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Avant-propos

La planification, I'aménagement et la conservation des réseaux de chemine-
ments piétons sont soumis aux conditions-cadres et aux exigences décrites
dans la loi fédérale sur les chemins pour piétons et les chemins de randon-
née pédestre (LCPR). Les réseaux de cheminements piétons sont composés
de chemins piétons, trottoirs, passages piétons, zones piétonnes, places pu-
bliques et beaucoup d’autres éléments, reliés entre eux de maniére cohé-
rente et essentiels pour les déplacements et le séjour dans I'espace public.

Le présent manuel est un complément au manuel de planification des ré-
seaux de cheminements piétons (OFROU, Mobilité piétonne Suisse, 2015),
qui pose les bases de la planification d’'un réseau et de son ancrage juri-
dique. Des contrdles périodiques garantissent que le réseau piéton satis-
fait bien aux exigences en matiére de sécurité, d’attractivité, de densité et
d'acces aux personnes en situation de handicap. Le présent manuel de pla-
nification des mesures en faveur des piétons contient des recommandations
pratiques, telles que la maniére d’analyser, de catégoriser et de prioriser les
points problématiques, ainsi que la fagon d'y remédier.

Des mesures seront montrées a titre d’exemple, que ce soit pour les dépla-
cements longitudinaux, aux traversées, sur certaines surfaces, sur les espaces
de séjour ainsi qu’aux interfaces avec les transports publics ou d'autres mo-
des de transport. Cela concerne notamment le dimensionnement, les stan-
dards et la qualité des infrastructures piétonnes, I'aménagement de I'es-
pace-rue dans son ensemble ainsi que le revétement des surfaces.

Afin d’assurer un déroulement aussi optimal que possible de I’ensemble des
déplacements et un environnement de qualité a |'intérieur des villes et des
communes, I'optimisation du réseau piéton, et donc I'assainissement rapide
des points problématiques, revét une importance capitale. Il faut en outre
tenir compte de maniéere adéquate des intéréts des enfants, des personnes
agées et des personnes handicapées. Un réseau piéton adapté a leurs be-
soins est en effet indispensable a leur autonomie.

Le présent manuel s'adresse a tous les acteurs de la planification cantonale
et communale, aux autorités et administrations, aux bureaux d’étude, aux
architectes-paysagistes, aux architectes, aux ingénieurs, aux urbanistes ainsi
qu’aux responsables politiques.

Un réseau de cheminements sdrs, attractifs et directs est une condition es-
sentielle a I'augmentation de la part modale de la marche a pied et a la pro-

motion de ce mode de déplacement sur le long terme.

Office fédéral des routes
Mobilité piétonne Suisse
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1. Généralités

Les aménagements piétons doivent étre attractifs, de dimensions
généreuses et sirs. Le présent manuel décrit les principes et les mé-
thodes utiles pour le relevé des points problématiques et la planifi-
cation de mesures. Il s'adresse aux autorités compétentes dans les
villes et les communes, aux bureaux d’'étude ainsi qu’a toute per-
sonne intéressée.

1.1 Pourquoi ce manuel ?

La marche a pied représente la base de la mobilité et de I'efficacité du sys-
téme de transports, que ce soit comme mode en tant que tel ou en combi-
naison avec les transports individuels ou collectifs. Des chemins et des places
publiques attractifs et sars participent a I'animation des villages et des villes
tout en favorisant les contacts sociaux et les déplacements bénéfiques pour
la santé au quotidien. Dans l'idéal, ils sont consignés dans un plan du ré-
seau piéton conformément a la loi fédérale sur les chemins pour piétons et
les chemins de randonnée pédestre (cf. Manuel de planification des réseaux
de cheminements piétons, Guide de recommandations de la mobilité douce
n° 14, OFROU, Mobilité piétonne Suisse, 2015).

La planification du réseau piéton permet de définir le réseau existant a I'in-
térieur du périmetre bati. Les discontinuités du réseau recensées servent
de base contraignante pour les autorités durant la suite de la planification.

Pour améliorer les conditions de déplacement des piétons, il ne suffit cepen-
dant pas uniquement de combler les discontinuités du réseau, il s'agit égale-
ment de remédier aux points problématiques. En complément au manuel de
planification des réseaux de cheminements piétons, le présent manuel pré-
sente la démarche relative au diagnostic et a la planification de mesures en
faveur des piétons, notamment les principes de base du dimensionnement
et les principales exigences concernant le réseau piéton.

[ ™.

Réaliser des aménagements piétons fait partie des taches de I'aménagement du territoire.
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Manuel de planification des ré-
seaux de cheminements piétons
Office fédéral des routes OFROU, Mo-
bilité piétonne Suisse, Guide de recom-
mandations de la mobilité douce n° 14,
Berne, 2015
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1.1.1  Un manuel destiné aux professionnels

Ce manuel s'adresse en particulier aux institutions et personnes suivantes :
autorités et administrations

bureaux d’étude en mobilité et aménagement

ingénieurs civils et ingénieurs en transport

architectes, urbanistes et architectes-paysagistes

entreprises de transports publics

associations professionnelles, groupements d'intéréts et groupements
citoyens

m responsables politiques

Planification des déplacements a pied

Planification du Planification des Conception et Entretien et

réseau mesures réalisation communication

- analyse du réseau - diagnostic - avant-projet - entretien
existant - propositions de - projet de constructif

- développement mesures construction - entretien courant
du réseau - réalisation - jalonnement,

- ancrage juridique signalétique

- information

fig. 1 Eléments de la planification des déplacements 4 pied et contenu du présent manuel
1.1.2 Champ d’application

Aménagements piétons

Les recommandations contenues dans le présent manuel traitent des amé-
nagements piétons situés a l'intérieur des zones urbanisées ainsi que des
liaisons entre les différentes parties des localités et avec les espaces de loi-
sirs de proximité.

Intégration des piétons a la planification générale

Les piétons doivent étre pris en considération lors de chaque projet de
transport, d’aménagement des espaces batis ou des espaces ouverts, et
leurs intéréts coordonnés avec ceux des autres usagers de |I'espace public
(cyclistes, conducteurs de véhicules individuels motorisés, usagers de trans-
ports publics).

Chemins de randonnée pédestre

Contrairement aux aménagements piétons, les chemins de randonnée pé-
destre se situent en général hors localité et ont principalement une vocation
de loisirs. Au sein des localités, les chemins de randonnée pédestre font par-
tie du réseau de cheminements piétons. Les recommandations concernantla
planification, la construction et I'entretien, mais aussi la signalisation de I'in-
frastructure des chemins de randonnée pédestre peuvent étre trouvées dans
la série de publications de I'OFROU dédiée a la mobilité douce (cf. p. 101).
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1. Généralités

1.2  Exigences de base pour la planification des
mesures

Selon laloi fédérale sur les chemins pour piétons et les chemins de randonnée
pédestre (LCPR), les réseaux piétons doivent étre planifiés, construits, entre-
tenus et contrélés périodiquement, et améliorés au besoin (Art. 4 et 6 LCPR).
Il convient également de veiller a leur qualité.

Les cheminements et les réseaux doivent généralement posséder les carac-
téristiques suivantes :

m attractivité

m  sécurité

m connectivité et densité

= accessibilité pour tous

Il faut en principe prendre en considération les aspects suivants :

m  Pour promouvoir la marche a pied, il ne suffit pas de satisfaire aux exi-
gences minimales, il faut également offrir des liaisons d’excellente qualité.

m Les espaces de séjour sont particulierement importants pour les piétons.
La durée du séjour en tant que tel (temps passé a étre assis, se reposer,
étre debout, attendre, discuter, etc.) est a peu prés équivalente a celle
du trajet a pied.

m Les aménagements piétons devraient étre slrs pour tous les groupes
d’usagers. Il convient pour cela de tenir compte de toutes les facettes
de la sécurité (sécurité routiére, protection contre les agressions, sécu-
rité objective et sentiment de sécurité).

m Les besoins des personnes en situation de handicap doivent faire partie
intégrante de I'analyse, de la planification et de la construction des in-
frastructures piétonnes. Il convient pour cela d'appliquer le principe du
« Design for all ».

Des espaces aux proportions généreuses participent a la qualité du séjour et a la qualité de vie.
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Loi fédérale sur les chemins
pour piétons et les chemins de
randonnée pédestre (LCPR)

Art. 4 Etablissement des plans

1 Les cantons veillent a :

a. établir des plans des réseaux, exis-
tants ou en projet, de chemins pour
piétons et de chemins de randonnée
pédestre ;

b. réviser périodiquement ces plans et
au besoin les remanier.

2 |lIs fixent les effets juridiques des
plans et en reglent la procédure
d'établissement et de modification.

3 Les personnes, organisations et ser-
vices fédéraux intéressés doivent
participer a |'établissement des
plans.

Art. 6 Aménagement et

conservation

1 Les cantons :

a. pourvoient a I'aménagement, a I'en-
tretien et a la signalisation des che-
mins pour piétons et des chemins de
randonnée pédestre ;

b. assurent une circulation libre et
si possible sans danger sur ces
chemins ;

c. prennent les mesures juridiques
propres a assurer |'acces au public.

2 Dans I'accomplissement de leurs
autres taches, ils tiennent compte
des chemins piétons et des chemins
de randonnée pédestre.



1.3 Démarche

Les bases de la planification des mesures sont la planification du réseau et
le diagnostic. En I'absence d’une planification du réseau, il conviendra d’en
effectuer une pour le périmétre concerné. Cela permettra de représenter
le réseau piéton existant, d'évaluer les principaux lieux d’origine et de des-
tination et d’'identifier d'éventuelles discontinuités (cf. Manuel de planifi-
cation des réseaux de cheminements piétons).

Planification du réseau piéton Diagnostic des aménagements

Planification des mesures

Mise en ceuvre

fig. 2 La planification des mesures sert de base a la mise en ceuvre (cf. fig. 4, p. 21)

Exemple d'un projet phare pour les piétons : liaison entre la gare de Neuhausen et les chutes du Rhin.
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1.4  Bases légales et normes

Vous trouverez en annexe une liste de publications supplémentaires qui
apportent un complément d’'information aux bases importantes suivantes
(cf. Sources, p. 93).

1.4.1 Bases légales

Au niveau fédéral, les principales bases Iégales sur lesquelles s’appuie la pla-
nification des réseaux piétons sont :
= la Constitution fédérale de la Confédération suisse : RS 101, art. 88 Cst.
= la loi fédérale sur les chemins pour piétons et les chemins de randonnée
pédestre (LCPR) : RS 704
la loi fédérale sur I'aménagement du territoire (LAT), RS 700
la loi fédérale sur la circulation routiére (LCR), RS 741.01
= laloi sur I'égalité pour les handicapés (LHand), RS 151.3

1.4.2 Normes

Les normes suisses (SN) de I’Association suisse des professionnels de la route
et des transports (VSS) fournissent des éléments utiles concernant les dé-
tails techniques. La norme SN 640 070 (Trafic piétonnier, norme de base)
ainsi que la norme SN 640 075 (Espace de circulation sans obstacles) traitent
de la planification de réseaux d'importance particuliére. La liste des princi-
pales normes utiles figure en annexe. D'autres prescriptions légales, stan-
dards d’aménagement et directives dont il faut tenir compte lors de chaque
planification peuvent également exister au niveau cantonal et communal.

Planifier 'aménagement d'un espace-rue de qualité — tout particulierement
dans les centres de localité et sur les routes a fort trafic — requiert une ap-
proche globale basée sur des concepts d’aménagement et d’'exploitation,
et prenant en compte I'espace de facade a facade. Dans le cadre de I'élabo-
ration du projet, on peut aussi imaginer des solutions constructives, d'ex-
ploitation ou d’aménagement qui ne figurent pas (encore) dans les normes.

Les normes se réferent a des situations idéales. Lorsque |I'espace a disposition
est restreint, comme c’est souvent le cas lors d’assainissements de rues, de
carrefours et d’aménagements piétons a I'intérieur des localités, il convient
de procéder a une pesée d'intéréts et d'interpréter les normes existantes en
tenant compte du contexte local.

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures
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2. Diagnostic des aménagements

Un réseau piéton de qualité est attractif, sar, direct et accessible. Le
diagnostic des aménagements doit permettre de remédier aux dé-
ficits dans ces domaines. Il est possible d’effectuer un relevé des
points problématiques a vaste échelle sur I'ensemble d'une com-
mune, par quartier ou encore par théme.

2.1  Qu'entend-on par « points problématiques » ?

Les points problématiques désignent les endroits ou les exigences en termes
de qualité des cheminements et du réseau piétons ne peuvent étre rem-
plies. Il en existe une grande variété. Dans certains cas, d'importants amé-
nagements et une planification complexe sont nécessaires pour y remédier,
alors que dans d'autres cas, des mesures simples d’entretien suffisent. Afin
que le diagnostic des aménagements reste gérable, il est conseillé de dé-
terminer son ampleur en fonction du périmétre et des objectifs de I'étude
(cf. chapitre 2.2).

Principales exigences de qualité pour les chemins et les réseaux piétons :

m attractivité : itinéraire direct, niveau de confort élevé, environnement
de qualité

m  sécurité : sécurité routiére et prévention des agressions (sécurité objec-
tive et sentiment de sécurité)
connectivité et densité : maillage fin du réseau
accessibilité : accessibilité pour tous, aménagements adaptés aux per-
sonnes en situation de handicap

Exemples de points problématiques dans le réseau piéton :

m fréquence des accidents et endroits dangereux

largeurs de trottoirs et de chemins insuffisantes

dominance du trafic motorisé engendrant un fort effet de coupure
chemins et trottoirs inattractifs le long de routes a fort trafic ou sur les-
quelles la vitesse de circulation est élevée

traversées manquantes ou inadaptées

temps d’attente important aux feux et phase de vert piéton trop courte
traversées en plusieurs étapes aux feux

liaisons et traversées manquantes (cf. Manuel de planification des ré-
seaux de cheminements piétons)

Exemples de points problématiques liés a I'entretien :

= revétement endommagé

m éclairage défectueux, garde-corps en mauvais état

= manque de visibilité di aux haies ou buissons non taillés
m  marquage au sol effacé ou peu visible

Vous trouverez en annexe la liste détaillée des points problématiques
(cf. annexe, p. 97).
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Bibliographie

— La mobilité douce dans les projets
d'agglomération — Aide de travail ;
Office fédéral des routes OFROU,
Documentation sur la mobilité
douce, n° 112, Berne, 2007

— Fussverkehr in den Agglomerationen
— Problemstellen-Analyse, Weglei-
tung ; Mobilité piétonne Suisse, Can-
ton de Saint-Gall, 2010

— Problemstellenkataster Langsamver-
kehr — Erfahrungsbericht am Beispiel
Langenthal, Grobplanung, Biiro fiir
Mobilitét AG, 2005.

Les sorties des parcelles privées ou les
conditions de visibilité sont insuffisantes
sont particulierement dangereuses pour
les enfants.

Les piétons marquent leur propre sentier
en suivant leur ligne de désir.

g

AT

T as,

Absence de traversée a niveau.
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2. Diagnostic des aménagements

Répartition de I'espace-rue défavorable aux piétons. Sur les trottoirs,
déja étroits, le passage est rendu encore plus exigu par le marquage de
places de stationnement.

Les passages inférieurs mal éclairés avec des recoins non visibles sont Situation peu claire, mauvaise visibilité, absence de délimitation entre le
anxiogeénes et évités par les piétons. trottoir et la chaussée.

La distance a franchir est trop grande et la vitesse des véhicules moto- Temps d'attente élevé et surface de la zone d'attente trop petite a un
risés trop élevée en raison de la surface de circulation et du rayon de carrefour au centre-ville.
courbure du virage surdimensionnés.

14 Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures



2.2  Relevé des points problématiques

2.2.1 Projet d'aménagement; détermination du périmeétre d'étude

En fonction de la taille de la commune et de la nature des objectifs d'étude,
le diagnostic des aménagements peut étre effectué sur I'ensemble du terri-
toire communal ou sur un secteur donné. De méme, la cible et 'ampleur de
cette analyse dépendront des objectifs posés : par exemple, obtenir un relevé
aussi complet que possible basé sur une grille de critéeres détaillée ou alors se
concentrer sur certains aspects d'un théme spécifique. Le nombre de points
problématiques peut étre limité de maniére a en garantir la faisabilité. Les
mesures retenues seront ainsi plus facilement acceptées et mises en ceuvre.

Exemples de périmétres d'étude :

= ensemble du territoire communal

m quartier

= axe (il s'agit souvent de I'intégration d’une route principale dans le tissu
urbain)

m poOle de développement, zone de développement, etc.

Exemples de thémes :

= le chemin de |'école

m lescheminementsdes personnes agées (p. ex. a proximité d'une institution)
m |'accessibilité pour tous

m |'éclairage

2.2.2 Bases de travail

le plan de localité et le plan de situation

les plans directeurs et les plans d’'affectation (plan de zones)

le plan du réseau de cheminements piétons

les itinéraires empruntés par les écoliers

les planifications des transports communale et cantonale (plan directeur
des transports, concept global des transports, zones 30, etc.)

le plan du réseau de transports publics avec les arréts

les charges de trafic et les vitesses du trafic motorisé

les statistiques des accidents des dix derniéres années

les connaissances locales (cf. chapitre 2.3)

Les procés-verbaux des accidents donnent des indications sur les déficits en
termes de sécurité routiére et devraient couvrir une période minimum de
trois ans. Il faut cependant garder a I'esprit que tous les accidents ne sont
pas répertoriés dans les statistiques (le nombre de cas non recensés est élevé)
et que les endroits les plus dangereux sont souvent évités par les piétons.
Le comptage des flux de piétons est en général judicieux dans un contexte
urbain et sur les axes étudiés. Il permet de mettre en lumiére I'importance
des déplacements a pied et les changements dans la répartition modale,
ainsi que de controéler I'efficacité d’'une mesure.

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures

Les places de stationnement entravent
I"accés a I'escalier.

La flaque sur une portion du chemin em-
péche le passage.

Bibliographie

— ISSI (Instrument de sécurité de
I'infrastructure)

— SN 641 723 Sécurité routiére; ins-
pection (Road Safety Inspection RSI)
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fig. 3 Exemple de représentation du diagnostic sur un plan
Légende

Diagnostic

Informations

o Diagnostic / numérotation des discontinuités
. Diagnostic / discontinuité a un carrefour

— Diagnostic / discontinuité sur un trongon linéaire

Réseau piéton existant (cf. Manuel de planification - Réseaux de cheminements piétons)

— cheminement séparé / cheminement le long d’une route d‘intérét local
] route & orientation trafic avec trottoirs des deux cotés
route a orientation trafic avec trottoir d’un seul c6té
— chemin de randonnée pédestre
[ | traversée

] trongon avec traversée libre

zone piétonne

zone de rencontre

zone 30

périmétre scolaire / garderie / centre communautaire
cours d’eau

gare / arrét de transport public

voie ferrée

parc/ espace de loisirs et de détente / forét

limite communale




2.2.3 Démarche

Une reconnaissance a pied de I’ensemble des liaisons piétonnes permet d’ef-

fectuer un diagnostic des aménagements a l'intérieur du périmétre choisi.

Le plan du réseau piéton ou un plan de situation au 1: 5’000 serviront de

base. Une échelle plus petite n'est en effet pas adaptée, car les plus petits

chemins indépendants n’apparaitraient pas tous et il serait en outre impos-

sible de localiser les points problématiques avec précision. Il est également

recommandé d’'indiquer au préalable dans le plan les principales destina-

tions des piétons, pour pouvoir en tenir compte au moment de I'évaluation.

Lors du relevé, il est utile de disposer des éléments suivants :

m fond de plan au 1: 5’000 ou plus grand

m appareil photo

m double-meétre ; métre ruban

m formulaire de saisie de données, sur support papier ou électronique (pour
un exemple de formulaire de saisie cf. annexe, p. 99).

2.2.4 Niveau de détail

Un premier tri, effectué lors du relevé déja, garantit que le nombre de points
problématiques répertorié reste gérable. Les mesures pouvant étre mises en
ceuvre dans le cadre de I'entretien de la voirie devraient figurer sur une liste
séparée. Cette liste pourra étre directement remise au service d’entretien
a Iissue du diagnostic. Les éléments de cette liste ne seront ni approfondis
ni intégrés dans le document final de la planification des mesures. Tous les
autres points problématiques seront positionnés sur un plan, numérotés et
entrés dans une liste ou dans une base de données. Le plan et la liste consti-
tuent les documents de base de la planification des mesures.

2.2.5 Potentiels

Il est possible de proposer d’exploiter des potentiels encore inépuisés en com-
plément au diagnostic des points problématiques, par exemple des surfaces
qui se préteraient bien aux déplacements a pied, mais ne sont aujourd’hui
pas accessibles aux piétons, ou la requalification de zones piétonnes ou de
zones de rencontre.

