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Préface

De tous temps, I’étre humain s’est déplacé a

pied. Ce moyen de locomotion naturel constitue
encore aujourd’hui 43 % de toutes les étapes de
déplacement parcourues en Suisse : davantage
gu’a vélo, en voiture ou en transports publics.

A juste titre, car la marche active I'esprit et a un
effet bénéfique sur la santé. La corrélation entre
activité physique (comme la marche) et un risque
moins élevé de souffrir du diabéte, de maladies
cardio-vasculaires, de divers types de cancer ou
méme de démence et de dépression est scientifi-
guement prouvée. L'Office fédéral du développe-
ment territorial estime deés lors que les retombées
externes positives se montent a pres d’un milliard
de francs suisses par an.

Toutes ces raisons devraient nous inciter a accor-
der une plus grande importance a la mobilité pié-
tonne dans le cadre de la planification des trans-
ports. Or, ces dernieres décennies, les piétonnes
et piétons ont été de plus en plus marginalisés,
car l'urbanisme était centré sur les déplacements
en voiture. Personnellement, j'aime beaucoup
me déplacer a pied. Mais pas partout ! Marcher
le long d’une longue route monotone a fort trafic
n’a rien de plaisant, alors que j'adore emprunter
des rues tranquilles, ombragées, avec des bancs,
des fontaines et des espaces verts. Ainsi, avec des
tracés adéquats et pensés pour elle, la marche
est non seulement un mode de déplacement tres
agréable, mais aussi tres efficace.

A mon grand étonnement, il nexiste a I’heure
actuelle quasiment pas de critéres clairs et re-
connus pour analyser et évaluer la marchabilité.
Ce rapport tombe a pic, car il rassemble une
évaluation exhaustive de la marchabilité dans 16
villes suisses. Il permet de déduire des mesures
d’action simples mais urgentes afin d’améliorer la
situation pour les personnes se déplagant a pied.

Je suis convaincue que cette étude apportera une
contribution importante a I'amélioration de la

marchabilité dans nos villes. En effet, si nous vou-
lons que davantage de personnes se déplacent

a pied pour leurs trajets quotidiens, nous avons
besoin de trottoirs plus larges, de temps d’attente
plus brefs aux feux de signalisation, de rues bor-
dées d’arbres et de bandes engazonnées ainsi que
d’une diminution de la vitesse du trafic motorisé.
Ces efforts en valent la peine, car la marche se
pratique sans pollution atmosphérique, sans
gaspillage d’énergie, sans émissions de gaz a effet
de serre tellement nocifs pour le climat. Et elle
est silencieuse ! Ce mode de déplacement fait
non seulement du bien a I'esprit et au corps, mais
aussi a I’'environnement.

Des villes attrayantes pour les marcheurs et les
marcheuses contribuent donc a trouver une solu-
tion aux grands défis de notre temps que sont le
changement climatique, le tournant énergétique
et I'explosion des colts de la santé. Les pages sui-
vantes vous informeront sur les moyens de rendre
votre ville plus attrayante pour les piétonnes et
piétons. Je vous souhaite une excellente lecture !

Léonore Porchet
Conseillére nationale,
membre du comité d’actif-trafiC
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Obijectifs de la
comparaison
entre les villes

'étude « Marchabilité et santé —
comparaison entre 16 villes suisses »
a analysé l'infrastructure et la réali-
sation des aménagements planifiés
dans les villes partenaires ainsi que

la satisfaction de la population. Les
données relevées permettent d’éva-
luer et de comparer les infrastruc-
tures piétonnes dans les diverses
villes.

L'objectif principal de I'étude consiste
a améliorer la marchabilité, afin que
davantage de personnes se déplacent
a pied et fassent du bien a leur santé.
Pour atteindre cet objectif, nous
avons d’une part comparé la qualité
des infrastructures des villes parte-
naires et d’autre part nous en avons
déduit des recommandations d’ac-
tions concreétes, tant par rapport a
I'infrastructure qu’a la sensibilisation
pour la mobilité piétonne.

En outre, il s'agissait de développer un
instrument permettant de controler
a intervalles réguliers I'impact de
mesures sur la mobilité piétonne.
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1.1. Structure de la comparaison
de la marchabilité entre les villes

La comparaison de la mobilité piétonne com-
prend trois projets partiels :

¢ Le test de marchabilité pour évaluer la qualité
de I'infrastructure

e ['‘évaluation de la réalisation des aménage-
ments planifiés en matiere de mobilité
piétonne

¢ Lareprésentation de la satisfaction de la po-
pulation avec la situation spécifique de la ville
concernée en matiére de mobilité piétonne

La méthodologie et les résultats des trois projets
partiels sont décrits de maniére plus détaillée
dans les chapitres suivants. Le présent rapport
comprend tous les résultats des villes concernées
et compare les résultats selon les sujets et les
villes. Les constatations essentielles pour chaque
ville partenaire pour les trois parties de la com-
paraison entre les villes font I'objet d’un résumé
sur des « fiches techniques ». Le canton du Tessin
a en outre financé un rapport supplémentaire,
afin de pouvoir comparer les villes tessinoises avec
des villes choisies d’une taille semblable.

lllustration 1 : Nombre d’habitant-e-s des villes partenaires (2018)

Locarno
Aarau
Zoug
Neuchatel
Coire
Bellinzone
Bienne
Lugano
St-Gall

Lucerne

Winterthur 109’684

Berne 128’662

Lausanne 135’782

Bale 7’379

Geneve 188’608

Zurich 401’761

0 100°000 200°000 300°000 400000 500°000

Population résidente

Source : BFS/OFS/UST/SFO, Population résidante permanente
dans des ménages privés
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1.2. Sélection des villes partenaires

16 villes, sélectionnées a I'aide d’une pesée des
intéréts, ont participé a la comparaison entre les
villes. Les critéres suivants ont été déterminants
lors de la sélection :

e Lasélection comprend des villes de plus et de
moins de 50’000 habitant-e-s (lllustration 1).

e La sélection comprend diverses régions
(llMlustration 2). Les trois grandes régions linguis-
tiques sont représentées.

e Les villes ont exprimé leur intérét a participer
et a contribuer financiérement a I’'étude.

Illustration 2 : Répartition régionale des villes partenaires

Dans le canton du Tessin, Lugano, Bellinzone

et Locarno ont participé. En Suisse romande,
Geneve, Lausanne, Neuchatel et Bienne se sont
portées volontaires. En Suisse alémanique, toutes
les grandes villes ainsi que St-Gall, Lucerne et les
petites villes d’Aarau, de Zoug et de Coire ont été
de la partie.

Taille des villes

Bal ,
4 e' Winterthur < 50’000 hab.
i st-Gall , '
Aarau  Zurich . B 50°000-100°000 hab.
7 > 100°000 hab.
Zou
Bienne e
a » Lucerne
Neuchatel
Berne he,
-8 Coire
Lausanne
.~
Gené Bellinzone
enéve
L Locarno
Lugano

Source : swisstopo, AV, OpenStreetMap, propre représentation






Test de
marchabilité —
évaluation

des infrastructures

Presque toutes et tous les usagers-eres
de la route se déplacent sous une
forme ou une autre aussi a pied en
ville. La marche a pied est souvent
combinée a d’autres formes de mo-
bilité, le plus souvent en lien avec
I'utilisation des transports publics.
La mobilité piétonne nécessite

des infrastructures s’adaptant aux
multiples exigences des marcheuses
et marcheurs. La bonne qualité de
séjour de I'espace public en fait éga-
lement partie. Si les infrastructures
sont bonnes pour la mobilité pié-
tonne, les conditions sont données
pour se déplacer en sécurité et
agréablement, et il en résulte da-
vantage de trajets parcourus a pied.
Dans ce chapitre, nous analysons la
qualité des éléments infrastructurels
gue sont les trajets, les traversées, les
arréts et les places.

Un rapport séparé no 1 détaille
la méthodologie et les résultats de
I’évaluation des infrastructures.
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2.1. Structure et objectifs du test de marchabilité

Le test de marchabilité se concentre sur les
infrastructures mises a disposition de la mobilité
piétonne et évalue ces dernieres selon un cata-
logue de criteres définis a I'avance. Les éléments
présents du réseau pédestre dans les 16 villes
participantes ont été relevés et évalués individuel-
lement pour chaque élément le long d’itinéraires
sélectionnés. Les évaluations individuelles sont
ensuite rassemblées par ville et par élément de
réseau. Ce systéme permet a la fois de comparer
les villes entre elles et les éléments de réseau.

Les éléments de réseau sont les suivants :

¢ Trajets (trongons)

¢ Traversées (passages piéton, feux de
signalisation, etc.)

e Espaces (places, zones de rencontre, etc.)

¢ Points de connexion (arréts de transports
publics)

Nous distinguons les types de trajets suivants :

¢ Trottoir ou cheminement exclusivement
pédestre le long de routes principales

¢ Trottoir le long de routes de quartier

¢ Trajets de trafic mixte

¢ Cheminements passant par des escaliers

Pour les traversées, nous distinguons trois types :

e Traversée avec feu de signalisation

e Traversée sans feu de signalisation

¢ Traversée avec passage souterrain ou pont
routier

Pour les places et les arréts nous n‘opérons pas
avec des sous-types. La systématique est basée sur
la SN 640 070 (Trafic piétonnier, Norme de base).

