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Retour sur 30 ans d’inspiration pour la marche

En chacun de nous, un flâneur dort

En chacun de vous, un favori sort

Chemins, places, concepts, bancs,

Rues, parcs, liaisons, plans

De la diversité des aménagements

Chaque trois ans nous récompensons

Aussi bien les petits que les grands

Chaque bon projet ami du piéton

Que votre somme s’estompe et se transforme

En ce qui pour nous se mue en couronne

Publications, articles et promotion

Attendent désormais impatiemment

N’importe quel type de réalisation

Qui demain, sera le paradis des piétons

Couverture du premier rapport du jury de l’actuel
Flâneur d’Or, en 1987.

Voilà maintenant plus de 30 ans que Mobilité piétonne Suisse dé-

cerne, tous les 3 ans, le prix du Flâneur d’Or récompensant les

meilleurs aménagements piétons de Suisse. L’année 2020 marque la

dixième attribution du prix.

Lorsqu’un projet est primé, Mobilité piétonne Suisse et ses nombreux

partenaires braquent les projecteurs sur ce dernier en organisant des

événements et des publications. Puis, le temps passe, et face aux

nombreux projets venant garnir notre collection chaque 3 ans, nous

oublions parfois de retourner voir les anciens. Pourtant, un regard en

arrière peut être instructif. Ces projets, au fil du temps, ont vu leur

environnement se métamorphoser. Certains ont peu changé alors

que d’autres ont connu des transformations majeures. L’exemplarité

de certains cas persiste à travers le temps alors que d’autres révèlent

une pensée datée.

Apprenons-en plus sur la place du piéton en retournant voir les projets

primés. Fonctionnent-ils encore dans leur forme initiale ou ont-ils dû

être adaptés? Cette publication a été élaborée sur la base des rapports

des 10 jurys de concours (disponibles sur www.flaneurdor.ch), d’ar-

chives et d’échanges avec les professionnel·le·s qui ont vu les projets

évoluer au cours du temps.

Sylvain Badan, 2021
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Bienne : Ile-de-la-Suze.
Flâneur d’Or 2017

Baden / Ennetbaden: Le Limmatsteg et
le Promenandenlift.
Flâneur d’Or 2008



Un peu d’histoire

Mobilité piétonne Suisse, au préalable Association Droits du Piéton, s’in-

vestit depuis bientôt 50 ans pour défendre la marche comme étant un

mode de déplacement reconnu, priorisé, sécurisé, et intégrant l’en-

semble des individus que composent la société. Afin que les pratiques

impactant le réseau piéton suivent ces objectifs, l’association Mobilité

piétonne Suisse décerne un prix récompensant les meilleurs aménage-

ments piétons de Suisse. Par un travail de communication proactif des

projets lauréats, Mobilité piétonne Suisse souhaite mettre en lumière

des réalisations remarquables afin qu’elles inspirent les très vastes ac-

teurs de l’aménagement du territoire helvétique et international.

Le prix du Flâneur d’Or à changé de nom plusieurs fois au fil du temps,

révélant bien la manière dont la marche était perçue dans la planifica-

tion. Lors de sa première édition en 1987, l’appellation «Protection des

piétons – réalisations exemplaires» témoigne de la quête la plus élé-

mentaire des défenseurs des déplacements à pied: la sécurité. C’est au

début du millénaire qu’un nouveau nom est choisi : « Prix d’innovation

de la mobilité piétonne», traduisant l’engouement pour la marche dont

attestent l’apparition des zones de rencontres, l’abaissement des vi-

tesses ou encore de nombreuses campagnes de promotion de la

marche. Enfin, depuis 2008, le « Flâneur d’Or» évoque la qualité de

l’expérience à pied, que facilitent les aménagements piétons. La vision

s’élargit, des flux à sécuriser aux lieux de vie constitutifs de l’espace pu-

blic et de ses nombreux usages.

