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EDITORTAL

Comme vous pouvez le constater notre périodigque comporte un nombre
de pages beaucoup plus important que les précédentes éditions. La
modération de la circulation mérite un tel développement.

Nous sommes réellement optimistes et, plus que jamais, décidés a
faire comprendre a la population et aux élus locaux l'importance
d'un nouveau concept d'environnement dans le cadre de notre ville.
La grandeur de celle-ci permet en effet beaucoup plus facilement de
prendre des mesures rapides et efficaces, par exemple en matiere de
circulation, gque dans une grande meétropole.

Le 5 ao(t dernier nous avons pu lire dans le journal local (le NF
pour ne pas le citer), sous le titre "Un quart de siecle de
circulation" que «Depuis ce temps -{(1963)- de nombreux progreés ont
été reéalisés tant au niveau de la configuration du réseau qu'a celui
de son équipement. A signaler pour les plus importantes réalisa-
tions: 1'ouverture du transit sud, de la rue du Sex; 1l'élargissement
de nombreuses rues; les transformations géométriques des carre-
fours.» L'article se termine ainsi :«L'amélioration du réseau urbain
se poursuit. De nouveaux projets sont a 1l'étude, telle la construc-
tion de deux giratoires: 1'un au sommet du Grand-Pont, l'autre au
carrefour route de Bramocis-transversale Hérens-Platta. Espérons que
les autorités et la récente commission de la circulation aient le
dynamisme nécessaire au prompt perfectionnement du réseau.»

Les intentions de nos é€élus paraissent des lors treés claires : rendre
un réseau routier praticable pour le plus grand nombre de véhicules
possible, fluidifier au maximum la circulation et faire face & 1la
constante progression du parc automobile en continuant de pratiquer
comme on le faisait dans les années 60. Ces théories éculées ou le
seul soucl de nos responsables était de donner le maximum de
facilités aux automobilistes en laissant de cd6té les autres usagers
ne devraient pourtant plus étre de mise & 1'heure actuelle.

Saisissons donc la chance que les nouvelles techniques en matiere
d'urbanisme nous offrent afin de répartir plus équitablement la
chaussée entre tous les utilisateurs. Il est grand temps que nos
"tétes pensantes” se modernisent et évoluent vers un concept plus
large de 1'espace urbain.

Il ne faut donc pas rechercher a obtenir seulement un air plus pur
ou une sécurité accrue mais aussi redéfinir 1'espace-rue en
l'amélicrant esthétiquement et en le rendant convivial.

C'est ce que nous allons essayer de faire passer comme message dans
ce volumineux dossier. Message difficile a faire comprendre parfois
a ceux pour qui les mesures d'ordre purement technique priment au
détriment d'une concertation interdisciplinaire et d'un dialogue
établi entre tous les partenaires de notre environnement b&ati.



L'ASSOCTATION DES HABITANTS DU PETIT-CHASSEUR S'EXPRIME

Les pages 3,4 et 5 font 1'objet d'un tiré a part pour le
compte des membres de 1'Association des Habitants du
Petit-Chasseur.

Grace aux ccntacts que nous avons liés avec 1'"Association
des Habitants du Petit-Chasseur’, nous sommes, dés
aujourd'hui, en mesure de céder quelques pages, dans
chacune de nos é&ditions, & ses responsables afin gqu'ils
puissent encore mieux faire connaitre leurs problemes et
la démarche qu'ils ont décidé de suivre.

Elargir le débat et démontrer des actes concrets pour gue
chacun puisse '"juger sur pieces' nous parait étre le
meilleur moyen de persuasion face a un pouvoir peolitique
gquelque peu réticent a la prise de mesures concretes et
novatrices.

Nous souhaitons plein succes a 1'Association des Habitants
du Petit-Chasseur et remercions ses membres pour leur
participation active a l'ameélioration des conditions de

vie de ce gquartier.
COURRIER DES CONSEILLER
\
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PETIT-CHASSEUR : une rue, des dangers, des accidents, une
association, des projets, ...

L'axe routier du Petit-Chasseur a &té créé au deébut des
années solixante en vue de donner a la ville de Sion une route
de transit au Nord de 1'agglomération. Cette route était, a
1'époque, a la limite entre le quartier de St-Gueérin d'une
part, et les vignes du coteau d'autre part. Le développement
urbain et la construction d'un important centre scolaire ont
sensiblement modifié les données. La route est devenue une
rue, bordée de chaque cé&té par un trottoir et des batiments.
Les deux cbtés de la rue sont liés par des relations pié-
tonnes effectives, du fait de la continuité de la zone d'ha-
bitations. Zone gqui cependant ne définit pas physiquement un
espace : pour une route de 8 a4 10 métres de large, i1l existe
un vide entre les b&timents de 25 & 30 métres, ce quil donne
1'impression a 1'automebiliste de rouler dans un secteur
suburbain.

Depuis de trop nombreuses années cette rue n'cffre plus 1la
sécurité voulue & ses riverains et usagers. Les véhicules
(voitures, motos et camions) ne respectent pas la signali-
sation en place. Plusieurs panneaux ont été installés pour
limiter la vitesse & 50 km/h., interdire les dépassements et
interdire la circulation des camions. Or gque constatons-nous?
Les excés de vitesse sont permanents. Ils prennent parfois
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des proportions criminelles et déboucheront, un Jjour ou
l’autre, sur un drame. Ces exces de vitesse se produisent
durant toute la semaine, mais plus particuliérement pendant
les week-ends, avec des pointes ahurissantes les vendredis,
samedis et dimanches soir. La rue est dangereuse non seule-
ment durant les heures de pointe, mais encore et surtout
en-dehors de celles-ci. Cette sgituation est intolérable et
donne & penser que les '"'spécialistes" & qui 1l'on confie nos
problemes de circulation ne raisonnent qu'en fonction du
sacro-saint principe de fluidité selon lequel il faut faire
circuler, en un minimum de temps, un maximum de veéhicules,
d'un lieu & un autre. C'est au contraire le principe de
sécurité, ou de vie, gqul devrait prévaloir, quel gu'en soit
le prix. Les dépassements de véhicules eux non plus ne se
comptent plus. Ceux-ci, toujours 1'oeuvre d'irresponsables,
sont d'autant plus dangereux que plusieurs sorties de bati-
ments, garages et places ainsl gque plusieurs rues transver-
sales débouchent sur la rue du Petit-Chasseur. Dans certains
cas, les automobilistes circulant sur la rue du Petit-
Chasseur et ceux voulant s'y rendre sont encore génés par les
veéhicules parqués le long de la rue. Il existe ainsi un
manque total de visibilité & bien des endroits. Toute
manceuvre de dépassement, acte freéquent, devient dangereuse
pour les riverains qui tentent de s'introduire dans 1la
circulation, sans parler des piétons, véritables quilles en
danger de mort. Depuis 1'introduction des récentes mesures
d'evitement de la ville, les camions sont moins nombreux a
rouler dans la rue du Petit-Chasseur. Restent encore quelgues
irréductibles qui, non contents d'emprunter la rue sans
droit, accélerent, comme s'ils avalent peur d'étre pris !

L'aspect de la rue incite nombre d'automcbilistes & commettre
ces infractions et les riverains, automobilistes ou piétons,
encourent deg dangers trés graves. Il est par exemple treés
rare que les véhicules s'arrétent spontanément aux divers
passages (dits de sécurité) pour piétons; ces derniers doi-
vent donc faire preuve de patience, d'une bonne capacité a
évaluer la vitesse et la distance des véhicules et surtout
d'une grande célérité de mouvement. Enfants et personnes
agées ont donc bien des difficultés a traverser la rue.




Ce constat alarmant est corroboré par les multiples accidents
que connalt cette rue. Le plus spectaculaire d'entre eux =ut
certainement lieu le 12 septembre 1983 & 11 heures. En opé-
rant un dépassement pourtant interdit, une voiture roulant en
direction de Martigny a en effet embouti plusieurs vehicules
a l'arrét, dont 1'un s'est retrouvé sur le trottoir, manguant
de tres peu d'écraser troils petits écoliers qui rentraient a
la maison. Les photographies ci-reproduites, prises sur place
vers 11h15 le jour de 1'accident, sont une preuve irréfutable
des dangers gqu'encourent tout piéton qui ose s'aventurer sur
un trottoir de la rue du Petit-Chasseur.

Estimant a juste titre gqu'il est urgent de réaliser, une fois
pour toutes, la rue & modération de trafic promise par la
Municipalité de Sion, un groupe de personnes décida de reéagir
et de créer une association de défense des riverains du
Petit-Chasseur, ce qui fut fait moins d'une semaine plus
tard, le 19 septembre 1988.

Nous examinerons, dans une prochaine édition du "Courrier des
Conseillers"” 1l'activiteé déployée par notre association, ses
contacts avec nos autorités ainsi que les projets de rue a
modération de trafic mis au point par la Municipalitée de Sion
et par 1l'Association des Habitants du Petit-Chasseur.