2.2.6 Documentation

Les résultats du diagnostic professionnel des aménagements seront complétés
avec ceux d'une éventuelle participation de la population (cf. chapitre 2.3),
représentés sur les plans et répertoriés dans les listes. Associés aux projets
de nouveaux aménagements issus de la planification du réseau, ces résul-
tats constituent, avec la listes des discontinuités du réseau, la base de la pla-
nification des mesures (cf. Manuel de planification des réseaux de chemi-
nements piétons). Lorsqu’aucun plan n’est disponible, les discontinuités du
réseau doivent étre identifiées dans le cadre du diagnostic (voir fig. 4, p. 21).

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures
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PARTIDSPATION

Participation — Guide de planification
des processus participatifs dans I'amé-
nagement et |'utilisation de |'espace
public ; CEP, Centre de |'espace public
de I"Union des villes suisses, 2016

PMS Piano di Mobilita Scolastica

Le canton du Tessin soutient |'élabora-
tion de plans de mobilité scolaire. Ils
sont congus par les communes avec la
participation de la population, des au-
torités scolaires et de professionnels et
coordonnés avec la mise en ceuvre des
mesures.
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2.3  Implication de la population

Impliquer la population compléte le diagnostic des aménagements par I'ex-
pertise des usagers. La forme que prendra cette implication, la maniere dont
elle se déroulera et son calendrier devront étre intégrés au projet et budgé-
tisés. La participation de la population ne remplace toutefois pas une ana-
lyse détaillée effectuée par des professionnels.

2.3.1 Objectifs

L'implication de la population dans le cadre d'un diagnostic des aménage-

ments peut viser différents objectifs, dont les principaux sont :

= recueillir les connaissances locales

m inclure les connaissances spécifiques de certains groupes d'usagers

m informer et sensibiliser au sujet des intéréts des piétons

m recevoir et soutenir des propositions, des idées, des demandes de
priorisation

Recueillir les connaissances locales

De nombreux points problématiques échappent aux spécialistes, car ils n’ef-
fectuent qu’un seul relevé. La population, en revanche, a une connaissance
des trajets quotidiens a tout moment de la journée et a toute période de
I'année, par tous les temps et dans toutes les conditions de circulation. Un
usager empruntant quotidiennement les infrastructures piétonnes peut, le
cas échéant, donner des informations concernant certains déficits de sécu-
rité cachés et certaines limitations.

Inclure les connaissances spécifiques de certains groupes
d'usagers

Pour les enfants, les personnes agées ou les personnes handicapées, se dé-
placer ou séjourner dans I'espace-rue représente un défi supplémentaire
lié a leurs conditions spécifiques (taille, capacités cognitives, vitesse, etc. ;
cf. Manuel de planification des réseaux de cheminements piétons p. 11). Il est
donc important que le diagnostic des aménagements prenne ces différents
aspects en considération. Cela pourra se faire au cours d'un processus par-
ticipatif directement avec les personnes concernées ou avec leurs représen-
tants (directeur d'école, parents, associations de quartier, accompagnateurs).

Informer et sensibiliser au sujet des intéréts des piétons

L'importance des aménagements piétons sUrs et attractifs, notamment pour
les enfants, les personnes agées et les personnes handicapées, et tout ce que
cela représente concretement, n'est encore que peu connu de la popula-
tion. Grace au processus participatif ainsi qu’a la diffusion d’'informations
précises dans les médias, il est possible de sensibiliser la population aux en-
jeux liés a la marche a pied. Il s’agit en outre souvent d'une des conditions
nécessaires pour faire avancer les projets et obtenir les crédits nécessaires.
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Recevoir et soutenir des propositions, des idées, des demandes de
priorisation

Lors des échanges autour des points problématiques, il arrive que des idées
préliminaires et des ébauches de mesures en rapport avec la planification
émergent et soient discutées. On obtient souvent des pistes de solutions qu'il
s'agit ensuite de comparer. Les principaux critéres d’évaluation concernent
la faisabilité, I'horizon de réalisation et les moyens financiers requis.

2.3.2 Les différentes formes d’'implication de la population
L'implication de la population peut prendre différentes formes, ayant toutes

fait leurs preuves dans la pratique. Il est également possible d’en combiner
plusieurs ou d'en utiliser d'autres.

Séances d’information (avec atelier) : .
Les séances d'information sont une forme courante d’'implication de la po- Visite de terrain avec les habitants d'un
pulation. Dans le cas d'un diagnostic des aménagements, cette séance est quartier.

dans I'idéal associée a un atelier, voire a plusieurs s'il s’agit d'une analyse
détaillée. Les groupes de petite taille se prétent particulierement bien au
partage d'informations et a la discussion.

Visite de terrain / audit local des aménagements piétons

La visite de terrain et I'audit local rassemblent les habitants et les autorités
responsables et créent un cadre propice au dialogue. L'objectif de ces vi-
sites de terrain est d’'identifier les points problématiques du réseau piéton
et d’en discuter sur place.

Enquéte par questionnaire auprés de la population

Une enquéte par écrit (ou en ligne) permet d'impliquer la population a large
échelle et fournit en regle générale un grand nombre de réponses. Plus un
point problématique est signalé, plus il est important.

Relevé sur le chemin de I'école par les usa-

Relevé des points problématiques a I’aide d'une tablette geres a 'aide d'une tablette numérique.
numérique

Dans le cas d'un diagnostic des aménagements a |'aide d’une tablette numé-
rique, différents groupes spécifiques peuvent étre impliqués séparément. La
tablette permet d'enregistrer les coordonnées géographiques des endroits
auxquels des images ou des textes se réferent. L'utilisation d’un outil mo-
derne est également attrayante pour les profanes.

Information périodique

La population devrait étre tenue au courant du traitement des points pro-
blématiques identifiés, en particulier lorsque la mise en ceuvre est envisa-
gée a moyen ou long terme.
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3. Planification des mesures

La planification des mesures sert de base a la conception et a la ré-
alisation des mesures. Elle permet de formuler des pistes de solu-
tions et de déterminer I'ordre des priorités ainsi que d'attribuer les
compétences. Son objectif principal réside dans la définition de pro-
jets qui seront réalisés de maniére séparée, sous forme d'un bou-
quet de mesures ou en tant que projet global.

Les résultats de la planification du réseau piéton et du diagnostic des aména-
gements sont structurés et retravaillés pour alimenter la suite de la concep-
tion et de la réalisation.

3.1  Eléments de planification

Le diagnostic des aménagements permet de répertorier un grand nombre
de points problématiques, en fonction de la taille du périmétre retenu et
des objectifs d'étude. Ils sont intégrés a la planification des mesures aux c6-
tés des discontinuités et des points problématiques définis dans la planifi-
cation du réseau piéton (cf. fig. 4 et Manuel de planification des réseaux
de cheminements piétons). La planification des mesures comprend les élé-
ments suivants, définis au cours d'un processus itératif :

trier les mesures par catégories

décrire les mesures ou les pistes de solutions

attribuer des priorités

fixer un horizon de réalisation

définir les compétences et la suite de la procédure

controler

Planification du réseau piéton Diagnostic des aménagements

discontinuités a grande échelle, sur un périmétre
développement du réseau limité ou par theme

Planification des mesures

trier les mesures par catégories

décrire les mesures ou les pistes de solutions
attribuer des priorités
fixer un horizon de réalisation
définir les compétences et la suite de la procédure
contréler

Mise en ceuvre

Mesures
Entretien de petite Projet tiers
envergure

Projet Projet global

piéton de transport

fig. 4 Eléments et déroulement de la planification des mesures

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures
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Les mesures mises en ceuvre dans le cadre
de I'entretien courant et les mesures de
petite envergure sont peu codteuses.

Réglementations locales du tra-

fic arrétées et publiées par I'auto-

rité avec indication des voies de droit

(art.107 al. 1 OSR) :

— réglementations indiquées par des
signaux de prescription ou de prio-
rité ou par d'autres signaux ayant
un caractere de prescription.

— cases de stationnement indiquées
exclusivement par une marque.
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3.1.1 Trier les mesures par catégories

La répartition des nombreuses mesures en catégories simplifie leur traite-

ment. On distingue :

= l'entretien

m les mesures de petite envergure

m les projets tiers (réfection du revétement, pose de canalisations)

m les projets piétons spécifiques

= l'intégration dans un projet global

Les mesures sont de préférence rassemblées en bouquets de mesures, avec

les avantages suivants :

m efficacité accrue en raison de la réalisation simultanée de plusieurs
mesures

= réduction de I'investissement nécessaire a I'organisation et a la procé-
dure d'autorisation

= possibilité de financer également des mesures de petite envergure dans
le cadre de projets d’agglomération

Entretien

Les mesures pouvant étre mises en ceuvre dans le cadre de I'entretien cou-

rant (d’exploitation ou constructif) seront transmises aux services compé-

tents pour traitement. Il s'agit par exemple de :

= la taille des haies

= le renouvellement du marquage au sol et de la signalisation

= I'élimination des pierres d’achoppement

= la réparation de I'éclairage défectueux, des garde-corps en mauvais
état, etc.

Mesures de petite envergure
Les mesures de petite envergure peuvent étre mises en ceuvre a peu de frais.
Elles n'ont souvent pas d'impact sur le budget, et ne nécessitent ni I'adop-
tion de mesures de réglementation du trafic ni de permis de construire.
Elles reléevent de la compétence de la direction des travaux ou du service
des constructions. Cela inclut par exemple :
m les mesures de protection ponctuelles des piétons (pose de potelets ou
de bornes, etc.)
= |'adaptation de la régulation lumineuse
I'amélioration de la sécurité routiere au moyen d'un marquage
complémentaire
les mesures constructives empéchant le parcage génant ou illicite
I"'abaissement des bordures de trottoir au niveau des traversées
I'ajout d’assises (ex. banc)

Peuvent également étre considérées comme mesures de petite envergure
les mesures nécessitant, certes, la prescription et la publication d'une régle-
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mentation du trafic, mais dont les aménagements constructifs restent limi-
tés. Par exemple :
= la suppression ou le déplacement de places de parc pour améliorer les
conditions de visibilité aux traversées
des mesures ponctuelles de modération du trafic
instauration d’une interdiction (partielle) de circuler sur de courts tron-
cons a l'intérieur des quartiers pour empécher le trafic de transit

Mise en ceuvre dans le cadre d'un projet tiers

Exploiter les synergies avec les travaux effectués dans I'espace-rue (réfection
du revétement, pose de canalisations, etc.) ainsi que les projets de proprié-
taires privés (accés, passages, parvis, etc.) permet une mise en ceuvre peu
coUteuse des mesures en faveur des piétons. Quelques exemples :

= nouvelle répartition des surfaces de circulation

m abaissement des bordures de trottoir

m  amélioration de la qualité du revétement

= mesures de protection ponctuelles des piétons

Projet piéton spécifique

Cette catégorie comprend généralement des mesures dont la mise en ceuvre

requiert un projet spécifique, en raison de la complexité de la tache, du

nombre de parties prenantes ou du besoin de financement. Cela inclut :

= la réalisation d'une nouvelle liaison (chemin, pont) ou I'élargissement
d’'un aménagement existant (cheminement piéton, trottoir)

m la création d'une nouvelle traversée

= I'aménagement d'un nouvel espace de séjour

La réalisation d'un projet piéton spécifique nécessite un projet de construc-
tion. Dans le cas de projets de plus grande envergure, une étude de va-
riantes ou un avant-projet s’avere également nécessaire. Les colts corres-
pondants doivent é&tre pris en compte lors de la demande de financement.

Les passerelles piétonnes sont des projets piétons spécifiques.

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures

Exemple de bouquet de mesures
Abaissement des trottoirs :

Suite a une intervention parlementaire,
la ville de Berne a élaboré un bouquet
de mesures projetant |'abaissement de
1750 trottoirs. Il a été achevé en 2010.
Prés de 70 % de ces abaissements ont
pu étre réalisés dans le cadre de travaux
de génie civil et de canalisations, les
colts ayant été assumés par les crédits
d'objets correspondants. Des projets pri-
vés aussi bien que publics ont été uti-
lisés : il a été demandé aux maitres
d'ceuvre d'intégrer les abaissements de
trottoir dans leurs travaux.
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3. Planification des mesures

L'élargissement des trottoirs et I'amélioration de |'attractivité de I'espace-rue ont été réalisés sur la
base d'un concept d’aménagement et d'exploitation.

Intégration dans un projet global

Les améliorations en faveur des piétons ne sont souvent réalisables que dans

le cadre d'un projet global, interdisciplinaire et approfondi. Lors de la pla-

nification des mesures en faveur des piétons, il peut étre pertinent d'avoir

une vision d’ensemble et de formuler les exigences relatives au projet glo-

bal. Exemples :

m concept d’aménagement et d’exploitation pour une traversée de loca-
lité afin d’améliorer la qualité urbaine et d’'atténuer I'effet de coupure

= réaménagement d’un carrefour avec une meilleure prise en compte des
intéréts des piétons

m valorisation des places publiques dans le but d’améliorer le paysage ur-
bain, la qualité de séjour, ainsi que la sécurité et la convivialité du lieu
pour les piétons (places de gare, places de la ville ou des quartiers)
aménagement de zones 30 dans toute la commune
création de zones piétonnes et de zones de rencontre

Intégration des piétons dans un projet global.
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3.1.2 Décrire les mesures ou les pistes de solutions

C'est au cours de la planification des mesures que les premiéres pistes de so-
lutions sont formulées. Lorsque les taches a accomplir sont simples (entre-
tien courant, mesures de petite envergure), les solutions et les mesures cor-
respondantes coulent de source et peuvent étre mises en ceuvre sans délai.
Dans ces cas-13, il est également possible de déterminer les colts avec préci-
sion. Lorsque la situation est complexe, plusieurs solutions peuvent étre en-
visageables voire concerner d’autres modes de transport, avec tout ce que
cela implique. Dans de tels cas, il est généralement nécessaire de recourir
a une étude de planification et une étude de faisabilité interdisciplinaires.

3.1.3 Attribuer des priorités

La priorisation traduit le degré d’urgence d'une mesure en termes de pla-
nification ou de construction. Il est recommandé de répartir les mesures en
1re, 22 et 3¢ priorités.

Les mesures hautement prioritaires concernent en regle générale la sécurité,
I"attractivité, la connectivité, le nombre de piétons concernés ainsi que I'im-
portance qu’elles revétent pour certains groupes d'usagers (p. ex. les éco-
liers). Les mesures hautement prioritaires devraient étre projetées et mises
en ceuvre dés la fin de la planification des mesures ou, tout au moins, réali-
sées rapidement. En ce qui concerne les projets les plus complexes, des études
approfondies sont généralement nécessaires. Méme lorsque les colts et la
complexité du projet doivent étre pris en considération lors de I'établisse-
ment du budget et de la réalisation, il convient de trouver le moyen d'ac-
célérer la mise en ceuvre des mesures prioritaires, éventuellement a I'aide
de mesures provisoires.

3.1.4 Fixer un horizon de réalisation

L'horizon de réalisation dépend du degré de priorité, de la durée de la pla-
nification, de la complexité du projet, d’'une éventuelle coordination avec
d’autres projets et des colts. Il est recommandé de distinguer les catégo-
ries suivantes :

m les mesures immédiates

= un horizon a court terme < 4 ans

= un horizon a moyen terme 4 - 8 ans

= un horizon a long terme > 8 ans

Les mesures pouvant étre réalisées rapidement et a moindre co(t devraient
étre mises en ceuvre sans délai, méme lorsqu’elles ne sont pas prioritaires.

3.1.5 Définir les compétences et la suite de la procédure
Les projets en faveur des piétons concernent souvent plusieurs parties pre-

nantes qui doivent étre mentionnées dans la planification des mesures au
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Exemple de projet
d’agglomération

Le canton de Saint-Gall a mis au point
un bouquet de mesures dans le but
d'assainir les passages piétons situés
sur les routes cantonales a I'intérieur
de I'agglomération de Saint-Gall/Ar-
bon-Rohrschach. Il a été financé a hau-
teur de 40 % par la Confédération dans
le cadre du projet d'agglomération.

Exemple de la commune de
Beringen SH

La commune de Beringen a effectué une
planification du réseau piéton avec un
diagnostic des aménagements. Sur les
22 mesures concernées, 6 mesures de
premiére priorité seront mises en ceuvre
dans les deux ans, et 6 autres mesures
de seconde priorité dans les trois ans.
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méme titre que le service compétent. Le pilotage de la mise en ceuvre des
mesures est le plus souvent de la responsabilité du propriétaire des routes
ou des ouvrages (canton, commune, CFF, particulier). Dans la section « suite
de la procédure », il convient de décrire de maniére aussi concréte que pos-
sible les prochaines étapes de la planification et de la procédure ainsi que
les compétences correspondantes. Une estimation des colts indique ce qu’il
est possible de réaliser avec le budget ordinaire et ce qui nécessite un poste
budgétaire séparé. Les mesures peuvent éventuellement aussi étre mises en
ceuvre dans le cadre d'un projet d'agglomération.

3.1.6 Controler

Lors de la planification des mesures comme dans le cas d'un bouquet de me-
sures, il est judicieux d’établir un rapport périodique sur I'état des travaux
et d’en informer les services concernés. Il est également indiqué d'établir
un rapport de contrdle et d’organiser des séances de coordination. Dans le
rapport de contrdle, les décisions financieres, la modification/la transmis-
sion des études de planification et des études d’opportunité (EO) au cours
de I'avant-projet ainsi que tout changement de compétences sont mis a jour.
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3.2 Présentation des mesures

Les mesures sont de préférence décrites dans des listes et des fiches de coor-
dination et localisées sur les plans. La numérotation et la localisation corres-
pondent au plan du réseau piéton (cf. fig. 3, p. 16). Etant donné le nombre
souvent important de mesures, les listes s'averent le moyen de représenta-
tion le plus adapté, notamment pour les mesures relatives a |'entretien et
les mesures de petite envergure. Les fiches de coordination, quant a elles
(cf. Manuel de planification des réseaux de cheminements piétons p. 43),
s'averent particulierement bien adaptées aux projets spécifiques en raison
du temps plus long nécessaire a la réalisation de tels projets et de leur pré-
sentation claire. Dans les cas ou les communes gérent leurs taches de plani-
fication a I'aide d'un systéme SIG, les mesures concernant le réseau piéton
devraient idéalement étre aussi intégrées dans une couche de ce systéeme.

Exemple de portail

Mobilité douce

Le canton de Saint-Gall a développé
un portail Mobilité douce (LV-Portal) et
propose cette plateforme SIG aux com-
munes comme service pour la gestion
de leurs mesures piétons et cyclables.
Chague commune est responsable de
la gestion et de la mise a jour des me-
sures, alors que I'exploitation du portail
est assurée par le canton.

Horizon

Rue / Troncon

Description du
probléme

Piste de solution | Catégorie

/ mesure

Pilotage
/ parties
prenantes

LA Priorité

de réali-
sation

41 Bernstrasse Vitesse élevée du flot central et Projet tiers Canton/ Moyen
TIM (nettement su- mesures de Commune terme
périeure a 50 km/h), modération 4-8ans
passage piéton sans du trafic. A ré-
ilot central aliser dans

le cadre de
I"assainis-
sement des
canalisations.

42 Birkenweg Places de stationne- Aménagement Mesure Commune 1 Court
ment marquées sur des places de de faible terme
le trottoir. Trottoir stationnement envergure <4ans
restant trop étroit. sur la chaussée
Les piétons passent
sur la chaussée.

43 ZUrichstrasse La bordure du Aménagement Mesure Commune / 1 Court
Entrée du trottoir n'est pas d'un trottoir de faible Entreprise terme
Birkenweg abaissée traversant envergure <4 ans

44 Fliederweg Rue non éclairée. Eclairage Projet d'amé- Commune 1 Court
Cheminement évité nagement terme
la nuit. piéton séparé <4 ans

45 Ahornstrasse Bande longitudinale Aménagement Intégration Commune 3 Long
(place sans pour piétons sur la d’une nouvelle a un projet terme
nom) chaussée. La situa- place / zone de général >8ans

tion n’est pas claire rencontre
malgré la faible
charge de trafic.

46 Bahn- Passage inférieur Fermer le pas- Projet Canton/ 2 Court
hofstrasse : peu attractif et ra- sage inférieur. d’aménage- Commune terme
passage in- rement utilisé. N'est Aménager une ment piéton <4 ans
férieur pas accessible pour traversée avec séparé
Kreuzweg les personnes avec un passage

une poussette ou piéton.
handicapées.
fig. 5 Exemple de liste de mesures
Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures 27
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4. Dimensionnement

Les piétons ont besoin de suffisamment d’'espace pour pouvoir mar-
cher cote a cote, se croiser et séjourner dans l'espace public. Le di-
mensionnement des aménagements piétons dépend de leur type,
de leur situation, de leur fonction ainsi que du nombre d’'usagers.
Le présent chapitre regroupe les données principales concernant le
dimensionnement.