Des tendances générales sont perceptibles en filigrane des différentes

éditions et les 446 projets déposés depuis 1987 constituent une vaste

palette d’interventions améliorant la qualité des déplacements à pied.

Tant les premiers prix que les autres projets distingués illustrent les qua-

lités nécessaires pour encourager la marche. C’est le cas du projet bâlois

« Les yeux à 1m20», où l’approche de la ville se fait par et pour les

enfants. Ou encore du Plan de mobilité scolaire tessinois qui avait pour

objectif d’adapter les infrastructures aux besoins des enfants. En sécuri-

sant le chemin de l’école, on évite que les parents amènent leurs enfants

à l’école en voiture. Un dernier exemple amusant est la Webergässchen

à Riehen, dont le dossier avait été déposé pour le premier concours en

1987. Le secteur, alors piétonnisé, a à nouveau fait l'objet d'un projet,

30 ans plus tard, et déposé pour l’édition 2020 du Flâneur d’Or.

Mais il y a aussi des aménagements de carrefours, des traversées, des

promenades, des liaisons, des places, des éléments de planification, des

recensements et concepts de bancs, des parcs, des cœurs de villes ré-

Les yeux à 1m20, projet JO! St. Johann.
Flâneur d’Or 2011

z

Pour le concours de 1987, la photo est prise depuis une
route en direction de la nouvelle rue piétonne à Riehen.

La place à Riehen en 2020, d’où le photographe avait pris la
photo entre le passage de deux véhicules 33 ans plus tôt.

Le Plan de mobilité scolaire tessinois.
Flâneur d’Or 2011

Logos
prix des aménagements
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Logos
Mobilité
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Flâneur d’Or 2014
Prix des aménagements piétons
FussverkehrspreisInfrastruktur
Premio infrastrutture pedonali

Une évolution parallèle
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aménagés, la liste des interventions est longue. Le montant des projets varie

de quelques milliers à plusieurs millions de Francs suisses et ces derniers sont

déposés généralement par des privés, des (petites) communes ou encore des

agglomérations. Et de tout cela découle un constat : partout, la place des

personnes à pied peut être améliorée.

Au fil des années, le Flâneur d’Or s’est fédéralisé. Le nombre de projets issus

des différentes régions linguistiques converge petit à petit. Cela nous réjouit,

en tant qu’association nationale.

Partons à la redécouverte des anciennes gloires de la mobilité piétonne en

Suisse, dépoussiérons les archives et voyons ce que nous découvrons !

Lorzenweg, Cham.
Flâneur d’Or 2017
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MONTHEY

AIGLE

BEX

A1
CFF : ligne du Simplon

PLACE CENTRALE

MONTHEY : PLACE CENTRALE 1987
Le premier projet inscrit au palmarès du Flâneur d’Or n’a que peu changé en trente ans. La Place Centrale de
Monthey se démarque toujours par son caractère urbain, ses terrasses ombragées et ses flux piétons tout en
gardant sa fonction de route principale. Regard sur une intervention singulière à l’aube d’une profonde mutation.

LE LIEU

Monthey, troisième ville du Canton du Valais, est un important centre

régional. La cité aux quelques 17'000 âmes, unique porte d’entrée du

Val d’Illiez, est également un pôle d’emploi considérable. Pourtant, l’ac-

cessibilité de la plus grande ville du Chablais a toujours été en deçà de

son rayonnement. Boudée à la fois par le réseau de chemin de fer et de

route nationale, tous deux situés à quelques 6 kilomètres de son centre-

ville, les nuisances générées par le trafic ne datent pas d’hier.