Association des Habitants
du Petit-Chasseur:

Bernard Détienne

esigien
} ef«w«




MODERATION DE LA CIRCULATION

«Les habitants d'un quartier, en ville
ou a la campagne, ont droit au calme,

a de 1'air non pollué et a la sécurite.
Si 1'on veut pouvoir remplir ces exi-
gences, il faut
gue la circulation
dans les quartiers
soit aussi faible

que possible. Des (,°

le moment ou une L (&
rue sert de voie NN
de transit, 11l y a A}Q:;
alors trop de <?>"h}
bruit, les gaz C <a?
sont pénibles a “
supporter et les

habitants -

surtout les

enfants et les
vieux - courent
des risques disproporticonnés.» {22}

1. INTRODUCTION

Afin d'éviter les pieges traditionnels d'explications lourdes et
indigestes nous avons pens¢ adopter une solution de compromis entre
une description faite par des spécialistes ... de la route (TCS) -
brochure ci-annexée intitulée "Sécurité dans le quartier" -, des
points de vues d'urbanistes professionnels et nos critiques
personnelles face au reseau routier sédunois.

Nous espérons donc pouvoir rendre ce dossier moins rébarbatif et
plus vivant gréce & l'adjonction de différentes illustrations
représentant des situations limites, délicates ou franchement
inadmissibles.

«La modération de la circulation est un ensemble de mesures légales
et techniques, et & long terme de planification urbaine, qui vise a
pénaliser le trafic motorisé privé au profit des transports publics,
des piétons et des cyclistes. Elle vise ainsi a combattre la dégra-
dation de l'environnement et 1'exode urbain ainsi qu'a rétablir et
assurer la qualité de vie en ville, surtout dans les quartiers
proche du centre. Bref, une tentative de rendre supportable les
conséquences d'une motorisation croissante.®» (3)

x

«La modération du trafic est une forme particuliere de gestion de la
circulation automobile dans les zones habitees.



I1 s'agit d'AMELIORER LA QUALITE DE VIE DES RIVERAINS gréce a

- une augmentation de la sécurité des usagers les plus vulnérables:
pietons et deux-roues;

- une diminution des nuisances - bruit et pollution - provogquées par
la circulation automobile;

- un reaménagement de 1'espace public,

tout en assurant les liaisons routieres et piétonnieres ainsi que
les acces des riverains.

Mais, la modération de trafic ne peut pas ou ne doit pas

- éliminer complétement la circulation automobile;

- garantir le méme niveau de qualité de vie & tous les riverains des
voies de communication;

- contenter tous les usagers de la route;

- remédier a toutes les lacunes découlant d’'une mauvaise gestion du
territoire urbain ou d'une conception urbanistique erronée.» (9)

X

«Prise dans son sens large, la "modération de la circulation' vise

a:

— Diminuer considérablement la vitesse de circulation & l'intérieur
des localités afin de réduire le danger, le bruit et la pollution
tout en maintenant une bonne capacité d'écoulement du trafic auto-
mobile. Une telle adaptation de la vitesse est obtenue notamment
par une image de la rue gquil exprime clairement sa vocation polyva-
lente.

- Réduire au minimum nécessaire les surfaces réservées a la circula-
tion automobile au profit des autres usagers.

- Améliorer la qualiteée esthétigque des rues.

- Encourager le cheoix des moyens de transport non pelluants, par la
création de réseaux continus et a4 mailles serrées pour piétons et
cyclistes (réseaux qui se superposent la plupart du temps a des
rues "tranquillisées' ), par des mesures donnant la priorité aux
transports publics et par la réorganisation du stationnement.»
(17).

La modération de la circulation n'est donc pas "une histoire
d'écolos™. Chacun doit se sentir pleinement concerné.

On peut aussi lire dans le "Rapport - Stratégie de lutte contre la
pollution de 1'air" du 10 septembre 1986 (présenté par le Conseil
Fédéral, mandat du parlement) - mesure B6 - le texte suivant

«Bien que les transports publics aient la priorité, il convient de
tendre & une complémentaritée entre ceux-ci et le trafic privée, ce
dernier devant pouveoir se dérouler parallelement et utilement. La
gestion des places de staticonnement, la modération du trafic, les
interdictions de circuler & certains endroits, les restrictions de
circulation sont autant de mesures a prendre dans le domaine du
trafic &8 l'intérieur des agglomérations pour encourager
l'utilisation des transports en commun.?»



Dans la plaquette "Options
cantonales en matiere de
protection de 1'environnement"”
éditée par le canton du Valais
en 1988 il est mentionné, en
page 88, dans le chapitre des
Transports

«Encouragement des communes de

plaine (grandes agglomérations %

a réaliser des rues TRANSPORTS PUBLICS

résidentielles, zones
piétonnes, parkings
périphériques avec bus-navette

(crédits LIM ?)» r '

Il n'y a pas UNE facon de

modérer mais PLUSIEURS.

Chaque cas est différent méritant une €tude approfondie. Nous
n'allons donc pas faire ici des propositions d'aménagement précises.
Notre but est de susciter 1'engouement de nos €lus et de la
population face a cette nouvelle conception d'urbanisme.

N\

«Assez parlé; passons donc a l'action» serait-on tenté de crier a
nos politiciens qui tergiversent sans cesse sur des solutions aux
problemes de circulation actuels.

L'action, nous 1l'exigeons fermement. Une action qui fait passer
avant tout l'intérét des sédunois - habitants et contribuables -;

ceux-ci ont le droit de sentir que leurs autorités les épaulent et
pensent parfois .... a eux !1!!

2. GENERALITES

Texte tiré du bulletin "Rue de 1'Avenir'" 1/85

«La rue résidentielle et la modération de la circulation ont d'ores
et déja une histoire. Au moment ou en Suisse romande le sujet
commence a é&tre d'actualité, il peut étre intéressant de jeter un
regard sur 1'évolution dans les Pays-Bas, en Allemagne fédérale et
en Suisse alémanique, et d'en tirer certains enseignements.

I1 était une fois en Hollande ...

Tout a commencé au début des années septante, aux Pays-Bas. La popu-
lation néerlandaise manifestait la volonté de reconquérir la rue, de
la rendre moins dangereuse, de lui rendre ses fonctions de promena-
de, de rencontre et de jeu, de la rendre aussi plus agréable a
1'oeil. A noter que la concrétisation de cette volonté a été facili-
tée dans ce pays au sol artificiel, car les rues doivent é&tre repa-
vées tous les trois a quatre ans; 1'aménagement de rues résiden-
tielles n'entraine ainsi pas de co(its supplémentaires. Le gouverne-
ment de ce pays est toutefois allé plus loin; des 1975, il a défini
une nouvelle conception d'ensemble des transports en adoptant un
plan guinquennal pour une nouvelle répartition de 1'espace urbain,
trop envahi par la circulation automobile.



En Suisse, la premiére rue de type résidentiel a éte realisée a
Bale, en 1977, (la Barenfelserstrasse). Ses habitants 1'avaient
reclamée. Leur demande faisait partie d'une volonté de réappro-
priation de la ville : la ville doit aussi servir a 1'habitation, 1la
rue est le prolongement le plus important des logements. A partir de
la, tout un mouvement s'est mis en marche pour la promotion des rues
résidentielles dans les 8randes villes de Suisse alémanique. Cette
approche était par définition restrictive et ponctuelle. Elle était
aussi extrémiste : afin d'obliger les automobilistes a réduire
drastiquement la vitesse, la rue était changée de fond en comble au
point que sa fonction d'espace de liaison ne se lisait plus.

I1 a fallu passer par cette expérience. Elle a mis en évidence la
necessité de repenser les transports urbains et l'espace libre
public dans sa globalite. En effet, certains constats g'imposaient
1'aménagement d'une rue résidentielle risquait de reporter le pro-
bleme sur les rues avoisinantes et sur les rues collectrices aussi;
le colt parfois élevé de 1'aménagement de la rue résidentielle en
interdisait souvent 1la généralisation. Bref, il fallait s'attaquer
aux causes du mal.

Des transports attrayants

Des villes comme Zirich, Berne, St-Gall ont €laboré une nouvelle
politique des transports : rendre plus attrayants les transports
collectifs, rendre pénibles les déplacements et le stationnement des
voitures des pendulaires, infléchir aussi le développement urbain,
rechercher une plus grande mixite des activités, dans les zones cen-
trales des agglomérations urbaines comme dans les zones sSuburbaines,
tendre a un regroupement des nouvelles zones de construction autour
des transports collectifs. La ville de Berne va plus loin encore
elle a supprimé dix mille places de parc au centre et elle renonce a
tout aménagement routier visant & améliorer la fluidite du trafic.
De 1'aménagement dispersé de quelques rues residentielles, ces
villes passent a la moderation de la circulation d'ilots entiers, le
but étant de "tranquilliser" progressivement la quasi-totalité des
quartiers de la ville.

L'Allemagne fédérale se trouve a un stade plus avancé encore. On y

assiste notamment aux développements suivants

- La modération de 1la circulation ne se fait plus ilot par ilot,
mais d'emblée sur de tres larges secteurs des villes (a8 Esslingen
prés de Stuttgart, par exemple, le dernier projet porte sur un
secteur de onze mille habitants).

- Apreés avoir appliqué des mesures plutét "dures" (barrages
interdisant le transit, etc.), on tend vers des mesures plus
"douces" .