41 Largeurs
4.1.1 Les cas de croisement sont déterminants

Les espaces piétons doivent étre dimensionnés de maniere a permettre aux
usagers — également a ceux en fauteuil roulant - de se croiser de maniere
suffisamment confortable, et tenir compte du flux de piétons. La distance
aux batiments, aux haies, aux barriéres ainsi qu’a la chaussée requiert des
largeurs supplémentaires.

La largeur des aménagements piétons dépend :

m ducomportement normal d’une personne se déplagant avec des bagages,
des sacs, un parapluie ou en fauteuil roulant
du flux de piétons attendu
des exigences en matiere de marche cote a cote et de croisement
de certaines exigences supplémentaires (zones d’'attente aux arréts de
TP, présence de commerces, fonction de séjour, etc.)

Remarques importantes :

m 50 % des personnes a pied se déplacent a deux ou en groupe. Une largeur
de trois piétons est donc nécessaire pour que le croisement avec d'autres
personnes venant en sens inverse se fasse de maniére confortable ; en cas
de flux de piétons élevé, la largeur doit étre augmentée en conséquence.
Un dimensionnement suffisant des espaces piétons est d’autant plus im-
portant lorsque les croisements y sont fréquents.

m Deslargeurs accrues sont nécessaires en cas de pics de fréquentation courts,
mais réguliers, au début et a la fin de I'école, aux arréts de bus et de train,
devant les commerces, pour les manifestations, etc.

La largeur supplémentaire du chemin améliore le confort et la sécurité.
Le nombre de rétrécissements, ou le croisement s'avere difficile, voire im-
possible, doit étre réduit au maximum.

4.1.2 Largeurs et espaces supplémentaires

La norme VSS SN 640 070 distingue la largeur libre des cheminements et les
espaces supplémentaires (cf. fig. 6 et 7). Ces derniers dépendent des affec-
tations riveraines : murs, routes a fort trafic, places de stationnement, vi-
trines, terrasses de cafés, supports publicitaires, etc.

Les largeurs totales résultant de I'addition des largeurs libres et des surfaces sup-
plémentaires sont illustrées au moyen des deux exemples suivants (voir fig. 81)
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Normes

— SN 640 070 Trafic piétonnier, norme
de base

— SN 640 075 Espaces de circulation
sans obstacles

— SN 640 201 Profil géométrique type

— SNG 640 303 Projets routiers —
Conception de routes principales a
I'intérieur des localités

Bibliographie

— Empfehlungen fiir Fussgangeranla-
gen (EFA) ; Forschungsgesellschaft
fiir Strassen- und Verkehrswesen
SGSV, Cologne, 2002

— Développement durable et concep-
tion des espaces routiers en zone ré-
sidentielle — Bases pour la planifi-
cation, la construction et |'entretien
des espaces routiers ; Office fédé-
ral de I'environnement OFEV, Berne,
2011

— Vertraglichkeitskriterien fiir den
Strassenraum innerorts ; Projet de
recherche SVI 2004/058, Berne,
2017

— Standards pour les routes canto-
nales, Guide ; Canton de Berne,
Berne, rév. 2017
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Confort de marche Principes fondamentaux d’application

>1.50m-<2.00m -

2.00 m

2.50m

3.00m

3.50m

>4.00 m

croisement restreint

insuffisant en cas de dépassement ou de marche cote
a cote

suffisant pour un croisement ou une marche céte a
cote de deux personnes avec un gabarit standard
restreint pour deux personnes de gabarit élargi

agréable pour deux personnes de gabarit standard
suffisant pour deux personnes avec un gabarit élargi

agréable pour deux personnes de gabarit élargi
suffisant pour trois personnes avec un gabarit
standard

agréable pour trois personnes avec un gabarit
standard

suffisant pour deux personnes avec un gabarit élargi
et une personne avec un gabarit standard

- ponctuellement a des endroits étroits
- en aucun cas sur de longs trongons (SN 640 075)

- cas normal pour chemin piétonnier ou trottoir
lorsque la fréquentation est faible

- lorsque la fréquentation par des personnes au
gabarit élargi est faible

- cas normal pour troncons avec fréquentation
piétonne moyenne et des pointes de fréquentation
élevées

- trongons avec fréquentation piétonne moyenne
- fréquentation élevée de personnes au gabarit élargi

- trongons a haute fréquentation piétonne avec de
nombreux groupes d'usagers divers

de plus grandes largeurs permettent d’aller, de circuler, de séjourner librement, etc.

fig. 6 Largeur des surfaces piétonnes et indications d'utilisation (source : norme VSS 640 070)

20.20m

0.20...0.50 m

20.50 m
>0.20 m
>0.20 m
>1.20m
>0.50 m
>0.20 m

>1.50m

Mur de batiment, mur de soutenement, cléture, haie,
garde-corps, autres délimitations fixes : délimitation
franchissable de la chaussée

Route a orientation trafic avec vitesse autorisée
V.. 2 50 km/h

Stationnement perpendiculaire et oblique
Stationnement longitudinal
Stationnement pour les cycles

Vitrine, stands de vente

Terrasse de café

Supports publicitaires, panneaux d’information,
parcometres

Arréts de TP, bancs, plantations comme délimitation de
la chaussée

fig.7 Surfaces supplémentaires en fonction du contexte (source : norme VSS 640 070)

Uniquement pour des troncons > 5 m

Excepté les bandes cyclables

A I'exception des cases de stationnement individuelles
A I'exception des cases de stationnement individuelles

Uniquement en cas de case de stationnement >5m

Situés dans la surface piétonne : espace supplémen-
taire nécessaire de tous les cotés

L'espace supplémentaire n’est pas ici une marge de
manceuvre liée a I’environnement, mais est constitu-
tif de I'espace : sont exceptés les arréts de TP faible-
ment fréquentés

240m
2.00m

Case de stationnnement

e
0.20 m de largeur supplé-
mentaire par rapport au
stationnement longitudinal

L e —
. N
Largeur libre 0.20 m de largeur
supplémentaire par
rapport a la haie

Chaussée

0.50 m de largeur supplémentaire par

rapport a une route a orientation trafic
Vmax 50km/h avec une charge de tra-

fic élevée

420m
3.50m

0.20m

N
0.20 m de lar-
geur supplémen-
taire par rapport aux
bétiments

Largeur libre
Trongon avec des flux
piétons élevés

fig. 8 Largeur totale résultant de I'addition des largeurs libres et des surfaces supplémentaires
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4.1.3 Mesures arrondies

L'utilisation de mesures arrondies a fait ses preuves dans la pratique. Les sur-
faces supplémentaires sont globalement prises en compte, étant donné que
I'utilisation des espaces adjacents varie a intervalle court et dans le temps.

Densité d'utilisation

Il faut prendre en compte la densité actuelle et future des quartiers. Comme
les données sur la fréquentation piétonne font souvent défaut, la hauteur
des immeubles (actuelle ou autorisée) est utilisée comme indicateur pour
estimer les flux (voir fig. 9).

Nombre d'étages Fréquentation piétonne

jusqu'a 3 faible

3a5 faible a moyenne
3 a5 avec affectation commerciale moyenne

5 et plus moyenne a élevée
5 et plus avec affectation commerciale élevée

fig. 9 Hauteur d'immeuble, affectation et fréquentation piétonne (source : Forschungsgesellschaft fiir
Strassen und Verkehrswesen, Empfehlungen fiir Fussverkehrsanlagen, 2002, adapté)

Charge de trafic

Les charges de trafic des rues paralléles doivent étre prises en compte lors
du dimensionnement des trottoirs, conformément a la norme SN 640 070.
Il faut prévoir une largeur supplémentaire de 50 cm lorsque la charge de
trafic est élevée (TJM 8’000 et 10'000).

Il est possible de renoncer a aménager un trottoir lorsque la charge de trafic
est trés faible (TJM <1'500) et la vitesse basse. Ceci n'est cependant possible
que si les piétons sont suffisamment protégés grace a I'aménagement de la
chaussée et a des mesures ponctuelles. Renoncer aux trottoirs si la charge
de trafic est inférieure a 500 véh/j.

Les largeurs totales résultant des indications ci-dessus sont représentées a
titre d’exemple a la figure 10. Tous les cas imaginables n‘ont pas été men-
tionnés. Ces indications sont formulées de facon ouverte, de manieére a ce
que les particularités locales, comme les installations a fort trafic, les écoles,
les gares et autres destinations prisées des piétons soient prises en compte
dans le dimensionnement.

4.1.4 Répartition proportionnelle de I'espace-rue

Il convient de prendre en compte la rue dans son ensemble lorsque I'on me-
sure la largeur des trottoirs. Un équilibre doit étre trouvé entre les espaces
latéraux et la chaussée. Le rapport 3: 4: 3 est considéré comme agréable
(espace latéral — chaussée — espace latéral). Une pesée des intéréts doit
étre effectuée lorsque la place est réduite.

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures

(source : Forschungsgesellschaft fiir
Strassen und Verkehrswesen, Richtlinien
fiir die Anlage von Stadtstrassen, 2006)
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Description

Croquis

Largeurs standards
recommandées (me-
sures arrondies cf.
chapitre 4.1.3)

Croisements

Remarques

Cheminement indépendant

Chemin piéton 3 m

Suffisant pour les croisements en
cas de fréguentation piétonne fai-
ble & moyenne

- les petits chemins étroits com-
plétent le réseau de chemine-
ments piétons et en augmentent
la densité en particulier en mi-
lieu rural (cf. 5.5.4)

- des chemins plus larges sont né-
cessaires en cas de forte fré-
quentation piétonne et pour les
aménagements empruntés éga-
lement par les vélos

Rue de quartier (usage résidentiel)

Trottoir le long d’'une rue de
faible densité batie (usage rési-
dentiel jusqu’a 3 étages)

Largeur de la chaussée : 3.5 my c. un
espace pour marcher

Trottoir pas nécessaire si le TJM < 500
(cf. remarques)

Référence pour la mesure des cas de
croisement voiture/piéton et voiture/
vélo

- les piétons utilisent la chaussée
modération du trafic nécessaire
protection des piétons grace a I'amé-
nagement de I'espace-rue et a des
mesures ponctuelles

lors de nouveaux aménagements, la
largeur des chemins sans trottoir doit
étre calculée au plus juste ; en cas de
largeurs plus importantes, des élé-
ments de modération du trafic com-
plémentaires deviennent nécessaires
le croisement des véhicules est uni-
quement possible aux endroits prévus
a cet effet

fig. 10 Largeurs recommandées pour les chemins et trottoirs et indications d'application
(source : Forschungsgesellschaft fiir Strassen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fiir Fussverkehrsanlange, 2002; adapté )
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Trottoir 2.5 m

- trottoir d'un seul c6té si le TIM
est faible

- trottoir des deux cotés si le TIM
est élevé

- cas normal pour les trottoirs
peu fréquentés

- confortable pour se croiser ou
marcher cote a cote

- trottoir d'un seul coté lors-
qu’'un seul c6té de la rue est
construit

- lorsque les deux cotés de la rue

sont construits, il n"est envi-

sageable d’aménager un seul
trottoir que si des mesures de
modération du trafic ou des
mesures de sécurisation ponc-
tuelles sont prises. Il doit par-
tout étre possible de rejoindre
le trottoir sans danger.
renoncer a aménager un trot-
toir en cas de tres faible charge
de trafic (TJM <1'500) est pos-
sible si suffisamment de me-
sures de modération du trafic
et de sécurisation ponctuelle
sont prises

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures



4. Dimensionnement

Description

Croquis

Largeurs standards
recommandées
(mesures arrondies
cf. chapitre 4.1.3)

Croisements

Remarques

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures

Trottoir le long d'une rue de
densité batie moyenne (usage
résidentiel, 3 a 5 étages)

min. 3.00
<>

Trottoir 3.0 m
> 3.5 msi le TIM est élevé

Trottoir des deux cotés

Suffisant pour se croiser lors-
que la fréquentation piétonne
est faible ou moyenne

Si un seul c6té de la rue est
construit, il est possible d’amé-
nager un seul trottoir

Trottoir le long d’une rue de densité
batie moyenne (usages résidentiel et
commercial, 3 a 5 étages)

min. 3.50
<«

Trottoir 3.5 m
>4 msile TIM est élevé

Trottoir des deux cotés

Confortable pour les croisements ou
pour trois personnes marchant cote
a cote

Des surfaces supplémentaires doivent
étre prévues pour les usages com-
merciaux, pour le séjour, le mobi-

lier urbain, la végétation (bancs, fon-
taines, allées d'arbres, etc.)

Trottoir le long d’'une rue de densité ba-
tie élevée (usages résidentiel et com-
mercial, centre-ville)

min. 4.00

Trottoir 4.0 m
> 4.5 msile TIM est élevé

Trottoir des deux cotés

De plus grandes largeurs permettent
d‘aller, de circuler, de séjourner, etc.
librement

Des surfaces supplémentaires doivent
étre prévues pour les usages commer-
ciaux, pour le séjour, le mobilier urbain,
la végétation (bancs, fontaines, allées
d‘arbres, etc.)
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4. Dimensionnement

4.2 Hauteur libre

@ La hauteur libre minimale pour les espaces piétons s'éléve a 2.35 m. Cette
. hauteur minimale doit étre prise en compte, en particulier lors de I'autori-
sation et de I'installation de panneaux de signalisation, de panneaux publi-
citaires, de stores et en cas de chantier. On s’assure que le gabarit d’'espace
libre reste dégagé en taillant réguliérement les haies.

>2,35m

La hauteur libre dépend de la longueur du passage
En fonction de la situation, une hauteur libre généreuse s'avere nécessaire,
notamment dans le cas de passages inférieurs ou d'autres passages :

Hauteur libre en fonction de la longueur du passage
fig. 11 Hauteur libre

Hauteur du tunnel 2,6 m** 2,8-3.0m 3,5m

*

Pour les longueurs intermédiaires, les hauteurs du tunnel sont a interpoler

** Cette dimension correspond a la hauteur libre minimale admissible. Les objets de I'équipement tels
que les appareils d'éclairage, les signaux, les supports publicitaires, etc. nécessitent une augmenta-
tion correspondante de la hauteur du tunnel

fig. 12 Hauteur libre en fonction de la longueur du passage (Source : SN 640 246)

Eléments en saillie

Les escaliers libres, les piliers inclinés ou encore les éléments de construction
en saillie dont la hauteur libre est trop basse doivent étre sécurisés a l'aide
de bordures ou de barriéres installées au niveau du socle, ceci afin d'éviter
des blessures a la téte.

235m
min. 2,10 m

fig. 13 Sécurisation d'un endroit ol la hauteur libre est trop basse (source : SN 640 070)
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4.3 Distance de visibilité

La distance de visibilité est la distance a laquelle les automobilistes et les
piétons sont capables de se percevoir mutuellement. La distance de visibi-
lité nécessaire dépend de la vitesse de circulation et est basée sur la valeur
V85. Toutes les traversées (avec ou sans priorité aux piétons) doivent étre
congues de maniére a respecter cette distance de visibilité. Dans les cas ou
elle ne serait pas respectée et ou la traversée ne pourrait pas étre déplacée,
il est indispensable de prendre les mesures appropriées. |l peut s’agir, par
exemple, d'un espace latéral supplémentaire permettant d’avancer la zone
d’attente pour les piétons sur la chaussée, ou de mesures de modération
du trafic qui abaissent la vitesse de maniére a ce que la distance de visibilité
soit respectée. Selon I'art. 108, al. 2 OSR, un tel abaissement de la vitesse est
possible lorsqu’un danger n’est perceptible que difficilement ou n’est pas
perceptible a temps et ne peut pas étre écarté autrement.

Vitesse V85 Distance de visibilité nécessaire aux
traversées

20 km/h

30 km/h 25m
40 km/h 40 m
50 km/h 55m

fig. 14 Distance de visibilité nécessaire aux traversées

Pour des raisons de sécurité, il faut éviter de signaler, a I'intérieur des loca-
lités, des vitesses supérieures a la limitation générale en vigueur (50 km/h).
L'art. 108 de I'ordonnance sur la signalisation routiére stipule qu’avant de
procéder a un abaissement ou un relevement de la vitesse, il convient de
procéder a une expertise afin de savoir si cette mesure est nécessaire, op-
portune et si elle respecte le principe de proportionnalité.

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures

Normes
— SN 640 241 Circulation piétonne ;
passages pour piétons

V85

= vitesse qui n'est pas dépassée par
85 % des véhicules motorisés. V85 est
déterminée a |'aide de mesures
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4.4 Délimitation de la chaussée

Normes

— SN 640 075 Espace de circulation
sans obstacles

— SN 640 211 Conception de I'espace
routier ; bases

— SN 640 212 Conception de I'espace
routier ; éléments d'aménagement

En regle générale, les espaces piétons et la chaussée sont délimités par une
bordure ou une bande de séparation. Les bornes et les potelets empéchent
le passage et le stationnement des véhicules mais ne sont pas appropriés
comme séparation linéaire de la chaussée.

4.4.1 Bordures

Les bordures, en pierre naturelle (p. ex. granit bouchardé) ou, plus rarement,
en pierre artificielle, représentent une délimitation construite des infrastruc-
tures piétonnes. La différence de niveau est en général > 3 cm. Les bordures
facilitent la reconnaissance visuelle du cheminement et devraient étre de

couleur plus claire pour prévenir le risque de trébuchement. Elles servent
également de repére tactile pour les personnes aveugles ou malvoyantes.

Croquis

14° (259

h=3cm h=6-10cm

- plus facilement franchissables par un
fauteuil roulant ou un déambulateur
que le décrochement vertical de 3 cm

- perceptibles avec une canne

- franchissables a vélo

- franchissables par un fauteuil - perceptibles avec une canne
roulant ou un déambulateur

- plus facilement perceptibles
avec une canne que les bordures

biaises de 4 cm

Avantages

- infranchissables a vélo
- abaissement nécessaire au ni-
veau des traversées

- les véhicules motorisés les
franchissent sans probléme

- les véhicules motorisés les fran-
chissent sans probléme

- a vélo, uniquement franchis-
sables a angle droit

Inconvénients

- conviennent pour délimiter
les trottoirs le long des routes
principales en localité

- les bordures > 6 cm sont a évi-
ter dans les zones urbanisées
a cause du fort effet de cou-

- conviennent aux routes d’intérét local
- conviennent aux routes principales en
localité ou existe un besoin élevé de

traversée (libre)
- conviennent comme délimitation
entre espaces piéton et cyclable

- conviennent aux routes d'intérét
local

- conviennent aux routes princi-
pales en localité ou existe un be-
soin élevé de traversée (libre)

- conviennent pour les traversées

Recommandations

ponctuelles ; zone de traversée
libre

- ne conviennent pas comme déli-
mitation entre espaces piéton et
cyclable

fig. 15 Les bordures les plus couramment utilisées
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- au cas par cas, nécessité de mettre en
ceuvre des mesures supplémentaires
pour empécher le stationnement il-
licite sur les espaces piétons (bornes,
potelets, mobilier urbain)

pure et des inconvénients pour
les cyclistes ; pour des raisons
de sécurité, les cyclistes roulent
plus loin de la bordure ; consé-
quence possible : des voies de
circulation plus larges
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Bordures basses (cf. fig. 15)

Les bordures basses ont une hauteur de 3 a 4 cm. Elles sont principalement

posées aux endroits ou :

m la chaussée est aménagée en tant que partie d'un tout, également com-
posé des places avoisinantes et des espaces latéraux.

= une transition plus douce entre la chaussée et les espaces latéraux est
requise

m |'effet de coupure de la chaussée doit étre atténué

Bordures hautes (cf. fig. 15)

Les bordures hautes ont une hauteur de 6 a 10 cm. Elles séparent nettement
la chaussée et les espaces latéraux et augmentent la sécurité des espaces
piétons. Des bordures encore plus hautes, notamment de plus de 12 cm, ne
sont pas souhaitables, car elles renforcent |'effet de coupure d’une route
aussi bien visuellement que physiquement.

Rampes d’acces (cf. fig. 16 et 17)

Les rampes d’'acces peuvent étre aménagées au niveau de la bordure des

traversées, aux accés des surfaces partagées piétons-vélos ou des trottoirs

traversants:

m lesrampes d’'acces ponctuelles étroites pour les vélos ont une largeur de
0.330.5m (cf. fig. 16) ; elles sont perceptibles par les personnes aveugles
ou malvoyantes.

m les rampes d'acceés ponctuelles larges au droit des traversées, avec un

faible décrochement vertical pour les fauteuils roulants, les déambula-

teurs et les vélos, ont une largeur de 0.8 a 1.0 m (cf. fig. 17) ; ces rampes
d’acces doivent étre signalées par des pastilles conformément a la norme

ISO 23599 « Assistive products for blind and vision impaired persons —tac-

tile walking surface indicators » (cf. également SN 640 075).

