Avenue des Petits-Chasseurs 10

AN

Nuit et jour le bruit est bien au-dessus du tolérable !

Degré de sensibilité 11
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Place du Midi 25

Impressionnant le nombre de véhicules qui transitent a cet endroit !
Et pourant cette partie de la ville a déja subit un déclassement de
zone. I1 est URGENT d’agir, les normes d’alarme sont dépassées !!!

Degré de sensibilité II1
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Avenue de Tourbillon (carrefour Clarté)

Voici un des lieux le plus bruyant de la capitale valaisanne. Mettez

vos boules Quiés! Cet immeuble subit des nuisances insupportables. Il

faudrait réduire le trafic automobile de moitié pour ne pas dépasser
les valeurs d’alarme !

Degré de sensibilité III
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Avenue de France (Bat. Peupliers)

Avec l’ouverture de l’autoroute le trafic a probablement baissé mais
certainement pas suffisamment pour respecter les normes en vigueur...

Degré de sensibilité II
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Avenue de la Gare 10

On frise les valeurs d’alarme. Une avenue presque inhabitable ! de
nuit les limites d’immission sont encore plus fortement dépassées !

Degré de sensibilité II
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Rue de I'Industrie (Bat. Plein Sud)

Ce batiment subit des nuisances a la limite des normes. Le trafic qui
transite sur 1l’avenue de 1’Industrie et la rue de la Blancherie est en
constante hausse depuis quelques années.

Degré de sensibilité II

(=)

-1dB(A)| /- 11 dB(A)

+( dB(A) \r15dB

-33-




Rue de Lausanne 49

S

-
\\\\\i\l
.

N

.
.

N
N

Nt

.

.
.
.
.

s

.
.
.

-

reaglissez

Habitants,

Degré de sensibilité II
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Rue de la Dixence

La création du parking du Scex aménera une augmentation probable du

bruit...

Degré de sensibilité III
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Rue du Scex 18

1

POINTS NIVEAU GLOBAL D'IMMISSION Leq
DE [dBA] {dBA} {dBA} [dBA)
MESURE {moy,i) A {moy,n) A
Rue du Scex 4 67 2 58 3
Rue du Scex 16 67 2 58 3
Place du Scex 11 55 -10 46 -9
Petite Place du Scex 3 60 -5 ‘50 -5
Rue des Cédres 24 65 0 ‘54 -1

Continuons a
construire des
parkings au cen-
tre ville

e o o o

Degré de sensibilité III
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Avenue des Petits-Chasseurs 61

> Siiineasaaee SRR
e S

S

Cette avenue subit, sur toute sa longueur, pratiquement les mémes va-
leurs de nuisance sonore... bien au-dessus des normes.

Degré de sensibilité 11
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9.3.3 Le chemin de fer

L’Entreprise des CFF a également E SBB CFF FFS

procédé a des mesures et a élaboré,

dans un premier temps, un cadastre

approximatif: «L’assainissement des installations des CFF sera effec-
tué sur la base d’un programme d’assainissement. Ce dernier sera éta-
bli en tenant compte de l’urgence de chaque cas et devra étre approuvé
par l’autorité d’exécution, c’est-a-dire 1’Office fédéral des trans-
ports. Dans une premiére étape, un cadastre approximatif des immis-
sions a été établi, afin de pouvoir délimiter le périmétre d’étude. Il
fixe, pour les zones a batir concernées, les secteurs conflictuels
possibles touchés par le bruit ferroviaire et désigne indirectement,
les secteurs des zones a batir pour lesquels les valeurs limites d’im-
mission sont respectées avec certitude.

Pour les CFF, le cadastre approximatif permet de mettre en évidence
les tron¢ons ferroviaires le long desgquels aucune obligation d’assai-
nir n’‘existe. Simultanément, il représente une aide a la planification
des études détaillées ainsi qu’a l’estimation de leurs coliits.

Pour les Cantons et les Communes le cadastre approximatif fournit aus-
si de précieuses informations: il indique aux autorités compétentes ou
il convient d’exiger une expertise de bruit, lors de la délimitation
de nouvelles zones a batir, de la viabilisation de zones a4 batir exis-
tantes et de l’octroi de permis de construire. Il montre également aux
Cantons et aux Communes ou les degrés de sensibilité devraient étre
attribués en premiére urgence. Par ailleurs, le cadastre approximatif
donne un premier aper¢u sommaire de la problématique liée au bruit
ferroviaire dans les secteurs considérés.