- L'introduction de la vitesse de 30 km/h est une mesure qui
n'eétonne plus. A Hamburg et & Buxtehude, de tres grandes parties
de la ville y sont soumises. La modération de la vitesse par le
reaménagement des rues est la mesure la plus efficace, mais le 320
km/h peut &tre introduit rapidement et ne colte pas cher.

Bref, en Allemagne fédérale on compte peu & peu sur un changement
d'attitude des automobilistes, qui devraient adopter presque
naturellement un comportement respectueux des autres utilisateurs
de la rue.

- De plus en plus, les axes collecteurs sont a leur tour inclus dans
la modération : les routes a quatre voies sont réduites a deux
voies; on en profite pour amenager des pistes cyclables, pour

-g-



elargir les trottoirs, ajouter des places de parc, pour planter
des alleées d'arbres. Des recherches montrent que de telles mesures
ne reduisent pas la vitesse moyenne des déplacements en voiture.

- L'aménagement des rues prend aussi de l'importance du point de vue
de l'aspect architectural (nous pensons plus particulierement a 1la
région de Munich).

[y :
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- Enfin, et cela est important, la modération de la circulation
s'etend tres largement aux communes périurbaines et rurales, aux
villages et aux quartiers résidentiels nouveaux. Il existe bien
slr une forte opposition & cette politique de modération
généralisée de la circulation, mais ceci seulement de 1la part de
certains milieux. En effet, un sondage a montré que 75% des
citoyens de la RFA pensent qu'en zone urbaine, la voiture n'est
pas, de fagon générale, un bon moyen de se déplacer, qu'il en
existe de plus adéquats : les transports collectifs, la marche a
pied et la bicyclette.

Et en Suisse romande ?

Sommes-nous obligés de passer a notre tour par tous les stades qui
ont ete évoqués ci-dessus, ou est-il possible de sauter les etapes
en profitant des expériences des autres ?

Force est de constater que tout, ou presque, reste a faire. La popu-
lation est tres peu sensibilisée, treés peu informée sur la question.
Les politiciens sont convaincus que la modération de la circulation
n'est pas un bon théme électoral, a tort probablement. Les profes-
sionnels ne sont pas préparés a cette nouvelle t&che. Pour eux,
aménager le domaine public revient a ameénager les transports, et, a
cette fin, ils privilégient la circulation automobile.

Or, la rue doit é&tre autre chose qu'un couloir de circulation bordé
d'un trottoir : elle doit é&tre un espace architectural au méme titre
que 1'espace fermé. Les fagades des immeubles qui le bordent, les
mille variétés d'espaces de transition entre 1l'intérieur et
l'extérieur (les jardins de devant, les escaliers d'entrée, etc.),
les murs et murets, les petites places, le gazon, les arbres, les
bancs, la chaussée et son revétement, le trottoir selon les cas,
sont parmi bien d'autres, les éléments constitutifs de cet espace,
de liaison d'abord (liaison optique et liaison pratique, pour les
piétons, les cyclistes et pour les véhicules a moteur), espace de
détente et de rencontre ensuite.

-10-



Le changement doit ainsi se faire sur deux plans d'une part il
faut redéfinir les transports urbains. D'autre part, il faut repen-
ser et réaménager la rue; 1l'espace libre public doit é&tre considére
comme un espace architectural plutdt que comme un pur espace de
circulation. Cette réorganisation n'est pas un sujet gque 1l'on peut
aborder du bout des lévres, elle doit étre considérée et maitrisee
comme une t&che de politique urbaine de premiere importance.

Les temps changent

Dans les pays ou cette politique est en train de changer, y compris
en Suisse alémanique, l'initiative n'est venue ni de la part des
administrations publiques, ni de la part des responsables politi-
ques; ce sont des habitants, des parents qui voulaient gque leurs
enfants puissent sortir sans étre en danger de mort, qui ont été a
l'origine du changement.

La Suisse romande n'échappera pas & cette regle. Habitants, a vous
de jouer, de vous réunir, de demander & votre commune de modérer la
circulation dans votre rue et dans votre quartier.»

Lydia Bonanomi, Urs Zuppinger. Groupe «La Rue» de 1'Ecole
Polytechnique Fédérale de Lausanne.

3. DIFFERENTS TYPE DE MODERATION DE LA CIRCULATION

Nous abordons dans ce chapitre certains aspects non mentionnés ou
relevés trop superficiellement dans la brochure du TCS et les
agrémenterons d'exemples spécifiques & notre cité. Il faut donc
considérer ce chapitre comme un complément aux mesures déja
décrites.

L'Union des professionnels
suisses de la route (UPSR) a
établi, en 1985, une série de
normes au sujet de la modéra-
tion du trafic. Dans son
feuillet SN 640280 (principes

Champ d’application des mesures

Accés

Les accés jouent un role important comme délimitation
des zones dont le trafic doit étre modéré; en effet, les

usagers de la route doivent percevoir qu'ils quittent le )
réseau routier principal et accédent & une zone de trafic géneraux) figurent, entre
modéré, condition nécessaire pour adapter leur compor- autres, le champ d'application
tement. des mesures et les disposi-

tions constructives.

Carrefours
Cette norme s'applique aux
routes collectrices
utilitaires ainsi qu'aux
routes de desserte et aux rues
résidentielles.

Les carrefours doivent étre soigneusement étudiés et
aménagés, car ce sont des endroits dangereux.

Trongons intermédiaires

Dans la zone a trafic modéré, I'espace routier doit étre
structuré. Les mesures adoptées doivent mettre en évi-
dence les endroits dangereux et permettre une utilisation
variée de la route.
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Dorénavant les axes principaux
font aussi partie du concept
de modération. La France agit
de la sorte 1l 'exemple le
plus significatif est celuli de
Chambéry.



Dispositions constructives pour la modération du trafic

Dispositions ayant pour
but la réduction du volume
de la circulation

Dispositions ayant pour
but la réduction de la
vitesse

Obstacies transversaux

Rupture du tracé routier,
en tenant compte éven-
tuellement du passage né-
cessaire aux véhicules
des services communaux
Ou aux deux-roues légers

Rétrécissement

Structuration de I'espace
routier par des ilots cen-
traux, des obstacles situés
au centre de la chaussée
ou par le rétrécissement
de lachaussée

On tavorise ainsi le pas-
sage des piétons.

Obstacles dans les car-
refours

Suppression d’'une ou plu-
sieurs liaisons dans les
carrefours

Décrochement hori-
zontal

Subdivision voulue de
I'espace routier, diverses
possibilités d'aménage-
ment

Décrochement vertical

Exhaussement de la
chaussée sur certains
trongons; interruption de
I'aspect usuel de la
chaussée

Ameélioration des pas-
sages piétons

3.1 Rue résidentielle

Une seule rue de notre

ville correspond & ce
celle des
Amandiers située entre la
rue de Lausanne et

terme

1 'avenue des

Petits-Chasseurs.

La peosition de rue
transversale favorise le
trafic de transit.
D'autre part elle se
situe dans une zone

d'écoles ou se

concentrent plusieurs
milliers d'éleves.

En son temps, nos

autorités ont cru qu'en
transformant cette rue en
rue résidentielle le

trafic de transit allait é&tre écarté.

Le document "Vivre bien SA
ville"” mentionne que
«]l'expérience de Chambéry
montre qu'il est possible de
réconcilier les usagers en
combinant 1la volonté et la
concertation». De 1980 a 1986
le nombre d'accidents a passé
de 391 a 282 et le nombre
total des victimes a diminué
de 168 pour se situer a 359.
Ceci grace aux mesures de
modération appliquées comme
les "oreilles'", les passages
suréleveés, l'amélioration des
points d'échanges avec les
transports publics, le
ralentissement du trafic aux
sorties d'écoles, la
réalisation de chemins adaptés
aux personnes a mobilite
réduite, le réaménagement de
carrefours en faveur des
piétons, la diminution des
largeurs excessives de la
chaussée, la creéation de
giratoires, 1l'aménagement de
rues résidentielles.

Il y passe enceore actuellement

environ 2500 & 3000 véhicules par jour.

A ce sujet il est intéressant de lire,
"Volume du trafic" dans 1la brochure "Sécurité dans le guartier",

page 34, sous point 2.3.

explications des instructions du département fédéral de justice et

les



police : il semblerait en effet qQue dans le cas des Amandiers 1'on
soit tres loin des 500 véhicules maximum par "porte” ! Dans le der-
nier paragraphe il est dit : «Toutefois, dans les rues & fort trafic
de contournement, il est souvent nécessaire de prendre des mesures
complémentaires de régulation du trafic, telles que, par exemple,
une interdiction d'obliquer, un sens interdit, etc. pour que les
conditions relatives au veolume du trafic soient reéalisées. C'est ce
gque la Commune a désiré établir dernierement avec une mise & 1l'en-
quéte qui a débouché sur des oppositions. Mais pourquoi donc a-t-il
fallu attendre si longtemps pour prendre une telle décision 7
D'autre part il semblerait que les usagers de la route n'aient pas
compris la philosophie d'un tel aménagement. A en Jjuger par les
dégats causés au mobilier urbain mis en place les vitesses
pratiquées dans cette rue doivent &tre bien supérieures aux 20 km/h
prescrits. Des contréles ne seraient pas superflus.