Bibliographie

— Rues — chemins — places, Directives
« Voies piétonnes adaptées aux han-
dicapés » ; Centre suisse pour la
construction adaptée aux handica-
pés, Zurich, 2003

— Bordures — Séparation des zones
piétonnes et de la chaussée ; Centre
suisse pour la construction adap-
tée aux handicapés, Fiche technique
16/2007

— Behinderten- und velogerechte
Randabschliisse — Bericht zu den
Testergebnissen ; Office fédéral des
routes OFROU, Berne, 2013

Trottoir
+0 +30 — 40 mm
Chaussée +0,00
0,30-0,50 m
fig. 16 Rampe d'acces ponctuelle étroite (d'aprés SN 640 075) fig. 17 Rampe d'acces ponctuelle large

(d'aprés SN 640 075 ; illustration : architecturesansobstacles.ch)
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4. Dimensionnement

Le trottoir a bordure haute (<6 cm) est abaissé a 3 cm au droit du Bordure basse (4 cm biaise).
passage piéton.

Bordure basse (3 cm verticale) et caniveau a fente pour I'évacuation des Séparation douce entre I'espace piéton et la chaussée avec une rigole
eaux. d'écoulement, adaptée uniquement a des charges de trafic faibles

Séparation douce entre |'espace piéton et la chaussée au moyen Bande de séparation avec une haie.
d'arbres, d'éclairage et de bancs publics dans une zone de rencontre.
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4.4.2 Bandes de séparation

Les bandes de séparation sont généralement des bandes végétales ou des
surfaces dont I'acces par les piétons est impossible ou limité. Leur largeur
est > 0.6 m et leur role de séparation ne fait aucun doute. Elles sont notam-
ment aménagées aux endroits avec suffisamment d'espace, ou les véhicules
n‘ont exceptionnellement pas accés et ol aucune traversée n’est autorisée.
Remarque : I'aménagement d'une bande de séparation rend la traversée
libre plus difficile.

4.4.3 Rigoles d'écoulement

A l'intérieur des zones piétonnes et des zones de rencontre, les véhicules
autorisés se déplacent a vitesse réduite. Les éléments séparateurs y jouent
un réle secondaire. Dans I'idéal, les rigoles d'écoulement, les caniveaux, les
bandes avec revétement particulier et les bandes pavées devraient étre
congues de maniére a servir de reperes tactiles pour les aveugles et les mal-
voyants. En cas de charge de trafic élevée, la norme SN 640 075 indique
d’aménager des éléments séparateurs méme dans les zones de rencontre.
Les caniveaux a fente, bien que souvent adaptés du point de vue de I'amé-
nagement, ne peuvent pas servir de repére.

4.4.4 Bornes et potelets

Les bornes et les potelets seuls ne suffisent pas a délimiter les espaces piétons
de la chaussée. Lorsqu’ils sont nécessaires, pour empécher le stationnement
indésirable, délimiter les espaces piétons ou encore protéger d'autres élé-
ments des dommages (bornes hydrantes, conteneurs souterrains), il convient
de les poser a bon escient et de maniére précise, urbanistiquement par-
lant. Il vaut la peine de vérifier si le méme résultat peut étre obtenu avec
d’autres éléments de mobilier urbain (cf. chapitre 9, p. 83). Les chaines et
les barriéres sont a proscrire.

4.4.5 Evacuation des eaux

Une pente est nécessaire sur les surfaces piétonnes également afin de facili-
ter I'écoulement de I'eau et d’ainsi éviter la formation de flaques. Pour des
raisons de confort et d'accés aux personnes en situation de handicap, les dé-
vers sur les trottoirs et les chemins piétons ne devraient cependant pas dé-
passer 2 %, et 6 % aux abaissements de trottoir et aux acces aux batiments.
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0,02-0.03m R
fig. 18 Rigole d'écoulement
(d'apres SN 640 075)
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5. Troncons

Le terme de troncon désigne toute liaison piétonne parcourue li-
néairement et aussi peu en contact que possible avec les autres usa-
gers de la route. Les chemins piétons indépendants et les trottoirs
en font partie, ainsi que les sentiers.

5.1  Chemin piéton

Les chemins piétons sont des liaisons réservées aux piétons. lls peuvent étre
aménagés de maniére indépendante ou étre séparés de la chaussée par une
bande végétale. Les chemins indépendants sont particulierement appréciés
des piétons. A proximité ou a I'intérieur des localités, ils ont idéalement une
largeur d’au moins 3.0 m. Les chemins plus étroits compléetent cependant
aussi le réseau piéton et augmentent sa densité.

Principales exigences :

m largeur suffisante, adaptée au contexte et a I'usage prévu (cf. chapitre 4)

m revétement correspondant a I'environnement et a I'usage

m  espace pour le séjour et présence d’'éléments d’aménagement (éclairage,
bancs publics, poubelles, etc.)

Remarques importantes :

® un tracé attractif, de préférence Iégérement sinueux, est indiqué

m des largeurs de chemin différentes apportent de la diversité

m les chemins le long d'un cours d’eau sont particulierement attractifs

m les chemins étroits qui longent par exemple une route sur I'accotement
augmentent la sécurité du réseau, en particulier la sécurité sur le che-
min de I'école

5.1.1 Signalisation

Les chemins piétons et les trottoirs n‘ont pas besoin d'étre signalés
(cf. art. 43 LCR), excepté dans les cas ou la situation n’est pas claire. Un si-
gnal bleu « Chemin pour piétons » devient alors utile et il inclut également
une interdiction générale de circuler. Ce signal indique aux piétons que le
chemin leur est destiné et qu'il représente une liaison reconnue du réseau
de cheminements. Le signal 2.01 « Interdiction générale de circuler dans les
deux sens » s'adresse aux automobilistes et ne donne aucune information
supplémentaire aux piétons. Pour les chemins et les espaces de plus grande
envergure bien connectés entre eux, et dont I'accés est interdit aux véhi-
cules, il est possible d’envisager une signalisation en tant que zone piétonne.
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5. Troncons

Les chemins piétons indépendants sont une composante essentielle du Les chemins piétons doivent étre dimensionnés généreusement.
réseau pour les écoliers.

Les chemins piétons le long des cours d’eau sont particulierement Le signal « Chemin pour piétons » indique aux piétons la présence
attractifs. d'une liaison continue.

Surface partagée piétons-vélos en général uniquement hors localité. Surface partagée piétons-vélos sur une passerelle en localité.
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5. Trongons

5.2 Trottoir

Le trottoir se situe directement a c6té de la chaussée, dont il est séparé phy-
siguement, et est réservé aux piétons. Il fait également partie des espaces
latéraux d'une rue, accueillant de multiples fonctions et pouvant étre amé-
nagé de diverses maniéres et équipé de toutes sortes d’éléments : candéla-
bres, panneaux de signalisation, bancs publics, fontaines, panneaux publici-
taires, etc. C'est pourquoi un trottoir le long d’une route principale devrait
mesurer au moins 2.5 m de large, méme dans les centres de villages. En cas
d'importants flux piétons ou de la présence d’activités, de commerces, etc.
au rez-de-chaussée des batiments, les trottoirs doivent étre plus larges. Sur
les trottoirs, les piétons sont prioritaires. Une route principale en localité
doit en régle générale étre bordée de trottoirs des deux cotés. Les dimen-
sions et les différentes possibilités de délimiter le trottoir de la chaussée sont
présentées au chapitre 4 « Dimensionnement ».

Les exigences principales :

m |'espace doit étre suffisant pour permettre a deux personnes de marcher
cOte a cOte ou de se croiser

m délimitation physique avec différence de niveau par rapport a la chaussée

Remarques importantes :

= la largeur du trottoir dépend du nombre de piétons, des constructions
avoisinantes et de I'usage qui en est fait

= sur 50 % des chemins, les piétons se déplacent a deux ou en groupe

5.2.1 Décrochements

Les trottoirs et les chemins doivent étre aménagés selon un tracé le plus
direct et le plus logique possible, en évitant les angles droits. Ce point est
particulierement important pour les personnes se déplacant avec une pous-
sette, avec un déambulateur ou en fauteuil roulant sur un trottoir ou un
chemin étroit.

Yy,
Y

Y

} Trottoir

fig. 19 Décrochement latéral
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Dimensionnement cf. chapitre 4.1
Bordures cf. chapitre 4.4

Trottoir aux dimensions généreuses.

Trottoir d'un seul c6té le long d'une rue
de quartier.
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5. Troncons

5.2.2 Rayon de courbure

Les petits rayons de courbure ont pour effet de ralentir les véhicules qui bi-
furquent, de diminuer la distance de traversée et de permettre I'aménage-
ment de « pocket parks » (espaces publics de poche). Le rayon s'éléve gé-
néralement a 3 - 5 m. Il est généralement possible de renoncer aux courbes
de raccordement a grand rayon. Les véhicules les plus gros peuvent utili-
ser la voie de circulation opposée pour bifurquer, notamment dans les rues
de quartier.

>

fig. 20 Les grands rayons de courbure (R) doivent étre évités. Ils en- fig. 21 Les petits rayons de courbure (R) diminuent la distance de tra-
gendrent le longues distances a traverser, des chaussées surdimension- versée, réduisent la vitesse et laissent une marge de manceuvre pour
nées et des vitesses élevées lors de la bifurcation. |'aménagement.

Espace routier surdimensionné dans une rue de quartier. Grace au redimensionnement du rayon de courbure, un espace de séjour
a pu étre créé.

5.2.3 Stationnement sur le trottoir

Le stationnement sur le trottoir doit s’inscrire dans un concept d’aména-
gement global et ne doit pas dominer |'espace latéral.
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5. Troncons

Exigences :

m le trottoir adjacent devrait mesurer au moins 3.0 m

m organiser le stationnement par groupes de 2 voitures au maximum

m délimiter les cases de stationnement par d'autres éléments afin d’empé-
cher les voitures de rouler sur le trottoir

m traversées piétonnes en nombre suffisant et bien visibles

Remarques importantes :

m il est conseillé d'intégrer les cases de stationnement dans une bande
d'équipement multifonctionnelle composée d’'autres éléments (bancs
publics, arbres, candélabres, etc.)

m la bande de stationnement doit étre située a une distance de 0.3-0.5m
du bord de la chaussée (ce qui permet aux piétons qui traversent d’avoir
une bonne visibilité et d'éviter aux cyclistes des accidents dus a une por-
tiere ouverte négligemment)

Avantages Inconvénients

- les chaussées plus étroites ont un impact - la séparation entre espaces piéton et rou-
positif sur I'espace-rue et la vitesse tier est atténuée

- des réaffectations temporaires sont pos- - il est plus difficile de percevoir le bord de
sibles en tout temps, p. ex. pour les étals la chaussée avec une canne
du marché, les terrasses de café en été, les - risque que les véhicules parqués empiétent
manifestations sur l'espace piéton

- une réaffectation définitive est possible - un véhicule manceuvrant peut déborder
sans de co(iteuses mesures constructives sur l'espace piéton

fig. 22 Avantages et inconvénients du stationnement sur le trottoir

Lors du réaménagement de la rue, la chaussée a été rétrécie et le stationnement placé sur le trottoir. fig. 23 Stationnement sur le trottoir
comme élément de la bande d'équipement
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5.3  Surfaces partagées piétons-vélos

L'aménagement de surfaces partagées piétons-vélos devrait étre évité a l'in-
térieur des localités, car la probabilité que le différentiel de vitesse entre ces
deux groupes d'usagers soit source de conflits est élevée. Si elles devaient
malgré tout étre réalisées, il est essentiel de les planifier avec le plus grand
soin et de les aménager de maniéere a garantir une cohabitation détendue
et sans conflits.

5.3.1 Conditions requises et application

Lorsque l'infrastructure cyclable est de qualité, les surfaces partagées pié-
tons-vélos deviennent inutiles. C'est pourquoi il est recommandé de s'assu-
rer qu'aucune autre possibilité opérationnelle ou construite n’existe avant
d'aménager ce type de dispositif.

L'aménagement de surfaces partagées piétons-vélos est possible si les condi-
tions suivantes sont remplies :

m les batiments et les installations adjacents sont peu fréquentés

m les flux de piétons et/ou de cyclistes sont faibles

= la vitesse des cyclistes est adaptée (aucun dénivelé important)

= lalargeur de la surface partagée est suffisante (3 m au minimum sont recom-
mandés sur les troncons courts, 4 m au minimum sur les plus longs)

les conditions de visibilité sont bonnes

les transitions (début et fin de la surface partagée) sont clairement identi-
fiables et stres

Les surfaces partagées piétons-vélos peuvent étre envisagées dans les cas

suivants :

m dansle cas d’ouvrages dédiés spécifiguement aux piétons et aux cyclistes
(p. ex. passerelles et passages inférieurs), lorsqu’une séparation de ces
deux modes entrainerait des colts disproportionnés

m lorsque des surfaces importantes dédiées aux piétons (p. ex. les zones pié-
tonnes) doivent également étre rendues accessibles aux cyclistes

5.3.2 Signalisation

La signalisation définit quels groupes d'usagers peuvent ou doivent emprun-
ter le chemin (cf. annexe p. 100). Des études portant sur un périmetre plus
vaste sont généralement nécessaires pour le déterminer.

Remarques :

= Le marquage au sol aide les cyclistes a s’orienter et influence leur com-
portement. Les piétons sont rendus attentifs au fait que des cyclistes cir-
culent également sur cette surface, et réciproquement.

m Lespictogrammes « piéton » et « vélo » doivent toujours étre utilisés en-
semble et représentés I'un au-dessus de |'autre. Des pictogrammes seuls
ou posés I'un a coté de I'autre sont interprétés par chacun des groupes
comme un droit de priorité.

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures



5. Troncons

5.3.3 Mesures de soutien

L'aménagement

Les mesures d’aménagement adéquates permettent de réduire le risque
de conflit. Etant donné que les surfaces opposant le moins de résistance au
roulement sont privilégiées des cyclistes, la pose de revétements différents
peut servir de repeére. Les gravillons (p. ex. dans un espace vert) incitent
les cyclistes a ralentir, alors que I'aménagement longitudinal d'éléments li-
néaires les inciterait plutot a accélérer. Certains éléments de mobilier ur-
bain (bancs publics, candélabres, fontaines, poubelles, etc.) judicieusement
installés a I'intérieur des zones piétonnes séparent en douceur les espaces
piétons et cyclables.

La communication

Des mesures de communication périodiques, générales (campagnes, sensibili-
sation ciblée de certains groupes d’'usagers), mais aussi sur le terrain (affiches,
actions ciblées), permettent de promouvoir un comportement respectueux.

A l'intérieur des localités, les espaces piétons et cyclables sont généralement séparés.
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5. Troncons

5.4  Surfaces partagées avec le trafic motorisé

Dans de nombreuses zones d'habitation s'étant développées au fil du temps
ainsi que dans les rues de quartiers peu fréquentées, les véhicules et les pié-
tons cohabitent sur des rues sans trottoirs. Afin que les piétons puissent s'y
déplacer de maniére confortable et slre, il faut que la vitesse des véhicules
soit basse ; des mesures de modération du trafic (zones 30, zones de ren-
contre) s'averent donc nécessaires.

Lors de la planification, la chaussée sera considérée comme faisant partie du
réseau piéton et concue comme telle, de méme que I'espace environnant.
Il faudra particulierement veiller a 'aménagement des places de stationne-
ment et des débouchés. Les traversées et les déplacements longitudinaux
seront complétés au besoin avec des mesures de sécurisation ponctuelles
(cf. chapitres 7.6.2 et 4.4.4). Sur les rues sans trottoir, la communication entre
automobilistes et piétons est particulierement importante et devrait étre
encouragée a I'aide de mesures d’'aménagement.

Aménagement d'une surface partagée dans le quartier d'une aggloméra- Surface partagée dans une rue de quartier (zone de rencontre).
tion (zone de rencontre).

Surface partagée dans un quartier historique (zone de rencontre). Surface partagée dans une rue de quartier nouvellement aménagée
(zone 30).
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5. Troncons

5.5  Eléments particuliers pour les déplacements
longitudinaux

5.5.1 Escaliers et rampes

Lorsque le terrain est en pente, les escaliers constituent la liaison la plus di-
recte, et sont également essentiels pour un maillage fin du réseau piéton.
Lorsque la situation le permet, ils doivent étre complétés de rampes, dont
les points de départ et d’arrivée devraient se trouver aussi pres que possible
de ceux de l'escalier lui-méme. Les éventuels itinéraires alternatifs ne de-
vraient engendrer que de petits détours.

Remarques :

= pour les escaliers et les rampes les plus longs, il faut en plus prévoir des
paliers intermédiaires

m les rampes doivent respecter les exigences en matiére de construction
sans obstacles (cf. SN 640 075)

m les rampes et les escaliers doivent dans la mesure du possible étre équi-
pés de mains courantes des deux cOtés

Valeurs recommandées

La largeur libre des escaliers et des rampes correspond en principe a la largeur
des chemins indépendants et doit s'élever a 3 m au minimum (cf. chapitre 4.1).
En présence d'un passage inférieur, il convient de poursuivre avec la largeur
du passage inférieur (cf. SN 640 246)

Escaliers et rampes combinés
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5.5.2 Ascenseur

Les ascenseurs permettent de franchir les dénivelés les plus importants. Le
confort qu'ils offrent les rend particuliérement attractifs. lls sont principa-
lement utilisés aux endroits ou une rampe ne peut pas étre aménagée, que
ce soit par manque de place ou pour des raisons esthétiques. Les ascenseurs
doivent toujours étre accompagnés d’'escaliers ou de chemin sans marche,
pour garantir une alternative en cas de panne ou en présence d'un grand
nombre d’utilisateurs. Pour des raisons de colts, la construction d'un as-
censeur n'est recommandée que lorsque la fréquentation piétonne est tres
élevée, et qu'elle peut étre combinée a une construction (p. ex. une gare).

Avantages :

m franchissement des dénivelés sans effort
= prend peu de place

= se fond bien dans I'environnement

Inconvénients :

m colts de construction, d’exploitation et d’entretien

m révisions réguliéres nécessaires

= pas toujours accessible (entretien, panne, vandalisme)

Le Promenadenlift a Baden, en combinaison avec la passerelle Limmatsteg, est une liaison piétonne di-
recte et attractive qui relie la commune de Ennetbaden a la gare de Baden.
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5.5.3 Bandes longitudinales

Les bandes longitudinales sont des mesures peu onéreuses pouvant étre ra-
pidement mises en ceuvre dans des situations de rues étroites avec peu de
trafic. Elles sont clairement réservées aux piétons, mais ne leur offrent au-
cune protection physique. Elles peuvent donc étre complétées de quelques
éléments ponctuels (p. ex. des potelets) qui empéchent les véhicules de rou-
ler dessus sur de longues distances. Il est également recommandé de prévoir
un abaissement de la vitesse des véhicules a moteur a I'aide d’une signalisa-
tion ad hoc et de mesures de modération du trafic appropriées.

L'essentiel en bref :

= le marquage doit correspondre a I'art. 77, al. 3, OSR (ligne jaune conti-
nue et surface striée de lignes obliques)

= la largeur de la bande longitudinale dépend de la fréquentation pié-
tonne, largeur minimale: 1.5 m

= pour une meilleure protection des piétons, prévoir des potelets a une
distance minimale de 30 cm du marquage longitudinal (qui correspond
au bord de la chaussée), particulierement dans les virages

m laprésence de potelets est impérative aux endroits ou les véhicules a mo-
teur doivent utiliser la bande longitudinale pour se croiser
la distance entre les potelets devrait étre de 15 a 25 m selon la situation
largeur minimale de passage pour les piétons au droit des potelets : 1.2 m

5.5.4 Petits chemins étroits

Les petits chemins étroits représentent un complément précieux au réseau
piéton, en particulier en zone rurale ou la fréquentation piétonne est faible.
Il s'agit généralement de chemins de gravier entre les parcelles, dans I'idéal
sur une parcelle indépendante, et dans tous les cas bénéficiant d’un droit de
passage s'il s'agit d'une parcelle privée. Dans les pentes, ils sont le plus sou-
vent aménagés avec des escaliers. Lorsqu’ils sont séparés du trafic, ils sont
particulierement attractifs pour les écoliers.

Les chemins représentent aussi des mesures bon marché réalisables rapide-
ment pour améliorer la sécurité, par exemple en aménageant un chemin

sur I'accotement d’une route pour relier les propriétés.

En cas de chantier, les petits chemins peuvent garantir le fonctionnement du
réseau de facon temporaire, lorsque d'autres mesures ne sont pas possibles.
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6. Surfaces

Les places, les espaces piétons et les parcs publics jouent un réle es-
sentiel pour le séjour, comme lieux de rencontre et lors des mani-
festations. lls représentent également des repéres spatiaux a I'inté-
rieur de la zone batie et sont aménagés en fonction des principaux
besoins des usagers et des activités avoisinantes.

6.1  Places publiques et espaces de séjour

Les places sont la carte de visite d'une ville ou d'un village. Elles assument
idéalement de multiples fonctions, et il arrive qu’elles aient, en fonction de
leur emplacement et de I'aménagement réalisé, un rayonnement s’'éten-
dant bien au-dela du quartier, du village ou de la ville ou elles se trouvent.