2.2. Méthodologie

Le systeme d’évaluation a été développé en se
basant sur les exigences listées dans la norme

sur la mobilité piétonne. Lors de I'évaluation, de
nombreux criteres ont d étre pris en compte, au
vu de la diversité des usagéeres et usagers de la
route. La maniabilité de certains de ces critéres a
été testée lors d’études préliminaires d’actif-trafiC
(2016/2017) dans 8 villes suisses alémaniques et 3
villes romandes, avant d’étre affinés. Le catalogue
final d’évaluation comprend entre 13 a 23 criteres
individuels pour chaque élément du réseau éva-
lué. Le catalogue d’évaluation comprend tant
des faits quantitatifs (largeur du trottoir, par ex.)
que qualitatifs au moment de la visite sur place
(estimation de conflits potentiels, par ex.). Nous
avons défini des valeurs de mesure ou d’estima-
tion pour tous les critéres d’évaluation, quiont
été appliqués partout de la méme maniere. La
saisie s’est faite a I'aide d’une application SIG, qui
dépose directement les informations relevées

a l'aide d’un téléphone mobile ou d’une tablette
dans une banque de données centralisée. Les routes
relevées ont fait I'objet d’'une approche standar-
disée, en concertation préalable avec I'administra-
tion communale de la ville concernée.
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2.3. Résultat global du test de marchabilité

Lillustration 3 récapitule les résultats de toutes
les villes ayant participé a la comparaison suivant
les éléments du réseau évalués ainsi que du
résultat global.

Les résultats globaux ne different pas beaucoup,

la marge se situe entre 59 % et 66 %. Les villes sont
relativement proches les unes des autres. Cepen-
dant, on observe de plus grandes différences lors
de I'évaluation des divers éléments de réseau.

La ville d’Aarau atteint la premiére place au clas-
sement général. Elle obtient les meilleurs scores
pour les trajets et les traversées, et par contre les
plus basses pour les places.

Lugano, Locarno et Neuchatel obtiennent les meil-
leurs scores pour les places. Les villes de Zurich et
Zoug battent — et de loin — toutes les autres pour
la qualité des arréts, suivie d’Aarau. Cette derniere
(suivie de Lucerne) obtient d’excellents résultats
quant a la qualité des traversées.

Malgré un bon résultat pour les places, Bellinzone
est la lanterne rouge. Cela est d(i aux résultats
faibles qu’elle atteint pour les arréts et les trajets.

Illustration 3 : Résultat global du pourcentage atteint selon I'élé-
ment et la ville

Aarau
Total : 66 %

Bale
Total : 62 %

Bellinzone
Total : 59 %

Berne
Total : 64 %

Bienne
Total : 63 %

Coire
Total : 62 %

Geneve
Total : 63 %

Lausanne
Total : 64 %

Locarno
Total : 62 %

Lucerne
Total : 63 %

Lugano
Total: 60 %

Neuchatel
Total : 61%

St-Gall
Total : 64 %

Winterthur
Total : 62 %

Zoug
Total : 63 %

Zurich
Total : 65 %

40 50 60 70

Moyenne atteinte des exigences (%)
B Tous les trajets
[ Toutes les traversées

Arréts

B Places

80
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2.4. Résultats selon les éléments
de réseau évalués

Evaluation des trajets

Pres de 1000 éléments de trajets du réseau pé-
destre ont fait I'objet d’une évaluation. Lors

de cette comparaison, les villes atteignent entre
58 % et 69 % des exigences.

La largeur utilisable des trottoirs est souvent in-
suffisante. Les valeurs sont basses avec 42 %

de conformité aux critéres pour les routes prin-
cipales et seulement 30 % pour les routes de
guartier. En outre, le passage du trafic motorisé
sur les trottoirs pose probléme. Laménagement
des trajets a trafic mixte et les trottoirs le long de
routes de quartier n’incitent que peu a y séjourner.
Les cheminements avec escaliers obtiennent en
moyenne de moins bons résultats que les trois
autres types de trajets.

Evaluation des traversées

Lors des visites sur place, prés de 630 traversées
ont fait I'objet d’une évaluation. Lors de cette
comparaison, les villes atteignent entre 61 % et
72 % des exigences.

Pour les traversées de plain-pied, les plus grands
problemes parmi tous les criteres individuels sont
causés par les temps d’attente. Ainsi, le temps
d’attente n‘obtient qu’un score de 20 % pour les
feux a la demande (avec bouton pour appeler
une phase de vert). Les Tlots de protection sont
souvent trop étroits et les installations podotac-
tiles ainsi que les abaissements de trottoirs font
trop souvent défaut. Uespace des aires d’attente
est également tres restreint. Les passages souter-
rains et les ponts sur les routes souffrent surtout
de rampes trop raides, d’un mauvais éclairage
ainsi que d’un aménagement peu accueillant.

Illustration 4 : Comparaison des villes pour I'évaluation des trajets (tous types confondus)

% exigences remplies planification réseau piétonnier

Winterthur

Bellinzone Locarno Lugano

Neuchatel Zoug Bienne

57 59 61

Lucerne

St-Gall
Lausanne Zurich

Berne| Coire
Geneve

63 65 67 69

lllustration 5 : Comparaison des villes pour I'évaluation des traversées (tous types confondus)

% exigences remplies planification réseau piétonnier

Bellinzone
Zurich

Bale Neuchatel
Winterthur

Locarno Berne

Genéeve

Lausanne Lucerne Aarau

Bienne

Zoug St-Gall
60 62 64

66 68 70 72
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Evaluation d’arréts Evaluation des places

408 arréts de transports publics ont fait I'objet 235 places ont fait I'objet d’une évaluation lors

d’une évaluation. Lors de cette comparaison, les des visites sur place. Lors de cette comparaison,

villes atteignent entre 42 % et 68 % des exigences les villes atteignent entre 63 % et 73 % des

a satisfaire en théorie. La moyenne se situe a exigences a satisfaire en théorie. La moyenne se

54 %, soit la moyenne la plus basse de tous les situe a 70 %, |l s’agit de la meilleure valeur pour

éléments de réseau. En clair, la qualité des arréts les éléments de réseau.

est jugée comme nettement inférieure par rap-

port aux autres éléments de réseau. L'évaluation selon les différents criteres révele que
les plus grands manques sont dus aux déficiences

Lanalyse selon les criteres individuels montre de guidage pour les personnes malvoyantes et,

que, dans presque toutes les villes, la possibilité dans une moindre mesure, a I'éclairage et aux solu-

d’accéder de plain-pied aux véhicules a été mal tions en trafic mixte.

notée. Les tableaux d’affichage en temps réel ne
font pas encore partie de I'équipement standard
des arréts dans la plupart des villes. Les manques
sont aussi évidents pour I'accés aux arréts, y com-
pris I'absence d’obstacles. En ce qui concerne les
espaces a disposition (pour attendre ou marcher,
par ex.) les valeurs des arréts n’atteignent que des
valeurs moyennes.

lllustration 6 : Comparaison des villes pour I'évaluation des arréts

% exigences remplies planification réseau piétonnier

Coire Bienne Berne
Bellinzone Lucerne Geneve| Bale Winterthur St-Gall Zoug

Lugano Locarno Lausanne Aarau Zurich
Neuchatel
41 46 51 56 61 66

lllustration 7 : Comparaison entre les villes pour I'évaluation des places

% exigences remplies planification réseau piétonnier

Bale Lausanne Bellinzone Neuchatel

Winterthur Bienne Lugano

Aarau Zoug

Genéve Lucerne Locarno

St-Gall Coire
62 64 66 68 70 72 74

Zurich
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2.5. Constatations et recommandations d’action

Le test de marchabilité ne repose certes pas sur
un relevé prenant en compte l'entier du territoire
des villes analysées. Cependant, il montre les ten-
dances lourdes de la qualité du réseau pédestre.
La moyenne de qualité des évaluations de la qua-
lité pour toutes les villes et éléments de réseau
se situe a 63 %. En d’autres termes, on atteint
moins de deux-tiers des points possibles ! Or

les infrastructures sont une composante clé de la
promotion de la marche. Il faut donc impérative-
ment améliorer la qualité des éléments de réseau.
Les villes partenaires peuvent déduire des résul-
tats des recommandations d’action claires en vue
d’améliorer les infrastructures de mobilité pié-
tonne. La vue d’ensemble (voir annexe) énumere
de maniere détaillée les potentiels d’optimisation.

Le test de marchabilité a été réalisé a I'aide d’une
application SIG et d’une base de données. Lexpé-
rience suggéere qu’il serait judicieux pour les villes
d’instaurer une base de données rassemblant
toutes les informations relatives aux infrastructures
de mobilité piétonne. Cette base de données de-
vrait étre a disposition de tous les départements et
entités administratives. Une gestion adéquate de
ces données servirait de point de départ pour éva-
luer a I'avenir les résultats de mesures entreprises.



Réalisation des
ameénagements
planifiés —
Indicateurs de
I'importance
accordée a la mo-
bilité piétonne

Si une ville est favorable a la marche,
cela est souvent fortement dd a la
maniere dont I'administration com-
munale et les planificatrices-teurs
tiennent compte des exigences et
attentes liées a la mobilité piétonne.
Les possibilités d’améliorer I'attrac-
tivité de la marche sont nombreuses.
Dans ce chapitre, les objectifs, la pla-
nification des mesures et leur mise en
ceuvre dans la pratique sont analy-
sés a l'aide d’indicateurs prédéfinis.