3.2 Les giratoires (1) partiel

Nous abordons ici un type d'aménagement
pouvant modérer la circulation de fagon
trés efficace en milieu urbain &
condition que les études y relatives
aient été menées correctement.

La création de giratoires est trés
récente dans notre ville. On en voit
"fleurir" dans différents guartiers
(Vissigen, Ronquoz, Aéroport, et bientdt
au sommet du Grand-Pont).

Des études sont en cours afin d'en créer un a 1'Est de la place du
Midi et au carrefour route d'Hérens-route de Bramois.

Chez nos voisins les Francgais le giratoire est l'objet d'un engou-

ement important. Les bureaux d'étude, les services techniques des

villes et de 1'Etat, les élus et les décideurs font de plus en plus

souvent appel a lui pour gérer la circulation routiére. Le gira-

toire, notamment en milieu urbain, présente de nombreux aspects

intéressants

- le niveau de sécurité offert aux automobilistes y est, relative-
ment aux autres types de carrefours, important;

- 11 permet de souligner une discontinuité des caractéristiques d'un
axe, et de réduire les vitesses (par exemple entrée de ville);

- il permet de raccorder un nombre élevée de voilies;

- 11 gere des mouvements tournants importants;

- il peut éviter une dénivellation coliteuse, ou bien la présence de
feux pénalisant aux heures creuses;

- sa surveillance et sa maintenance sont faibles;

- il permet les mouvements de retournement et les erreurs;

- il autorise un traitement monumental, et sa forme simple et
structurée s'inscrit facilement dans un lieu architecturé.

Toutefois, SES LIMITES existent bien sir. On les trouve en consta-
tant que le giratoire, par la perte de prioritée occasionnée a toutes
les voies raccordées, ne privilégie aucun trafic. La présence de
piétons et deux-roues mérite un examen attentif. Sa capacité doit
également faire 1l'objet d'une étude sur les trafics, sérieuse.

Dans tous les cas, 1'étude d'un carrefour giratcoire doit faire
1'objet d'une approche globale pluridisciplinaire prenant en compte:
- les trafics;



- 1'espace dans lequel il s'inscrit;
- le type et les fonctions des voies qu'il relie;
- les différents usagers et leur comportement

Un espace bien con¢u parlera de lui-méme, induisant mieux les
comportement qu'un excés de signalisation ou de répression.

Le choix d'amenagement d'un carrefour en giratoire dépend, entre
autres donnees, de sa fréquentation par les piétons; en effet, 1la
géomeétrie d'un giratoire est plutét défavorable aux piétons par plu-
sieurs aspects : détour imposé, insécurité a la sortie des véhicu-
les, espace central neutralisé. Si les piétons sont treés nombreux,
ils peuvent réduire notablement la capacité du carrefour pour les
automobilistes. Ainsi un carrefour a feux peut é&tre préférable a un
giratoire quand il y a beaucoup de piétons. Sur les carrefours gira-
toires de faibles dimensions, que 1l'on rencontre en site fortement
urbanisé, 1l'allongement de parcours pour les piétons est faible et
peu sensible. La prise en compte des piétons doit se traduire par
une reéflexion sur 1'ensemble de 1'aménagement du carrefour et notam-
ment sa taille et sur les parametres qui déterminent la vitesse des
vehicules entrant et sortant du giratoire.

La protection des deux-roues légers dans la traversée des gira-
toires, que ce soit en péri-urbain ou en milieu urbain dense,
s'avérera en général meilleure en agissant sur les vitesses des
véhicules et la simplification du trafic dans 1'approche et le
franchissement d'un giratoire par le biais de la conception de 1la
voirie et de 1l'environnement, plutdét que par 1l'implantation 4d'aména-
gement spécifiques (pistes cyclables unidirectionnelles ou
bidirectionnelles de contournement).

Un carrefour giratoire
marque de fagon percep-
tible une discontinui-
té. En ce sens, il joue
trés souvent un réle de
repére que vient ren-
forcer le caractere
rayonnant des voies
raccordées. Cecl le
fait apparaitre comme
un lieu de convergence,
d'autant plus fort
qu'il réunira des
éléments tres homo-
génes, ou comme un lieu
de diffusion vers les
différentes parties du
guartier ou de
l'agglomération.

e ﬂ:&&

La modification du carrefour du Nord parait étre une intéressante
intervention. Cette nouvelle oeuvre ponctuelle apportera-t-elle tous
les effets escomptés ? Soulignons d'entrée qu'a 100 métres de la le
carrefour des Marronniers est réglé par feux tricolores et, entre
ses deux points soit en face de la poste du Nord, se situe un
parking commercial (ncocuveau) de 250 places (b&timent Ritz,
actuellement en construction) venant compléter 1'offre en places de
stationnement (203) du parking de la Cible.. Sans vouloir a tout
prix "peindre le diable sur la muraille” nous pensons que cet axe
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subira dans 1l'année & venir une importante augmentation de trafic.
Les problémes rencontrés actuellement dans cette région persisteront
vraisemblablement voire s'amplifieront !

3.3 Réglementation par zones

«Des mesures ayant trait a la limitation de vitesse a 30 km/h ont
éte effectués en Allemagne fédérale; elles démontrent sans équivoque
que les émissions polluantes et le bruit des véhicules s'en trouvent
notablement réduits.

La maniére de conduire se trouve fondamentalement modifiée lorsque
la vitesse maximale prescrite passe de 50 & 30 km/h. Il ne s'agit
pas la de réflexions purement théoriques mais bien de mesures
concretes effectuées dans les zones d'habitations adaptées
constructivement au régime des 30 km/h et ou la fagon de conduire
effective a pu étre observée trés précisément.

Dans les zones connaissant le régime des 30 km/h, les essais
réalisés jusqu'a ce jour ont donné les résultats suivants

Pollution : -17% en moyenne pour le monoxyde de carbone
-10% en moyenne pour les hydrocarbures
-32% en moyenne pour les oxydes d'azote

Les hypothéses selon lesquelles le régime des 30 km/h condui-
rait a une augmentation des émissions polluantes sont ainsi
démenties scientifiquement.

Bruit : =3 a -4 db(A)

L'exposition au bruit est également plus faible, abaissement
qul autrement nécessiterait une réduction du volume de trafic
de 50 & 60%.

Sécurité : améliorée

Cela est particuliérement perceptible =i 1'on analyse les
suites d'accidents (le nombre des accidents avec blessés
graves s'est réduit de 45%). Les piétons et les cyclistes en
sont les premiers bénéficiaires.

Gréce a la fagon de conduire plus circonspecte et plus douce qui
résulte du régime des 30 km/h {(les exXpériences allemandes en
apportent la preuve), l'exposition au bruit et les émissions
polluantes du trafic peuvent &tre réduites notablement et rapidement
dans les agglomérations.» (21)

En date du 4 avril 1989 le Conseil fédéral a édicteé ses instructions
sur les "zones de circulation" ou la vitesse peut é&tre limitée & 230
ou 40 km/h. I1 faut que ces zones forment des entités homogenes (par
exemple un quartier). Leur superficie ne dépassera par 0,4 km2 (0,7
km2 dans des situations exceptionnelles). D'autre part la signalisa-
tion par zones n'est autorisée que pour des routes possédant des ca-
ractéristiques similaires dans une zone déterminée a3 1'intérieur
d'une localite.

La decision de creéer de telles zones incombe aux cantons ou aux
communes .
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3.4 Acces limité et barrages sélectifs

Ils empéchent que les
vehicules & moteurs
étrangers au quartier
transitent. Seuls
certains usagers peuvent
passer (piétons, cycli-
stes). Ces barrages sont
formés de poteaux, de
bornes, de mobilier
urbain et leur but est de
modifier le réseau
routier du quartier en
créant des impasses. Tous
les accés des immeubles
doivent étre préservés
pour que les véhicules de
secours et les livreurs
puissent y accéder
normalement.

3.5 Routes de contournement

Nos ingénieurs prétendent qu'avec 1'ouverture de la tangente Nord un
délestage important de la capitale s'établira. 58'il est indiscutable
que ce nouveau tron¢on de route soulagera notre ville a court terme,
d'ici a ce que 1l'on coupe le ruban d'inauguration les séduncis con-
tinueront pendant plus de 5 ou 10 ans a subir le trafic pendulaire
et de transit en provenance de Saviese, d'Ayent et de Montana !

Sion va bénéficier, en 1992, du contournement sud par 1'autoroute
N9. Il est certain que cet axe terminé, le trafic de transit diminu-
era tres sensiblement sur les rues de Tourbillon, de France et de
Lausanne. Néanmoins il ne faut pas se leurrer. La diminution des
nuisances ne sera ressentie qu'a court terme si nos autorités "ne
prennent pas le taureau par les cornes’” et n'établissent pas une
modération généralisée de la circulation dans la zone urbaine et les
quartiers périphériques car les effets délestateurs de routes de
contournement sont en général bien en-dessous des effets escomptés.
L'une des raisons de cela réside dans le fait que 1l'amélioration des
conditions de circulation a 1'intérieur de la localité, amélioration
créée par la route de contournement {(moins de files d'attente, plus
de places de stationnement, etc.), induit une augmentation du trafic
interne. Il serait donc treés utile d'agir également ot le trafic
prend sa source. Cette source étant

- pour le trafic endogene, la rue pres du logement et preés des
hétels; cette rue doit étre attractive pour la marche.