LE PROJET

Établie à l’intersection de nombreuses rues piétonnes du centre-ville, la

Place Centrale, véritable carte postale de Monthey, concentre de mul-

tiples fonctions et enjeux. A la fois point de convergence et de distribu-

tion des flux piétonniers ainsi qu’axe routier majeur de par la route prin-

cipale qui la traverse, la fonction de la Place en était réduite, avant 1987,

à faire transiter des véhicules. L’ingéniosité du projet réside en son trai-

tement urbanistique. En formant une large ellipse sur l’espace routier

tout en réservant de généreuses surfaces pour les piétons, l’aménage-

ment redonne de l’urbanité à l’ancien barreau routier pour une faire une

véritable « place ».
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Vue aérienne de la Place Centrale. Aujourd’hui, les pavés ont laissé leur place
à un revêtement moins bruyant, mais plus routier. Il a fallu renoncer à l’unité
visuelle, mise en avant dans le projet initial, face aux nuisances sonores. Les
larges bandes vertes ont comme objectif de réduire la vitesse des véhicules.

Zone piétonne de Monthey. A proximité immédiate de la Place Centrale, les
zones piétonnes sillonnent le centre-ville.
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A première vue, il peut être surprenant de découvrir qu’une large

ellipse bitumée fut récompensée par une association de défense

des intérêts des piétons. L’asphalte rime plus avec pneumatique

qu’avec surface plantaire. Pourtant, par l’observation attentive de

la Place Centrale et de ses environs, on comprend la particularité

de l’opération récompensée il y 30 ans. En effet, on n’y trouve ni

feux de circulation, ni panneaux de signalisation routière. Il n’y a

aux multiples embranchements s’agrippant à la place, ni vaste

rond-point, souvent gourmand en espace et pauvre en usage, ni

présélections. Que tout cela fonctionne sur une route principale

est particulièrement rare. La Place Centrale est un espace identi-

taire de Monthey, un lieu de marché, de réunion, ou encore de

fête. La route traverse la ville et la place est comme gonflée pour

laisser respirer les piétons. La place tient de la zone de rencontre

avant l’heure, puisque qu’on la traverse librement à pied, en de-

hors des passages. L’élargissement de la chaussée, en forme d’el-

lipse peu commune, ébranle le sentiment de priorité des automo-

bilistes. Aujourd’hui encore, la subtilité de l’intervention incite à

suivre sa ligne de désir au dépit de la réglementation.

UNE INTERVENTION URBANISTIQUE

LES MODIFICATIONS

Le projet n’a que légèrement changé au fil du temps: en plus des

nouveaux lampadaires installés en 2005, le pavage, trop bruyant,

a été remplacé par de l’asphalte.

L’épineuse question du stationnement a connu elle quelques re-

bondissements: le parking sauvage a conduit à une interdiction

complète du stationnement, supprimant une demi-dizaine de

places. En 2016, les accès routiers de la Place Centrale ont été

repeints en vert. Face à l’impossibilité de classer le tronçon en

zone 30, cette solution a été retenue afin de ralentir les véhicules.

Plan de la Place Centrale par le bureau d’architecture O&C. Un pavage
recouvre l’entier de la Place de façade à façade. La volonté d’unifier l’espace
et de l’intégrer à la trame urbaine existante est félicitée par le jury.

Photo de la Place Centrale en 1987. A l’extérieur de l’ellipse, de vastes espaces
permettent de déambuler à pied en toute sécurité. Des terrasses étoffent l’offre
de la place.



Zone piétonne

Zone de rencontre

Le Plan directeur des espaces publics du centre-ville de Monthey (2005)
inscrit la Place Centrale au cœur d’un vaste réseau de zones piétonnes et
de rencontre. Son effet sur la marche, grâce à sa position à l’interface de
ces deux types de zones, appelle à être suivi et analysé.

De nombreuses zones de rencontre figurant dans le Plan Directeur ont
déjà été réalisées à Monthey.

UNE REALISATION EXEMPLAIRE ?

Attendre des usagers de la route qu’ils adaptent eux-mêmes leur vitesse

au contexte, sans réglementation, peut surprendre. Pourtant, l’exemple

montheysan démontre la force de la forme urbaine sur les usages et les

comportements. Un problème de mobilité, ici l’important trafic de tran-

sit, peut en partie être résolu par une approche urbanistique intégrant

les multiples fonctions de l’espace. Cette approche intègre la marche et

le vélo au lieu de l’unique question de l’absorption des flux de véhicules.