Un rapport séparé no 2 détaille la
méthodologie et les résultats de I'éva-
luation des indicateurs et de la valeur
accordée a la mobilité piétonne.
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3.1. Importance de la mobilité piétonne et
structure du relevé sur la réalisation des
aménagements planifiés

L'importance accordée a la mobilité piétonne
dans la réalisation des aménagements planifiés
est déterminée a I'aide de 60 indicateurs. Les
sources suivantes ont servi pour |’évaluation :

¢ Documents de base actuels dans le domaine
de la mobilité piétonne (stratégies de mobi-
lité, conceptions, plans directeurs, plans de
mesures, etc.)

¢ Discusssions avec les responsables de la mobilité
piétonne dans les villes

¢ Publications, informations disponibles sur les
sites des villes

e Données statistiques en provenance d’autres
sources

La méthodologie s’appuie sur le catalogue de
mesures du label « Cité de I’énergie ». Chaque
indicateur correspond a une mesure ou au résultat
d’une mesure. Pour chaque mesure, on peut
ainsi mesurer quelle est la marge de manceuvre
de la ville, ce qu’elle a mis en ceuvre ces derniéres
années et quelles activités sont déja décidées.

Le profil des exigences differe selon la taille des
villes analysées. Les grandes villes (plus de 100’000
habitant-es) devraient avoir pris des mesures dans
tous les domaines et élaboré des conceptions et
mis en ceuvre des mesures pour plusieurs aspects.
Les villes de taille moyenne (entre 50’000 et
100’000 habitant-e-s) et les petites villes (moins de
50’000 habitant-e's) doivent satisfaire a des exi-
gences moins sévéres. L'évaluation a été adaptée
en conséquence.

L'évaluation porte sur le degré de réalisation pour
chaque mesure ou paquet de mesure. Les mesures
décidées avec force obligatoire et contenues dans
le budget, mais pas encore réalisées sont évaluées
comme « partiellement remplies ».

L'évaluation des 60 indicateurs est divisée dans

les cing domaines suivants :

e Stratégies, ressources

¢ Planification du réseau pédestre

e Espace public

¢ Mobilité piétonne en tant que partie du trafic
global

e Communication, controle

Les différents domaines participent avec le méme
poids a |’évaluation finale.

3.2. Méthodologie

Nous nous sommes efforcés de formuler des ques-
tions précises pour chacun des cinq domaines.
Les aspects quantifiables ont été évalués a l'aide de
points dans une matrice. Cependant, pour la plupart
des domaines une approche qualitative s'imposait.
Nous avons des lors recouru a des indicateurs
simples et pertinents, que nous avons évalués avec
« rempli », « partiellement rempli » et « pas rempli ».
Le critére « contréle » évalue les publications sur
les relevés de mobilité piétonne, les analyses sur
I'utilisation et I'acceptation de (nouveaux) chemine-
ments, places et liaisons. Les indicateurs ont pour
objectif de refléter la gamme complete de la planifi-
cation en matiére de mobilité piétonne. Le nombre
élevé d’indicateurs assure d’une part que certains
indicateurs ne prennent pas trop d’importance

et dominent le résultat final et d’autre part que
toutes les activités des villes en matiére de
mobilité piétonne soient prises en compte.
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3.3. Résultats globaux de la réalisation des
aménagements planifiés

Lillustration 8 montre une compilation des

cing domaines évalués ainsi que le résultat global
par ville. La fourchette du degré de réalisation
s’étend de 48 % a 83 %. La ville de Bale obtient la
plus haute note dans tous les domaines, suivie de
Berne, Zurich et Neuchatel. Ces villes disposent de
bonnes bases, de nombreuses conceptions, elles
réalisent des analyses, des études, des relevés,
participent a la recherche sur la mobilité piétonne
et sont en échange régulier avec d’autres villes,
associations et représentations des quartiers. Ces
quatre villes se situent dans tous les domaines
au-dessus de 50 %.

Quatre autres villes (Genéve, Lausanne, Lucerne,
St-Gall) se situent dans la moitié supérieure du
tableau avec 60 % a 65 %. Six autres villes (Bienne,
Aarau, Locarno, Bellinzone, Coire, Winterthur) se
situent dans la moitié inférieure du tableau avec
55 % a 60 %. Lugano et Zoug obtiennent les moins
bons scores. Leurs valeurs sont bonnes en ce qui
concerne l'espace public, mais dans les autres
domaines leurs résultats sont au-dessous de la
moyenne.

Stratégies, ressources
Planification du réseau piétonnier
[ Espace public
Mobilité piétonne comme part du trafic global

[l Communication, contréle

Illustration 8 : Résultats globaux de la réalisation des
aménagements planifiés

Aarau
Total : 59 %

Bale
Total : 83 %

Bellinzone
Total : 57 %

Berne
Total : 75%

Bienne
Total : 62 %

Coire
Total : 56 %

Geneve
Total : 65 %

Lausanne
Total : 64 %

Locarno
Total : 59 %

Lucerne
Total : 62 %

Lugano
Total : 48 %

Neuchatel
Total : 68 %

St-Gall
Total : 62 %

Winterthur
Total : 56 %

Zoug
Total : 48 %

Zurich
Total : 69 %

—
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3.4 Résultats par domaine analysé

Stratégies et ressources

Les objectifs, les principes directeurs, les straté-
gies, les conceptions de mobilité et les plans de
mesures dans le domaine de la mobilité piétonne
définissent les conditions cadre et les prescrip-
tions. Seules quelques villes disposent d’une
conception spécifique a la mobilité piétonne, qui
explique ce que la ville entend faire concrétement
les années a venir et quels objectifs partiels
devraient étre atteints.

La dotation en personnel du service spécialisé et
le temps de travail consacré a la mobilité piétonne
sont faibles. En comparaison avec la dotation pour
les délégués vélo, cette derniere est nettement
mieux fournie. Les évaluations pour le degré de
réalisation sur ce sujet se situent entre 41 %
(Lugano) et 88 % (Berne) (lllustration 9).

Illustration 9 : Comparaison entre les villes : Stratégies et ressources

% exigences remplies stratégies, ressources

Planification du réseau pédestre

La loi fédérale du 4 octobre 1985 sur les chemins
pour piétons et les chemins de randonnée pé-
destre (LCPR) ordonne de consigner les réseaux
pédestres dans des plans et de les garantir juridi-
guement. La qualité des plans ainsi que les rapports
y relatifs (actualité, profondeur du traitement)
donnent des indications sur la valeur accordée a
la mobilité piétonne.

Les points faibles et les lacunes du réseau doivent
étre régulierement relevés, afin de pouvoir pré-
parer les compléments de réseau et les assainisse-
ments en conséquence. |l n’existe qu’un nombre
limité de tels plans de mesures, et surtout la mise
en ceuvre dans un délai raisonnable fait défaut.
L'éventail des évaluations est trés large pour ce
sujet (illustration 10) et s’étend de 29 % (Zoug)

a2 92 % (Berne).

Espace public

Outre aux déplacements, I'espace public sert sur-
tout au séjour avec une multitude de possibilités
pour les piétons comme s’asseoir, se reposer,

Lugano Locarno Aarau
Winterthur Zurich Bellinzone Neuchatel St-Gall Bale
1 1 1 1 1 1 1 1
T T T T T T T T 1
Geneve Coire Lausanne Lucerne Bienne Berne
Zoug
40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90
lllustration 10 : Comparaison des villes pour la planification du réseau pédestre
% exigences remplies planification réseau piétonnier
Bienne Coire Locarno
Zoug Lugano Lucerne Aarau Neuchatel St-Gall Genéve Zurich Berne
I l } } } } } l L } {
Lausanne Winterthur Bale
Bellinzone
25 35 45 55 65 75 85 95
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attendre, étre debout, se rencontrer et discuter.
Ont été évalués entre autres les conceptions
élaborées ces dernieres années pour l'espace
public et les projets réalisés, en particulier des
projets phares pour la mobilité piétonne.

Les conceptions pour des espaces verts et libres,
les toilettes publiques, les fontaines, I’éclairage
et autre mobilier urbain sont importantes, afin
de pouvoir apporter des améliorations et des so-
lutions adaptées sur tout le territoire. Quelques
petites villes disposent également d’analyses et
de planifications adéquates.

Le mobilier urbain (bancs, fontaines, toilettes, etc.)
revalorise les surfaces destinées au séjour
dans lI'espace public. Il s’agit de toujours inclure
la perspective de la mobilité piétonne lors de
ces planifications. Une représentation géoréfé-
rencée du mobilier urbain a I'aide de |'outil SIG
offre de bonnes conditions pour reconnaitre les
lacunes et les points faibles et permet d’élaborer
des conceptions pour des améliorations et des
compléments de réseau. Le sujet de I'espace est
le domaine qui a regu les meilleures notes. Le
degré des exigences remplies se situe entre 64 %
(Bienne et St-Gall) et 96 % (Bale) (lllustration 11).