- pour le trafic venant de l'extérieur (trafic de transit et de
destination), 1l'entrée de la localité. Dés cette entrée, le
cheminement vers le centre doit é&tre agréable.

C'est & dire gue le choix entre rouler et marcher doit étre influ-
encé par des offres attrayantes, dés la source et non pas seulement
par des chicanes au but.
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3.6 Rehaussement de la chaussée

Ce terme générique regroupe
- le seuil de ralentissement
- le trottoir traversant
- le carrefour rehaussé.

FParmi les nombreuses mesures destinées a protéger les piétons
cellae-ci a le mérite =zupplémentalire d'avantasger aussil toutes les

personnes a mobilité réduite.

d'autres mesures de modération. On évitera,

Une seule de ces
infrastructures existe
en ville de Sion (rue
de Lausanne). Pourtant
de nombreuses zones
pourraient en
bénéficier : les abords
de centres scolaires,
les quartiers
d'habitation, les
passages de fort trafic
piétonnier, etc.. Tres
localement ces types
d’'aménagement urbain
sont efficaces mais,
afin que les effets
soient ressentis tout
au long d'un axe
sensible, il est
indispensable qu'ils
soient accompaghes par

dans la mesure du

possible, de les implanter sur des arteres desservies par les
transports publics et sur celles conduisant a des hdépitaux !
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2.7 Rue piétonne

«Les rues piétonnes dites ''de la premiere génération” ont eu pour
objectif de revitaliser un centre urbain déserté.

Ces rues piétonnes ''classiques'" ont été implantées sans grand risque
dans les centres historiques ou dans des rues commercantes déja
prosperes et freéquentées.

Elles sont une source de satisfaction certaine pour ceux qui les
fréquentent et pour ceux qui ont pu y conserver ou y installer leur
commerce.

Dans la pratique, les rues piétonnes ont souvent pour résultat
d'aggraver les ségrégations et méme d'en créer de nouvelles.

Elles sont de type "supermarché" : des commerces de grande fréquen-
tation se concentrent sur quelques centaines de meétres. Les activi-
tés commerciales appartiennent & un secteur trés homogeéne (textiles,
chaussures, produits de luxe...). L'affluence fait qu'on s'y bous-
cule pendant les heures d'ouverture des magasins. Les piétons mar-
chent en files, ils se génent mutuellement; dés la fermeture, la rue
devient une zone morte.»(7) Cela s'explique par la vocation trop
monofonctionnelle de commerce d'une part, mais aussi par les
habitudes sédentaires de la population qui ne sort pas facilement.

“Parfois, elles sont liées & des activités commerciales de type
"nocturne'" (restaurants, boites de nuit, cinémas...) attirant une
foule bruyante, marginale par rapport aux habitants.

Ou bien elles sont réappropriées par les classes supérieures. On
assiste souvent & une accélération de la croissance des prix et de
la spéculation. Quand ces rues possédent un certain cachet, les
taudis se transforment en logement de standing, les petits commer-
gants s'effacent devant les antiquaires, l'alimentation de luxe, les
boutiques d'objets ou de mode d'avant-garde.

Seule une politique volontariste de maintien des habitants modestes
dans les quartiers historiques peut enrayer ce phéncomene.» (7)

«L'ambiance qui regne dans de telles rues est totalement fonction-
nelle et mercantile : on cdétoie mais on ne se rencontre pas. Ce qui
frappe dans la rue piétonne c'est son aspect micro-sociétal de lieu
rare et precieux (le bon air institutionnalisé associé au qualifica-
tif marchand). Et c'est pourquoi elle peut représenter un danger
pour les municipalité car elle tend a occulter les problémes
afférents au reste de la ville : d'un cété on admet et gére les ten-
sions de la vie urbaine, de 1'autre on espére compenser ces troubles
par la constitution d'une zone productrice de calme et de bien-é&tre
quil ne pose pas trop de problémes. La rue piétonne illustre parfai-
tement 1l'organisation parcellisée de 1l'urbanisme moderne ot la ren-
tabilité économique conduit & distribuer des morceaux de ville a
chacun, ainsi des morceaux de rue et des fonctions ont atterri un
peu partout : la verdure dans les parcs et les squares, la culture
et le commerce dans les centres spécialisés, les enfants dans des
aires de jeux...» (&)
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«Pour ne pas rejeter les nuisances du trafic sur les rues
adjacentes, la rue piétonne doit faire partie d'un plan général de
circulation visant & limiter le volume du trafic automobile dans
l'ensemble du centre urbain et é&tre assurée d'une desserte
convenable par les transports en commun.

La rue piétonne n'est pas
une panacee. C'est un
outil dangereux a manier.
La conception de la rue
piétonne "classique"
(gquelques centaines de
metres dans une ou deux
rues commercgantes du
coeur urbain)} doit céder
le pas a 1'idée
d'armature piétonne dans
la ville prise comme un
tout. Dans cette
armature, les rues
pietonnes ont leur place
dans de nombreux
quartiers, sans rupture
avec le tissu piéton qui
les irrigue.» (7)

La création d'une zone piétonne au centre permet de préserver le
tissu architectural historique de la cité : les gaz d'échappement et
les vibrations attaquent les b&timents. D'autre part les centres
historiques, une fois rendus aux piétons, retrouvent leur unité
traditionnelle, améliorant de ce fait 1'image touristique de la
ville. En effet, la perception des touristes est influencée par
l'activité de la rue, de la rue piétonne en particulier ou ils se
sentent specialement accueillis et en sécurité. La zone piétonne
peut devenir un haut-lieu touristique et la ville en retire une
meilleure image de marque. Libérer certaines rues du trafic, c'est
sauvegarder, voire mettre en valeur 1l'héritage esthétique et
historique de la ville, et restituer les centres & leur vocation
originelle.

Notre ville a effectué un essai de rues piétonnes entre le 18 et le
26 aolit dernier sur proposition et pression du GICS (Groupement des
Intéréts du Coeur de Sion).

Selon les articles parus dans la presse locale et aux dires de la
majorité des commercgants du centre cette expérience est riche
d'enseignement et de succes. La majorité d'entre eux s'averent tres
satisfaits et aimeraient que ces rues soient rendues aux piétons.

Il est vrai qu'il faisait bon fléner dans le centre de la capitale
libre de pollution et de trafic dangereux. Nous ne pouvons que
soutenir une telle action en espérant gque nos autorités sauront
tirer les conclusions nécessaires.

Que dire de plus si ce n'est d'essayer de dissiper les méfiances,

parfois pas si infondées - (voir les remarques faites ci-dessus) -
de certains commergants (disons-le rares) par les extraits suivants:
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Concernant la création de la zone piétonne de Neuchdtel (une des
plus grande de Suisse !)

«La création de la zone piétonne a soudé les commergants entre eux.
De reticents et hostiles qu'ils étaient & cette mesure avant sa
réalisation, ils se sont '"convertis". Un grand magasin était allé
jusqu'a brandir par voie de communiqué dans la presse la menace de
mise au chémage d'une vendeuse par deux places de parc perdues !
Mais 1'"apres 79" montre qu'ils n'y ont rien perdu et gque la solu-
tion a leurs craintes réside dans la volonté d'animer et d'occuper
cet espace. C'est ainsi que 1'on rencontre des animations ponctuel-
les imaginées et soutenues par les commergants, comme par exemple,
la bulle pour les enfants ou la quinzaine commerciale. A cbté de
cela, la foule déambule en masse lors de la féte des vendanges ou
lors d'Ozone-jazz.» (4)

Les activites de commerce et de service

«L'augmentation de 1'attractivité des rues piétonnes entraine le
plus souvent une forte augmentation du chiffre d'affaires et du
volume des ventes, de 1l'ordre de 20% en moyenne. I1 faut cependant
differencier selon le secteur commercial et le type de commerce:
dans les rues traditionnellement trés commercantes ou les affaires
ont toujours été prosperes, l'augmentation du chiffre d'affaires est
moins sensible que dans les nouveaux secteurs commerciaux créés a
l'occasion de la piétonnisation. De méme, certains commerces liés a
la fréquentation automobile ou nécessitant beaucoup de manutention
par exemple, ont connu des difficultés d'adaptation.» (19)

Consequences économiques de la piétonnisation sur les commerces
«L'accroissement des chiffres d'affaires a lieu généralement sitét
apres la piétonnisation et varie évidemment suivant la nature du
commerce. Ceux a gquil la piétonnisation a le plus profité sont les
cafés dont les chiffres ont été multiplié de 2 4 10 et dont les
terrasses empietent de plus en plus sur la rue. Les autres commerces
n'enregistrent pas de telles hausses : 1'augmentation se situe en
moyenne entre 30 et 40%. Ceux qui n'ont pas de livraisons & faire,
spécialisés dans les achats d'impulsion ou & consommer sur place
sont ceux dont le C.A. augmente dans une plus grande proportion.