Ce basculement a permis de retrouver des usages plus caractéristiques

d’une place en cœur de vieille ville. Il a réaffirmé l’urbanité du lieu sur

le primat de l’écoulement des flux. Ailleurs, en 1987, les imposants car-

refours et vastes ronds-points plaçaient les transports individuels moto-

risés au sommet de la hiérarchie urbaine. L’ approche montheysanne

innovait réellement.

Boire un café à l’ombre des platanes de la Place Centrale de Monthey

comme on le fait aujourd’hui serait resté un vœu pieux si l’intervention

n’avait pas questionné les autres fonctions de l’espace public, parallèle-

ment au traitement de la route principale, mono-orienté trafic.

LA TEMPORALITE

L'exemple montheysan est avant tout urbain. La Place Cen-

trale est au cœur d’un complexe système de représentation,

d’images, de fonctions et d’usages. Le caractère de transit que

la route nationale exerce malgré tout encore aujourd’hui sur

la Place dérange : pas moins de 15’000 véhicules y passent

chaque jour. Les vitesses sont respectées, mais des voix

s'élèvent néanmoins pour diminuer l’impact des véhicules sur

la Place Centrale et le centre-ville en général. Il est question

de zone de rencontre voire de zone piétonne, de plan de mo-

bilité avec un tunnel sous le centre-ville... l’avenir est encore

ouvert. L’intervention de 1987 aura en tout cas généré de

nouveaux usages, une quiétude renouvelée, et attribué da-

vantage de place aux piéton·ne·s.
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Axe faisant l’objet d’un mandat
d’étude parallèle.

Ligne de l’AOMC qui sera déplacée

INTERVIEW AVEC PATRICK FELLAY

MPS : Quel est aujourd’hui, votre regard sur la Place Centrale de

Monthey ?

PF : En tant que Montheysan d’abord, c’est une très belle place historique, consti-

tutive de l’identité montheysane. En tant que professionnel, c’est une place aux

multiples enjeux. Des réflexions sont en cours.

Est-il toujours question d’un tunnel sous la Place Centrale ?

Cela commence à dater ! Non, la construction d’un tunnel n’est plus à l’ordre du

jour. Pendant longtemps, nous avons perçu la Place Centrale comme étant au

cœur d’un réseau de transit. Pourtant, si l’on observe attentivement, il est fré-

quent de voir plusieurs fois de suite la même voiture traverser la Place... beau-

coup d’automobilistes traversent la place parce qu’ils cherchent une place de

parc ! L’importance de la Place Centrale dans le réseau routier est certaine, mais

elle a tendance à être surestimée.

Le régime de vitesse, toujours de 50km/h, le confirme...

Effectivement. Cependant, les vitesses observées sont largement inférieures.

Pour rappel, nous sommes sur une route cantonale, et pendant longtemps, le

Canton n’entrait pas en matière pour créer une zone 30 sur un de ses tronçons.

Il y a de cela quelques années, nous avons réalisé un marquage au sol vert, de

part et d’autre de la place. Les vitesses moyennes sont passées de 38 à 34 km/h.

Aujourd’hui, une limitation à 30 serait envisageable.

Quelles autres réflexions sont-elles en cours ?

Tout cela s’intègre au projet de sécurisation du tracé du train régional AOMC

(Aigle-Ollon-Monthey-Champéry). De Monthey à Collombey-Muraz, le village li-

mitrophe, la ligne de chemin de fer est construite en partie à côté de la route et

en partie sur la route. D’ici quelques années, la ligne sera en site propre et partira

des gares CFF de Monthey et Collombey-Muraz. L’espace ainsi libéré offrira un

important potentiel de requalification. Conjointement avec la Commune Collom-

bey-Muraz et le canton du Valais, nous avons lancé un mandat d’étude parallèle

pour réfléchir au futur de cet axe dans sa totalité. Quand bien même la Place

Centrale n’est pas directement concernée par la modification du tracé de chemin

de fer, elle fait partie de cet axe structurant et doit être intégrée aux réflexions.