La mobilité piétonne en tant que part

du trafic global

Les surfaces dédiées a la mobilité piétonne sont
étroitement liées avec les surfaces réservées

au trafic motorisé. Si la ville accorde une grande
priorité a la mobilité piétonne, la marche en sera
favorisée. Nous avons évalué les aspects suivants :

lllustration 11 : Comparaison des villes pour I'espace public

% exigences remplies espace public

un nombre élevé de trajets et de surfaces dédiées
exclusivement ou essentiellement a la mobilité
(zones de rencontre ou zones piétonnes, par ex.),
un nombre suffisant de traversées accordant

la priorité aux piéton-ne's, des temps d’attente
brefs et des liaisons sans détours vers les feux

de signalisation. Les mesures de modération

du trafic et des vitesses basses sur tout le réseau
de routes (30 km/h, aussi partiellement sur le
réseau subordonné) ainsi qu’un nombre relative-
ment bas d’accidents de piéton-nes servent aussi
d’indicateurs. Neuf villes ont soumis des données
quantitatives sur les zones de rencontre et les
zones 30 km/h (lllustration 12).

lllustration 12 : Nombre de zones de rencontre et piétonnes sur
I’ensemble du réseau piétonnier

Bale
Winterthur
Berne
Lausanne
Coire
Geneve

Zurich

Lucerne WA )
0,2%,0,8%
St-Gall
0% 2% 4% 6% 8% 10%

B Zones piétonnes

Zones de rencontre

Source : Indications des villes, analyse propre

St-Gall Bellinzone
Aarau Lugano Winterthur Lucerne Zurich  Locarno Genéve
1 1 1 1 1 + i_rl H 1 1
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Bienne Zoug Berne Lausanne Neuchatel Bale
60 65 70 75 80 85 90 95
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Toutes les villes disposent de données sur les
accidents impliquant des piéton-ne‘s. Nous avons
utilisé la valeur moyenne des années 2011 a
2018 comme référence, mise en regard avec la
population résidente et active. On compte entre
1,6 a 3,3 piéton-ne's subissant un accident routier
par 10’000 habitant-e's. Coire, Berne, Aarau et
Zoug présentent les chiffres les plus bas. Locarno,
Bienne et Genéve ont quant a elles les chiffres les
plus élevés d’accidents impliquant des piéton-ne-s
(NMustration 13). Pour obtenir un bon résultat dans
le domaine d’évaluation « Mobilité piétonne en
tant que partie du trafic global » il fallait satisfaire
a 17 évaluations partielles. Pour ce domaine (Illus-

lllustration 13 : Nombre d’accidents impliquant des piéton-ne-s
pour 10’000 habitants et salarié-e-s

Coire
Berne
Aarau

Zoug

Neuchatel

Winterthur

Bale

Lugano

Bellinzone

St-Gall

Lucerne

Zurich

Lausanne

Genéve

Bienne

Locarno

0 1 2 3 4

Nombre d’accidents de piétons/an par
10’000 habitants et employés

Source : Données des accidents de la Suisse 2011 -2018

tration 14) les valeurs vont de 42 % (Zoug) a 71 %
(Bale, Winterthur).

Communication et controle
L'évaluation a porté sur les informations dispo-
nibles sur les sites internet des villes :

e Est-il possible de trouver le service spécialisé
pour la mobilité piétonne ? Les rapports
pertinents, les publications et les plans piétons
sont-ils accessibles ?

¢ Existe-t-il une communication active sur le
sujet de la mobilité piétonne : par le biais de
Newsletters, de brochures d’information, de
campagnes, d’enquétes, d’actions participatives,
de manifestations, etc. ?

¢ L'administration communale échange-t-elle
avec d’autres villes, la population des quartiers,
les associations de transport ?

Dans le domaine de la communication, Bale se
distingue grace a diverses activités de communi-
cation et des nouvelles régulierement publiées
sur le site web baselunterwegs.ch

Presque toutes les villes disposent d’un systéeme
de signalétique et d’information pour guider les
piéton-ne‘s dans I'espace routier, mais ces systemes
sont en général restreints aux centres-villes.

Dans le domaine du controle, on évalue si la mobilité
piétonne est mesurée et étudiée. Les données

de mobilité piétonne issues du micro-recensement
sont-elles traitées et des comptages de mar-
cheuses-eurs sont-ils réalisés ? Existe-t-il des ana-
lyses sur des aspects d’utilisation, d’estimation

de la satisfaction de la population ? Sans contréle
de l'efficacité, il est impossible de juger si les
objectifs fixés ont pu étre atteints ou non et cela
implique aussi que les bases pour des planifications
futures font défaut. L'éventail des évaluations
(illustration 15) s’étend de 29 % (Zoug) a 93 % (Bale).
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3.5. Constatations et recommandations d’action

Toutes les villes partenaires possedent un docu-
ment de base sur le sujet de la mobilité, dont un
chapitre consacré a la mobilité piétonne. Par
contre, le niveau de traitement est trés différent.
Beaucoup de villes définissent certes un objectif
de promotion de la mobilité piétonne, cependant
sans concrétisation suffisante et surtout sans
planification de la mise en ceuvre. Des documents
plus explicites et spécifiques sur la mobilité pié-
tonne font souvent défaut.

Une des recommandations clés est une bonne
dotation en personnel du service de la mobilité
piétonne. Pour les plus grandes villes, il s’agit d’'un
service spécialisé ou d’une personne déléguée

a la mobilité piétonne disposant d’un cahier des
charges adéquat, consultée lors de planifications
concernant I'ensemble du trafic et pouvant lancer
ses propres projets avec un budget conséquent.
Ainsi, la mobilité piétonne sera prise en charge de
maniére continue, les documents de planification
seront tenus a jour et la planification des mesures

est lancée. Dans les plus petites villes avec des
équipes de planification plus réduites, il faut accor-
der une grande importance au sujet et assurer
des compétences professionnelles de qualité.

Dans certaines villes, les plans de réseaux pédestres
datent encore des années 1990 et ne corres-
pondent donc plus aux normes actuelles quant a
leur densité et degré d’élaboration. Dans d’autres
villes, les plans sont plus modernes et plus
détaillés et comprennent aussi des indications
concretes pour compléter le réseau. Il nexiste
cependant quasiment pas d’analyses détaillées
et exhaustives des points faibles. Quelques villes
connaissent des procédures, des personnes

de contact ainsi que des conceptions de mise en
ceuvre définies pour améliorer la sécurité sur le
chemin de I’école.

Durant les dernieres années, I'espace public a
gagné en importance, ce qui se refléte entre autres
dans la réussite de nombreux réaménagements
de places. Malheureusement, les préoccupations
autour de la mobilité piétonne ne sont pas tou-

lllustration 14 : Comparaison entre les villes de la mobilité piétonne en tant que part du trafic global

% exigences remplies mobilité piétonne comme part du trafic global

Lucerne Aarau Lausanne
Zoug  Geneve St-Gall Lugano Locarno Zurich Bienne Winterthur
} } l } T l } } +
Neuchatel Coire Bellinzone Berne Bale
40 45 50 55 60 65 70
Illustration 15 : Comparaison des villes pour la communication et le contrdle
% exigences remplies communication, contréle
Bellinzone St-Gall Lucerne  Neuchatel
Zoug Winterthur Coire Locarno Aarau Zurich Geneve Bale
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Lugano Berne Lausanne  Bienne
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jours assez prises en compte. Généralement, lllustration 16 : Relation entre les accidents impliquant des
piéton-ne-s et la proportion de routes a vitesse réduite sur

les responsables de la mobilité piétonne ne sont ; !
I'ensemble du réseau routier

pas consultés pour le mobilier urbain (bancs,

fontaines, toilettes, etc.). Il serait souhaitable 6%
d’intégrer davantage ce cercle de personnes dans ®gerne® Bl
la conception et I'équipement de I'espace public
afin gu’elles y ameénent le point de vue de la mobi- 60% @ [Winterthur
lité piétonne. i
. Zurich
55% - o
Limportance de la mobilité piétonne en tant < g
que partie intégrante trafic global s’illustre par 5 R*=05168
le biais du nombre et de I"évolution d’aires avec :% 0%
une priorité accordée aux piéton-ne-s ou de zones E -Gl :
piétonnes et de rencontre (illustration 12). Les 8 "-__L.uceme
villes de Berne et de Bale sont un exemple a E 5%
suivre en matiére d’installation de zones de ren- é St-Gall ® "
contre. La statistique des accidents routiers fait 2 Lausa‘nn;-
état d’une corrélation négative : moins on trouve 20%
de rues limitées a 20 ou 30km/h, plus le nombre
d’accidents impliquant des piéton-ne's est élevé
(Hlustration 16, d’aprés nos calculs). 359%
® Genéve
Les zones de trafic mixte de mobilité piétonne et
cycliste ont un impact négatif. Certes, les villes 30%
formulent souvent le principe que le trafic mixte 10 13 20 23 30 32
devrait &tre une exception, mais de fait, dans la Nombre d’accidents de piétons/10’000 habitants et employés

pratique de la planification, c’est loin d’étre le cas Source : analyse par nos soins
et des actions sont requises.



Satisfaction —
enquéte aupres
de la population
sur la mobilité
piétonne

La satisfaction des marcheuses et
marcheurs en rapport a la situation
sur place est un indicateur important
sur les qualités ou défauts présents
et signalent des lacunes ou des ac-
tions sont nécessaires. La satisfaction
ne peut étre déterminée qu’a l'aide
d’enquétes.