Quelques fonctions importantes :

m séjour, rencontres, détente, jeu, repos

= marché, manifestations, rassemblements

m élément du réseau piéton qui s’y déploie et dont toute la surface peut
étre librement utilisée

m orientation et identification
emplacement pour objets d’art, monuments, fontaines, jeux d'eau, etc.
gastronomie (terrasses)

Remarques :

m L'aménagement des places doit satisfaire a des exigences élevées. En cas
de nouvel aménagement, il est préférable d’'avoir recours a un concours
ou de confier la planification a des architectes-paysagistes.

m La présence au rez-de-chaussée des batiments voisins d'activités ou de

commerces s'adressant au public favorise le caractére vivant du lieu.
Il faut prévoir des arréts de bus sur la place ou a sa proximité immédiate.
Il arrive souvent que d’'anciennes places de quartier ou de village soient
par la suite utilisées comme noeud de transports ou comme parking pour
le trafic motorisé. Il s'agira ici d’évaluer le potentiel existant et de trou-
ver des solutions pour qu‘au moins une partie de la place retrouve sa
fonction premiére d’espace de séjour.

m Les oasis de repos ou les espaces bénéficiant d’une acoustique agréable
sont particulierement importants pour la qualité du séjour.

Petits espaces de séjour

Il est conseillé de prévoir, au bord des chemins et des routes, des élargissements si-
milaires a une place et servant d'espaces de séjour. Dans le méme ordre d'idée, il

convient d'aménager des espaces plus petits pour le séjour le long des cours d'eau

et des espaces verts, notamment, ainsi qu'aux croisements des chemins et aux in-
tersections. Il suffit souvent d'un banc public, d'un arbre ou d'une fontaine pour
améliorer la qualité et I'identité d'un lieu et inviter a s'y attarder un court instant
pour bavarder, rencontrer quelqu’un ou encore s'asseoir et se détendre. Ces es-
paces, bien que petits, représentent une grande plus-value pour le réseau piéton,
car ils facilitent les échanges sociaux et I'utilisation des aménagements piétons.
Leur présence favorise I'exercice physique, en particulier pour les personnes agées.
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Espace de séjour aux dimensions généreuses avec un banc public et des
jeux d'eau.

Parc public dans un quartier résidentiel.
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6.2  Parcs publics et espaces verts

Les parcs publics et les espaces verts font partie des lieux de séjour prisés
par les piétons et offrent des espaces de détente et de repos. Ce type d’es-
pace doit répondre a certaines exigences spécifiques :

m étre accessibles de maniéere directe et sre depuis les quartiers avoisinants

= avoir des accés facilement reconnaissables, situés sur les lignes de dé-
sir des piétons

m les chemins a l'intérieur des parcs font souvent partie du réseau piéton
et font de ce fait office de liaisons

= a coté des chemins larges et directs, proposer des sentiers paisibles et si-
nueux propices au calme et a l'introspection

m  offrir des espaces généreux de séjour et de jeu, avec des possibilités
de s'asseoir en suffisance et des toilettes publiques dans les grands
aménagements.

Remarques :

= L'aménagement d’espaces verts plus importants doit répondre a des exi-
gences élevées. En cas de nouvel aménagement, il est préférable d'avoir
recours a un concours ou de confier la planification a des architectes-pay-
sagistes et des architectes.

m Les chemins faisant partie du réseau piéton et également empruntés de
nuit doivent étre éclairés.

= Les espaces verts de moindre envergure ont également une importante

valeur esthétique lorsqu’ils sont bien aménagés, et ont une fonction éco-
logique et de régulation climatique.

. g .

= -

Espace public de poche avec une table, un banc public, une fontaine et
de la végétation.
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6. Surfaces

6.3 Zones piétonnes et zones de rencontre

Les zones piétonnes et les zones de rencontre sont des espaces publics, sou-
vent percus comme des étendues. Elles s'étendent généralement sur plu-
sieurs rues, chemins et places. Il est également possible de signaler une
place isolée ou des trongons de chemins courts comme zone piétonne ou
zone de rencontre.

A I'intérieur des zones piétonnes, les véhicules ne sont admis qu’exception-
nellement ou a des moments précis (livraisons, accés a certains batiments,
taxis, accés aux hotels ou vélos). Sur toute la zone, les piétons ont la priorité,
les véhicules doivent rouler au pas et il est interdit de stationner.

Les véhicules sont en principe autorisés a I'intérieur des zones de rencontre.
La vitesse est limitée a 20 km/h et les piétons ont la priorité. Le stationne-
ment est uniquement autorisé sur les cases signalées a cet effet. Au besoin,
les zones de rencontre peuvent étre dotées de restrictions supplémentaires,
telles qu’interdictions partielles de circuler (limitées dans le temps), régimes
de circulation a sens unique, impasses, etc.

Remarques :

m Enfonction de leur taille et de leur emplacement, les zones piétonnes et
les zones de rencontre peuvent nécessiter une conception d’ensemble en
matiére de développement, d’'aménagement et de circulation.

m Il est recommandé d’intégrer la population t6t dans le processus, pour
faciliter I'acceptation des restrictions en termes d'acces, de stationne-
ment ou encore de régime de vitesse.

m Préalablement a I'aménagement d'une zone de rencontre, une exper-
tise au sens de I'art. 108 OSR s’avere nécessaire.

m  Ence quiconcerne les zones piétonnes, il convient d’élaborer un concept
de circulation qui indique de maniéere détaillée la maniére dont seront
réglées les possibilités d'acces. Ce concept pourra également inclure des
mesures complémentaires, telles que les limitations d'acces, et établir si
une solution constructive (bornes, etc.) s'avere pertinente.

Bibliographie

Modeérer le trafic a l'intérieur des lo-
calités ; Office fédéral des routes
OFROU, Berne, 2003

Brochure technique « Zones de ren-
contre » ; Bureau de prévention des
accidents bpa, Berne 2013
Begegnungszonen — Eine
Werkschau mit Empfehlungen fiir
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cherche de la SVI ; SVI 2006/002,
Berne 2013

Bonnes pratiques — zones pié-
tonnes et zones de rencontre :

www.zonederencontre.ch
www.flaneurdor.ch

Zone de rencontre dans un quartier résidentiel.
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Zone piétonne au centre d'une localité.
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7. Traverseées

Des traversées nombreuses et situées sur les lignes de désir des pié-
tons diminuent I'effet de coupure des routes et incitent a traverser
aux endroits appropriés. Les points importants a prendre en consi-
dération lors de la planification des traversées sont la vitesse du
trafic motorisé et la distance de visibilité.

71 Généralités

Les traversées doivent étre planifiées avec le plus grand soin, car les acci-
dents impliquant des piétons en train de traverser la chaussée représentent
I'une des causes d’accident les plus fréquentes. Des traversées sires et peu
espacées densifient le réseau piéton, réduisent les détours et diminuent le
risque que les piétons traversent aux mauvais endroits. Le présent chapitre
décrit différentes possibilités d’aménagement constructif des traversées, et
indique les principes relatifs a leur planification. Vous trouverez des infor-
mations supplémentaires dans les normes VSS, les guides et lignes directrices
des cantons, ainsi que dans la littérature spécialisée.

7.1.1 Vue d’ensemble

On distingue, d’'une part, les traversées piétonnes avec priorité ou sans prio-
rité, et, d'autre part, les traversées avec séparation temporelle ou spatiale
des usagers de la route. Les traversées avec et sans priorité peuvent égale-
ment étre ponctuelles ou libres. La plupart des traversées sont aménagées
a |'aide d'éléments constructifs.

Traversées avec priorité :

m passages piétons (p. 59)

m trottoirs traversants (p. 63)

m traversées a l'intérieur des zones de rencontre (p. 63)

Traversées sans priorité :

= bandes polyvalentes (p. 64)

= ilot central sans passage piéton (p. 66)

Signalisation lumineuse (p. 67)

Passages inférieurs et supérieurs (p. 68)

Espaces latéraux avancés et rétrécissements (p. 69)
Eléments constructifs :

m changement de revétement et surfaces colorées (p. 72)

m rehaussement de la chaussée (p. 73)
m  bornes et potelets (p. 73)
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Normes

SN 640 240 Traversées a |'usage
des piétons et des deux-roues lé-
gers — Bases

SN 640 241 Traversées a |'usage des
piétons et des deux-roues légers —
Passages pour piétons

SNR 640 242 Traversées pour la mo-
bilité douce — Trottoirs traversants
SN 640 046 Traversées a |'usage des
piétons et des deux-roues légers —
Passages inférieurs

SN 640 047 Traversées a |'usage des
piétons et des deux-roues légers —
Passages supérieurs

SN 640 215 Conception de |'espace
routier — Bandes polyvalentes

Bibliographie

Standards pour les routes canto-
nales, Guide ; Canton de Berne,
Berne, rév. 2017
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7.1.2 Détermination du type de traversée

Déterminer quel type de traversée est possible et le plus approprié pour un
emplacement donné se fait sur la base des critéres suivants :

m environnement construit ; affectations riveraines

type et importance de la demande

type de route, régime de circulation et charge de trafic

espace a disposition

colts

7.1.3 Principes et exigences

Les personnes se déplagant a pied sont tres sensibles aux détours. Un dé-
tour, méme peu important, les incitera a traverser au plus court, méme en
dehors de I'aménagement prévu.

Il faut tenir compte des principes suivants :

m les traversées correspondent aux lignes de désir des piétons

m les conditions de visibilité sont suffisamment bonnes pour que les pié-
tons et les automobilistes se percoivent mutuellement

= la vitesse des véhicules motorisés est adaptée au contexte

m les traversées doivent étre facilement identifiables pour les conducteurs
et facilement repérables pour les piétons

m |'organisation de la circulation est simple et compréhensible

Les parametres précités s'influencent les uns les autres : une vitesse basse,
par exemple, réduira la distance de visibilité nécessaire.

Remarques :

m les écarts avec la ligne de désir des piétons ne doivent en principe pas
dépasser 5 m ; aux carrefours, une traversée doit étre proposée sur cha-
cune des branches

m les traversées courtes et les flots centraux augmentent la sécurité

m les flots centraux sont a prévoir pour une largeur de chaussée de 8.5 m
ou plus

m les bordures des traversées doivent étre basses (cf. chapitre 4.4)

7.1.4 Dimensions et distance de visibilité
Les valeurs de référence en ce qui concerne les traversées sont présentées au

chapitre 4 « Dimensionnement », et plus particulierement au chapitre 4.3,
page 35.
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7. Traversées

7.2  Traversées avec priorité

7.2.1 Passages piétons

Les passages piétons donnent la priorité lors de la traversée d'une route en
localité. Il ne s'agit pas uniquement d’un dispositif renforcant la sécurité, car
la priorité augmente aussi le confort des usagers. Les passages piétons in-
diquent aux piétons I'emplacement d’une traversée qui leur donne la prio-
rité et dont la configuration est optimale pour traverser. Les automobilistes
sont également rendus attentifs a la présence de la traversée.

Les aspects suivants sont particulierement importants :

m Les passages piétons incluent une interdiction de s'arréter et de station-
ner a proximité. Cela permet d'éviter les dangers causés par les véhicules
a I'arrét ou stationnés, qui réduisent la visibilité.

m Les passages piétons représentent d'importants points de repére pour les
personnes aveugles ou malvoyantes. Les chiens guides d'aveugles sont
capables de les reconnaitre.

m |l est interdit de dépasser a proximité des passages piétons.

Les exigences principales relatives aux passages piétons sont les suivantes :

m les principes et exigences mentionnés au chapitre 7.1.2 s"appliquent

m pose du signal 4.11 « Emplacement d’un passage pour piétons »

m éclairage en suffisance et marquage rétroréfléchissant

m le passage piéton permet de traverser une voie de circulation par direc-
tion au maximum

m le passage piéton fait soit partie intégrante de la planification du réseau
de cheminements piétons, soit il est suffisamment fréquenté

Norme

— SN 640 241 Traversées a |'usage des
piétons et des deux-roues légers —
Passages pour piétons

— SLG Directive 202 Eclairage des pas-
sages pour piétons

fig. 24 Passage piéton sans flot central fig. 25 Passage piéton avec flot central

Passages piétons avec ilot central

Lorsque la largeur de la chaussée est égale ou supérieure a 8.5 m, il faut pré-
voir des ilots centraux. La largeur standard d’un ilot est de 2.0 m (1.50 m au
minimum). En fonction de la situation, des ilots plus larges peuvent s’avérer
nécessaires. Lors du calcul de la largeur de chaussée, il faut veiller a éviter de
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Référence

Tlot central pour piétons avec mar-
quage, Canton d'Argovie et Mobilité
piétonne Suisse, 2008

fig. 27 Lorsque la largeur de la chaussée

est comprise entre 7.5 et 8.0 m, un mar-

quage et des potelets de protection com-
pléetent I'flot central

fig. 28 Les potelets protégent les piétons
sur la zone d'attente. lls sécurisent la tra-
versée et en soulignent la présence

(cf. chapitre 7.7.3)
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7. Traversées

créer des endroits étroits qui incitent les véhicules a dépasser les cyclistes en
roulant trés proche d’eux.

Avantages des ilots centraux :

= la traversée se fait par étapes, les piétons n’ont a se concentrer que sur
une voie de circulation a la fois

la distance de traversée est raccourcie

les piétons voient mieux les automobilistes et vice et versa

les automobilistes sont plus attentifs

ralentissement du trafic motorisé

il n"est pas possible de dépasser des véhicules arrétés

En cas de chaussée étroite ou lorsque les besoins en matiére de sécurité sont
élevés, seul un élargissement de la chaussée permet d’aménager un ilot. Le
décrochement ainsi induit entraine une réduction de la vitesse des véhicules,
ce qui a pour effet d’augmenter la sécurité

fig. 26 flot central associé & un élargissement de la chaussée

Lorsque I'espace a disposition est restreint (largeur de la chaussée de 7.5 a
8.0 m) ou qu'il faut mettre en ceuvre une mesure immédiate, il est possible
de matérialiser I'illot central a I'aide d'un simple marquage au sol. Afin d’amé-
liorer la visibilité et la sécurité de cet ilot, il convient d’'ajouter en amont un
marquage sur la chaussée et des bornes de protection (cf. fig. 27).

Le signal 4.11 sera installé sur I'llot de maniére bien visible.

Passages piétons sans ilots centraux

Les passages piétons sans ilots centraux peuvent étre aménagés :

m sur les routes étroites ou a faible trafic

m sur le réseau routier secondaire

m a l'intérieur des zones 30 lorsque le besoin de priorité pour les piétons
se fait particulierement sentir, notamment a proximité des écoles et des
institutions pour personnes agées.

L'installation de potelets sur la chaussée permet de protéger les piétons sur la

zone d'attente (cf. fig. 23). lls sécurisent et mettent en évidence la traversée,
et, dans l'idéal, servent de support au signal 4.11 « Passage pour piétons ».
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7. Traversées

Passages piétons aux carrefours sans signalisation lumineuse

Les passages piétons doivent étre placés sur la ligne de désir des piétons,
c.-a-d. proches du carrefour. Les rayons de courbure doivent demeurer petits.
Un passage piéton aménagé plus en retrait constitue un détour, qui, méme
petit, n'est souvent pas accepté par les piétons qui traversent alors a c6té
du passage. Il est possible d'éloigner le passage piéton de l'intersection de
5 m au maximum, dans les cas ou les véhicules provenant d'une route secon-
daire sont nombreux et ou cela permet d’améliorer la visibilité.

Régle empirique : aux endroits ou un trottoir traversant peut aussi étre amé-
nagé, il est possible de renoncer a reculer le passage piéton. Un petit retrait
du passage par rapport a I'intersection peut parfois aussi étre suffisant. Les
véhicules qui bifurquent sur la route prioritaire peuvent ainsi étre dépassés
par ceux qui continuent tout droit.

Deux exemples de passages piétons reculés ; en haut, avant une rue prioritaire, en bas a un carrefour a
priorité de droite.

Passages piétons dans les zones 30

N . . . Bibliographie

A l'intérieur des zones 30, les passages piétons sont aménagés de maniére ex- — Zones 30, Brochure technique, Bu-

ceptionnelle et uniquement aux endroits ou les usagers doivent étre plus parti- reau de préventions des accidents,
Berne, 2011

culierement protégés : a proximité des écoles et des institutions pour personnes
agées, sur le chemin de I'école lorsqu’il est trés fréquenté ou en présence
d'importantes charges de trafic (plus de 250 véhicules a I’heure de pointe).
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7. Traversées

Passage piéton aménagé sur la ligne de désir des piétons.

Les flots centraux réduisent la distance a traverser et permettent de le L'flot est marqué au sol et signalé par des potelets.
faire en deux étapes.

Acceés piéton direct aux batiments importants. Les lignes de guidage ménent les personnes aveugles ou malvoyantes
au passage piéton.
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7. Traversées

7.2.2 Trottoirs traversants

Un trottoir continu (ou un trottoir traversant, si on se met a la place du
conducteur qui bifurque) octroie la priorité aux piétons pour traverser la rue.
Les trottoirs traversants sont souvent aménagés le long de routes prioritaires.
Les rues qui débouchent sur une rue principale devraient étre d'intérét local.

Remarques importantes :

m différence de niveau physique avec la chaussée

m les trottoirs adjacents sont au méme niveau

= le rayon de courbure n'est pas physiquement mis en évidence au sol

m pas de marquage dans le secteur du trottoir traversant a I'exception du
marquage tactilo-visuel

m il n'est généralement pas aménagé de trottoirs traversants a I'intérieur
des zones 30, car ils annulent la priorité de droite ; ils peuvent en re-
vanche faire office de porte d’entrée dans une zone 30

Remarques importantes :

®m uniquement adapté lorsque le nombre de poids lourds est faible

m renoncer en général aux trottoirs traversants sur les itinéraires cyclables
importants

Régle

— SNR 640 242 Traversées pour la mo-
bilité douce ; Trottoirs traversants

— SN 640 075 Espace de circulation
sans obstacles

fig. 29 Trottoir traversant (esquisse de principe)

7.2.3 Traversées dans les zones de rencontre

Si une zone piétonne ou un autre espace piéton est traversé par une route,
le carrefour entre ces deux espaces peut étre signalé en zone de rencontre.
Cette solution permet d'accorder la priorité aux piétons sur une largeur plus
importante qu’avec un passage piéton.
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Iy a de la place pour les piétons et pour
des arbres grace au trottoir traversant et a
la réduction du rayon de courbure.

Une zone de rencontre relie deux zones
piétonnes.
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SN 640 215 - Bandes polyvalentes
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7. Traversées

7.3  Traversées sans priorité
7.3.1 Bandes polyvalentes centrales

Les bandes polyvalentes sont des bandes aménagées au milieu de la chaus-
sée et totalement ou partiellement accessibles pour les piétons, ce qui a
pour effet de réduire I'effet de coupure d'une route. Elles peuvent étre di-
visées en plusieurs trongons, et les vélos et les véhicules a moteur peuvent
également y circuler, en particulier pour bifurquer ou traverser. Les bandes
polyvalentes sont aménagées lorsque, sur une route fortement fréquentée,
existe un besoin réel de traversée libre de la part des piétons et des besoins
variés de bifurcations de la part du TIM et des cyclistes. Il peut s'agir d'un
élément constructif ou d'un simple marquage au sol.

La bande polyvalente est complétée de traversées piétonnes bien visibles et
sécurisées. Il peut s'agir de passages piétons (avec priorité aux piétons) ou
de mesures uniquement constructives (sans priorité aux piétons).

fig. 30 Bande polyvalente centrale
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Avantages :

permet la traversée libre

la rue est traversée en deux étapes

diminue I'effet de coupure d’une route

un aménagement approprié renforce le caractére local d'une rue et en-
traine une réduction de la vitesse des véhicules a moteur

peut augmenter la capacité d'une route

Les principales exigences :

le besoin de traversée libre de la part des piétons doit étre bien réel
espace latéral suffisamment spacieux

aménagement utilisant un revétement différent, une surface colorée ou
le marquage de la partie centrale de la chaussée

Remarques importantes :

Nécessite généralement un concept d’'aménagement et d’exploitation.

Des traversées signalées et non accessibles aux véhicules sont nécessaires
(perceptibles tactilement).

La largeur de la bande polyvalente sera déterminée en fonction de
chaque situation et pour des exigences données. Si son but est de per-
mettre la traversée, elle devrait idéalement avoir une largeur de 2.0 m,
exceptionnellement 1.50 m.

Sur les trong¢ons a usage multifonctionnel (traversée, tourner-a-gauche
pour les vélos et les voitures), la partie centrale de la chaussée ne sera
pas surélevée.