Il faudra donc patienter encore un peu pour connaître le nouveau

visage de la place ?

Oui... Dommage ! Mais ce sera une raison de plus de revenir à Monthey !

Patrick Fellay est
chef du service infra-

structures, mobilité et
environnement de la

Ville de Monthey
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REDONNER UNE PLACE A LA MARCHE

Il fallait oser miser sur le principe de coexistence en plein sur une route principale, dans un canton encore bien marqué par l’usage de la

voiture à la fin des années 80. En générant un peu de confusion quant aux priorités de passage, le réaménagement de la Place Centrale a

subtilement redonné droit de cité aux habitant·e·s, sans passer par la case « signalisation» et autres aménagements routiers. Officiellement

à 50km/h, il est rare qu’on y roule à plus de 30km/h. Seul un revêtement vert est venu avec le temps rappeler cet appel au vivre-ensemble.
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UITIKON : TRANSITION ENTRE ROUTES ET RUES DE VILLAGE
Si l’on compare avec les nombreuses autres communes situées dans la zone d’influence d’une grande ville, Uitikon
a commencé tôt à prendre des mesures de modération du trafic sur de vastes périmètres. Le fait que les mesures
mises en œuvre touchent non seulement le réseau de routes communales, mais également le réseau routier de
niveau hiérarchique supérieur est à souligner tout particulièrement.

LE LIEU

La commune d’Uitikon compte environ 4'700 âmes (2020) et se trouve

à seulement 7 km du centre-ville de Zurich. Malgré cette proximité, Ui-

tikon a su conserver, à quelques détails près, son caractère de village

historique indépendant doté d’un centre attractif. La commune a en

effet bénéficié du fait que la liaison principale entre la ville de Zurich et

les centres situés plus à l’ouest (Dietikon, Bremgarten, Wohlen) ne tra-

verse pas directement la localité. Jusqu’à la fin des années 1980, l’évo-

lution du réseau routier y a pourtant été la même que dans les autres

villages : une augmentation de la charge de trafic et les effets secon-

daires négatifs qui vont avec. La Zürcherstrasse, en tant qu’axe routier

principal à travers le centre, est ainsi passée, en raison de l’espace réduit,

de vieille rue villageoise typique à traversée de localité très fréquentée.

PROJET

Un concept de transport adopté en 1987 a été mis progressivement en

œuvre dans les années qui ont suivi. D’un côté, de nombreux endroits

dangereux sur le réseau de chemins scolaires ont été éliminés ; de

l’autre, les routes de transit au centre en direction de Zurich ont été

rétrécies, le marquage des voies de circulation a été supprimé et le ré-

gime de priorité de droite introduit. Tout ceci a entrainé une réduction

de la vitesse et, ainsi, du caractère dominant du trafic individuel moto-

risé. Dans le même temps, les piéton·ne·s ont gagné des espaces dédiés

plus généreux et les quartiers situés entre les routes de transit se sont

trouvés mieux connectés entre eux.
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Tout ne résiste pas à l’épreuve du temps¹

Carrefour Zürcherstrasse/Allmendstrasse avant le réaménagement de 1989.
Source : canton de Zurich

Carrefour Zürcherstrasse/Allmendstrasse avant le 2e réaménagement de 2006.
Source : ewp AG Affoltern

Outre la plantation d’arbres sur la zone piétonne et l’élargisse-

ment du trottoir à 2.50 m, les mesures mises en œuvre au début

des années 1990 comprenaient un rétrécissement de la chaussée

à 4.70 m. Ce rétrécissement donne l’impression aux automobi-

listes entrant dans le centre du village d’avoir franchi une porte.