Les branches d'activités les moins satisfaites sont les marchandises
lourdes & cause des difficultés de livraisons, spécialistes du
demi-gros, les antiquaires a meoins qu'ils ne se soient recyclés dans
la petite brocante. Les commerces les plus menacés sont les alimen-
taires & moins gqu'ils se spécialisent dans 1'épicerie de luxe, ce
gque font parfois ceux qui rachétent un tel commerce abandonné.» (6)

2.8 Plantations, verdure en ville

Les arbres ne constituent pas seulement un embellissement dans nos
villes mais agissent aussi comme régulateurs de la pollution atmos-
phérique, augmentent la qualité de la vie, peuvent masquer des

erreurs architecturales ou mettre en valeur certains édifices, etc.

Ce chapitre fera l'objet d'un développement plus important dans une
de nos prochaines éditions.



4. QUELQUES "BAVURES"™ SEDUNOISES EN MATIERE D'URBANISME

Afin de démontrer a l'aide de diffeérents documents photos la pauvre-
té des aménagements routiers de notre ville nous avons pris sept
exemples de rues. Cette liste n'est pas exhaustive.

Rue des Creusets inférieure, Rue Oscar-Bider

Du carrefour de 1'Etoile (café du Grillon) Jjusqu'au centre
professionnel c'est la rue des Creusets, bordée d'un trottoir
insignifiant, pas suffisamment large pour laisser passer
convenablement une chaise roulante.

Autour du centre professionnel, au début de la rue Oscar-Bider, un
terrible fleéau sévit depuils quelgues années : le parcage sauvage.
Les apprentis des cours, plus fortunés qu'autrefois, garent leur
voiture a qui mieux mieux sur le trottoir et le long des batiments
ne respectant pas en cela les signaux mis en place.

A une centaine de metres de la, direction Martigny, se situe une
entrée donnant sur le terrain de sport de 1l'Ancien Stand avec un
petit jardin public muni de différents éléments propices au Jjeu
(balangoires, bac & sable, tourniquet, etc.)

Plus loin c'est 1l'acces au college et au parc a vélos, par conse-

quent, un afflux important de jeunes gens a piled venant des trans-
ports publics (PTT-Gare CFF). En continuant direction Martigny on

trouve un centre pour handicapés et différents immeubles.

Cette rue fonctionne donc comme un axe pédestre et cycliste indis-
cutable en relation avec les différents points d'activités cités
ci-dessus.

L'aspect de cette rue a
été dernierement agrémen-
té de plantations d'ar-
bres & intervalles régu-
liers. Malgré cela la
rectiligne de plus d'un
kilométre huit cents
persiste irrémédiablement
et il n'est pas rare d'y
voir passer des véhicules
dépassant tres largement
la vitesse obligatoire en
ville, soit 50 km/h !!.

Nous assistons ici a
l'exemple type de ce
qu'il ne faut pas faire
en matiere d'urbanisme.
D'autre part, cet axe
sert depuis quelques
temps, d'évitement des carrefours de 1l'ouest (Rue de 1'Avenir, de
1'Enveol et carrefour de la Mort, munis de trois feux sur a peine 250
métres). Par 1l'amélioration du passage sous-voie des Creusets (force
par le flux d'automobiles grandissant!) 1'augmentation du trafic
sera encore plus impeortante d'ici quelques mois.
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Nous constatons avec amertume que le prolongement de la rue
Oscar-Bider dans le secteur de 1'Aéroport n'est pas plus réfléchi!
N'est-ce pas ici la démonstration d'un manque d'innovation au niveau
du réseau routier sédunois !

Méme si cette rue n'a pas comme fonction uniquement 1'habitat nous
pensons que la modération de la circulation aurait ici sa place. La
création de bandes ou pistes cyclables serait la bienvenue. Il
serait bon de couper la vision rectiligne de cette rue par des
aménagements rompant cette monotonie.

N'aurait-il pas été plus judicieux d'ériger, & la place du prolonge-
ment de cette rue a la hauteur de 1l'aéroport, une sorte de colline
artificielle pour atténuer le bruit des avions au sol et du passage
des trains ? Ce type d'aménagement aurait été préférable a
l'édification d'horribles murs anti-bruit !

Avenue des Petits-Chasseurs

Voir sous le chapitre "L'Association du Petit-Chasseur s'exprime”.

Place du Midi

Cette place est certainement la plus connue de notre ville avec
celle de la Planta. Elle agit comme un péle d'attraction tres
important autour de laquelle se concentre une bonne partie du
secteur tertiaire sédunois et la plus grande partie des lignes des
transports publics séduncis.

La circulation y est
chaotique (on y
enregistre jusqu’'a 1800
véhicules/heure) et la
quarantaine de places
de stationnement sont
constamment occupées
méme en double ou
triple file. Le fait de
pouvoir faire demi-tour
sur son flan Est crée
des problémes de
circulation tres
importants. Un projet
de giratoire est
actuellement & 1'étude
dans les bureaux de
1'Etat. Une
restructuration de la
place est envisagée.

Nous pensons qu'il serait peut-é&tre bon de rendre cette place au
trafic "transports publics-piétons” et d'y interdire deéfinitivement
le transit des véhicules privés. Dans cette zone sensible les études
doivent étre menées tres sérieusement. C'est pourqueci, en 1'état
actuel des choses, nous ne prenons pas encore position sur les
projets en cours. Toutefois la modification de cette place ne peut



se faire qu'en tenant compte des répercussions sur tout le réseau
routier du centre et, des lors, rejoint notre demande d'une étude
globale des circulations.

Rue de 1'Avenir

"Plus droit tu meurs !'".
Il est certain que cette
rue porte mal son nom.
Trés large (la route
uniquement fait plus de
11 metres !1!),
rectiligne, elle n'invite
pas les automobilistes a
lever le pied ni aux
habitants & s'y promener.
Pourtant la fonction
"habitat" y est
prépondérante ! Que
penser de ce genre
d'aménagement ? Se
moguera-t-on encore
longtemps ainsi des
citoyens 7 Et pourtant,
elle vient d'étre créée!!

Avenue de Tourbillon

Cette avenue est treés certainement celle ayant subi le plus de
nuisances depuis la percée du transit sud sous Valere.

Chaque jour ce sont des dizaines de milliers de véhicules qui tra-
versent cette artére fortement habitée. Les logements y sont de prix
assez modeérés (comparativement & certains autres quartiers de notre
ville) mais, en compensation, le trafic automobile apporte son flot
de nuisances : bruit, pollution, poussieére, danger.

S'agit-il vraiment
d'une avenue? Les
places de parc ont fait
table rase de la végeée-
tation et 1'élargis-
sement de la route
s'est établi au détri-
ment des riverains et
autres usagers. Faut-il
donc s'attendre a ce
que nos autorités
transforment comple-
tement cette rue en
espace beaucoup plus
agreable (merci pour
les habitants) lorsque
l1'autoroute N9 sera
ouverte jusqu'a 1'Est
de notre ville ?




Route du Rawyl

Certainement une des plus dangereuse.

Débouchant d'un passage étroit

et sinueux (Champlan-La Sionne) une route large, en descente, invite

assurément a la vitesse.

Cette conception est
aberrante. On a méme
couvert la Sionne pour

élargir la route! Quelle
maigre compensation pour

ses riverains!

Dans les conceptions de

modération de circulation

modernes 1'entrée des

villes doit se présenter

clairement aux

automobilistes comme une

sorte de porte

(rétrécissement, rupture

du tracé longitudinal,
etc.) derriere laquelle
les conditions de
circulation changent
fortement.

C'est tout le contraire qui

'opere sur la route du Rawyl. La flui-

dité du trafic a toujours primé au détriment de toutes les autres

formes d'urbanisme.

L.a rue du Scex

{valeurs 1985), directement apres la T9

Comme le dit si bien
1'étude d'impact -
(EIE) - du parking
souterrain de la place
du Scex :«La rue du
Scex est 1'une des
arteres les plus
chargées de la ville et
ou 1'accroissement du
trafic automobile
depuis 1980 a été le
plus important dans la
ville de Sion.»

«La rue du Scex (=10000
v/3j) vient en cinquieme
position dans le clas-
sement des routes en
fonction de 1'impor-
tance de leur charge

(=20000 v/3j), la place du

Midi (=18000 v/j), 1l'avenue Ritz (=17000 v/3j) et l'avenue de la Gare

(=15000 v/3).» (25)



La création du parking souterrain aménera une augmentation
importante du flux de véhicules si les mesures de réduction des
nuisances citées dans 1'EIE ne sont pas prises. Rien jusqu'a ce jour
nous permet de penser que nos autorités adopteront ces mesures.

On peut aussi certifier que la rue du Scex est dangereuse et
ressentie comme telle par les piétons. Les véhicules - scouvent en
transit - la traverse rapidement (rue en pente)} et, de nuit, les
courses poursuites ne sont pas rares entre quelgques "Fangio" du
volant. Le trottoir, parfois tres étroit (au niveau de 1la
Spaghettaria des Sports par exemple), est souvent occupée par des
véhicules en parcage sauvage !