Bande polyvalente au milieu de la chaussée.
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7.3.2 ilot central sans passage piéton

L'aménagement d'ilots centraux est en principe justifié pour toutes les tra-
versées d'une route principale. Ce type d’'aménagement sans passage pié-
ton, et donc sans priorité, ne devrait étre utilisé a I'intérieur des localités
que dans certains cas exceptionnels, car ils sont moins confortables et moins
sUrs que les flots centraux avec priorité (cf. chapitre 7.2.1).

Les principales exigences :

m  besoins de traversée réels, mais ne concernant qu’un petit nombre de
personnes

m lestraversées avec ilot central sans priorité sont soumises aux mémes exi-
gences que les traversées avec flot central avec priorité

Remarques importantes :

= un flot central sans passage piéton ne sera pas d’emblée interprété
comme étant une traversée par les piétons et les conducteurs de véhi-
cules motorisés

Traversée sans passage piéton avec flot central.
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7.4  Traversées aux feux Normes
— SN 640 835 Installations de feux
Une signalisation lumineuse est nécessaire pour les piétons lorsque les condi- g:pzzc_:élat'o"_E"aluatm” de la
|
tions ne permettent pas de traverser a niveau en sécurité (p. ex. aux endroits — SN 640 836-1 Installations de feux

ou le trafic est dense ou les vitesses élevées). Les feux de circulation sont égale- de circulation — Signaux pour handi-
capés de la vue

ment installés lorsque les piétons ont plus d’une voie de circulation par direction o

R 9 . P . _p_ L, . P L — SN 640 075 Trafic piétonnier — Es-

a traverser ou que la distance de visibilité n'est pas suffisante. Il faut générale- pace de circulation sans obstacles,

ment avoir recours avec modération a la signalisation lumineuse en dehors des commentaires, exigences et dimen-

sions ; en particulier Annexe norma-

carrefours et exclusivement pour les piétons. Ces feux ont en effet pour consé- tive chap. 8.1.5

quence une augmentation de la vitesse des véhicules durant la phase de vert, ce
qui se répercute négativement sur la sécurité des troncons de route avoisinants.

Bibliographie

— Vertraglichkeitskriterien fiir den
Strassenraum innerorts ; Rapport

Les principales exigences : de recherche de la SVI 2004/058,

Berne, 2017

= Un aménagement aussi compact que possible, avec des voies de circula-
tion en petit nombre et pas trop larges, permet de limiter les détours et
de réduire la durée des cycles et le temps d'attente.

Les passages piétons ne doivent pas étre en retrait.
Aux carrefours en localité, des traversées devraient étre proposées sur cha- defavorable
cun des axes afin d'éviter les détours.

= Pour plus de sécurité et de confort, et afin d’éviter les risques de confu-
sion, il est préférable de ne pas prévoir de temps d’'attente intermédiaire
aux flots centraux.

m Les temps d'attente pour les piétons devraient étre aussi courts que pos-
sible. Le caractere acceptable ou non de ces attentes est traduit en niveaux
de service (cf. fig. 31). Le niveau de service pour les piétons doit étre au
moins équivalent a celui du trafic motorisé.

m La durée de la phase de vert doit étre suffisante (la vitesse d'un piéton favorable
est de 0.8 m/sec a compter du début de la phase de vert, cf. SN 640 075). I I I I I I

m Les feux avec bouton poussoir passent au vert aprés quelques secondes T
seulement.

Remarques importantes :
m les temps d'attente aux feux sont ressentis comme particulierement dé-

sagréables par les piétons, car ces derniers sont non seulement exposés ""I "
aux intempéries, mais également, étant directement a c6té de la chaus-
sée, aux immissions et aux dangers de la circulation
= lorsque le temps d’attente est long, on observe une nette augmentation fig. 32 La présence de traversées sur cha-

cun des axes évite les détours et les temps

du nombre de piétons traversant au rouge -
d'attente

m les feux de signalisation doivent étre pourvus de dispositifs spécifiques
pour les personnes aveugles ou malvoyantes

les piétons des temps d'attente aux feux

++ parfaitement acceptable A B <20s(255s) (source : Vertraglichkeitskriterien fiir den
Strassenraum innerorts, p. 84).

+ acceptable C <30s(355)
0 tout juste acceptable D <405 (45 s)
- inacceptable E <455 (505s)
-- totalement inacceptable B > 455 (50 s)

(1) Egalement valable pour les feux avec une traversée en deux étapes et un temps d'attente
sur Iilot central ; supplément de 5 secondes pour les traversées avec ilot central (valeur entre

parenthéses)
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Normes

SN 640 238 Rampes, escaliers et
rampes a gradins

SN 640 246 Passages inférieurs
SN 640 247 Passages supérieurs

Espace piéton surélevé.
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7. Traversées

7.5 Passages inférieurs et supérieurs

Les passages inférieurs et supérieurs permettent le franchissement d’infrastruc-
tures de transport causant des coupures importantes : les voies ferrées et les auto-
routes, mais aussi les rivieres et les vallons. Dans le cas de routes principales en lo-
calité, ils sont aménagés lorsque la topographie et les conditions de circulation ne
permettent pas une traversée a niveau, ou lorsque les temps d'attente aux feux
sont trop longs, ce qui est souvent le cas dans les secteurs de jonctions de routes a
grand débit ou de routes de contournement dans les périphéries d’agglomération.

Les passages inférieurs ou supérieurs aménagés pour le franchissement de routes

a fort trafic en localité présentent des inconvénients importants pour les piétons,
qui onttendance a les éviter a cause du détour et du dénivelé qu’ils occasionnent,
mais aussi a cause de leur aspect souvent peu engageant. Ce type d'aménage-
ment est en outre difficile a intégrer dans I'espace urbain et colite trés cher, a la

construction comme a l'entretien. C'est pourquoi la construction de nouveaux

passages dénivelés pour le franchissement des routes en localité doit rester une

exception réservée a des cas justifiés. Aux endroits ou ces aménagements ont

déja été réalisés, des traversées a niveau devraient étre aménagées en plus des

traversées dénivelées, en tant que mesures de réparation urbaine.

Les principales exigences :

= I'ouvrage doit étre situé sur la ligne de désir des piétons

= exploiter au mieux les conditions topographiques, par exemple les niveaux du
terrain naturel

aménagement de dimensions généreuses, engageant et bien dégagé
passage rectiligne et sans recoins, offrant une bonne visibilité d'un c6té a l'autre
escaliers complétés par une rampe et/ou un ascenseur

les pentes des rampes n’excédant pas 6 % sont confortables (pente maximale
10 %, 12 % si couvert)

m les rampes les plus longues doivent étre pourvues de paliers

Remarque importante :

= en cas de passages inférieurs communs aux véhicules a moteur et aux
piétons (p. ex. passages sous-voies), il faut prévoir un aménagement
surélevé pour les piétons (moins de dénivelé et de nuisances sonores)

Passage inférieur aux dimensions généreuses, engageant et bien dégageé.

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures



7. Traversées

7.6 Espaces latéraux avancés et rétrécissements Normes

latéraux — SN 640 212 Conception de |'espace
routier ; éléments d’aménagement
— SN 640 213 Conception de I'es-
pace routier ; éléments de modéra-
Les espaces avancés ont pour objectifs : tion du trafic

= de faciliter la traversée de la chaussée pour les piétons

Bibliographie
m de favoriser le contact visuel entre piétons et automobilistes — Vorrang fiir Fussganger, Ver-
» d'offrir aux piétons une zone d'attente ponctuelle kehrs-Club Osterreich (VCO) ;
s . . . . . Vienne, 1993
m d’atténuer la domination visuelle des chaussées larges et de contribuer — Standards pour les routes canto-
au compartimentage de I'espace public nales, Guide ; Canton de Berne,

Berne, rév. 2017

7.6.1 Espaces latéraux avancés

Les places de stationnement, les aires de livraison et la végétation situées le
long de la chaussée sont interrompues a intervalles réguliers sans que la lar-
geur de cette derniére en soit réduite (cf. SN 640 212). Aux carrefours, I'es-
pace latéral s'étend jusqu’a 0.2 m de la bande de stationnement. Cela per-
met également d’éviter le probléme des voitures parquées (illicitement ou
non) qui masquent la vue au niveau du carrefour.

fig. 33 Espaces latéraux avancés et rétrécissements latéraux a coté de
bandes de stationnement longitudinales (en metres)

fig. 34 Espaces latéraux avancés a un carrefour (en métres)

7.6.2 Rétrécissements latéraux

Les rétrécissements latéraux, également appelés bastions, rétrécissent
la chaussée de maniére ponctuelle ce qui facilite et sécurise la traversée
(SN 640 213).

Leurs avantages :
m élargissement de I'espace latéral et donc de la zone d'attente

m raccourcissement de la distance a traverser
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fig. 37 Rétrécissement bilatéral
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. Traversées

m réduction de la vitesse des véhicules a moteur (a compléter si néces-
saire avec d’'autres éléments de modération du trafic, p. ex. les décro-
chements verticaux)
amélioration des contacts visuels entre les piétons et les automobilistes
mise en évidence du meilleur endroit pour traverser
compartimentage de I'espace-rue

fig. 38 Rétrécissement bilatéral ; asymétrique

Le rétrécissement de la chaussée sur une rue de quartier ou sur une route se-
condaire a faible trafic tiendra compte du contexte local et des cas de croi-
sements déterminants (cf. fig. 39). Lorsque I'espace a disposition est réduit
ou aux endroits ou les exigences de sécurité sont particulierement élevées,
il est possible d’empécher, totalement ou en partie, le croisement des voi-
tures au niveau du rétrécissement. Les camions ne doivent pas pouvoir s'y
croiser. Il est important que les rétrécissements latéraux soient clairement
reconnaissables par tous les usagers de la route. Il est possible, si besoin est,
de délimiter la chaussée au moyen d’éléments verticaux (bornes, potelets).

Lorsque la charge de trafic s'éléve a 2000 - 3’000 véhicules par jour, I'amé-
nagement de rétrécissements a une voie ne pose généralement aucun pro-
bléme. Lorsque les conditions s'y prétent, ils peuvent méme étre réalisés
lorsque le TIM s’éléve a env. 5000 véhicules/jour.

Cas de croisement Largeur recommandée du rétrécissement
(vitesse maximale 30 km/h)

Le croisement de deux voitures n'est pas pos- 3.5a3.8m
sible au niveau du rétrécissement ; le croi-

sement voiture / vélo est possible dés 3.5 m,

confortable a 4.5 m

Le croisement de deux voitures a vitesse ré- 40a45m
duite (< 30 km/h) est possible

fig. 39 Largeurs recommandées du rétrécissement dans le cas d'une vitesse maximale de 30 km/h

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures



Il est également possible d’aménager des rétrécissements sur des routes en
localité (vitesse limitée a 50 km/h). lls sont généralement dimensionnés de
maniére a ce que deux camions ne puissent pas sy croiser (< 5.5 m) ou alors
uniquement a vitesse réduite (5.5 - 6.0 m).

Rétrécissement unilatéral

Les rétrécissements unilatéraux sont indiqués lorsque les conditions de vi-
sibilité sont suffisantes d’un coté, mais trés mauvaises de l'autre. Ils amé- Le rétrécissement bilatéral augmente
liorent la visibilité et renforcent I'attention de maniére significative, p. ex. !(?a‘ii;’rt:::e de visibilité et sécurise la
au débouché d'un chemin piéton. Les véhicules circulant du c6té du rétrécis- ’

sement se retrouvent en outre nettement freinés, et doivent le cas échéant

accorder la priorité aux véhicules arrivant en sens inverse.

Sur le réseau de routes secondaires, on ne trouve souvent des trottoirs que
d’un seul c6té. Les rétrécissements latéraux sont alors nécessaires a tous les
débouchés des chemins piétons, afin de garantir une distance de visibilité
suffisante (cf. fig. 36).

Rétrécissements bilatéraux

Les rétrécissements bilatéraux ralentissent les véhicules arrivant des deux c6-
tés tout en offrant des conditions de visibilité particulierement favorables.
L'aménagement peut se faire de différentes maniéres : I'asymétrie entraine
un ralentissement supplémentaire du trafic (cf. fig. 37 et fig. 38). Il convient
notamment de prévoir des espaces latéraux avancés aux carrefours : ils rac-
courcissent la distance a traverser, améliorent les conditions de visibilité et .
offrent une zone d’'attente confortable. Lorsque ces espaces latéraux avan- Rétrécissement bilatéral avec un passage
cés sont bien aménagés, un carrefour est plutot ressenti comme une place. piéton.

La longueur du rétrécissement unilatéral
résulte de la situation spatiale.

Rétrécissement unilatéral complété d'un décrochement vertical devant une école enfantine.
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Norme

— SN 640 214 Aménagement de sur-

Le pavage en demi-cercle signale le débou-
ché d'un chemin piéton et met en évidence
la présence de la traversée.
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faces routieres colorées

7. Traversées

7.7  Autres éléments constructifs
7.7.1 Changement de revétement et surface colorée

Chaque traversée, qu’elle soit avec ou sans priorité, doit étre accompagnée
d'un abaissement des bordures (cf. chapitre 4.4). Les exigences supplémen-
taires liées aux aménagements sans obstacles doivent en outre étre respec-
tées (dévers et dénivelés, surfaces de circulation selon SN 640 075).

L'aménagement de surfaces colorées et la pose de revétements différents
permettent d’améliorer la physionomie de |'espace-rue et de le structurer.
Pour les automobilistes, ce type d’aménagement renforce I'attention, pour
les piétons, il a un effet informatif et indique le chemin.

Les principales exigences :
= il ne faut pas confondre cet aménagement avec un marquage officiel
= un concept global des transports est généralement nécessaire

La surface colorée adaptée signale a tous les usagers de la route qu'ils se trouvent sur une zone
spéciale.

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures



7. Traversées

7.7.2 Rehaussement de la chaussée

Le rehaussement de la chaussée a un niveau proche de celui du chemine-
ment met en évidence les traversées, réduit la vitesse des véhicules a moteur
et permet aux piétons de franchir confortablement la rue. Il peut aussi bien
étre aménagé sur des trongons linéaires qu’aux carrefours et aux débouchés,
ou encore en combinaison avec des rétrécissements latéraux (cf. chapitre 7.6).

Remarques importantes :

m le rehaussement se trouve sur la ligne de désir des piétons

m cette mesure met la traversée en évidence

m des mesures ad hoc (bornes, potelets, mobilier urbain, etc.) empéchent
les véhicules de rouler sur I'espace piéton

= la transition entre le cheminement piéton et la chaussée surélevée doit
satisfaire aux exigences de la construction sans obstacles

7.7.3 Bornes et potelets

Les bornes et les potelets posés au bord de la chaussée au droit des traver-
sées ont plusieurs fonctions, mais devraient étre utilisés avec modération et
seulement sur la base d'un concept d’aménagement :

m renforcement de I'attention et amélioration de I'orientation (mise en évi-
dence de la traversée, aussi bien pour les piétons que pour les conducteurs)
effet de rétrécissement visuel de la chaussée
sécurisation de la zone d'attente
prévention des arréts et du stationnement génants

Norme
— SN 640213 Conception de I'espace rou-
tier — Eléments de modération du trafic

En cas de bordures basses, les potelets peuvent étre installés comme me- Traversée avec décrochement vertical ; les potelets empéchent les véhi-
sure complémentaire pour sécuriser la traversée. cules de rouler sur la zone d'attente.
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8. Interfaces

Aux interfaces (également appelées points de connexion ou jonc-
tions), les piétons passent d’'un aménagement piéton a un autre
mode de transport. Elles doivent étre facilement accessibles et étre
intégrées de maniére optimale au réseau piéton.

8.1  Gares, haltes ferroviaires, gares routiéres

Les gares et les haltes ferroviaires permettent d'arriver, de partir et de chan-

ger de train ; mais elles ont également bien d’autres fonctions importantes :

= lieu de destination pour le séjour, les achats et les rencontres

m lieu de transit pour les passagers ; liaison de quartier

= lieu d'identification et point de repére

m lieu a vocation économique (services, commerces, places de travail,
gastronomie)

m lieu a vocation sociale dans |'espace public (adieux/retrouvailles,
manifestations)

Aux abords d'une gare ferroviaire ou routiére, il faut compter avec d’'impor-
tants flux de passants, qui doivent pouvoir cohabiter le plus harmonieuse-
ment possible avec les autres usagers de la route. A proximité d'une gare,
la regle générale est d'accorder la priorité aux piétons, aux cyclistes et aux
transports publics par rapport au trafic individuel motorisé.

La modernisation des gares représente une bonne opportunité de valoriser
et de développer I'ensemble du quartier avoisinant. Un concept global des
transports (p. ex. un masterplan) et la coopération entre la commune, les
entreprises de transport, les propriétaires fonciers concernés et, éventuel-
lement, d’'autres parties prenantes sont indispensables pour obtenir une so-
lution adéquate. La commune veillera a ce que les aspects suivants soient
pris en considération :

m Des liaisons principales piétonnes slres et attractives permettent de rac-
corder les gares aux quartiers.

m Les acces a la gare devront étre concus comme des liaisons de quartier
traversant les voies. Elles atténueront |'effet de coupure causé par les
infrastructures ferroviaires.

m Des axes principaux pour piétons sirs et attractifs garantissent une bonne
connexion de la gare au reste de la localité.

m Lenombre d'accés aux quais dépend de la localisation des quartiers et de
la taille de I'infrastructure. Lorsque les quais mesurent 200 m de long, il
estindiqué d’aménager deux passages inférieurs, pour les quais de 400 m,
trois traversées et accés. Le financement des passages inférieurs allant
au-dela du minimum nécessaire est |'affaire de la commune, éventuelle-
ment en coopération avec les propriétaires fonciers privés.

m Des espaces aux dimensions généreuses — en partie couverts — avec suffi-
samment de possibilités de s'asseoir, de verdure, de fontaines d’eau po-
table et d’éléments d’orientation (plan de la localité / plan des chemins
de randonnée pédestre, etc.) améliorent la qualité de séjour du lieu.
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bliographie

Attraktive und gut zugangliche
Bushaltestellen — Empfehlung zur
Anordnung und Gestaltung der
Haltestellen im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr ; Canton de Saint-
Gall, 2016

Bonnes pratiques - places de
gare:

www.zonederencontre.ch ->
Place de gare

Références et normes :

dispositions d'exécution de I'OCF
sur I'ordonnance sur les chemins de
fer (DE-OCF)

Guide OFT des marquages tactilo-
visuels sur les quais

Aide a la planification des installa-
tions ouvertes au public UTP

SN 640 238 Rampes, escaliers et
rampes a gradins

SN 640 246 Passages inférieurs
SN 640 247 Passages supérieurs

La passerelle dessert les quais grace aux
ascenseurs, relie entre eux plusieurs quar-
tiers du village et facilite I'accés au lac.
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8. Interfaces

Gare routiére adjacente a la gare (zone de
rencontre).

Un passage inférieur généreusement amé-
nagé raccorde la gare et les quartiers
alentours.

"!-uull'

Le quai central est prolongé comme che-
min piéton jusqu'a la prochaine rue per- | &
pendiculaire (et sécurisé avec une bar- |
riere). Une solution attractive qui évite les
détours et les dénivelés.
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Accés unique

Trois acces

Traversée des rails

Etant donné qu'il est possible de traverser les rails aux haltes ferroviaires, elles

sont de ce fait des éléments importants du réseau piéton. Les principales exi-

gences sont les suivantes :

m Les passagesinférieurs des gares ayant une fonction de liaison de quartier
sont généralement aussi empruntés par les cyclistes. lls peuvent nécessi-
ter, en fonction de la fréquentation, une largeur plus grande (> 4.2 m),
et doivent étre aménagés de maniére a limiter les conflits au maximum.

m Les passages inférieurs longs ont besoin d'une hauteur plus grande (cf.
chapitre 4.2).

m |l doit étre possible d'accéder aux quais depuis le passage inférieur de ma-
niére directe, de préférence par des rampes et au besoin a I'aide d'ascen-
seurs (cf. inclinaison des pentes au chapitre 7.5, p. 68).

m La largeur des passages inférieurs de gares moyennement a fortement fré-
quentés sera déterminée sur la base d'études relatives aux flux de personnes
et de véhicules.

= Un guidage continu entre les quais et I'espace public principal de la gare
doit étre procuré aux personnes en situation de handicap visuel (cf. Guide
OFT des marquages tactilo-visuels sur les quais).
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fig. 40 Plusieurs acces améliorent |'accessi-
bilité et la sécurité sur les quais, augmen-
tent |'aire d'influence de la gare et atté-
nuent |'effet de coupure des voies ferrées
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Norme

— SN 640 880 Arréts de bus

— SN 640 075 Espace de circulation
sans obstacles

Bibliographie

— Attraktive und gut zugangliche
Bushaltestellen — Empfehlung zur
Anordnung und Gestaltung der
Haltestellen im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr ; Canton de Saint-
Gall, 2016

min. 2.5 m

fig. 41 Espace suffisant pour les personnes
qui attendent et les passants
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8.2  Arréts de bus

L'aménagement des arréts de bus dans I'espace public dépend du type
d'usage des batiments voisins, des conditions locales de circulation et de
la place a disposition. Une zone est considérée comme couverte par les TP
lorsque I'on trouve un arrét de bus dans un rayon de 300 m.