Lors de la comparaison entre les villes,
nous avons mené une enquéte en
ligne avec des questions pré-struc-
turées sur la satisfaction de la
population. Cette enquéte a suscité
un grand intérét. La population a
beaucoup apprécié la possibilité de
donner des retours individualisés

et y a largement recouru.

Un rapport séparé no 3 détaille
la méthodologie et les résultats de
I'enquéte aupres de la population.
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4.1. Objectifs et structure de I'enquéte auprés
de la population sur la mobilité piétonne

L'enquéte aupreés de la population refléete le
ressenti subjectif de la population par rapport a
la situation de la mobilité piétonne dans la ville
en question. Lenquéte sert en outre a faire de la
mobilité piétonne un sujet discuté par le grand
public et a sensibiliser les participant-e's a des
guestions touchant les piéton-ne-s.

Le questionnaire comprenait 19 pages avec
80 questions, divisé comme suit :

¢ Indication sur les personnes participant-e's

¢ Mobilité des marcheuses-eurs en ville

e Evaluation de la situation actuelle dans toute la
ville ainsi que sur les trongons souvent parcourus

e Evaluation de la situation actuelle dans I'admi-
nistration et auprés des responsables politiques,
mesures concretes d’amélioration

¢ Commentaires ouverts et retours pour I'admi-
nistration communale

Lanalyse du questionnaire a été divisée en cinqg
blocs thématiques : réseau pédestre, infrastruc-
tures, bien-étre, climat dans les transports et
politique. Ces cing blocs ont recu la méme pondé-
ration dans I’évaluation finale.

4.2. Méthodologie

Lenquéte « A quel point votre ville est-elle favo-
rable aux piéton-e's ? » a été mise en ligne début
avril 2019. Les villes ont diffusé le questionnaire
jusgu’a fin octobre par leurs canaux de commu-
nication en ligne (par ex. sites web, newsletters,
réseaux sociaux). En outre, les associations parte-
naires ont diffusé I'enquéte par le biais de leurs
canaux de communication. Nous avons obtenu au
total 4068 questionnaires intégralement remplis
pour les 16 villes. L'objectif fixé de 130 partici-
pant-e-s par ville a ainsi été dépassé. La participa-
tion (Illustration 17) dépendait pour I'essentiel
des efforts des administrations communales a faire
connaitre I'enquéte. Le questionnaire s’adressait
en premier lieu aux piéton-nes pour connaitre leurs
préoccupations et besoins. Lenquéte ne peut
donc prétendre étre parfaitement représentative.
En effet, les personnes intéressées par le sujet
expriment davantage leur opinion.

lllustration 17 : Population résidente et réponses

Nombre de Population

réponses (OFS, 2017)

Aarau 237 21’036
Bale 353 171'017
Bellinzone 194 42'901
Berne 266 133’115
Bienne 320 54’456
Coire 195 34’880
Genéve 292 198979
Lausanne 221 137’810
Locarno 131 16’122
Lucerne 352 81’592
Lugano 190 63’932
Neuchatel 137 33772
St-Gall 212 75'481
Winterthur 258 109'775
Zoug 137 29’804
Zurich 573 402’762
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C’est la premiere fois que la satisfaction des
marcheurs-euses a fait I'objet d’un relevé aussi
précis en Suisse. Lenquéte a été bien accueillie
en général et la population a fait un large usage
de la possibilité de donner des commentaires
ouverts. Nous n’avons pu nous appuyer que sur
un petit nombre d’études préliminaires sur la
marchabilité des villes pour développer ce ques-
tionnaire. Alors que la satisfaction des cyclistes
fait I'objet depuis 2005 d’un relevé quadri-annuel
dans le cadre du projet Prix Villes cyclables de
Pro Vélo, rien de comparable n’existait jusqu’a
présent pour la mobilité piétonne.

Illustration 18 : Répartition de I’dge 2018 (OFS)
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4.3. Structure du cercle de participant-e's

Lenquéte a été menée dans les 16 villes parte-
naires. 70 % des réponses sont en allemand, 18 %
en francais et 12 % en italien. En général, il s’est
avéré étre plus difficile de motiver la population au
Tessin et en Suisse romande a participer a I’en-
qguéte qu’en Suisse alémanique. Le questionnaire
a été rempli a part égales par les femmes (42 %) et
les hommes (41 %). 17 % des participant-e's n‘ont
pas spécifié leur sexe. Lage moyen des personnes
participant a I'enquéte se situe entre 46 ans a
Neuchatel et 57 ans a Lucerne. Lillustration 18
montre qu’en comparaison avec la population
résidente en Suisse (OFS 2018) les personnes entre
45 et 75 ans ont davantage répondu au question-
naire, alors les personnes de plus de 76 ans et de
moins de 35 ans étaient sous-représentées.

Les transports publics et la mobilité piétonne
sont étroitement liés. Ainsi 53 % des personnes
interrogées a Berne ont indiqué posséder un
AG. Face a cette valeur maximale, les valeurs au
Tessin sont trés basses. A Lugano, seules 4 % des
personnes sont titulaires d’un AG. A Bellinzone,
89 % des personnes interrogées possedent une
(ou plusieurs) voitures par ménage. A Zurich, la
part des ménages possédant une voiture était

la plus basse avec 30 %.

De nombreux cyclistes ont participé a I'enquéte
(voir lllustration 19). Le nombre d’usagers-éres

de la petite reine chute fortement en hiver, alors
que les personnes interrogées continuent régulie-
rement a effectuer des trajets a pied.
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lllustration 19 : Combien de fois vous déplacez-vous avec
les moyens de transports suivants ?

Trajets en voiture h i

Trajets a vélo - .
en hiver
Trajets a vélo
en été
Trajets a pied de
20 min en hiver

100%

Trajets a pied de
20 min en été

0% 50%
B 5-7 x par semaine
1-4 x par semaine
B Plusieurs fois par mois
Plusieurs fois par an
Rarement/jamains

Pas de réponse

4.4. Comportement des marcheurs-euses

Les personnes ayant participé a I'enquéte se
déplacent le plus souvent dans leurs quartiers
d’habitation ou en vieille ville/centre-ville 3
pied. En Suisse romande, la part des trajets au
centre-ville est plus élevée. Les trajets les plus
fréquemment parcourus sont les chemins quasi
qguotidiens du domicile au travail ou a I’école.

La majorité des personnes interrogées effectue
« 1 a 4 fois par semaine » des trajets a pied, pour
les courses ou la visite d’'un médecin par exemple.

La marche est décrite comme « attrayante » durant
toute I'année et est un exercice répété réguliere-
ment par de nombreuses personnes (voir lllustra-
tion 19). Cette continuité tout au long de I'année

renforce I'idée que la marche est bonne pour la
santé. Pour les personnes interrogées, les points
suivants revétent une importance particuliere :
vitesse, mouvement, santé et « étre dehors, dans
la nature » (voir lllustration 20). Dans les villes en
Suisse romande (Neuchatel, Bienne, Lausanne et
Geneéve) rester en bonne santé et maintenir une
activité physique priment.

Illustration 20 : Qu’est-ce qui est important pour vous lorsque
vous marchez ?

Diminuer le temps d’attente
(par ex. si je manque un
bus/tram, je continue a pied
jusqu’au prochain arrét)

Parvenir rapidement de Aa B

Se déplacer avec
d’autres personnes

propres pensées

Ambiance,
« s'immerger » dans la ville

S’adonner a ses -

Santé/se bouger

Etre & I'extérieur (prendre
plaisir a la nature + aux parcs)

0% 50 %

[l Trés important
Plutot important

B Plutét sans importance
Sans aucune importance

Pas de réponse
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4.5. Résultats globaux de I’enquéte sur
la satisfaction

Lillustration 21 montre les cing blocs théma-
tiques évalués ainsi que le résultat global pour
chaque ville. Les valeurs se situent entre 49 %
et 69 %. Les piéton-ne-s a Coire sont les plus
satisfait-e-s. Suivent les villes de Neuchatel et
Winterthur. Les valeurs relevées pour les blocs
« politique » et « Ambiance dans le trafic » sont
moins élevées que celles pour le réseau pédestre
et les infrastructures. Les villes de Coire, Zoug,
Winterthur, Berne et Neuchatel obtiennent un
bon score pour les infrastructures. Pour le bloc
« politique », Coire arrive en premier.

De telles enquétes sont aussi influencées par
I'attitude générale des personnes questionnées.
A Winterthur en particulier, on ressent une satis-
faction générale élevée, ce qui se refléte aussi
dans les commentaires ouverts. Ceci correspond

a d’autres enquétes sur la satisfaction. Ainsi,
Coire et Winterthur se retrouvent aux premieres
places du Prix Villes cyclables. En comparaison
avec la Suisse alémanique, les personnes interro-
gées dans les villes romandes et tessinoises se
montrent plus critiques. L'étude de la Conférence
des villes sur la mobilité (« Mobilité dans les villes
suisses », 2019, gfs, Berne) a révélé une plus
grande insatisfaction avec la situation actuelle
du trafic dans les villes romandes. Les bonnes
valeurs de Neuchatel sont d’autant plus a relever.
Bellinzone obtient le plus haut score parmi les
villes tessinoises.

La satisfaction ne dépend ni de la taille de la ville

ni de la région linguistique de maniere équivoque.