Les données d’émission actualisées et les degrés de sensibilité en vi-
gueur constituent la base pour la réalisation d’une seconde étape:
l/établissement du cadastre de bruit. L’Office fédéral des transports,
en tant qu’autorité d’exécution, devra remettre le cadastre de bruit
de tous les chemins de fer a 1/Office fédéral de l’environnement, des
foréts et du paysage a la fin du mois de mars 1992. En raison de la
capacité actuelle des bureaux d’ingénieurs et du fait qu’a beaucoup
d’endroits, les degrés de sensibilité n’ont pas encore été attribués
légalement, ce délai ne pourra pas étre respecté dans tous les cas.
L’établissement du cadastre de bruit se fera dés lors par étapes en
fonction de 1l’urgence des assainissements qui seront requis par la
suite.» [4]

«Un dépouillement des données du cadastre de bruit effectué pour le
territoire du Ier arrondissement CFF a donné les résultats suivants:

dépassement des valeurs d’alarme dans 60 Communes (18%)
dépassement des val. limites d’imm. dans 155 Communes (47%)
dépassement des val. de planification dans 28 Communes ( 8%)
valeurs de planification respectées dans 90 Communes (27%)» [4]

Notons au passage que les valeurs d’alarme ont été dépassées principa-
lement entre Lausanne et Genéve et a proximité immédiate des villes
d’Yverdon, de Bienne, de Fribourg et de Berne.
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En ce qui concerne le Canton du Valais trente-cing communes ont été
examinees. Il en ressort que:

«- dans 19 Communes la valeur limite d’immission est dépassée
- dans 8 Communes la valeur de planification est dépassée
- dans 8 Communes il n’y a pas de dépassement.» [4]

Aucune commune valaisanne ne voit sa valeur d’alarme dépassée.

La ville de Sion fait partie des 19 Communes les plus touchées de no-
tre canton. Les CFF écrivent: «Le territoire de votre Commune présente
une charge sonore moyenne. Les valeurs limites d’/immission sont certes
dépassées, mais les valeurs d’alarme sont respectées. Dans le cadre du
cadastre de bruit qui sera établi au _cours de la prochalne etape, la
situation quant au bruit sera examlnee en détail, de maniére a ce que
les mesures d’assainissement nécessaires pu1ssent étre prises.» [4]

9.3.4 L’aéroport

En préambule nous ne pouvions pas parler de l’aéroport sans citer ici
la pétition lancée en 1986 par quelques personnes sensibles au _pro-
bléme du bruit contre l’extension prévue des infrastructures aéropor-
tuaires sédunoises. En effet un mouvement d’humeur relativement impor-
tant avait surgit dans le quartier de Chateauneuf et avait mobilisé la
population. Les signataires, dans leur lettre du 24 juin 1986 au pré-
sident de la Commune demandaient entre autres:

«- de renseigner officiellement la population de Sion et des
communes environnantes sur la circulation aérienne ayant comme
point d’atterissage et de démarrage 1l’aéroport de Sion; sur les
modes d’utilisation de 1’aéroport, ses usagers, sa rentabilité;

- d’établir les répercussions matérielles supportées par la
population locale (impéts, pollution, bruit, diminution du tou-
risme de plaine et du coteau, départ des gros contribuables,
atteintes a la santé);

- de surseoir a4 la réalisation de tout projet de développement
et d’agrandissement de 1l’aéroport jusqu’a ce que la population
de Sion et des communes environnantes, dument informée, ait pu
se prononcer.»

La suite on la connalt: agrandissement des infrastructures aéropor-
tuaires, mise en place d’un systeme de radioguidage aux instruments,
perte financiere importante, etc. !!!!

L’aéroport de Sion est mixte: deux trafics aériens bien distincts se
cotoient: les civils et les militaires.

Jusqu’a ce jour 1'’OPB ne comporte aucune prescription régissant des
normes pour ce type d’aéroport. Les avions civils doivent répondre a
des normes définies dans 1’OPB Annexe 5. L’Office fédéral de l’envi-
ronnement, de la forét et du paysage nous a indiqué que 1l’Annexe 8
prochainement présentée au Conseil Fédéral édictera des normes pour
les «militaires» et prendra en compte le cas particulier des aéroports
mixtes tel que celui de Sion.

-39-



Afin de respecter les normes de 1’OPB et pour lutter contre les nui-
sances du bruit les autorités communales ont mis, il y a qguelques mois
a l’enquéte publique la construction d’une paroi antibruit le long de
1’aéroport (entre la voie CFF et le tarmac) de la rue Hermann-Geiger a
la sortie Ouest du quartier de Chateauneuf-Sion. Naturellement cette
infrastructure (haute d’environ 2 métres 50) coupera uniquement le
bruit des avions au sol. Le bruit des atterrissages et décollages res-
teront identiques.