A l’est, le trottoir et la chaussée ont été aménagés avec une dif-

férence de niveau ; à l’ouest, ils ont été séparés par une rigole

constituée d’éléments en béton. De nombreuses bornes ont éga-

lement été installées entre les deux zones. La Hoffnungsplatz a

été entièrement pavée. Les traversées piétonnes ont été signalées

à l’aide de passages piétons et mises en évidence par l’éclairage

public. Aux principaux endroits de traversée, un arbre a été planté

des deux côtés de la chaussée. Les arrêts de bus en encoche ont

été soit remplacés par des arrêts sur chaussée soit conservés tels

quels.

Alors que le jury du « concours Protection des piétons » de 1992

a tout particulièrement salué la réduction de la vitesse des véhi-

cules traversant la localité et l’impact positif sur la sécurité des

chemins scolaires, il a également souligné que le pavage sur le

tronçon partant du centre du village en direction de Zurich était

moins adapté en raison des nuisances sonores engendrées et de

son faible effet ralentisseur. A plus long terme, les défauts du

pavage de la Hoffnungsplatz, occasionnés par un soubassement

instable de la chaussée, n’ont pu être réparés qu’à grands frais.

La population a également critiqué le fait que, par temps humide,

l’adhérence était insuffisante et que les nuisances sonores étaient

nettement plus élevées que sur un revêtement asphalté conven-

tionnel. Le régime de priorité de droite n’était souvent pas iden-

tifié comme tel par les usagers de la route, ce qui a parfois entrai-

né des situations de conflit. Les bornes massives protégeaient

certes les piéton·ne·s des véhicules circulant sur la chaussée, mais

ont également causé quelques accidents par collision.

Un deuxième round de réaménagement est alors devenu néces-

saire, notamment en raison des dommages importants du pa-

vage.

¹ Les faits relatifs à Uitikon sont tirés de la publication suivante :
Verkehrsteiner (2012) : Nachhaltige Gestaltung von Verkehrsräumen im Siedlungsbereich, Beispielsammlung – Uitikon Zürcherstrasse, Ed. : Office fédéral de l’environnement

Hoffnungsplatz entièrement pavée avant le 2e réaménagement de 2006.
Source : canton de Zurich

Arrêt de bus Uitikon Dorf sur la Zürcherstrasse avant le 2e réaménagement de
2006.



Plan du 2e réaménagement réalisé en 2006/2007 au centre de la localité. Il est intéressant de noter la réduction des rayons de courbure à leur dimension minimale, le rétré-
cissement de la chaussée et les éléments d’aménagement sur la Hoffnungsplatz (source : ewp AG Affoltern).

Améliorations de l’aménagement et de
l’exploitation

L’élément du second réaménagement de 2006 et 2007 qui a eu le

plus d’impact sur la physionomie du village a sans conteste été le

réaménagement de la Hoffnungsplatz. Sur la chaussée, le pavage

a été remplacé par de l’asphalte, mais a été conservé sur la zone

piétonne après quelques réparations ponctuelles.

Afin que la place ne soit plus perçue comme une «machine à tra-

fic », des éléments d’aménagement ont été ajoutés pour la mettre

en valeur. Des possibilités de s’asseoir ont été créées et des pou-

belles ont été installées. Un noyer a été doté d’une nouvelle fosse

et d’un éclairage nocturne par le bas. A l’extrémité est de la place,

une fontaine en acier de couleur anthracite a été construite à côté

d’un parterre de fleurs. Le fragment d’un ancien bain romain a en

outre été exposé sur la place, dans une vitrine complétée d’un pan-

neau explicatif. En complément à l’éclairage de la rue, dont la

source lumineuse en hauteur éclaire une bonne partie de la place,

des luminaires au sol créent une atmosphère particulière.

D’une manière générale, la largeur de chaussée de la Zürcherstras-

se a été maintenue. Elle s’élève en principe à 4.50 m, ce qui permet

le croisement d’un poids lourd et d’une voiture circulant à 30 km/h.