Ce quartier est fortement habité (zone 9, 1973 habitants en 1988).
Une école pour les petits y est construite (Aubépines). Les habi-
tants souffrent donc assurément du trafic automobile et des
conditions de vie précaires qui y régnent.

Quand donc nos autorités prendront des décisions pour modérer le
trafic sur cet axe ? Peut-&tre le jour ou les habitants se
regrouperont en association afin de défendre leurs intéréts comme
le font ceux des Petits-Chasseurs et, recemment, ceux de
Champsec-Vissigen !

La route de Vissigen

La population du quartier de Vissigen a pratiquement doublé de
1683 & 1988 passant de 662 & 1155 admes. Ce secteur concentre le
4,9% de la population sédunoise. L'expansion de cette zone n'est
pas terminée pulsque de nombreux terrains sont encore
constructifs et que dans la région de l'ancienne ferme
hépital-asile il est preéevu un tres important complexe immobilier.

La route de Vissigen part
du pont du Rhéne et se
prolonge en parallele
avec la berge jusqu'au
bout du gquartier soit la
transversale
Hérens-Platta. De
nombreux promeneurs
sillonnent régulierement
cet endroit.

Les vitesses des véhi-
cules sur cette route
sont assez élevées et les
habitants trouvent
qu'elle est génératrice
d'insécurité et de bruit.
Une modération serait ici
la bienvenue mais,

comme l'on bien releveé les responsables de la nouvelle "association
Vissigen-Champsec'", il serait bon que l'on puisse établir un plan de
modération pour toute la zone incriminée ! Dans ce cas les données
sont claires. Nos autorités devront donc établir le dialogue avec
cette association et remédier a ces problemes dans des delais
acceptables. Du pain sur la planche en perspective !

.




S. LA VOLONTE POLITIQUE

Y-a-t-il, dans notre ville, une volonté politique tendant vers une
modification de la situation actuelle ?

Aux vues de ce qu'il se passe effectivement sur le terrain nous
pouvons prétendre que NON !

Aucune decision importante n'a été prise pour donner un souffle nou-
veau et apporter un élément de plus en faveur d'une amélioration si-
gnificative des conditions de vie des résidents. Toutes les études
etablies tendent uniquement & fluidifier le trafic et a avantager
les pendulaires. Si dans un premier temps ces mesures soulageront
partiellement la capitale de ses probleémes de circulation elles amé—
neront inéluctablement aussi une augmentation du trafic. Le cercle
vicieux recommence. Agir ainsi c'est donc penser seulement A court
terme.

Que doivent donc entreprendre nos autorités pour concilier 1'acces-
sibilité, la mobilité, des conditions de vie agreables et le respect
des normes fédérales en matiére de protection de 1'environnement
(bruit, pollution, etc.) ?

En théorie, nous 1l'admettons, la réponse est facile : réduction de
la vitesse et du volume du trafic automobile privé, redistribution
équitable de la chaussée entre tous les usagers en favorisant le
développement des transports publics et les déplacements piétonniers
ou par cycles. La pratique est un peu plus complexe : en effet il
n'est pas toujours facile de réparer les erreurs déja commises, de
prendre des décisions qui, pour certains, paraitront au premier
abord impopulaires et de plancher sur une forme d'urbanisme moderne
et relativement récente. Il faut néanmoins se rendre a 1'évidence

la situation dans laquelle nous nous trouvons ne peut pas perdurer.

Le fait que les services techniques communaux et cantonaux se
bornent encore a concevoir des rues et avenues comme des rectilignes
et des champs de course nous parait affligeant (exemples dans notre
chapitre "Quelques "bavures" sédunocises en matiere d'urbanisme"). On
est donc en droit de s'interroger sur le décalage énorme qui
apparait entre le discours politique et la réalité sur le terrain !

Pe toute fagon peu de réalisations concretes viennent appuyer les
théories de la commission de circulation, si ce n'est la création de
g8iratoires a différents endroits de la ville. Malheureusement
ceux-cl n'étant pas accompagnés d'autres mesures de modération ils
ne s'avéreront pas tres efficaces !

En parcourant attentivement le document "Lignes directrices et pla-
nification financiere, 1989-1992" on peut lire, en page 33, sous le
chapitre "Travaux publics" : «Pour réduire le trafic dans les quar-
tiers d'habitation, des mesures de modération de trafic seront
encore (sic!) proposées.» Si 1'on se référe ensuite au tableau des
investissements on constate que ces mesures ne représenteraient que
Fr. 325'000.-- par an, montant dérisoire a c6té des dépenses totales
prevues pour la voirie ! (en moyenne plus de Fr. 4'800'000.-- pour
une méme période; les places de parc, elles, péseraient - en
investissement toujours - pour pres de Fr. 4'500'000.-- par an !!!)



On assiste assurément & un double langage : d'un cdté nos autorites
semblent officiellement sensibilisées au phénoméne de la modération
de la circulation (malheureusement seulement de fagon ponctuelle!),
au développement des transports collectifs et de 1'autre elles pre-
tendent qu'il existe un important déficit de places de parc (étude
faite a ce sujet en 1986) qu'il faut combler en favorisant 1'acces
du centre a tous les véhicules privés par la construction de places
de stationnement supplémentaires ! Incapables de '"trancher dans le
vif'" et de choisir une fois pour toute la voie de 1l'avenir, a force
de vouloir plaire & tout le monde et de s'attirer maladroitement la
sympathie de toutes les tendances, nos elus ne font que des meécon-
tents. Il1 est donc temps que cela change. Récemment un rapport
d'expert dans le canton de Berne speéecifiait que pour diminuer
efficacement les atteintes a notre environnement il fallait reduire
le trafic privé au profit des transports publics. A Sion voudrait-on
faire le contraire 7

6. MODERATION DE LA CIRCULATION DANS VOTRE QUARTIER : COMMENT VOUS Y
PRENDRE 7

Avant de se lancer dans une telle aventure il faut étre en
possession d'un maximum de documents, de brochures et de livres.
Pour cela vous pouvez contacter des associations s’occupant de ces
problémes (adresses en page 31), obtenir par vous-méme des livres
aupres de votre librairie préférée ou nous contacter.

Nous pouvons également vous indiquer comment vous y prendre afin
d'arriver & pouvoir présenter un dossier complet aux autorités com-
munales. Cette procédure demande une forte motivation, un travail
assidu et beaucoup de temps.

7. RESOLUTION ADOPTEE LORS DES ETATS GENERAUX ROMANDS

Vous trouverez, en annexe le texte intégral de la résolution adoptee
lors des Etats Généraux Romands de la modération de la circulation
qui a eu lieu les 6,7 et 8 avril 1989 a Geneve.

I1 va de soi que nous y souscrivons totalement. Notre Municipalité
en ferait-elle autant officiellement ?

8. EFFORT PERSONNEL

Afin que toutes les formes d'aménagement urbain en faveur d'une
modération de la circulation atteignent leurs véritables effets il
est indispensable qu’'une volonté populaire soit présente et que
celle-ci se traduise par un changement des habitudes et des
mentalités.

Il suffit parfois d'un petit rien, d'un effort infime pour que, dans
1'ensemble, chacun y trouve son compte. La participation active des
citoyens a la politique urbaine de notre ville aiderait probablement
les &lus & trouver des solutions satisfaisantes pour 1l'ensemble de
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la pepulation. Etre plus responsable face & nos propres agissements,
voila la clef du systeéeme; néanmoins «le changement de mentalité doit
d'abord s'exprimer lors de la création ou du réaménagement de nos
rues» (17).

Nous lang¢ons également un appel a tous les conseillers généraux (de
toutes les tendances politiques, s'entend) pour qu'ils agissent plus
energiquement en défendant les intéréts des habitants par d'intelli-
gentes interventions en commissions et en séances plénieres, par le
depbt de motions, postulats, interpellations et questions sur les
sujets gque nous relatons dans nos différentes éditions du "Courrier
des Conseillers". Rappelez-vous, Mesdames, Messieurs, que c'est
votre droit (Art. 26, 27, 28, 29 du reglement du Conseil général) et
votre devoir (l'intérét que vous avez manifesté pour la marche des
affaires de notre communauté en vous portant sur les listes élec-
torales). Vos intéréts personnels doivent donc céder la place aux
intéréts de la communauté toute entiere.

«[...] avant d'étre un homme de pouvoir, le responsable politique
est un homme de devoir

- devoir de représenter

- devoir d'informer et de faire participer

- devoir de dialoguer devancant le pouvoir de décider

[...1.» (23)

Faire part d'un sens plus critique face aux problemes de notre ville
accompagné d'ébauches de solutions discutées préalablement avec les
habitants aménerait notre exécutif a revoir parfois des options en
contradiction avec notre environnement. Les sédunois ne pourrons que
vous soutenir dans ce sens et apprécier a leur juste valeur toute
action débouchant sur des résultats concrets.

9. CONCLUSION

La pose de "gendarmes couchés'" (rehaussements de chaussée) et la
création de giratcoires ¢a et la sans une vision d'ensemble cohérente
ne reésoudront pas les problémes de circulation actuels et n'apporte-
ront pas les effets désirés. Agir ainsi & brile-pourpoint c'est
vouloir calmer treés localement 1'ardeur d'habitants exaspérés par
les nuisances qu'ils doivent subir sans toutefois apporter une
solution adégquate a ces problémes.