La Commune de Sion a également mis au point une taxe d’atterrissage en
fonction du bruit valable pour les avions a réaction sur le modéle
exact de celle en vigueur a l’aéroport de Zirich-Kloten. A ce sujet il
est intéressant de noter que les Boeing 747 ne sont pas taxés... pour-
tant «ce sont les B-747 qui dépassent le plus souvent et le plus lar-
gement les niveaux sonores limites fixés par 1’aéroport de Zirich!!!»
[28]

Les avions a hélice d’une masse inférieure ou égale a 5,7 t sont éga-
lement imposes selon le tableau suivant:

Classe A Fr. 7.-- par tonne
Classe B Fr. 4.-- par tonne
Classe C Fr. 2.-- par tonne
Classe D Fr. 0.-- par tonne

Il est tout de méme intéressant de constater 1’évolution toujours plus
importante des mouvements d’avions sur 1’ aéroport sédunois. Notons au
passage que sur les 72082 mouvements aériens civils de 1’année 1990
37149, soit le 51,53%, concernent l’/écolage!!! Les installations
d’approche aux instruments apportera-t-elle une accentuation de cette
progression? C’est ce que souhaite probablement nos autorités sinon
elles n’auraient pas investis autant d’argent...

Nombre de mouvements civils sur I'aéroport de Sion

75000
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55000
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1970 1975 1980 1985 1990
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L’hélicoptere, aussi fantastique qu’il soit, cause de gros problémes
de nuisances. Citons pour exemple les épandages d’engrais de plus en
plus courant. De 1989 a 1990 c’est 22% de mouvements supplémentaires
(de 5122 a 6253) qui ont été enregistrés. Selon la Municipalité sédu-
noise il est prévu d’implanter la future zone de décollage de ces en-
gins au sud de 1l’aéroport (coté militaire) afin d’abaisser le niveau
de bruit perceptible dans le quartier de Chateauneuf. D’autre part les
survols de la capitale valaisanne ne sont autorisés que dans des cas
d’extréme nécessité et doivent étre soumis pour examen au commissaire
de police, Monsieur Dominique Bertholet qui nous a déclaré avoir une
politique restrictive en la matiére.

ET LES NUISANCES ....?

En écoutant nos autorités communales et cantonales on a vé-
ritablement 1’/impression que le développement de 1l’aéroport
de Sion n’apportera, a l’avenir, qu’avantages et bienfaits
économiques. Dans leurs discours le probléme des nuisances
est systématiquement écarté au profit de la sacro-sainte
économie.

L’éventuelle fermeture de 1’aérodrome de la Blécherette a
Lausanne (37’000 mouvements par an) aura pour conséquence
d’amener encore plus de vols d’écolage en Valais. Il est
également intéressant de souligner que Sion se trouve étre
le deuxiéme aéroport de Suisse romande en importance avec
85’500 mouvements par an (civils et militaires confondus)
derriére Genéve-Cointrin qui en totalise 148’000 !!

L’arrivée de plus gros avions (charters, par exemple) amé-
nera également une croissance des nuisances dues au bruit
et ce ne sont pas les buttes antibruit promises par nos
autorités qui changeront grand-chose a ce niveau.

Au sujet du bruit justement il semblerait que les avions

militaires occultent totalement dans 1l’idée des riverains
le bruit que font les appareils civils!! Faut-il deés lors
admettre sans restriction cette nuisance comme une simple
fatalité?

On peut également se poser bien d’autres questions: quel
sera l’impact de la pollution aérienne sur l’air du Valais
central si ce trafic augmente? Notre canton n’a-t-il pas
déja suffisamment de problémes dans ce domaine? Et que pen-
ser des fameux «vols de nuit» (depuis 6 heures le matin
jusqu’a passé 21 heures...) que le président de la capitale
valaisanne espére instaurer avec un acharnement sans précé-
dent? La population du bassin sédunois aura donc ainsi le
loisir de se faire réveiller réguliérement par des vrombis-
sements de réacteurs... La proximité des montagnes n’a-t-
elle pas également pour effet d’agir comme une incroyable
«caisse de résonance»? Et que penser du fait que les avions
(en approche d’atterissage) survolent a trés basse altitude
une zone d’habitation ou vivent prés de 1000 sédunois? Les
accidents déja survenus avec des avions légers (il y a
quelques années prés de la Migros, le 15 aolt 1989 a cdbté
de la piscine de Sion et le 12 janvier 1992 proche de la

gare!) risqueront a l’avenir d’étre nettement plus graves.
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10. Les moyens de lutte contre le bruit