Illustration 21 : Score obtenu pour chaque bloc thématique et ville,
résultat global de satisfaction (Total)

Aarau
Total : 60 %

Bale
Total : 60 %

Bellinzone
Total : 59 %

Berne
Total : 62 %

Bienne
Total : 57 %

Coire
Total : 69 %

Genéve
Total : 49%

Lausanne
Total : 55 %

Locarno
Total : 55 %

Lucerne
Total : 60 %

Lugano
Total : 50 %

Neuchatel
Total : 64 %

St-Gall
Total : 58 %

Winterthur
Total : 64 %

Zoug
Total : 62 %

Zurich
Total : 58 %

|
50 60 70

Valeur moyenne des exigences rempies (%)

pit

o

B Réseau piétonnier
Infrastructures

[l Bien-étre
Ambiance dans le trafic

Politique



30 Marchabilité et santé — Rapport final

4.6. Résultats des blocs évalués

Réseau de chemins piétonniers

Ce bloc thématique comprend neuf affirmations
pour évaluer si les destinations sont aisément,
rapidement et directement joignables a pied.
Laffirmation « Je peux atteindre sans détours les
arréts » recueille le plus d’assentiment avec 75 %.
Laffirmation selon laquelle certains trongons sont
souvent évités de nuit recueille le moins d’assen-
timent avec pres de 49 %. Les plus grandes dif-
férences surgissent pour I'affirmation « Les temps
d’attente sont brefs (par ex. pour les traversées
ou feux de signalisation) ». Les valeurs pour ce
point varient entre 75 % a Coire et 33 % a Genéve.

Infrastructures

Les infrastructures sont jugées a l'aide de six
affirmations. Cellesci concernent par exemple les
trottoirs, les feux de signalisation, les passages
souterrains et les escaliers. L'affirmation « Les
trottoirs, cheminements piétonniers et places
sont régulierement et bien entretenus » recoit
74 % d’assentiment et sort donc premiere. Par
contre I'affirmation « Les temps d’attente devant
les feux de signalisation sont brefs » obtient la
plus basse valeur moyenne avec 56 %. Cest ici
qgue l'on trouve aussi les plus grands écarts : Coire
obtient 74 % et Lugano moins de 30 %.

Bien-étre et atmospheére

Ce bloc thématique comprenant huit affirmations
se concentre sur le bien-étre et I'expérience
vécue lors du séjour dans I’'espace public. Laffir-
mation « Avec le feu vert, je peux traverser la

rue sans stress » et I’équipement en fontaines
réalisent un bon score avec 69 %. Par contre,
dans de nombreuses villes, la population se plaint
du manque de toilettes publiques propres (pres
de 41 %). Les plus grandes différences surgissent
pour I'affirmation « Mes trongons sont calmes
(par ex. peu de bruit di a la circulation) ». Coire et
Aarau obtiennent ici le meilleur score avec plus
de 60 % et Lugano le moins bon avec 31 %.

L'ambiance dans le trafic

La coopération entre les différents usagers-eres
de la route et leur comportement ont été évalués
a I'aide de dix questions. L'affirmation « Lors de
traversées munies de passages piétons on m’ac-
corde la priorité » obtient le meilleur score avec
69 %. Par contre, I'affirmation selon laquelle les
cyclistes ne circulent pas de maniére illégale sur
les trottoirs ne regoit que 39 % d’approbation, la
plus basse de toutes les valeurs. Les plus grandes
différences surgissent pour |'affirmation « Les voi-
tures ne sont stationnées que la ou c’est permis
(donc pas sur les trottoirs ou surfaces réservées
aux piéton-ne-s) ». A Genéve, cette affirmation

ne recueille que 32 % (valeur la plus basse) contre
prés de 60 % a Bellinzone (meilleur score).

Politique des transports

Quatre affirmations visent a recevoir des informa-
tions sur I’'engagement de la ville par rapport a

la mobilité piétonne. L'affirmation selon laquelle
la ville a réalisé des améliorations ces cing der-
niéres années a obtenu le meilleur score avec plus
de 59 %. Par contre, I'engagement en général de

la ville en faveur des marcheurs-euses n’a obtenu
qu’un score inférieur a 50 %.
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4.7. Constatations et recommandations d’action

Les villes se trouvent confrontées a divers défis
pour améliorer la satisfaction des piéton-ne-s.
Lillustration 22 montre les « points forts » et les
« actions requises » sur la base de I'enquéte.
Lentretien des infrastructures de la mobilité
piétonne et la possibilité de joindre les arréts de
transports publics sans obstacles regoivent en
général un bon score, de méme que la priorité
accordée aux passages piétons.

Lenguéte montre cependant aussi que des actions
sont requises. Quelques résultats sont en-dessous
de la limite des 50 %, parfois méme de fagon
notable. Selon I'enquéte, le besoin d’agir se fait en
particulier sentir au niveau des vélos sur les trot-

toirs. Ainsi, I'affirmation « Les vélos ne circulent
que la ou c’est permis (donc pas sur les trottoirs
ou surfaces réservées aux piéton-ne-s) » n‘obtient
nulle part plus de 48 % des points. La disponibilité
de toilettes publiques propres se démarque
également par un score tres bas. Seules les villes
de Zoug et Winterthur obtiennent ici un peu plus
de 50 % des points possibles. Les personnes inter-
rogées souhaitent trouver davantage de toilettes
publiques non seulement au centre, mais aussi dans
les quartiers résidentiels. En ce qui concerne le
sujet du sentiment de sécurité pendant la nuit,
I’éventail des résultats est trés large, méme si le
résultat global ne se situe qu’a 49 %. Des actions
sont aussi requises par rapport aux voitures
garées sur les espaces réservés aux piéton-ne-s.

Illustration 22 : Affirmations résultant de I'enquéte « points forts » et « actions requises »

Zurich
Genéve
Bale
Lausanne

Points forts —
valeurs les plus élevées par affirmation

Les trongons que j'emprunte m’amenent

Berne
Winterthur
Lucerne
St-Gall
Lugano
Bienne
Coire
Neuchatel
Zoug
Bellinzone

Aarau

Locarno

Valeur moyenne
par affirmation

) . o 733 684 767 733 789 790 763 762 682 761 80,0 797 784 731 798 702 755
directement a ma destination.
Les trottoirs, cheminements piétonniers
et places sont régulierement et bien 773 664 757 691 773 763 733 769 751 641 792 739 826 752 756 731 744
entretenus.
Je peux atteindre directement (sans
détours ou temps d’attente pour traverser) 710 529  7L,6 613 737 727 682 696 628 724 782 720 733 707 707 684 693
les arréts des transports publics.
Lors de traversées munies de passages

683 591 683 687 734 734 723 726 584 712 771 722 765 651 705 584 69,1

piétons on m’accorde la priorité.

Actions requises —
les plus bas scores par affirmation

Les voitures ne sont stationnées que la ou

c’est permis (donc pas sur les trottoirs 399 316 456 43,6 451 520 51,3 503 490 469 57,4 519 524 598 517 562 49,0
ou surfaces réservées aux piéton-ne-s).
Il existe certains trongons d’itinéraire que
- . 566 351 388 393 529 616 477 479 511 393 532 552 548 473 500 466 486
j’évite sciemment de nuit.
Je peux atteindre en temps utile une

) ) 487 292 452 253 413 509 428 429 316 291 497 397 544 401 399 366 405
toilette publique propre.
Les vélos ne circulent que |a ou c’est per-
mis (donc pas sur les trottoirs ou surfaces 314 30,1 384 333 458 467 378 442 305 388 471 481 421 349 411 371 392

réservées aux piéton-ne-s).







Comparaison
des villes et
études partielles

Le classement des villes est un des
résultats de la comparaison entre
les villes. La valeur globale atteinte
donne des indications sur les
conditions actuelles plus ou moins
satisfaisantes pour la marchabilité.
Une valeur globale peu élevée
signifie gqu’il y a encore du pain sur
la planche. Mais une valeur élevée
ne signifie pas que tout est idyllique
pour la mobilité piétonne. En effet,
la moyenne de toutes les villes ne
se situe qu’a 61 %.

L'évaluation détaillée de certains
aspects particuliers dans les trois
rapports partiels ainsi que les fiches
techniques élaborées spécifiguement
pour chaque ville livrent des indi-
cations importantes pour discuter
de maniere plus approfondie des
actions requises a |'avenir.
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5.1. Résultat global de la comparaison entre
les villes

La moyenne des évaluations des trois études par-
tielles de la comparaison entre les 16 villes se
situe a 61 %. L'éventail des notations se situe entre
52 % et 68 %. Pour le test de marchabilité, les
valeurs vont de 59 % a 66 %, pour la réalisation
des aménagements planifiés de 48 % a 83 % et
pour la satisfaction de 49 % a 68 % (voir annexe).

Cela signifie que les objectifs formulés sont atteints
dans cet ordre de grandeur, ou inversement que
pres de 40 % n'ont pas été atteints. La comparaison
entre les villes confirme donc qu’il y a encore
beaucoup a faire dans les trois domaines analysés
de la mobilité piétonne.

Selon le classement du résultat global de la com-
paraison entre les villes, un peloton de téte

se détache avec 67 % a 68 % (Bale et Berne), suivi
de Zurich et Neuchatel (64 %). Geneve, Zoug,
Bellinzone, Locarno et Lugano se retrouvent vers
le bas du classement avec moins de 60 % des
exigences remplies. La différence entre les villes
pionniéres et celles en fin de peloton est de

16 points de pourcentage.

