'un tel droit resterait sans effet parce que

dénué de toute force obligatoire". Ibid.

Les associations de quartier existantes, Tes groupes

de citoyens, etc. sont fréquemment invités a participer
a la planification. I1 est impossible de tirer des con-
clusions générales quant au statut juridique de tels
groupes. La constitution d'une association au sens du
code civil suisse (CC) offre des garanties quant a une Art. 60 ff. CC
certaine continuité du groupe de citoyens. Dans le cas
de groupes pratiquant une politique d'ouverture, il est
possible a chacun de participer. Dans le cas des con-
tacts entre les autorités et les groupes de citoyens -
contacts qui s'étendent souvent sur plusieurs années -
la persévérance de tels groupes acquiert une certaine
importance. Cela est non seulement le cas lorsque 1'ini-
tiative pour les contacts avec de tels groupes est

prise par les autorités, mais tout particulierement
lorsque les groupes sont crées dans le but de faire
adopter leurs propres vues sur la planification. Si

les vues en question doivent &tre soumises a une initi-
ative, i1 importe particuliérement de prendre garde

aux points suivants:

- La structure fédéraliste de notre pays. Il est par
exemple impossible de modifier & un niveau inférieur
ce qui est stipulé dans les plans d'ordre plus géné-
ral.

- Le principe de base de 1'unité de la matiére: une

initiative ne doit concerner qu'une seule matiére.
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Des indications complémen—
taires sont contenues dans la
brochure "Heute Strasse,
morgen Wohnstrasse" ("Rue rési-
dentielle, rue de 1'avenir'),
p. 29 ss.

- Le contenu de 1'initiative doit étre un texte de loi
a portée générale (disposition générale de caracteére
abstrait) et non par exemple une énumération de cas

particuliers.

Pour garantir une utilisation aussi variée que possible
des équipements piétons, il importe en particulier -
ceci également dans 1'intérét des autorités - de rendre
obTigatoire la participation des autorités scolaires,
des associations de parents et des associations de quar-
tiers lors.de la planification et de 1'étude de chemins
pour piétons au niveau communal et, selon les cas, au

niveau régional.

La participation des groupes de citoyens au processus de
planification ne consistera pas seulement a collaborer
avec les autorités, mais aussi a informer leurs citoyens,
a obtenir des sources de financement, a inviter les vo-

lontaires a contribuer au travail et a la réalisation,

etc.

Les groupes de citoyens trouveront une oreille d'autant
plus attentive auprés des autorités que leurs projets
sont plus profondément enracinés au sein de la popula-
tion; la prise de contact doit s'effectuer au stade ini-
tial de la planification. Mais ce qui est indispensable
avant tout est une idée claire du but a atteindre. Les
contacts avec les autorités peuvent s'accompagner d'un
travail de relations publiques soutenu et objectif lors
de réunions d'information et dans les média. Les dési-
dérata doivent non seulement étre en accord avec les
lois concernées, en particulier celles de Ta planifi-
cation cantonale et celles qui se rapportent a la con-
struction, mais aussi satisfaire aux aspects juridiques

de la circulation.
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8.4 ABREVIATIONS ET EXPLICATIONS

al.
art.
ATF

BauG
cC

ch.
co

consid.
Cst.

LAT

LCR

let.

0CR

OSR

Pr.
RS
s(s)
StrG

Alinéa
Article

Recueil officiel des arréts du tribunal
fédéral suisse

Lot sur les constructions (Baugesetz) avec
indication du canton; par exemple AG-BauG

Code civil suisse du 10 décembre 1907
(RS 210)

Chiffre

Lot fédérale du 30 mars 1911 complétant le
code civil suisse (cinquiéme partie: code
des obligations)

(CO; RS 220)

Considération

Constitution fédérale de la Confédération
suisse du 29 mai 1874 (Cst; RS 101)

Lot fédérale du 22 juin 1979 sur 1'aménage-
ment du territoire (Lol sur L'aménagement
du territoire, LAT; RS 700)

Lot fédérale du 19 décembre 1958 sur la
circulation routiére (Lot sur la circulation
routiére, LCR; RS 741.01)

Lettre
Note

Ordonnance du 13 novembre 1962 sur les régles

de la circulation routiére (Ordonnance sur
les régles de la circulation routiére,
OCR; RS 741.11)

Ordonnance du 5 décembre 1979 sur la signa-
lisation routiére (Ordonnance sur la signa-
lisation routiére, OSR; RS 741.2)

Page

Die Praxis des Bundesgerichts (Bdle)
Recueil systématique du droit fédéral
et sutvants

Lot sur les routes (Strassengesetz) avec
indication du canton; par exemple AG-StrG
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