10.1 La nécessité d’une vision globale

«La fixation des degrés de sensibilité doit avoir lieu, conformément a
1/0PB, dans le cadre de 1l’établissement des plans d’affectation. On
observe parfois que les degrés de sensibilité ont été fixés, dans des
cas d’espéce, 4 l’occasion d’assainissements ou de la réalisation de
certains projets de construction. Méme si cette maniére de procéder
est inévitable dans des cas exceptionnels, par exemple en relation
avec des projets routiers urgents, il y a toutefois lieu de relever
gqu’en régle générale la politique du coup par coup, voire du ''raccom-
modage', empéche une vision globale (telle la fonction et 1’intégra-
tion d’un quartier dans la structure de l’urbanisation) et, par consé-
guent, des solutions équilibrées; elle constitue une entorse a la
fixation démocratique des plans.» [37]

10.2 Détermination de l’affectation du sol

«Au premier plan de la prise d’influence au titre de la planification,
c’est-a-dire de 1’aménagement, il y a la prévention du bruit. Cela
vaut également lorsqu’on adopte pour prémisses le fait que 1’espace
urbain est, pour l’essentiel, '"bati' et donc bruyant. Il importe donc
d’empécher de nouvelles utilisations servant au séjour durable de per-
sonnes dans les zones fortement exposées au bruit, méme lorsqu’on res-
treint de la sorte des attentes sur le plan économique. Concrétement,
cela signifie:

- Pas de délimitation de zones a batir et autres zones nécessitant une
protection accrue contre le bruit sur des territoires ou les immis-
sions sonores dépassent la valeur de planification, pour autant
qu’il ne soit pas possible de respecter ces valeurs méme au prix de
mesures de planification, d’aménage-
ment, ou de construction.

- Pas d’équipement de zones a batir déja
délimitées dans lesquelles les valeurs
de planification ne peuvent étre res-
pectées méme au prix de mesures com-
plémentaires relevant de la planifica-
tion, de 1l’aménagement ou de la
construction.» [38]

10.3 L’architecture

«Déja lors de l’élaboration des régle-
ments de construction ou des plans d’af-
fectation communaux, il faut tenir comp-
te des degrés de sensibilité et des va-
leurs limites d’exposition au bruit.»
[12]

«L’urbanisme du bruit est un urbanisme a
plat: les étages supérieurs des immeu-
bles ne sont pas moins vulnérables au
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bruit que les étages inférieurs. Autrement dit, 1l’idée que les étages
inférieurs sont plus favorables aux commerces ou aux bureaux, et les
étages supérieurs plus favorables a l’habitation, est une idée fausse
du point de vue du bruit» [17]

«La fagade des batiments constitue dans bien des cas le dernier obsta-
cle utilisable pour réduire le bruit perg¢u. L’isolement acoustique
d’une fagade de qualité courante est d’environ 20 dB(A). Cet isolement
peut étre porté a 30 dB(A) moyennant quelques précautions trés simples
pour un cout limité. Un isolement de 35 dB(A) sera obtenu par des
huisseries de trés bonne qualité et des vitrages acoustiques étudiés..
[...] Mais cette solution ne résout qu’imparfaitement le probleme des
logements exposés: elle permet d’accéder a un confort appréciable seu-
lement fenétres fermées. Des progrés dans cette voie sont souhaitables
et probables: la prise en compte du bruit dans la conception architec-
turale des immeubles est devenue une nécessité et peut aboutir, dans
l’avenir, a des solutions élégantes et trés performantes. C’est égale-
ment au niveau de la conception de l’urbanisme (emplacement des acti-
vités, distribution des volumes batis sur les emprises disponibles),
gue 1l’on trouvera les meilleures solutions aux problemes de bruit.»

[2]

«Les fenétres sont des obs-
tacles efficaces au bruit
pourvu qu‘elles soient bien
construites et restent fer-
mées. Or aprés diverses ex-
périences d’immeubles a air
conditionné, on sait que la
liberté de laisser une fe-
nétre ouverte ou fermée est
une qualité précieuse pour
les occupants des immeu-
bles, autant pour des rai-
sons fonctionnelles et cli-
matiques que pour des rai-
sons sociaux-culturelles.
C’est pourquoi 1l’améliora-
tion des qualités d’isola-
tion acoustique des fené-
tres ne doit pas étre con-
sidérée comme une mesure
suffisante de lutte contre
le bruit: c’est une mesure
utile, mais qui ne supprime
pas la nécessité de réduire
le bruit a sa source, a
savolir essentiellement le
trafic.» [17]

L’orientation des batiments peut avoir une grande efficacité contre le
bruit; voyons sur la page suivante les différents types de construc-
tion que 1’on peut rencontrer et les effets qu’ils ont sur le bruit:
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«Ces trois exemples
montrent bien que par
une judicieuse im-
plantation des bati-
ments il est possible
de réduire la surface
de facade exposée au
bruit et de dégager
des fagades calmes
qui pourront étre
utilisées pour y lo-
ger les piéces sensi-
bles.» [19]
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«L’idée que 1’1ilot traditionnel constitue une bonne forme pour la pro-
tection contre le bruit sort donc renforcée:

- la forme des volumes batis constitue un moyen efficace de protec-
tion contre le bruit, et ce qu’elles que soient les activités qui
occupent la cour; faut-il admettre que 1l’unité de 1’espace de la
cour engage les occupants a développer une sorte de «solidarité du
silence», qu’ils soient habitants ou entrepreneurs?