Les exigences liées a leur emplacement et a leur aménagement :

L'emplacement de I'arrét a I'intérieur du réseau piéton doit permettre
de le rejoindre sans détour.

Ameénager les arréts de bus face a face des deux cotés de la route aide
a les reconnaitre pour ce qu'ils sont, facilite leur aménagement et sim-
plifie les horaires et les plans de ligne. Leur perception par les automo-
bilistes est également améliorée.

Le contact visuel d'un arrét a I'autre accrofit le sentiment de sécurité des
personnes qui attendent leur bus.

Remarques importantes :

il faut planifier la traversée de la chaussée comme faisant partie inté-
grante de I'aménagement de I'arrét de bus

les arréts de bus en encoche devraient uniquement étre prévus lorsque
I’exploitation I'exige ; lorsque c’est possible, mieux vaut les réaménager
en arrét de bus sur chaussée

accessibilité sans obstacles (prendre en compte la hauteur des quais, les
dévers et la dimension des espaces de circulation (SN 640 075))

Indications relatives a I'aménagement constructif :

= il est recommandé d'utiliser un marquage jaune en zigzag (art. 79 OSR)
ou un revétement différent (béton) sur la chaussée, car ils sont bien vi-
sibles par tous les usagers de la route

m unezoned'arrét du bus en béton prévient la formation d'ornieres qui se
remplissent d’eau lorsqu'il pleut, éclaboussant les personnes sur la zone
d’attente lorsque les voitures passent

Compétences

La mise a disposition d’arréts de bus attractifs et bien accessibles est une dé-
marche transversale impliquant de nombreux acteurs :

le propriétaire des routes est en général responsable des mesures construc-
tives relatives a I'arrét de bus (construction, déplacement, suppression)
la commune est généralement responsable de I'accessibilité et de ['amé-
nagement des arréts (protection contre les intempéries)

la signalisation de I'arrét et tout ce qui concerne |'exploitation (pla-
quettes indiquant les lignes, horaires, etc.) sont du ressort de I'entre-
prise de transport
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8. Interfaces

8.2.1 Arréts sur chaussée

Les arréts sur chaussée ont fait leur preuve dans la pratique et présentent

les avantages suivants :

m l'arrivée a I'arrét est agréable pour le chauffeur et les passagers
m le bus n'a pas besoin de se réinsérer dans le trafic, le départ se fait sans

délai

m  peu onéreux; les travaux de construction sont réduits et il est simple de

réaliser un aménagement accessible pour tous
disposition compacte de la traversée et de I'arrét

I"élargissement de I'espace routier n’est pas nécessaire

exige peu de place; ne nécessite généralement pas d'acquisition de

terrain

Il faut prévoir I'emplacement des traversées lors de la planification des ar-

réts sur chaussée (cf. fig. 42).

Aménagement décalé sans possibilité de dépasser (forme
de base)

- I'flot central facilite la traversée

- le bus a I'arrét ne peut pas étre dépassé

- effet de modération du trafic

- attractif pour les piétons, car les liaisons sont courtes et siires

- les véhicules s'arrétent derriere le bus

- solution fréquente

Aménagement en paralléle sans possibilité de dépasser

- le bus a I'arrét ne peut pas étre dépassé

- bonne visibilité de I'arrét dans I'espace-rue

- voir les personnes attendant en face améliore le sentiment de sécurité

- attractif pour les piétons, car les liaisons sont directes

- le départ du bus est éventuellement retardé par les piétons qui
traversent

- solution pour les arréts importants

Aménagement décalé avec possibilité de dépasser

- le bus a I'arrét peut étre dépassé par la voie de circulation opposée

- vérifier les conditions de visibilité au passage piéton

- moins attractif et sr pour les piétons car les véhicules continuent a
circuler

- cette solution n'est a prévoir que dans des situations exceptionnelles

Aménagement en paralléle avec possibilité de dépasser

- le bus a I'arrét peut étre dépassé a vitesse réduite

- attractivité légérement plus faible pour les piétons, parce que la dis-
tance entre le bus et la traversée est plus grande et que la circulation
n'est pas arrétée

fig. 42 Exemples d'agencement d'arréts de bus sur chaussée
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8. Interfaces

Aménagement compact d'un arrét de bus :
arréts sur chaussée aménagés en paralléle.

Arrét de bus sans flot central avec traver-
sée sécurisée par un feu lumineux.

Arrét sur chaussée sur une rue de quartier
avec quais avancés des deux cotés.
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8.3  Parkings en ouvrage et vélostations

Les parkings (en ouvrage ou autres) doivent disposer, en plus d'un accés fa-
cile, de cheminements strs a I'intérieur de I'infrastructure, facilement iden-
tifiables et aménagés de maniére conviviale. Il est conseillé d'intégrer ces
parkings a un concept de mobilité et de stationnement urbain. Si I'on ob-
serve les déplacements d'un point de vue global, les automobilistes devraient
parcourir, de leur place de stationnement a leur destination, au moins la
méme distance que celle parcourue par les usagers des TP depuis leur arrét.
Les stationnements pour les vélos devraient étre situés aussi pres des lieux
de destination que possible.

Exigences a I'extérieur du parking en ouvrage

m les accés sont aménagés de maniere a étre facilement repérables

m séparer les entrées et les sorties véhicules

m les espaces a proximité des entrées et des sorties du parking devraient
étre aménagés comme lieux de rendez-vous et points de repére (a I'écart
du trafic motorisé)

m lorsdudimensionnement des espaces et chemins piétons, il faut prendre
en considération d’'éventuels pics de fréquentation des piétons

m les parkings d’une certaine importance doivent étre intégrés dans le sys-
téme de guidage et d’orientation pour piétons de la ville

m  accés sans obstacles

Exigences a l'intérieur du parking en ouvrage
Les piétons devraient pouvoir se rendre de la maniére la plus directe et la
plus sGire possible de leur place de stationnement aux cages d’escalier, as-
censeurs et sorties.
m séparer autant que possible les surfaces dévolues aux piétons de celles
dévolues aux véhicules
signaler les traversées de maniére claire
I'aménagement de surfaces colorées améliore I'orientation et I'aspect
général du parking
= aménagement des cages d'escalier et des ascenseurs le plus transpa-
rent possible

Vélostations
Pour les infrastructures les plus importantes, telles que les vélostations dans
les gares, il faut en particulier tenir compte des points suivants :
m emplacement prés des lieux de destination (quais, passages inférieurs,
etc.)
facilement reconnaissable
I'accés a pied et a vélo est slr et confortable
les espaces sont généreusement dimensionnés pour permettre une co-
habitation harmonieuse des piétons et des cyclistes a I'intérieur de I'in-
frastructure et a ses accés

Diagnostic et aménagements piétons — Manuel de planification des mesures

Normes

SN 640 290 Parcage, besoin

SN 640 090 Parcage, géométrie

SN 640 065 Stationnement — Dé-
termination des besoins et choix de
I'emplacement des aménagements
de stationnement pour vélos

SN 640 066 Stationnement —
Conception des aménagements de
stationnement pour vélos

Bibliographie

Manuel Stationnement des vélos ;
Office fédéral des routes OFROU et
Conférence Vélo Suisse, Berne, 2008

L'édicule du parking est facilement re-
pérable et en harmonie avec son
environnement.

Espace piéton protégé des véhicules a moteur.

Accés a la vélostation adapté aux piétons
et aux cyclistes.
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9. Aménagement et revétement

Les rues, les places et les chemins sont des espaces publics aux mul-
tiples fonctions. lls faconnent la physionomie des villes et des vil-
lages et contribuent ainsi a leur identité. C'est pourquoi ils doivent
étre aménagés avec le plus grand soin.

9.1 Revétement et surfaces

Les cheminements piétons doivent étre faciles et agréables a parcourir, an-
tidérapants, sans obstacles et plats. Les surfaces doivent étre lisses et tou-
jours parfaitement entretenues. Il s'agit également d’'éléments d’aména-
gement importants, qui organisent et structurent |’espace public. Le choix
du revétement dépendra donc du contexte spatial et des affectations rive-
raines. Il convient généralement d'utiliser un revétement homogene sans
distinction entre le devant d'immeubles privés et I'espace public. Les revé-
tements permettent également de mettre en évidence ou de délimiter les
différentes fonctions de I'espace-rue (espace de séjour ou de circulation,
mixité ou séparation du trafic).

L'essentiel en bref

m  Comparé a d'autres revétements en dur, I'asphalte est une matiére peu
onéreuse (aussi bien en termes de réalisation que de réparation) et est
de ce fait souvent utilisé.

m Les zones pavées (avec des pierres naturelles ou artificielles) sont géné-
ralement interprétées comme étant des espaces piétons, et signalent au
trafic motorisé que cette zone est interdite a la circulation ou incitent le
trafic a rouler a faible allure, participant ainsi a la modération.

m Le pavage en pierres naturelles est notamment utilisé dans les centres
(historiques) des localités.

m Le pavage en pierres artificielles (pierres en béton, pavés a emboitement)
est souvent utilisé dans les zones résidentielles ou sur les surfaces peu
exposées au trafic motorisé (accés, livraisons).

m Les places importantes d'un point de vue urbanistique ou encore les
abords d'éléments a haute valeur ajoutée (fontaines, ceuvres d’art, etc.)
sont souvent mis en valeur a l'aide d’un revétement spécial.

m A lintérieur des espaces verts ou le long des cours d’eau, il est préfé-
rable de prévoir un revétement perméable (se référer a la loi fédérale
sur la protection des eaux).

m Lesexigences liées a la construction sans obstacles doivent étre prises en
considération t6t dans le processus de planification, et contrélées régu-
lierement jusqu’a la mise en ceuvre (Design for all).

m Lesrevétements doivent étre antidérapants quelles que soient les condi-
tions météorologiques. La surface des éléments praticables (couvercle de
regard, marquage au sol, couverture de pieds d’arbres, excavations de
chantier, etc.) doit également répondre a cette exigence.
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Normes

— SN 640 075 Espaces de circulation
sans obstacles

— SN 640 420 — Enrobés bitumineux

— SN 640 430 — Enrobés bitumineux
compactés

— SN 640 440 — Asphalte coulé routier

— SN 640 461 — Couches de surface
en béton

— SN 640 480 — Pavages

— SN 640 482 — Dallages

— SN 640 741 — Surfaces de circula-
tion avec superstructure sans liants

Bibliographie

— Stadtraume 2010, Strategie fiir die
Gestaltung von Zirichs offentlichem
Raum ; Ville de Zurich, 2006

— Hindernisfrei Bauen — Behinderten-
gerechte Oberflachenbelage ; Ville
de Zurich, 2013
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Photo

Pertinence

Exigences
Pose

Exigences
Entretien

Remarques

Normes

84

Revétement standard pour les es-
paces piétons ; trottoirs ; chemins
fortement a faiblement fréquentés ;
surfaces partagées piétons-vélos ; es-
paces-rues empruntés par tous les
groupes d'usagers a l'intérieur de la
zone urbanisée (zones de rencontre,
zones 30, etc.).

Dimensionnement en fonction de la
fréquentation attendue, sinon risque
d’'affaissement et d'inégalités ; pla-
nifier les raccordements avec soin et
prévoir des joints minimaux.

Revétement facile d’entretien ; le
nettoyage mécanique ne pose pas de
probléme ; en cas d’inégalités, risque
d’endommagement de la couche de
roulement lors du service hivernal.

L'asphalte coulé pourra étre rendu
antidérapant a I'aide d’un traite-
ment de surface ; support adapté
pour les marquages tactilo-visuels
en plastique a froid ; une coloration
peut étre obtenue en ajoutant des
pigments a un bitume incolore.

SN 640 420 - Enrobés bitumineux

SN 640 430 - Enrobés bitumineux
compactés

SN 640 440 - Asphalte coulé routier

Approprié lors de la mise en évi-
dence de certaines zones ; amé-
nagement de vastes places ; che-
minements piétons fortement
fréquentés ; espaces-rues empruntés
par tous les groupes d’usagers.

En fonction du support, armatures
nécessaires ; combler tous les joints ;
joints de dilatation > 10 mm requis ;
éviter les déclivités autant que pos-
sible ; s'assurer de la résistance aux
sels de déverglagage.

Revétement robuste, facile d’entre-
tien ; le nettoyage mécanique ne
pose pas de probléme ; |'utilisation
intensive de sels de déverglacage
peut causer des dommages.

Propriété antidérapante obtenue a
|'aide d’un traitement de surface (ta-
lochage, finition au balai, grenail-
lage) ; une coloration peut étre ob-
tenue en ajoutant des pigments ;
complété d’un apprét noir (pour I'ad-
hérence et le contraste), devient un
support adapté pour les marquages
tactilo-visuels en plastique a froid.

SN 640 461 — Couches de surface en
béton

Plusieurs matériaux avec différentes
caractéristiques : granit, basalte,
gneiss, porphyre, grés siliceux, etc. Le
pavage en pierre naturelle convient
principalement aux centres histo-
riques des localités ou pour faire res-
sortir certaines zones. La pertinence
d'un pavage en pierres naturelles
pour les chemins adaptés aux per-
sonnes handicapées est a examiner
en détail avec des experts spécialisés
dans ce domaine.

Méthode de construction liée ou
non liée possible ; pour que les amé-
nagements soient accessibles pour
tous, il convient d'utiliser des joints
aussi étroits que possible et des
pierres bien équarries et aussi plates
que possible.

Si les pavés sont jointés au sable, re-
noncer au nettoyage mécanique ; au
besoin réparer les joints ; remettre
en état régulierement les pierres
branlantes et les surfaces affaissées.

Les surfaces planes et ne provoquant
pas de secousses sont particuliére-
ment bien adaptées pour les per-
sonnes handicapées. Cela dépen-
dra de la surface et de la taille des
pierres, du mode de pose et de la
largeur des joints.

SN 640 480 — Pavages
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DEETTS

Superstructure avec couche de roule-

Enduit superficiel bitumineux

Photo

Pertinence

Exigences
Pose

Exigences

Entretien

Remarques

Normes

Plusieurs matériaux possibles (granit,
basalte, gneiss, porphyre, greés sili-
ceux, béton) ; approprié pour délimi-
ter un revétement standard ou pour
mettre une zone en évidence, p. ex.
espace propice a la flanerie, place
aménagée dans |'espace public ou
semi-public.

Méthode de construction liée ou non
liée possible ; les surfaces apparentes
et les surfaces latérales seront de
préférence fagonnées a la machine
et le matériau excédentaire sera en-
levé ; en fonction des possibilités, les
joints seront disposés perpendiculai-
rement au sens de la marche ou en
diagonale.

Si les pavés sont jointés au sable, re-
noncer au nettoyage mécanique ; au
besoin réparer les joints ; remettre
en état les dalles branlantes et les
surfaces affaissées.

Tenir compte de |'épaisseur des
dalles et de la méthode de construc-
tion ; les propriétés antidérapantes
ne peuvent parfois étre obtenues
qu’au moyen d’un traitement de sur-
face ; tenir compte des différences
dans la taille des pierres, les joints et
les surfaces des pierres. Les surfaces
planes et ne provoquant pas de se-
cousses sont particulierement bien
adaptées pour les personnes handi-
capées. Cela dépendra de la surface
et de la taille des pierres, du mode
de pose et de la largeur des joints.

SN 640 482 - Dallages
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ment argileuse ou en marne calcaire

Plusieurs matériaux possibles, avec
ou sans couche d’'égalisation en sable
ou en gravillon (grave argileux avec
une haute teneur en fines, marne
calcaire broyée avec une haute te-
neur en fines, mélange stabilisant,
etc.) ; parcs publics, espaces de séjour
et chemins d’aspect naturel.

La couche de sable ou de gravillons
ne doit pas dépasser 5 mm d'épais-
seur ; les fortes pentes augmentent
le risque d'érosion.

Le nettoyage mécanique n’est pas
possible ; enlever régulierement les
dépdts et les granulats épars ; répa-
rer au plus vite les dommages dans la
couche de roulement.

Lors de la planification, tenir compte
des facteurs tels que la pente, le
type d’usage, I’ensoleillement et le
service hivernal ; peu approprié en
cas de forte charge de véhicules; les
personnes en fauteuil roulant se sa-
lissent les mains.

SN 640 741 - Surfaces de circulation
a superstructure sans
liants

Egalisation avec du sable de concas-
sage ou des gravillons sur la couche
de base en grave ou en asphalte
compacté prétraitée ; chemins pié-
tons et de loisirs de proximité adap-
tés aux handicapés et avec une faible
charge de véhicules.

Répartition uniforme (mécanique)
du liant, étaler les gravillons immé-
diatement aprés la pulvérisation du
liant et tasser a I'aide de compac-
tages successifs ; 6ter le matériau
excédentaire.

Réparer au préalable les parties du
support endommagées ; appliquer
le revétement sur les zones usées ;
le nettoyage mécanique est possible
dans certaines limites.

Est considéré comme un revétement
lié, et ne convient donc pas aux che-
mins de randonnée pédestre.

SN 640 415 - Enduits superficiels
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Normes et regles

86

SN 586 491- Prévention des émis-
sions inutiles de lumiere a I'extérieur
SNR 13201-1 — Partie 1 : Guide de
sélection des classes d'éclairage

SN EN 13201-2 — Partie 2 :
Performances

SN EN 13201-3 — Partie 3 : Calcul
des performances

SN EN 13201-4 — Partie 4 : Méthode
de mesure des performances d'ins-
tallations d'éclairage des routes

SN EN 13201-5 — Partie 5 : Indica-
teurs d'efficacité énergétique

9.2 Eclairage

L'éclairage de |'espace public augmente la sécurité routiere et améliore la
qualité de séjour. |l devrait en outre créer une atmosphére agréable, faciliter
I'orientation et renforcer les sentiments de sécurité et de bien-étre des usa-
gers. Lors de la conception et de la planification des éclairages, il est généra-
lement préférable de faire appel a des spécialistes. Il convient également de
prendre en considération la pollution lumineuse : un éclairage n’est pas né-
cessaire dans toutes les situations et il n’a pas besoin d'étre puissant partout.

Outre les aspects liés a la sécurité, aux émotions et aux sens, |'éclairage rem-
plit aussi d'autres fonctions :

structure I'espace la nuit

facilite I'orientation (guidage visuel)

permet de percevoir et de faire la distinction entre les zones de circula-
tion et les espaces de séjour

facilite la reconnaissance des usagers de la route

sentiment de sécurité pour les piétons (bien-étre)

Remarques importantes concernant les espaces piétons :

Un niveau d’intensité élevé de I'éclairage permet de mieux discerner les
contrastes, méme faibles, qu’un niveau plus bas; une lumiére chaude
augmente la tolérance a la luminosité.

Les obstacles, les dangers et les supports d'information doivent étre bien
éclairés, sans éblouir. Pour reconnaitre les visages, un éclairage suffisant
a une hauteur comprise entre 1.0 et 1.80 m est nécessaire.

Un éclairage homogéne diminue les inconvénients liés a I'adaptation
de la vue et les éblouissements. Il est important d’éviter les grandes dif-
férences de luminosité, par exemple a la sortie d'un passage inférieur.

Un éclairage agréable améliore la qualité de séjour.
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9. Aménagement et revétement

9.3 Mobilier urbain

Les éléments de mobilier urbain ont plusieurs fonctions et devraient étre
installés selon des principes uniformes. On les trouve la plupart du temps
dans les espaces piétons.

Eléments de mobilier urbain dans I’'espace public

Aménagements
(favorisent le séjour)
banc public, fontaine,
ceuvre d'art dans I'espace
public, éclairage, orienta-
tion, etc.

Equipements
(approvisionnement,
traitement des déchets,
signalisation, sécurité et
propreté)

station de transforma-

Petites constructions
(Objets architecturaux
dans les lieux animés)
WC publics, cabine télé-
phonique, pavillon, bu-
vette, ascenseur, abri,

tion, cabine de distribu- etc.
tion, poubelle, déchet-

terie, borne, barriere

de protection, supports

pour vélos, etc.

fig. 44 Eléments de mobilier urbain dans I'espace public. Source : Stadtrdume 2010 ; Strategie filr die
Gestaltung von Ziirichs 6ffentlichem Raum (2006)

Principes d’aménagement :

m |l faut installer aussi peu d'éléments que possible, mais autant que né-
cessaire. Ces éléments doivent trouver leur place dans I'aspect général
d'un espace et s’harmoniser avec les autres éléments présents. Simplicité
et sobriété du design, des couleurs et des matériaux sont également de
mise pour faciliter I'entretien.

m Les éléments fixes doivent étre positionnés de maniére a n’entraver ni
la vision ni le cheminement direct des piétons, et étre facilement acces-
sibles et bien visibles.

m Le bord inférieur des objets en saillie ou suspendus (p. ex. les panneaux
routiers) doit étre placé a au moins 235 cm du sol (cf. chapitre 4.2).