En ce qui concerne le test de marchabilité (évalua-
tion des infrastructures) Aarau se classe en téte
(66 %), suivie de Zurich (65 %), Lausanne, Berne et
St-Gall.

Par rapport a |I’évaluation de la réalisation concréte
des aménagements planifiés, Bale est en téte

(83 %), suivie de Berne (75 %), Zurich (69 %) et
Neuchatel (68 %).

Pour I’enquéte sur la satisfaction, Coire pointe
en téte (69 %). Winterthur (64 %), Neuchatel
(63 %), Zoug et Berne (62 %) occupent les places
suivantes. En comparaison avec les résultats

de I'enquéte Prix Villes Cyclables avec une note

lllustration 23 : Evaluation obtenue par étude partielle et ville,

résultat global Santé et marche

Aarau
Total : 62 %

Bale
Total : 68 %

Bellinzone
Total : 58 %

Berne
Total : 67 %

Bienne
Total : 61 %

Coire
Total : 62 %

Genéve
Total : 59 %

Lausanne
Total : 61%

Locarno
Total : 58 %

Lucerne
Total : 61%

Lugano
Total : 52 %

Neuchatel
Total : 64 %

St-Gall
Total : 61%

Winterthur
Total : 61 %

Zoug
Total : 58 %

Zurich
Total : 64 %

40 50 60 70 80

Valeurs obtenues (en %)
Test de marchabilité
[ Réalisation des aménagements planifiés

[l satisfaction

90
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moyenne de 3,84 les résultats de la comparaison
entre les villes dans le domaine de la mobilité pié-
tonne se situent a un niveau comparable avec 59 %.

5.2. Comparaison des villes selon leur taille

Un fait est frappant lors de |’évaluation des infra-
structures, a savoir que les arréts de transports
publics des villes de taille moyenne, sont plutot
bien notés. L'évaluation des places en tant qu’élé-
ment du réseau, obtient partout les meilleures
notes, indépendamment de la taille de la ville.
Pour ce qui est de I’évaluation de la réalisation
concréte des aménagements planifiés, les grandes
villes obtiennent un meilleur score pour quatre
des cing domaines analysés, parfois avec un grand
écart face aux plus petites villes. Les grandes
villes ont une marge d’avance pour la planification
du réseau, les réflexions sur I’ensemble des
transports et la communication. Précisons que
les petites viles disposent en général de moins de
ressources pour la mobilité piétonne avec a la clef
moins d’instruments de planification disponibles
ou en élaboration. Les grandes villes disposent
certes de davantage de moyens pour promouvoir
et planifier la mobilité piétonne, mais elles

sont aussi confrontées a des charges de trafic auto-
mobile plus importantes et des fréquences de
piéton-ne-s plus grandes sur des surfaces exiglies.
Le défi n’en est que plus grand d’accorder I'espace
nécessaire aux marcheuses-eurs. Dans les villes
de taille moyenne, des mesures de planification
et une attention concentrée sur les besoins de la
mobilité piétonne en tant que partie intégrante
du trafic global s'imposent en premier lieu.

En ce qui concerne I’enquéte sur la satisfaction,
les différences ne sont pas aussi grandes que
pour la réalisation concréte des aménagements
planifiés. Les petites villes se classent le mieux
pour tous ces themes, alors que les villes de taille
moyenne se trouvent partout aux derniers rangs.
Ainsi, Coire a obtenu pour tous les sujets le

lllustration 24 : Evaluation selon les domaines de sujets et la taille
des villes

Trajets

Traversées

Arréts

Test de marchabilité

"1

Places

Stratégies, ressources

Planification du réseau
piétonnier

Espace public

Mobilité piétonne comme
mode de déplacement

Réalisation des aménagements planifiés

HF |

Communication,
contréle

Réseau piétonnier

Infrastructures

Bien-étre

Satisfaction

AL}

Atmosphére

Politique

N
o
%)
o
o)
o

70

80

Valeurs moyennes obtenues (en %)

[l Petites villes (< 50’000 hab.)

. Villes de taille moyenne (50'000—100°000 hab.)

Gandes villes (> 100’000 hab.)
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meilleur score pour tous les aspects traités dans
I'enquéte. Les petites villes ne sont pas non plus
reléguées en fin de classement par rapport aux
infrastructures. Aarau, deuxieme plus petite ville
de I’échantillon, a obtenu I’évaluation globale la
plus élevée pour le test de marchabilité (66 %).

5.3. Comparaison entre les villes avec accent mis

sur les régions linguistiques

Dans le domaine des infrastructures (test de
marchabilité), les places sont mieux notées que
les autres éléments. Les villes au Tessin et en

Suisse romande obtiennent des valeurs plus élevées

gu’en Suisse alémanique. La situation est exac-
tement l'inverse pour les arréts de transports
publics, ou les valeurs des villes tessinoises et
romandes sont nettement inférieures a celles des
villes suisses alémaniques.

Quant au sujet de I’espace public dans la partie
de la réalisation concrete de la planification,

les villes romandes se distinguent, de méme sur
le sujet de la communication et du contrdle.

Il est frappant de constater que les villes suisses
alémaniques semblent disposer plus souvent

de stratégies et de plans, mais aussi de ressources

en matiére de mobilité piétonne.

La satisfaction est plus élevée en Suisse alémanique

que dans les autres régions linguistiques, indé-

pendamment du sujet traité. Ceci n’est pas un cas

unique pour cette enquéte. Les latins se montrent

en général plus critiques lors d’enquétes portant

sur la satisfaction et la mobilité.

Illustration 25 : Evaluation selon les domaines de sujets dans les
régions linguistiques

Trajets

Traversées

Arréts

Test de marchabilité

Places

Stratégies, ressources

Planification du réseau
piétonnier

Espace public

Mobilité piétonne comme
mode de déplacement

Réalisation des aménagements planifiés

Communication,
contrdle

Réseau piétonnier

Infrastructures

Bien-étre

Satisfaction

Atmosphére

Politique

40 50 60 70

80

Valeurs moyennes obtenues (en %)

B Tessin

[ suisse romande (avec Bienne)

B Suisse alémanique



Bilan et mesures
recommandées

Il est temps d’accorder une plus
grande importance a la mobilité pié-
tonne. Nous présentons donc ici une
synthése des principales mesures
évoquées pour améliorer la marcha-
bilité.

Les résultats des chapitres précédents
permettent de déduire des recom-
mandations concretes d’actions a
entreprendre afin d’inciter plus

de personnes a se déplacer a I'avenir
a pied et ainsi faire du bien a leur
santé et a I'environnement. L'activité
physique a pied et a vélo diminue

le risque face a diverses maladies (par
ex. diabete, maladies cardio-vascu-
laires, démence et dépression). La
mobilité ne porte pas de préjudice

a I’'environnement comme d’autres
modes de déplacement et est tres
peu gourmand en espace.
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6.1. Amélioration de la qualité des infrastructures

Les analyses de points faibles au sein du réseau
piétonnier sont nécessaires et judicieuses. Ce-
pendant, une analyse couvrant tout le territoire
exige beaucoup de moyens et une mise en ceuvre
systématique demandera en maints endroits
I’établissement de procédures adéquates. Le test
de marchabilité offre dans ce contexte une bonne
premiere approche en vue d’améliorer la qualité.

L'évaluation de la qualité des infrastructures a
clairement montré que les exigences de la loi sur
I'égalité des personnes handicapées ne sont pas
encore remplies. Ceci concerne aussi les arréts,
alors que les délais légaux de mise a jour sont
fixés a fin 2023. Des largeurs de trottoirs insuffi-
santes, des temps d’attente trop longs lors des
traversées et un manque d’éléments podotactiles
frappent lors de I'analyse du test de marchabilité.

6.2. Valeur accordée a la mobilité piétonne dans
la réalisation des aménagements planifiés

Le sujet de la mobilité piétonne a largement gagné
en importance ces derniéres années, comme

le montrent aussi les interviews menées avec les
responsables des villes. Cependant, on observe
encore un décalage net entre les objectifs qui disent
vouloir accorder la priorité a la mobilité piétonne et
les ressources personnelles et financiéres effecti-
vement mises a disposition. Les services spécialisés
en mobilité piétonne sont toujours rarissimes ou
mangquent d’effectifs. Une bonne dotation en per-
sonnel du service de mobilité piétonne est des lors
une des recommandations clés de I'étude. Souli-
gnons que les contrdles de I'efficacité des mesures
prises sont quasiment inexistants.