- les affectations des cours doivent d’autant plus étre contrdlées
qu’elles sont situées dans des ilots hybrides déja exposés au bruit
des rues environnantes.» [17]

—44-



10.4 Le trafic automobile

10.4.1 Réduction du bruit a la source
«- Limites d’émission pour les véhicules a moteur;

- Améliorations dans la conception des véhicules afin de réduire les
emissions sonoresj;

- Incitations financiéres pour la production et l’utilisation de véhi-
cules peu bruyants;

- Etiquetage des produits et programmes éducatifs destinés aux consom-
mateurs afin d’encourager l’utilisation de véhicules peu bruyants et
l7’adoption de comportements de conduite silencieux.» [29]

10.4.2 Plan de circulation cohérent

«Les politiques
de contrdle ou de
gestion du trafic
automobile, qui
visent a agir
seulement sur la
vitesse des véhi-
cules et la flui-
dité du trafic pour
réduire les niveaux de
bruit, ne semblent pas
permettre d’atteindre les
objectifs recherchés, sauf sur
des portions de voie ou des quar-
tiers limités: faibles gains par rap-
port a des ressources, a une mise en oeuvre et a un contréle souvent
importants. Par contre, les plans de circulation qui visent a distri-
buer les volumes de trafic selon les différentes voies de circulation
existantes ou nouvellement créées, en cherchant a préserver des quar-
tiers calmes pour concentrer les nuisances sur quelques axes, sont
plus efficaces. [...] Par ailleurs, certains pays, tels que les Pays-
Bas, envisagent d’adopter des politiques beaucoup plus volontaristes
gui s’attacheraient a un effort de réduction en volume des trafics
dans les villes; ces politiques seront fondées sur une approche glo-
bale de gestion des déplacements urbains et régionaux, une gestion
concertée de tous les modes de transport, y compris les transports pu-
blics, et une tarification de 1l’usage des routes par les particuliers.
Au regard des perspectives de croissance du trafic de transport ter-
restre, voitures particuliéres ou camions, cette approche marque bien
que toute politique de lutte contre le bruit des transports doit étre
étroitement coordonnée (ou «intégrée») avec une politique globale des
transports, qui prenne dument en compte l1’ensemble des facteurs d’en-
vironnement.» [29]

10.4.3 Diminution de la vitesse
«Les mesures de modération du trafic, et notamment la limitation de la

vitesse a 30 km/h, peuvent permettre de gagner au moins 5 dB(A), ce
qui égquivaut a réduire le trafic de moitié. Le résultat de ces mesures
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peut étre un élargissement considérable des sec-
teurs calmes a 1l’intérieur des quartiers urbains
(degré de sensibilité II au sens de 1’/0OPB).»
[17]

10.4.4 Politique de stationnement

«Toute place de stationnement créée en centre-
ville est un encouragement supplémentaire a uti-
liser 1’automobile, puisqu’elle renforce l’es-
poir de l’utilisateur de trouver a4 se garer:
elle est donc génératrice de trafic et de bruit,
précisément la ou la crise de la circulation est
la plus vive. Pour bien circuler, il faut au contraire enlever aux
utilisateurs 1l’espoir de se garer, c’est-a-dire diminuer autant que
possible le nombre de places de stationnement offertes.» [17]

Dans 1l’étude de 1’impact
sur l’environnement du
garage souterrain du Scex
on peut lire: «Le projet
du garage souterrain du
Scex doit donc viser a

assainir une situation et
non a favoriser 1’expan-
sion du trafic privé. Dans
cette optique, une augmen-
tation massive de 1l’offre
en places de parc n’est
pas souhaitable. Dés lors,
une restructuration de
l’offre de stationnement

en surface dans le secteur
est necessaire, parallele-

Stop aux parkings en ville ! ! 57550850 0 =

«La construction de par-
kings de dissuasion est en relation directe avec le niveau sonore des
rues, puisqu’elle est la condition d’une réduction notable du trafic
pendulaire. Ces mesures d’infrastructure devraient pouvoir a ce titre
bénéficier des subventions fédérales.

