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~ CADRE DE VIE

COHABITATION SUR LA ROUTE:
fondre quatre « modeles » en un seul !

ays aux quatre
langues, la Suisse est aussi celui
de la quadrature du cercle. Toute
tentative de codification des tra-
vaux a engager sur l’espace rou-
tier bute sur le mot route alors
que, pour l’essentiel, ces nou-
velles normes visent d’abord les
chemins, avenues de desserte,
rues au trafic orienté, en clair, des
voies oul personne ne devrait rou-
ler a plus de 50 km/h.
Contradiction...

Comment faire cohabiter les utili-
sateurs de ce que, faute de mieux,
on traduit par espace routier ?
Entassés dans le sous-sol d’un
grand hotel de Berne on était plus
de deux cents, fin mars, a venir
chercher la réponse a cette ques-
tion apparemment technique.
Pour découvrir qu'il n'y avait pas
une réponse mais au moins
%uatre, répondant aux modeles de

erne, de Zurich, de Lausanne et
de Neuchatel. La conférence avait,
entre autres buts, celui de mettre
en évidence le dernier modele cité
car il est I'ceuvre d’un ingénieur
déja rencontré (Commune Suisse
—no 12- 2000) qui était présenté a
I'assemblée comme le pére des
normes suisses pour le bon usage
de I'espace routier.

BERNE ET ZURICH :
MODELES

L'intérét de telles réunions reste la
mise en valeur des différentes so-
lutions, avant qu’elles ne soient
fondues en un tout grace aux ver-
tus abrasives du « consensus hel-

DEUX

vétique ». On abordait la premiére
solution des l'allocution de bien-
venue de la conseillere d’Etat ber-
noise, Dori Schaer-Born, cham-
pionne du modeéle bernois « que
d’aucuns considerent comme une
solution modele ». Pour appuyer
son ropos, Madame Ia
conseillere est allée dans le détail
avec son exemple grandeur na-
ture, la traversée de Zollikofen ot
le bon usage du modéle bernois a
permis le supprimer deux cent
vingt heures de temps d’attente
par journée de 24 heures. Autre
ain annoncé : une consommation
e carburant, donc des émissions
nocives réduites de 30%.
L'oratrice affirme encore que « la
réussite de ce concept d’approche
et de planification permet de com-
biner la réfection des routes avec
la création d’espaces libres ». Tout
cela lui parait si évident, qu'il

convenait « de transposer de nom-
breux éléments du modele bernois
dans le systéeme des normes ». La
conseilléere d’Etat, Dori Schaer-
Born, ne doute pas que cet apport
contribue a un développement
durable des infrastructures rou-
tieres dans l’ensemble de la
Suisse.

Différent, le modele de Zurich dé-
fendu avec véhémence par le pro-
fesseur Hanspeter Lindenmann
de I'Institut dlgs transports et de
planification de I'EPFZ, privilégie
plutét la politique que la tech-
nique pour atteindre & une cohabi-
tation raisonnée des utilisateurs
de I'espace routier.

Pour lui le meilleur moyen d’at-
teindre a ce que I'on appelle mal-
adroitement la « vision zéro » -
zéro mort sur la route — passe par
I'introduction immédiate de sec-
teurs limités a 30 km/h dans les

Des comportements imprévisibles avec lesquels il faut compter
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zones baties. Les segments de «
zones 30 » seraient reliés au réseau
par des routes de desserte ot la vi-
tesse n’excéderait pas 50 km/h.
Soit dit en passant, on retrouve ici
une grande partie de 'argumenta-
tion de I'initiative « rues pour tous
» que le Conseil fédéral et, sur sa
recommandation, le peuple
suisse, ont rejetée sans ambages
début mars 2001. Le méme
Conseil fédéral qui demande au-
jourd’hui a 1'Office fédéral des
routes de lui rédiger une enquéte
sur la sécurité du trafic. Passons...
Le professeur Lindenmann ne fait
pas trop confiance a la technique -
qg’il connait parfaitement — pour
obtenir des résultats en matiére de
sécurité du trafic. De son point de
vue, cette sécurité passe d’abord
par une décision politique et il
rappelle les résultats du 30 km/h
dans les agglomérations a travers
deux pourcentages : une baisse de
14% des accidents et une baisse
paralléle, mais plus sensible, du
nombre des blessés : - 27% ! Pour
lui la seule technique ne permet
as d’atteindre a un tel résultat : «
‘addition des obstacles dans la
zone 30 km/h n’aboutit qu’a une
diminution relative de
5a 10 km/h de la vitesse des vé-
hicules ». L'orateur aligne un
autre argument en faveur de cette
réduction généralisée de la vitesse
a 30 km/h dans les secteurs d’ha-
bitation ou la vitesse maximale
pour les routes de desserte ne de-
vrait pas dépasser 50 km/h : « Ca
marche a Zurich »...