L'étude présente a également montré que les
services de mobilité piétonne, pour autant qu’ils
existent, ne collaborent que de maniere ponc-
tuelle entre eux et qu’il n’existe pas de structure
d’échange professionnel entre les villes.

lllustration 26 : Exemples de projets phares

Projets
Aarau — Pont du Lindenhof
Bale — Conception de communication :

www.baselunterwegs.ch
— Chemin le long du Rhin
— Place Karl-Barth

Bellinzone — Zone piétonne en vieille ville
— Réaménagement de la place de la gare
— Piazza Grande ; Cima Piazza a Giubiasco

Berne — Conception de développement urbain
2016 avec de nombreuses approches pour
promouvoir la mobilité piétonne

— Conception et réalisation de grandes zones
de rencontre

— Ville avec la plus grande étendue de zones
de rencontre

Bienne — Tle de la Suze
— Chemin piétonnier Beau-Rivage
— Réaménagement des ruelles de la vieille
ville (dont une zone de rencontre)

Coire — Nouvelle grande zone piétonne au centre
avec excellente qualité de séjour

Geneve — Réaménagement et réaffectation de
plusieurs places auparavant utilisées comme
parkings en espaces urbains attrayants avec
une grande qualité de séjour

— Végétalisation temporaire de la ville
(urbanature)

Lausanne — Réaménagement La Sallaz
— Réaménagement Rétillon

Locarno — Zone de rencontre en vieille ville (Piazza
Sant’Antonio)

Lucerne — Grendel-Léwengraben
Lugano — Valorisation de I'embouchure du ruisseau
Casserate

— Piazza Bernardino Luini
— Réaménagement de la vieille ville

Neuchatel — Passerelle du Millénaire
— Place de I'Europe
— Conceptions de places temporaires incitant au jeu

St-Gall — Réaménagement du quartier du monastére
— Réaménagement de la place de la gare
— Premier comptage permanent des
piéton-ne-s en Suisse

Winterthur — La plus grande zone piétonne de Suisse
(toute la vieille ville et aire Sulzer)
— Traversée des rails au centre-ville

Zoug — Réaménagement de la place de la Poste

Zurich — Nombreuses conceptions sur divers aspects
de la mobilité piétonne dans le cadre
d’espaces urbains

— Enquétes sur la satisfaction aprés le
réaménagement de places

— Comptages permanents de piéton-ne-s

— Place du Sechselduten

— Place du Roschibach
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Un certain nombre d’approches qui pourraient
étre désignées comme « projets phares » (voir
I'illustration 26) existent certes, mais il s’agit sou-
vent d’'aménagements isolés de places. Sauf dans
les grandes villes, les conceptions tenant compte
de I'ensemble du territoire urbain avec un degré de
concrétisation suffisant font défaut. Bale et Berne
sont pionnieres pour ces approches.

6.3. Augmenter la satisfaction des marcheuses
et des marcheurs

Lenquéte confirme la nécessité d’agir — et ce dans
toutes les villes. Lenquéte, mais aussi les deux
autres études partielles de comparaison entre
les villes montrent clairement que les solutions
de trafic mixte (trafic vélos et marche) ne sont
pas adaptées a I'espace urbain et ne rencontrent
pas I'approbation de la population. En outre,

les voitures garées sur les chemins pédestres sus-
citent beaucoup d’insatisfaction. De nombreuses
personnes ont exprimé de précieux commentaires
et suggestions dans I’enquéte en ligne. Ces
commentaires ont été résumés et soumis aux
administrations communales en vue de les aider

a améliorer la situation de la mobilité piétonne.

6.4. Applicabilité de la méthodologie

Nous avons élaboré une méthodologie pour
comparer la marchabilité entre les diverses villes.
Cette large approche avec des visites sur place, des
entretiens avec les administrations communales,
le traitement de données statistiques ainsi que
I’enquéte aupreés de la population s’est avérée
judicieuse. Le nombre d’indicateurs utilisés pour
I'analyse était élevé. Tous les indicateurs des trois
études partielles sont énumérés dans les trois
rapports partiels séparés nos 1, 2 et 3. Nous avons
songé a réduire leur nombre, mais cela aurait
été difficile, car pour étre représentative, I'analyse
doit étre basée sur un large éventail, la marcha-
bilité comportant de nombreux aspects.

Les trois études partielles ont généré un jeu de
données important pour la mobilité piétonne.
Une analyse plus poussée de certaines questions
a permis d’établir de nouvelles connaissances
utiles sur la mobilité piétonne.

Le test de marchabilité a été saisi et traité a I'aide
d’une application SIG et d’'une base de données.
Les expériences glanées montrent qu’il serait
judicieux pour les villes d’établir une base de don-
nées comprenant toutes les informations sur les
infrastructures de mobilité piétonne. Une gestion
adéquate de ces données créerait une bonne
base pour des controles de résultats ultérieurs.

6.5. Mesures générales recommandées

Il est possible de déduire de la comparaison entre
les villes, outre les nombreuses indications spéci-
fiques contenues en détail dans les trois rapports
partiels, également quelques mesures générales
recommandées.

Infrastructures séparées pour la mobilité

piétonne et cycliste
Les commentaires ouverts de I'enquéte sur la
satisfaction citent souvent la géne causée par les
vélos sur les chemins piétonniers et les trottoirs.
On voit souvent des personnes qui font du vélo
de maniere illégale sur les surfaces dévolues aux
piéton-ne-s. La satisfaction par rapport a cet aspect
est faible (moins de 40 %). L'enquéte montre éga-
lement que tant les cyclistes que les automobilistes
sont pergus comme peu respectueux des mar-
cheurs-euses (satisfaction de 51 %). Les valeurs
moyennes pour le critére « Pas de trafic mixte »
du test de marchabilité donnent une image certes
moins drastique, mais ne représentent qu’un cliché
instantané au moment de la visite sur place.
Notons cependant que des situations critiques
impliquant des vélos circulant rapidement ont
été observées a plusieurs reprises.
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Les vélos a assistance électrique roulant plus vite
ne devraient en principe pas utiliser les mémes
surfaces que la mobilité piétonne. Si I'on mise ré-
gulierement lors des aménagements sur une mixité
de ces deux modes de mobilité douce, il s’ensuivra
une grande tolérance face a des comportements
illégaux sur les trottoirs et chemins piétonniers.
Beaucoup de cyclistes ne se rendent alors méme
plus compte qu’ils commettent un acte interdit.

Davantage d’espace pour

la mobilité piétonne
Le test de marchabilité révéle que les largeurs de
trottoirs sont insuffisantes au regard des normes
requises. Les valeurs pour cet aspect étaient basses
en particulier le long de routes de quartiers, mais
aussi le long d’axes a fort trafic motorisé. Or, avec
un mangue de place sur la route, les piéton-ne-s
sont souvent traités comme quantité négligeable
et doivent se contenter du minime espace restant.
Laffirmation « Il me reste suffisamment d’espace
méme sur les chemins avec beaucoup de pas-
sant-e's » ne recueille que 61 % d’approbation en
moyenne et méme moins de 50 % dans certaines
villes de I'enquéte. Lors de la réalisation concrete
d’aménagements planifiés, les compromis aux
dépens des piéton-ne-s sont légion, a cause de
I'espace limité a disposition. Une modification
du mode de pensée tant dans I'administration
gue des magistrat-es est indispensable. Seule
une réduction de l'espace consacré au trafic moto-
risé permettra de favoriser la mobilité piétonne,
méme si I'espace a disposition est restreint.

Des temps d’attente moins longs

pour traverser
Les piéton-nes ressentent les temps d’attente
comme préjudiciables. Les temps d’attente auprés
des feux de signalisation passant au vert « a la
demande » correspondent particulierement mal
a leurs attentes. En ce qui concerne les feux sans
demande, les évaluations n’atteignent en moyenne

gu’a peine 50% des points possibles. Selon
I'enquéte, les longs temps d’attente suscitent beau-
coup d’insatisfaction. Laffirmation selon laquelle

« Les temps d’attente sont brefs (par exemple lors
de traversées/feux) » ne recueille qu’une appro-
bation moyenne de 56 %. Ici un potentiel d’optimi-
sation facilement réalisable se trouve en jachere
pour améliorer rapidement la marchabilité.

Modération du trafic automobile et

plus de zones de rencontre
Limportance accordée a la mobilité piétonne en
tant que partie constitutive de I'ensemble du
trafic apparait entre autres dans le nombre et
I’évolution d’aires accordant la priorité aux
marcheurs-euses ou au développement des zones
piétonnes et de rencontre. La modération de la
vitesse du trafic motorisé est un besoin souvent
exprimé de la part des piéton-ne-s. Une analyse
des chiffres des accidents routiers montre dans le
domaine de la réalisation des aménagements
planifiés que le nombre d’accidents impliquant
des piéton-ne-s décroit en fonction de I'augmen-
tation de zones 20 et 30 km/h.

Meilleure dotation des services de

mobilité piétonne
Les services se dédiant exclusivement a la mobilité
piétonne sont toujours une denrée rare et souvent
insuffisamment dotés en personnel. Une des
recommandations clés consiste en une bonne
dotation en personnel de tels services. Les plus
grandes villes devraient disposer d’un service
spécialisé ou d’une personne chargée de la mobilité
piétonne avec un cahier des charges adéquat
consultée dans le cadre de planifications globales
des transports et pouvant aussi lancer ses propres
projets avec le budget y relatif. Nous conseillons
d’une part une bonne intégration de cet organe
dans I'administration et d’autre part un échange
parmi les villes. Ce dernier point serait un atout
précieux en particulier pour les petites villes.
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Annexe 2 — Survol des résultats

Marchabilité et santé — comparaison entre les villes suisses :

résultats (en points %) pour les trois projets partiels de I’étude

Projet partiel 1 : Test de

marchabilité (infrastructures)

Projet partiel 2 : Réalisation des
aménagements planifiés

Projet partiel 3 : Satisfaction
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Bellinzone 58 64 42 71 59 61 46 72 63 42 57 62 59 60 56 60 59 58
Berne 63 64 59 70 64 88 92 81 66 50 75 64 66 62 58 58 62 67
Bienne 62 66 53 71 63 77 33 64 65 69 62 61 59 57 56 54 57 61
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