L’installation de fenétres antibruit n’est qu’un pis-aller, puis-
qu’elle condamne les habitants a vivre les fenétres fermées. Les in-
vestissements pourraient plus utilement étre affectés a des travaux
d’infrastructure visant a réduire la circulation.» [17]

Les mesures suivantes (priorités 1989-1993 !!!) ont été relevées dans
le memoire de M. Jacques de Preux, conseiller communal, president de
la Commission d’environnement a Sion:

«- Réduction importante du trafic routier en ville;

- Limitation du parking en ville;

- Création de parkings de dissuasion a la périphérie et de 'park and
ride'';
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- Zone de vitesse a 30 km/h;

- Utilisation de la bicyclette [...]»

10.4.5 Autres...

- Aménagement forestier ou buttes antibruit (lorsque la place le per-
met);

- Pose de parois antibruit aux abords d’axes autoroutiers, en particu-
lier;

- Recherche de revétements routiers plus silencieux;

-«Imposition de restrictions horaires et géographiques pour les véhi-
cules bruyants.» [27]

- Moins utiliser son véhicule privé; préférer la marche i pied, le
velo voire les transports publics.

10.5 Le trafic aérien

«Il faut continuer a encourager la
lutte contre le bruit a la source
et faire usage de normes appro-
priées pour la faire triompher.

- Dans le but de soutenir la lutte
contre le bruit a la source, il
convient de créer des conditions
plus attrayantes pour 1l’utilisa-
tion d’avions moins bruyants.

- Le réglement d’exploitation de
chagque aérodrome doit, si néces-
saire, restreindre le trafic de
fin de semaine de telle maniére
gue le besoin justifié de repos
et de détente de la population soit respecté. Cette recommandation
concerne notamment les circuits d’aérodromes particuliérement gé-
nants (vols d’école et d’exercice). Il convient de tendre a une ré-
partition plus uniforme des vols sur tous les jours de la semaine.»
[41]

«- Réduction du bruit a la source par des changements de procédure
d’approche;

- Réduction du trafic dans les temps de repos et le week-end;

- Interdiction de types d’avions trés bruyants» (GUIDE DE L/ ENVIRONNE-
MENT - L’EXEMPLE DE SION)

-47-



10.6 Le trafic ferroviaire

La brochure annexée au présent «Courrier des Conseillers» apporte déja
quelques elements de réeponse.

10.7 Parlons millions...milljards... [Ff&:

«La lutte contre le bruit est consi-
deree comme etant la deuxieme tache
décennale des communes, apres 1’épu-

ration des eaux usées. Si, pour cette @
derniére, les investissements totaux

avoisinent les 30 milliards, la lutte <:>
contre le bruit est estimée a 15 mil-

liards.

Si énorme que soit cette somme, il
s’agit la d’un investissement néces-
saire a la protection du bien-étre et
de la santé - pour garder notre habi-
tat vivable. Il est prévisible que
ces milliards seront 1’objet de bien
des convoitises: [...] des conflits surgiront a propos de 1’équilibre
entre les mesures limitant le bruit a la source (p. ex. limitation du
trafic, de la vitesse) qui sont efficaces, moins colteuses, écologi-
quement plus favorables mais d’application politique difficile, et les
mesures de protection passives (p. ex. vitrages spéciaux, murs aveu-
gles, remblais) qui sont souvent un pis-aller colteux, moins efficace,
générateurs d’autres nuisances, mais dont la fabrication fait marcher
la machine économique, batit des fortunes et accroit notre PNB...» [9]

«Selon 1’0Office fédéral de la protection de l’environnement, les mesu-
res antibruit le long des routes, imposées par les nouvelles valeurs
limites colteront pres de 1,8 milliard de francs. La Confédération as-
sumera la moitié de ces frais en puisant dans la caisse alimentée par
les droits de douane sur les carburants.» (Journal Construire du
25.3.1987)

11. L'information —i\\' <

11.1 Sensibilisation des techniciens et des élus.

«Depuis 1983, plus de 42 cours de formation a 1’/0OPB ont
été organisés par la Division de lutte contre le bruit et
fréquentés par quelque 1900 personnes. Pourtant, les can-
tons romands éprouvent beaucoup de difficultés a appli-
quer 1’ordonnance, précisément faute de personnel formé.»
(AFFAIRES PUBLIQUES)

«Dans de nombreux domaines, les politiques de lutte con-
tre le bruit dépendent d’une mise en oeuvre décentrali-
sée. Si détaillées et si précises soient-elles, les ré-
glementations édictées au niveau national resteront let-
tre morte si elles ne sont pas appliquées par les centai-
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nes, voire les milliers d’acteurs qui, quotidiennement, réalisent des
dossiers techniques, engagent des travaux, planifient le développement
local, contrélent les initiatives privées (autorisation concernant les
constructions de logements ou d’usines, par exemple) et surveillent
les comportements bruyants (mesures de police a 1’égard des conduc-
teurs et des habitants).