POURQUOI DES NORMES ?
Le troisieme modele, qui vient de
Lausanne, est une structure origi-
nale et apparemment efficace re-
liant entre eux plusieurs acteurs
publics et des experts extérieurs
en urbanisme et en trafic. En
quatre ans d’existence, cette com-
mission interdisciplinaire a pré-
avisé une bonne cinquantaine de
projets concernant l'espace rou-
tier. Sans négliger 1'aspect pure-
ment technique, les commissaires
ont visé le meilleur usage de l'es-
pace public. A partir de cette expé-
rience le professeur Veuve, porte-
parole de ce que I'on Eourrait ap-
peler « le modele de Lausanne »,
met en avant certaines faiblesses
des normes telles qu’elles nous
sont présentées dans la mesure ol
elles relevent d’une approche
mono-disciplinaire, on dirait plus
simplement qu’elles sont la préro-
ative de I'ingénieur. De son point
evue, la tecﬁnique omniprésente
dans ces normes ne peut apporter
de solutions bien adaptées parce
qu’elle néglige toute une série de

Nouveaux usagers de la route

composantes plus simplement hu-
maines. L'expérience de la com-
mission vaudoise sur une cin-
quantaine de projets est intéres-
sante car elle dégage quelques va-
leurs peu connues. D’abord une
constante : les problemes tech-
niques, ceux qui sont privilégiés
par le recours aux normes, sont le
plus souvent secondaires. Ce qui
est en cause c’est moins 'assainis-
sement de la chaussée qu’'une
série de faiblesses que 1'on ne mo-
difiera pas en déversant deux
brouettes de gravier ou en éri-

eant un pavé de Berlin.

ans une critique pointue des
normes qui tentent d’organiser
I'espace routier, le professeur
Veuve met en évidence une ab-
sence remarquée, celle de l'urba-
niste et une exigence, celle de re-
courir a une équipe multidiscipli-
naire. Pour lui le fait que
I’Allemagne ait recouru a une telle
équipe pour élaborer des recom-
mandations en lieu et place de
normes plaide en faveur du mo-
dele qu'il défend. Dans sa conclu-
sion, cet orateur sollicite I’élabora-
tion d’un autre document de t}(ffe
« manuel » ou « guide » qui dé-
borde les aspects techniques et
aborde de maniére générale la na-
ture des problemes en donnant
des exemples plut6t que des solu-
tions-type.

A MI-CHEMIN

Comme pour répondre a ces cri-
tiques, Christian Boss, celui que
I'on appelle justement le « pére »
des normes suisses régissant 1'es-
pace routier, releve dans sa
conclusion que 'aménagement de
cet espace requiert de solides com-
pétences techniques et créatives a
mettre en ceuvre dans une ap-
proche pluridisciplinaire. La pré-
sentation de ces normes était na-
turellement au cceur de ce col-
loque et de son exposé. On peut
les connaitre a travers quatre do-
cuments diffusés par 1'Union des

rofessionnels suisses de la route
VSS) sous les chiffres SN 240 210
et suivants qui permettent au spé-
cialiste de mieux appréhender la
conception de l’espace routier,
d’en connaitre les bases, les élé-
ments d’aménagement et ceux qui
participent a la modération du
trafic. (1)
Président de la conférence, le va-
laisan Claude Pralong affirme
d’une voix haute : « avec ces nou-
velles normes, la VSS veut pro-
mouvoir la coexistence pacifique
de tous les utilisateurs de la route
et offrir une alternative intelli-
gente aux prises de position et ini-
tiatives extrémes et dénuées de
discernement ». Plus modéré dans
sa conclusion, Christian Boss re-
leve que depuis le milieu des an-
nées quatre-vingt I'éventail des
mesures envisageables en matiere
d’aménagement d’espace routier
et de modération du trafic n’ont
pas beaucoup évolué. En re-
vanche, 1'approche globale des
roblemes a connu des progres
importants. Manifestement cette
approche codifiée dans les nou-
velles normes va dans le sens
voulu par les promoteurs du «
modele de Lausanne » puisqu’elle
s’appuie largement sur les recom-
mandations allemandes dans les-
uels les Vaudois voient un mo-
ele.
Si les normes devaient illustrer le
chemin com{)hqué du consensus
helvétique elles auraient déja rem-
pli leur mission.
Au-dela c’est aux acteurs qui se
partagent la responsabilité de I'es-
pace routier de leur faire un ave-
nir.
On en reparlera donc...

Robert Curtat

(1) Union des professionnels suisses de la route —
Seefeldstrasse, 9 — 8008 Zurich. Tél 01 269 40 20
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