«Tant que les habitants ne défendent que les intéréts de leur
quartier, il suffit d'éliminer de ce quartier toute circulation
indésirable et d'en écarter les voitures des personnes qui n'y
habitent pas mais viennent y garer leur véhicule. Or, chaque fois
qu'il s'agit d'éliminer d'un quartier la circulation indésirable,
des conflits surgissent vu que différents intéréts s'opposent, aussi
légitimes les uns que les autres; il faut aussi tenir compte, par
exemple, des intéréts des riverains des rues de transit qui
souffrent déja davantage des nuisances dues & la circulation des
vehicules & moteur. C'est pourquoi il ne faut pas limiter 1la
modération de la circulation aux quartiers et les considérer comme
des "l1les" séparées mais faire en sorte qu'elle s'étende a
l'ensemble de la ville.» (15)

La revalorisation d'une localité doit donc &tre assurée par une
conception englobant la ville dans sa totalité.
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Ce n'est donc que par la recherche d’'un partage pacifique de la
route entre les différents usagers que des solutions durables seront
trouvées. On devrait dorénavant considérer les rues a l'intérieur de
notre ville comme des espaces permettant les utilisations les plus
diverses. On préférera des mesures simples, adaptées aux changements
de la structure du trafic - pouvant étre réalisées a court terme -,
a des ouvrages de prestige.

“Le passé - et le présent - nous apprennent que la ville ideale
n'existe pas. Elle ne peut é&tre idéale pour tout le monde et toutes
les choses. Mais il est possible de la rendre vivante et agréable a
vivre pour une majorité de gens (c'est pour ¢a gu'il faut une
participation a la base, méme si on revient un peu de cette idée) en
repensant son aménagement et en réduisant 1'échelle de sa
planification & une dimension humaine, en prenant en consideration
les besoins réels de 1'homme individuel. C'est-a-dire ne pas le
condamner a vivre dans un espace ou tout changement est réaliseée par
des forces sur lesquelles il est sans influence, ou les normes
prévalent, ot l'initiative et la fantaisie sont inhibées et ou tout
est arrange en fonction de la voiture en oubliant 1'homme en tant
gu'étre vivant et complexe!» (3).

Une politique d'information objective et neutre sur le theéme de la
modération de la circulation devrait étre entreprise immédiatement
afin d'apporter a la population sédunoise des solutions concrétes
face aux nuisances (bruit, pollution, insécurité, inesthétisme)
causees par le trafic automobile urbain. Nous proposons méme que la
Commune de Sion crée un poste de "spécialiste en urbanisme-modéra-
tion de circulation”.

«Sans doute faut-il que les responsables politiques locaux
s'impliquent eux aussi et fassent prévaloir les conséquences
positives, humaines et sociales pour la communauté, d'une nouvelle
approche fondée sur la sécurité des déplacements, la modération de
la circulation, le partage de la rue, le développement de la vie de
gquartier.» (18)

La participation active des habitants, des commergants et des arti-
sans, des la phase d'analyse des projets, permet une meilleure com-
préhension du concept d'ensemble et améliore 1'acceptation des me-
sures particulieres (moins d'oppositions !), dégage aussi une atti-
tude positive a la base en entrainant les propriétaires privés a
entreprendre de leur cbété des réncvations et des embellissements.

La modération de la circulation c'est aussi une affaire de communi-
cation.
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ETATS GENERAUX ROMANDS

DE LA MODERATION DE LA CIRCULATION

Genéve

6, 7,8 avril 1989

RESOLUTION

Considérant qu'a pied, a vélo, en transports publics ou en
voiture, notre mobilité en ville s'est fortement réduite ;

Préoccupés des dangers croissants et des accidents dramatiques
rencontrés quotidiennement dans nos rues ;

Constatant les menaces particulieres qui pésent sur les enfants, les
personnes agées, les piétons et les cyclistes ;

Alarmés des mniveaux intolérables atteints par le bruit et la
pollution en milieux urbains ;

Découragés par la dégradation sensible de la qualité de vie et de
la convivialité en milieu urbain ;

Ecoeurés de la laideur des surfaces grandissantes qui sont
dévorées par les voitures en marche, immobilisées ou stationnées et
par les espaces goudronnés a cet effet ;

Les participant(e)s aux Etats généraux de la modération, qu'ils soient
automobilistes, cyclistes, usagers des transports publics ou piétons,
s'engagent a agir :

* pour rendre la ville et ses rues a ses habitants

* pour une véritable vie de quartier avec des rues sans
danger, en particulier pour les plus faibles

* pour une mobilité raisonnée a pied et a vélo

* pour des transports publics efficaces, ponctuels et non
poliuants

* pour des rues embellies et calmes, favorisant les contacts, les

jeux et les activités humaines non motorisées

* pour que chacun adopte, en tant gu'usager individuel de la
rue, une attitude responsable et non agressive, respectueuse
de l'environnement et de la vie, en particulier de celle des
enfants.

Afin de favoriser la réalisation de ces objectifs, les participants
adressent un APPEL URGENT AUX AUTORITES afin qu'elles prennent
au sérieux leurs responsabilités et fassent preuve de courage politique:

1.

Par la mise en oeuvre de la modération de la circulation a grande
échelle sur l'ensemble du réseau routier, urbain, suburbain et
villageois ;
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Par la création systématique de zones a 30 km/h et de rues a
circulation modérée dans les quartiers et la mise en oceuvre de
mesures adaptées sur les grands axes ;

Par la promotion d'une réelle complémentarité entre tous les modes
de transport, en inversant la priorité actuelle accordée a
l'automobile en milieu urbain, suburbain et villageois ;

Par 1'adoption de plans précis et efficaces visant a réduire le
volume de la circulation motorisée en milieu urbain, suburbain et
villageois, afin d'atteindre d'ici & 1994 les normes de l'ordonnance
fédérale de protection de l'air (OPAIR)

Par 1'é¢tude et, si possible, I'adoption de mesures particulieres
telles que

A. Instauration d'un moratoire sur 1'extension du réseau
routier et la réduction progressive de la surface de
voirie réservée a la circulation motorisée en milieu
urbain, suburbain et villageois ;

B. La diminution des places de stationnement destinées au
trafic pendulaire et une meilleure gestion des places
disponibles pour les visiteurs

C. Amélioration des possibilités de stationnement pour les
habitants, notamment par 1'instauration d'une vignette
assurant le droit au stationnement des habitants dans
leur quartier

D. Création de parkings de délestage en périphérie de
I'agglomération urbaine ;

E.  Augmentation des surfaces de voirie affectées au
transports publics, aux pistes cyclables et aux piétons.

Par la promotion systématique de la concertation avec les habitants
en vue d'améliorer, par des mesures de modération et
d'aménagement, la convivialité et la qualité de la vie dans les rues;

Par l'intégration des questions de pollution et de protection de
l'environnement dans l'enseignement a tous les niveaux ;

Par le bon exemple en favorisant les déplacements professionnels
en transports publics ou a bicyclettes et en utilisant des véhicules
de service non polluants (solaires, vélos) ;

Par une amélioration qualitative et quantitative de ['information
bublique en faveur de la modération de la circulation motorisée,
des transports publics et des vélos.

Geneve, le samedi 8 avril 1989



DERNIERE MINUTE

LA COMMUNE DE SION NE MODIFIE PAS
SA POLITIQUE DU "TOUT-A-LAUTO".

'

Nous reproduisons, ci-dessous, 1la publication parue dans le
bulletin officiel No 44 du 27 octobre 1989

I
f

i

Commune de Sion
Attribution de mandat

L’administration communale de Sion porte- & la connaissance des
bureaux spécialisés qu'elle attribuera un mandat pour I'étude de Fimpact sur
Penvironnement du garage souterrain des Mayennets, 1° enquéte prélimi-
naire, 2° étude d’'impact, et englobant également les prochaines construc-
tions du quartier compris entre Ia place du Midi, la rue de la Dixence, I'ave-
nue de Tourbillon et Pavenue des Mayennets.

Les bureaux spécialisés peuvent s’annoncer par écrit avec la mention:
‘«Mandat, garage souterrain des Mayennets», auprés de I'administration
communale de Sion, service des travaux publics, jusqu’au 24 novembre 1989,
en indiquant leur spécialisation et leur expérience dans le domaine en cause,
de méme que leur disponibilité en personnel.

Le cahier des charges relatif a la présente étude peut &tre consulté
aupreés du service concerné, pendant les heures d’ouverture des bureaux.

Sion, le 23 octobre 1989. L’Administration communale

Nos autorités désirent donc faire avancer rapidement 1la
construction du pParking souterrain des Mayennets (celui du Scex
faisant encore l'objet de plus de 10 oppositions.)

verte pleine terre, par 1"augmentation du trafic automobile, du
bruit et de 1la pollution atmosphérique.

Si les habitants le veulent bien nous utiliserons tous les moyens
démocratiques a disposition afin de dissuader nos autorités a
persévérer dans une politique résolument tournée vers le trafic
privé, les pendulaires et le bétonnage de notre scl.

Les citovens auront cette fois leur mot a dire P

PETITION VILLE DE SIO
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