La sensibilisation des techniciens et des élus a la lutte contre le
bruit est un élément primordial du succés des politiques. Peu de pays,
cependant, se sont engagés réellement dans des programmes de formation
et de sensibilisation a4 1’intention de ces acteurs essentiels.

[...] peu d’élus responsables des politiques d’urbanisme dans les vil-
les sont réellement formés et sensibilisés aux problémes de bruit et
peu de fonctionnaires ont les connaissances techniques appropriées
pour mettre en oeuvre les politiques de lutte contre le bruit avec
compétence et efficacité. De plus les techniciens et les élus engagés
dans la lutte contre le bruit ont souvent des responsabilités addi-
tionnelles. Dans de nombreux cas, il est beaucoup plus efficace de
créer des équipes spécialisées dans la lutte contre le bruit; faute de
gquoi, le bruit passe le plus souvent aprés d’autres objectifs de 1’ac-
tion publique locale, lorsqu’il n’est pas tout simplement négligé.»
[29]

11.2 Importance de 1l’information

«Les incitations non économiques sont essentiellement employées dans
le domaine de la sensibilisation, de l’information et de la formation.
Elles jouent un réle fondamental et complémentaire des réglementa-
tions, dans la mesure ou elles aident a en préparer l’acceptation par
les divers publics concernés et a en assurer la compréhension.

En effet, des personnes plus conscientes et plus averties admettent
plus aisément la nécessité de réglementations qui leur paraitraient
sans cela peut-étre superflues, voire pénibles a supporter. Avec
l’aide d’une action d’information et de sensibilisation, les désagré-
ments éventuels d’une politique globale de lutte contre le bruit, qui
comporte inévitablement des contraintes, des interdictions ou des res-
trictions, peuvent étre mieux compris et les risques de rejet réduits.
Le public et les décideurs prennent ainsi conscience des coiits et des
dommages liés au bruit, et des bénéfices qu’il est dés lors possible
de retirer de la lutte contre le bruit.» [29]

«L’expérience de pays tels que le Japon et la Suisse a montré que les

campagnes d’information ou de sensibilisation menées au niveau local
sont plus efficaces que celles menées au niveau national.» [29]

12. Critiques...

12.1 Faiblesse des priorités politiques

«Le bruit continuera d’étre un probléme, et on constate le désir
croissant du public pour un environnement local de meilleure qualité
et sa préeoccupation devant la multiplication des sources et des lieux
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sonores.

Il est dés lors étonnant d’observer le décalage qui existe: si le
bruit arrive le plus souvent en téte des préoccupations dans les son-
dages d’opinion concernant l’environnement local, il bénéficie pour-
tant rarement d’une priorité dans les politiques d’environnement, que
ce soit au niveau national ou local.

On peut tenter d’expliquer un tel décalage par certaines caractéristi-
ques de la nuisance sonore:

- La mauvaise connaissance de l’exposition au bruit, et le fait que
ses effets sont peu mesurés par rapport a d’autres problémes de pol-
lution;

- La multiplicité des sources sonores et le caractére local de nom-
breux problémes (bruits de voisinage en particulier), qui rendent
toute action cohérente complexe a mettre en oceuvre (elle peut méme
étre estimée impossible dans certains cas);

- La carence de la formation et la faible sensibilisation des déci-
deurs aux problémes du bruit;

- L’absence d’accidents majeurs dus au bruit, alors qu’un grand nom-
bre d’avancées dans le domaine des politiques d’environnement ont
eté faites a la suite d’accidents majeurs: le bruit ne tue pas;

- Le fait que les effets sur la santé et 1l’équilibre psychologique,
méme s’ils sont aujourd’hui assez bien connus, ne sont pas encore
généralement pergus par les pouvoirs publics comme pouvant créer des
dommages importants;

- Le caractére apparemment temporaire et fugitif du bruit: a4 l’inverse
des pollutions, le bruit ne s’accumule pas dans le temps et son ef-
fet le plus directement perg¢u, la géne, semble, a la plupart des
personnes mal informées disparaitre lorsque le bruit cesse;

- La relative protection dont certains quartiers résidentiels font

preuve en matiére de bruit, a l’inverse de ce qui se passe pour la
pollution de 1’air, par exemple.» [29]

12.2 Critiques face a la commune

«Trop peu de villes peuvent affirmer qu’elles se sont donné les moyens
d’analyse adaptés pour prendre correctement en compte les niveaux de
bruit dans la conception des plans de circulation, a coté des autres
criteres d’évaluation et de choix (urbanisme, gestion de la circula-
tion, choix modal, économie, accessibilité, pollution de l’air).» [29]