9.3.1 Aménagements

Les éléments d’aménagement touchent a la fois les sens et les émotions. Ils
invitent a s'arréter, a discuter, a jouer, a manger et a boire.

Bancs publics

A I'intérieur de I'espace public, les bancs publics sont installés dans les es-
paces de séjour et les zones d'attente ou pour offrir une possibilité de se
reposer en chemin. Un banc devrait permettre a au moins deux personnes
de s'asseoir, sachant qu’une personne a besoin d’au moins 60 cm. Les as-
pects et fonctions suivants devraient étre pris en considération pour trou-
ver le bon emplacement :

= le point de vue : paysage, perspective, places

m détente, attente, repos, convivialité

m ensoleillement / ombre
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Un banc public transforme une surface ré-
siduelle, méme petite, en espace de séjour.
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Les fontaines sont a la fois des lieux de
rencontre et des places de jeux.

Les systémes de guidage permettent de
s'orienter.

88

Fontaines

Les fontaines revétent une grande importance, tant culturelle qu’en rap-

port avec I'aménagement d'un lieu, et sont généralement installées dans

les zones dévolues au séjour. On distingue plusieurs types de fontaines :

= lesfontaines monumentales/jeux d’eau sur les places et les espaces verts
les plus importants

= les fontaines représentatives ou celles offrant I'opportunité de boire
dans le centre d'une localité

m les fontaines d'eau potable sur les places, aux intersections, sur les rues
propices au séjour ou dans les espaces verts

CEuvres d'art
Les ceuvres d’'art donnent a I’'espace public une identité incomparable et, en
tant qu’expérience sensorielle, contribuent a une qualité de séjour élevée.

Information et orientation

Plaques de rue, plans de ville, panneaux d’'information, systéme d'orienta-
tion pour piétons et indicateurs de direction facilitent I'orientation et aug-
mentent |'attractivité des déplacements a pied.

9.3.2 Equipements

Les éléments d'équipement sont utiles a I'approvisionnement, au traitement

des déchets, a la gestion du trafic, a la sécurité et a la propreté :

m réseaux de conduites : tableaux de commande et de distribution des dif-
férentes entreprises
déchets et recyclage : points de collecte et de tri des déchets urbains
éléments de gestion du trafic : signalisation, panneaux de signalisation,
barriéres, exploitation et contréle, y compris les supports publicitaires

Principes

= les éléments d'équipement devraient étre installés en tenant compte
de la structure spatiale ; il faut en effet éviter les effets de séparation
de l'espace

= en fonction des possibilités, les équipements volumineux devraient étre
répartis en plusieurs édicules, si possible en utilisant également les par-
celles avoisinantes

= les éléments fixes doivent étre positionnés de maniére a n’entraver ni la
vision ni le cheminement direct des piétons

m de nombreux éléments sont installés a I'intérieur d'une bande d'équi-
pement au bord de la chaussée ; cette bande doit donc étre dimension-
née de maniére généreuse (cf. chapitre 5.2.3)
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9. Aménagement et revétement

9.3.3 Edicules

Les édicules (couverts, fermés ou ouverts) servent de protection contre les

intempéries, mais ont également diverses autres fonctions :

= consommation : pavillon, buvette

= infrastructure : WC publics, cabine téléphonique, acces au parking,
ascenseur
attente, séjour sans obligation de consommer : pavillon, abribus
stationnement : abri pour vélos

Les édicules sont des lieux de rencontre et des points de repere, et ils contri-
buent a I'animation de I'espace public. lls devraient étre installés dans les
espaces tres fréquentés et dévolus au séjour (espaces verts, places, arréts de
TP, etc.). Dans I'idéal, un édicule devrait pouvoir combiner plusieurs fonc-
tions (p. ex. kiosque, acces au parking et WC publics).

Remarques importantes en ce qui concerne les édicules :

m dimensions généreuses des espaces de déplacement et de séjour
= bien visibles

m protection contre les intempéries et le soleil

'llllhﬂ o

Le banc, la fontaine et la buvette (a I'arriére-plan) améliorent la qua-
lité de séjour.

Les installations temporaires sont attractives et animent I'espace. Des jeux pour petits et grands sont intégrés dans la zone piétonne.
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Rangée d'arbres avec des aménagements
au sol de dimensions généreuses.

920

9.4 Plantations

La végétation offre un contraste naturel aux surfaces dures des routes, des

places et des facades. Elle égaie I'espace public tout en agissant positive-

ment sur le microclimat. On distingue trois types de plantations :

m lesarbres : structurent verticalement I'espace urbain ; ils influencent I'at-
mosphére d’un lieu et sont d'importants pourvoyeurs d’'ombre

= leshaies: éléments végétaux de séparation et de cléture des espaces (par
exemple pour séparer un terrain public d'un terrain privé)

m les surfaces vertes : perméables, recouvertes de plantes basses

9.4.1 Principes

Lors du choix des arbres, des haies et des surfaces vertes, plusieurs critéres
doivent étre pris en considération, tels que la typologie de la zone (quartier
en développement, zone industrielle, vieille ville), la configuration spatiale
(ouverte / fermée), lI'usage (calme / animé), le support (type de sol / condi-
tions hydriques) et le microclimat (température, vent).

Remarques :

m choisir les espéces végétales en prenant conseil auprés des spécialistes

m les plantations font partie du concept global et devraient étre plani-
fiées des le début
éviter que les plantes ne génent la visibilité
tenir compte de la sécurité subjective, éviter de créer des espaces
anxiogénes

m les plantations structurant |'espace sont disposées de maniére a facili-
ter I'orientation

9.4.2 Les arbres

Le choix des arbres dépend du concept d’aménagement et des caractéris-
tiques du lieu. Sur les rues, les chemins, les places et aux intersections, il
convient de privilégier des essences résistantes.

m Les parterres d'arbres devraient étre laissés le plus ouverts possible et
recouvrir une superficie d'au moins 6 m2. Lorsqu'il y peu d'espace a dis-
position et un grand nombre de piétons, il est possible de réaliser des
aménagements praticables au pied des arbres.

Il convient de protéger les arbres et les aménagements au sol des chocs.
Prévoir suffisamment de possibilités de traverser entre les arbres.

Une distance de 2.0 m entre le tronc de |'arbre et les canalisations est
nécessaire.

m Lalargeur d’untrottoir accueillant une rangée d’arbres devrait étre d’au
moins 4.0 m. (fig.45). Une grille praticable permet de réduire cette mesure.
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9. Aménagement et revétement

5.00 m

Trottoir 2.50 m

Alignement de construction A

Limite de propriété

Conduites

| 200m 2.00m |

[
¢

fig 45 Arbres dans I'espace-rue ; source : Stadtrdume 2010 — Umsetzung der Strategie fiir die Gestal-
tung von Zirichs offentlichem Raum (2006)

9.4.3 Les haies

Les haies ont un effet cléturant et structurant et transmettent aux usagers
des surfaces adjacentes un sentiment rassurant. Elles sont souvent utilisées
pour séparer les espaces verts et les zones privées.

m Lors du choix des plantes, il convient de prendre en considération les
conditions d'ensoleillement, la qualité du sol, les contraintes, la hau-
teur désirée, les possibilités de taille ainsi que I'importance écologique.

m L'entretien doit étre effectué avec soin, en particulier pour maintenir les
conditions de visibilité.

9.4.4 Surfaces vertes

Les surfaces vertes sont des oasis de verdure bienvenues dans |'espace ur-
bain et ont de plus diverses fonctions :

= jeu et détente (gazon)

m image (parterres fleuris)

m délimitation de la chaussée (bandes végétales)

m fonction principalement écologique (infiltration, réseau vert, biodiversité)

Les parterres fleuris améliorent la qualité de séjour. Les parterres de petite taille ont eux aussi de la valeur en termes d'amé-
nagement et d'écologie.
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Annexe

Exemples de points problématiques les plus courants

Points problématiques - chemin / trottoir / surface partagée piétons-vélos

Dimensionnement
- largeur a disposition insuffisante
- obstacles physiques, bornes, poteaux, supports publicitaires, caissons électriques et autres
caissons, bacs a plantes ; blocs erratiques, etc.
- passage étroit a hauteur des batiments, etc.
- obstacles temporaires apparaissant de maniére réguliére (conteneur a déchets, chevalets
publicitaires, chaises des restaurants, etc.)

Attractivité

- I'aménagement n’a pas été concu a I’échelle des piétons (aménagement monotone sur de
longues distances, domination importante des voies paralléles du trafic motorisé, facades
sans fenétres ou a caractére peu engageant, parois anti-bruit, haies, etc.)

Situations conflictuelles avec les cyclistes
- circulation autorisée ou non sur la surface piétonne
- stationnement génant des vélos
- situations ponctuelles dangereuses, par ex. a I'angle des batiments

Situations conflictuelles avec le trafic motorisé
- stationnement illicite sur le trottoir ou la surface piétonne
- les véhicules roulent sur le trottoir pour atteindre une place de stationnement (licite)
- les voitures stationnées empiétent sur la surface piétonne
- manceuvres et livraisons génantes sur la surface piétonne

Sécurité et sentiment de sécurité
- forte charge de trafic, part importante de poids lourds ou vitesse élevée du trafic
motorisé longitudinal associées a une séparation insuffisante de la surface piétonne
- liaison piétonne comprenant des recoins non visibles / sans animation (sentiment de
sécurité)

Points problématiques - place / espace de séjour / parc public

Dimensionnement
- la surface dédiée aux piétons est (trop) réduite, alors qu’il y aurait la place de consacrer
davantage d’espace aux déplacements a pied et au séjour

Attractivité

- I'aménagement n’a pas été concu a I'échelle des piétons

- possibilités de s'asseoir, ombre, protection contre les intempéries et ambiance sonore
manquantes ou inadaptées

Sécurité et sentiment de sécurité
- l'organisation de la surface ne convient pas aux piétons
- zones sans animation
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Points problématiques - traversées

Points problématiques supplémentaires

Problémes généraux
traversées manquantes ou mal équipées (visibilité insuffisante, chaussée trop large, vitesse
trop élevée du trafic motorisé, nombre de voies a traverser, éclairage manquant,
accessibilité, etc.). Pour plus de détails, cf. normes SN 640 240, SN 640 241 et SN 640 070
I'itinéraire qui suit la ligne de désir n'est pas sécurisé / le détour demandé n’est pas
effectué
le besoin d’un passage piéton est justifié (chemin de I’école, arrét des transports publics,
chemin menant a des équipements importants, etc.)

Problémes aux feux
temps d'attente élevés (> 40 secondes)
phase de vert trop courte
situation conflictuelle avec les véhicules qui bifurquent
traversée en plusieurs étapes

Problemes aux débouchés
un grand rayon de courbure au débouché d’une rue a pour conséquence une grande
distance de traversée
la vitesse élevée des véhicules qui bifurquent

Passages inférieurs et supérieurs
I'aménagement n’est pas adapté (recoins non visibles / aménagements insuffisants / salis-
sures / graffitis / vandalisme / éclairage insuffisant)
I'ouvrage ou ses accés ne correspondent pas a la ligne de désir / le détour demandé n’est
pas effectué
rampes ou ascenseurs mangquants
largeur utile insuffisante
mains courantes manquantes ou inadaptées le long des rampes ou des escaliers

revétement inadapté, inégalités du revétement (pierres d’achoppement)
évacuation des eaux insuffisante / flaques d'eau

espaces de séjour manquants
possibilités de s'asseoir manquantes ou inutilisables
aménagements avec WC ou poubelles manquants

non accessible aux personnes a mobilité réduite
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Formulaire destiné au relevé des points problématiques

Le relevé des points problématiques (cf. chapitre 2.2) se fait a I'aide d'un
formulaire (papier ou électronique). La suite de la procédure s'effectue a
I'aide de listes (cf. fig. 5).

Formulaire destiné au relevé des points problématiques

Commune Date / Personne responsable

Rue / n°/ trongcon Numéro

Photos

Description du probléme

Piste de solution

Remarques
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Signalisation des surface partagées piétons-vélos

VAE 45 et cyclomo-
teurs admis

Obligation d’em-
prunter cette voie
pour les vélos, les

VAE 25, les VAE 45 et

(% Cyclistes
autorisés

MY

¥
¢

Signal 2.63.1
Piste cyclable et
chemin pour pié-
tons sans par-
tage de l'aire de
circulation

Signal 2.63

Piste cyclable et
chemin pour pié-
tons avec par-
tage de l'aire de
circulation

Signal 2.61

Chemins pour pié-

tons avec plaque
complémen-
taire « cyclistes
autorisés »

Signal 2.59.3
Début de zone
piétonne avec
plaque complé-

mentaire « cyclistes

autorisés »

Signal 2.13
Circulation inter-
dite aux voitures

automobiles et aux

motocycles

Signal 2.14
Circulation inter-
dite aux voitures
automobiles, aux
motocycles et aux
cyclomoteurs

* autorisés avec le moteur éteint

100

oui

oui

non*

non*

oui

non

les cyclomoteurs

oui

oui

non

non

non

non

utilisé sur les chemins indépendants, suf-
fisamment larges, principalement hors lo-
calité. Non autorisé sur les trottoirs en
localité.

la séparation de la piste cyclable et du che-
min piéton par un marquage au sol unique-
ment n’est pas adaptée pour les personnes
aveugles ou malvoyantes et doit étre rem-
placée par une délimitation perceptible tac-
tilement. Non autorisé sur les trottoirs en
localité.

utilisé uniquement lorsque les flux de pié-
tons et de vélos sont faibles ou lorsque la
largeur est suffisante

inclut I'interdiction générale de circuler
dans les deux sens 2.01.
les véhicules autorisés doivent rouler au pas

peut étre remplacé par le signal 2.63.1 lors-
qu’aucune autre exception n’est valable

peut étre remplacé par le signal 2.61 avec
plague complémentaire lorsqu’aucune
autre exception n’est valable
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Les publications de la mobilité douce

Source et téléchargement : www.mobilite-douce.ch

Guides de recommandations de la mobilité douce

n° Titre Année Langue
d f i e
1 irectives-concernantte-batisage-descheminsderandonnéepéde 1992 X X X
op - Remplacé par n° 6
2 Construire en bois sur les chemins pédestres (éd. OFEFP) 1992 X X X
3 "V""' G Oute ofre iere e cHate gOoOuG i"‘ 1995 X X
éek - Remplacé par n°® 11
4 Signatisation-de-direction-pourtesvélosenSuisse > Remplacé par n° 10 2003 d/f/i
5 Conception d'itinéraires cyclables 2008 d/f/i
6 Signalisation des chemins de randonnée pédestre 2008 X X X
7 Stationnement des vélos 2008 X X X
8 La conservation des voies de communication historiques — Guide de 2008 X X X
recommandations techniques
9 Construction et entretien des chemins de randonnée pédestre 2009 X X X
10 Signalisation de direction pour vélos, VTT et engins assimilés a des véhicules 2010 d/f/i
1 Obligation de remplacement des chemins de randonnée pédestre — Guide de 2012 X X X
recommandations a I'égard de I'art. 7 de la loi fédérale sur les chemins de ran-
donnée pédestre (LCPR)
12 Recommandation pour la prise en considération des inventaires fédéraux au 2012 X X X
sens de l'article 5 LPN dans les plans directeurs et les plans d'affectation
13 Planification du réseau de chemins de randonnée pédestre 2014 X X X
14 Planification des réseaux de cheminements piétons 2015 X X X
15 Prévention des risques et responsabilité sur les chemins de randonnée pédestre 2017 X X X
Documentation sur la mobilité douce
n° Titre Année Langue
d f i e
101 esponsabilité-en-—cas-d'accidentssurteschemins-derandonnée-péde 1996 X X X
eek - Remplacé par n° 15
102  Evaluation einer neuen Form fur gemeinsame Verkehrsbereiche von Fuss- und 2000 X r
Fahrverkehr im Innerortsbereich
103  Nouvelles formes de mobilité dans le domaine public 2001 X
104  Projet Plan directeur de la mobilité douce 2002 X X X
105  Efficacité des investissements publics dans la mobilité douce 2003 X r r
106  PROMPT Schlussbericht Schweiz 2005 X
(inkl. Zusammenfassung des PROMPT Projektes und der Resultate)
107  Concept de statistique du trafic lent 2005 X r r
108 Problemstellenkataster Langsamverkehr 2005 X
Erfahrungsbericht am Beispiel Langenthal
109  CO,-Potenzial des Langsamverkehrs 2005 X r r
Verlagerung von kurzen MIV-Fahrten
110  Mobilitat von Kindern und Jugendlichen — Vergleichende Auswertung der 2005 X r r
Mikrozensen zum Verkehrsverhalten 1994 und 2000
x = texte intégral r=résumé
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Documentation sur la mobilité douce

n° Titre Année Langue

d f i e
111 Verfassungsgrundlagen des Langsamverkehrs 2006 X
112 La mobilité douce dans les projets d'agglomération — Aide de travail 2007 X X X
113 Objectifs de qualité des chemins de randonnée pédestre de Suisse 2007 X X
114  Expériences faites avec des chaussées a voie centrale banalisée a I'intérieur de 2006 X X

localités (CD-ROM)

115  Mobilité des enfants et des adolescents — Constats et tendances tirés des 2008 X r r
micro-recensements de 1994, 2000 et 2005 sur le comportement de la
population en matiére de transports

116  Forschungsauftrag Velomarkierungen — Schlussbericht 2009 X ror

117  Wandern in der Schweiz 2008 — Bericht zur Sekundaranalyse von 2009 X rr
«Sport Schweiz 2008» und zur Befragung von Wandernden in
verschiedenen Wandergebieten

118  Aides financiéres destinées a la conservation des voies de communication 2009 X X X
historiques en vertu de I'article 13 de la LPN - Relevement exceptionnel
des taux de subvention : mise en ceuvre de |'art. 5, al. 4, de I'OPN par I'OFROU

119  Velofahren in der Schweiz 2008 — Sekundaranalyse von 2009 X r
«Sport Schweiz 2008»
120  CoUts occasionnés par la construction des infrastructures de mobilité douce les 2010 X X X

plus courantes — Vérification destinée a I'évaluation des projets d’agglomération
transports et urbanisation

121 Parkings a vélos publics - Recommandations pour le recensement 2011 X X X
(2e édition révisée)

122 Ordonnance concernant I'inventaire fédéral des voies de communication 2010 X X X
historiques de la Suisse — Ordonnance; rapport explicatif

123 Tour d'horizon de la formation suisse en matiére de mobilité douce - Analyse 2010 X X X
et recommandations pour les étapes a venir

124  Fondements économiques des chemins de randonnée pédestre en Suisse 2011 X r rr

125 Le piéton dans I'entre-deux des villes — Vers les IFF* de demain, urbaines et 2012 X X
multimodales (*Installations a forte fréquentation)

126  Zur Bedeutung des Bundesgerichtsentscheides Rati (BGE 135 Il 209) 2012 X
far das ISOS und das IVS

127  Vélostations — Recommandations pour leur planification et mise en service 2013 X X X

128  Aide a la traduction de la terminologie de I'inventaire fédéral des voies de 2013 X X X
communication historiques de la Suisse

129  Concept Offre de formation Mobilité douce 2013 X X

130 Geschichte des Langsamverkehrs in der Schweiz des 19. und 20. Jahrhunderts 2014 X

Eine Ubersicht Giber das Wissen und die Forschungsliicken

131  Wandern in der Schweiz 2014 -Sekundéranalyse von «Sport Schweiz 2014» 2015 X r rr
und Befragung von Wandernden in verschiedenen Wandergebieten

132 Velofahren in der Schweiz 2014 -Sekundaranalyse von «Sport Schweiz 2014» 2015 X r rr
und Erhebungen auf den Routen von Veloland Schweiz

x = texte intégral r=résumé
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Documentation sur la mobilité douce

n° Titre Année  Langue
d f i e
133  Mountainbiken in der Schweiz 2014 -Sekundaranalyse von «Sport Schweiz 2014» 2015 X r r r
und Erhebungen auf den Routen von Mountainbikeland Schweiz
134  Service cantonal des réseaux piétons — Taches et organisation 2015 X X X
135  Mobilité des enfants et des adolescents - Evolution de 1994 & 2010, Analyse ba- 2015 X r s
sée sur les micro-recensements « Mobilité et transports »
136  Voies express vélo — Document de base 2015 X X

x = texte intégral r=résumé

Documentation sur les voies de communication historiques (IVS) : monographies cantonales

Source et téléchargement : www.ivs.admin.ch

Les monographies cantonales retracent I'histoire des transports et présentent divers témoins du passé particu-
lierement intéressants de par leur construction, leur aspect dans le paysage ou d’autres caractéristiques. Des in-
formations sur la geneése, la structure, I'objectif et I'utilité de I'IVS complétent ces publications, qui s’adressent

a un large public.
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