Les problémes de pollution de l’air et du bruit sont indissociables.
Indiscutablement seule une refonte du trafic automobile en zone ur-
baine apportera les effets désirés. Notre Municipalité est-elle préte
a se lancer dans cette bataille? Méme si des changements lents de con-
ception des circulations se fait sentir au sein de notre administra-
tion il n’est pas certain que les responsables tant politiques que des
services communaux concernés ne soient disposés a réduire drastrique-
ment 1’afflux des véhicules dans notre ville. La politique du station-
nement défendue par nos responsables (rotation plus importante des
places de parc existantes + augmentation du nombre de places disponi-
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bles par la création de parkings a la périphérie du centre-ville) ne
va absolument pas dans le sens d’une politique cohérente en matiere de
lutte contre les nuisances du trafic automobile. Pourtant des solu-
tions existent et celle-ci ont déja été maintes fois répétées tout au
long de nos différents numéros du «Courrier des Conseillers»!!!

I1 ne faut pas se leurrer. Méme si les mentalités se modifient inexo-
rablement certains lobbys ont encore la vie dure

Le développement du trafic aérien tel que souhaité par nos autorités
n’aura qu’un seul effet: augmenter significativement les nuisances so-
nores ainsi que la pollution de l’air en Valais. L’autorisation des
vols de nuit souhaitée par la Municipalité sédunoise diminuera d’au-
tant la qualité de vie pour un nombre tres important d’habitants du
Valais central.

13. Conclusion

13.1 Conception d’ensemble

«Les perspectives étudiées dans
plusieurs pays montrent qu’en
l’/absence d’un renforcement no-
table des politiques de lutte
contre le bruit et d’une amé-
lioration de leur mise en oeu-
vre, l’évolution de 1’exposi-
tion des populations au bruit
sera globalement négative, méme
si la situation peut étre amé-
liorée localement par des poli-
tiques spécifiques trés volon-
taristes, telles que 1l’inter-

diction de la circulation dans

I T S certainqs zones, la construc-
tion d’éecrans acoustiques le
[ J long des voies rapides et les
détournements de circulation.»
] ]

L’intensité du trafic actuel ne
laisse que trés peu de liberté pour prendre des mesures locales: la
réduction du trafic dans une rue donnée risque purement et simplement
de détourner la circulation et ses nuisances dans les rues voisines.

Les actions localisées doivent donc nécessairement s’accompagner d’ac-
tions d’ensemble visant a reduire le volume global du trafic.

®
C

«Le bruit n’est pas un probleéme mineur ou secondaire qu’on pourra ré-
soudre par une série de mesures limitées. [...] la réduction du bruit
est un grand probléme urbain, comme les problémes connexes de la pol-
lution de 1’air et celui de la circulation. Sa solution réclame une
nouvelle conception volontaire de 1’aménagement de la ville, permet-
tant de passer de l’état de fait que peut enregistrer un cadastre du
bruit aujourd’hui, a un état souhaitable défini par un cadastre norma-
tif qu’il nous appartient de décider.» [17]
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13.2 ... et les efforts personnels

«Comme dans tous les autres domaines de
la protection de 1’environnement, cha-

cun peut apporter sa contribution pour

améliorer la situation.» [12]

absolu aux bruits intenses. L’un n’est
pas plus supportable que 1l’autre.

En fait si les bruits composent un pay-
sage sonore, nous avons besoin qu’il
soit de qualité, comme nous 1l’exigeons
déja du paysage visuel.

Un paysage sonore de qualité ne géne
pas l’intelligibilité des communica-
tions, ne doit perturber ni les compor-
tements, ni la vigilance. Il peut pré-
server votre intimité: quand le bruit de fond est trop faible, tous
les bruits, toutes les communications sont clairement pergus. Il faut
établir un compromis entre les bruits utiles et nécessaires et les
bruits inutiles et désagréables entre le monde urbain et chacune des
personnes qui y vivent. Mais attention souvenons-nous que nous sommes
tous tour a tour les récepteurs du bruit des autres, et les produc-
teurs de nos propres bruits (automobilistes, voies commer¢antes,
etc.)» [2]

«Nous ne pouvons pas opposer le silence g;%

[a)

D

«Hier tenu pour une fatalité, le bruit rejoint aujourd’hui les argu-
ments militant en faveur d’un changement radical de conception des
transports urbains. Si le trafic automobile n’est pas globalement ré-
duit, les mesures de protection contre le bruit réclameront des inves-
tissements consi-
dérables. Il con-
vient de s’inter-
roger sur l’avenir
dans une perspec-
tive plus large.
Les villes sont
beaucoup plus an-
ciennes que 1l’au-
tomobile, elles
dureront plus
longtemps qu‘’elle.
Faut-il engager
des travaux cou-
teux et irréversi-
bles pour tenter
d’adapter la ville
a l’automobile,
alors que nous
sommes au con-
traire en voie
d’adapter les
transports a la
ville ?» [17]
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