La rigole franchissable donne même la possibilité à deux poids

lourds circulant à 20 km/h de se croiser.

Plusieurs rétrécissements ponctuels de la chaussée sont venus

s’ajouter au rétrécissement initial de 1989 : aux entrées au centre

du village ainsi qu’en deux autres endroits. Chaque entrée a été

individuellement conçue de manière à s’adapter au mieux à

chaque situation, mais l’idée générale d’une « porte arborée »

prévaut. La largeur du passage est comprise entre 3.50 et 4.00 m.

En contrepartie, trois passages piétons ont été supprimés.

Différentes mesures concernent le centre du village dans son en-

semble. D’une part, la vitesse a été abaissée à 30 km/h ; outre la

Zürcherstrasse, les rues adjacentes ont également été intégrées

dans la zone 30, qui a été mise en évidence par des signaux et des

marquages au sol. D’autre part, les signaux de priorité ont été

enlevés ; le régime de priorité de droite est ainsi valable pour l’en-

semble de la zone, et a été mis en évidence par un marquage au

sol. Les rayons de courbure des rues adjacentes ont été réduits au

minimum admissible.

L’analyse d’impact effectuée en 2012 pour la publication de

l’OFEV a montré que le deuxième réaménagement réalisé au

centre du village et le long de la Zürcherstrasse a également ap-

porté des améliorations. La circulation sur la Hoffnungsplatz est

plus intuitive, la structure de la place parait plus claire et elle re-

trouve sa fonction de cœur du village et de lieu de détente. Les

rétrécissements de la chaussée, aménagés de manière attrayante

comme portes arborées, ont un impact à la fois sur la physionomie

du lieu et sur l’écoulement des flux de circulation. Ils amoin-

drissent l’impression de traversée de localité, compartimentent

clairement la rue en plusieurs sous-espaces et entrainent une ré-

duction de la vitesse, ce qui avait aussi été le cas après le premier

réaménagemen.

La coupe-type mesure 4.50 m, mais il est possible de fran-
chir les rigoles en cas de besoin (source : verkehrsteiner).
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De nouveaux éléments d’aménagement ont été ajoutés : un parterre de fleurs et une fontaine en acier de couleur anthracite.

Hoffnungsplatz avec chaussée pavée après le 1er réaménagement de 1989.
Source : ewp AG Affoltern

Hoffnungsplatz avec chaussée asphaltée après le 2e réaménagement de 2006.
Source: Christine Bärlocher

Carrefour Zürcherstrasse/Schlierenstrasse : la surface de la chaussée est réduite au
strict nécessaire. Le marquage au sol met en évidence la priorité de droite.

Les rétrécissements aménagés en « portes arborées » compartimentent l’espace et
modèrent le trafic.
Source : verkehrsteiner

Le trafic exige de la solidité
En règle générale, tout nouvel aménagement de l’espace-rue devrait avoir une durée de vie d’environ 30 ans. Le pavage d’Uitikon réalisé

en 1989 a tenu seulement 15 ans. Il reste à espérer que la séduisante parure de 2006 durera plus longtemps.



RUE DU SEYON

VIEILLE VILLE DE NEUCHÂTEL

NEUCHÂTEL : RUE DU SEYON 1995
La zone piétonne de la vieille ville de Neuchâtel, l’une des plus anciennes de Suisse, recèle de nombreux ensei-
gnements. La rue du Seyon, piétonnisée au début des années 90 et depuis couronnée de succès, s’apprête au-
jourd’hui à de nouvelles transformations dans la prolongation de l’élan donné il y a 25 ans.

LE LIEU

Au pied du Jura et jouissant d’une vue exceptionnelle sur les Alpes,

Neuchâtel est connu pour sa vieille ville. Joyau d’architecture médiévale,

véritable paradis des badauds, son centre propose de nombreuses acti-

vités. Cette belle réussite est en partie due à la vaste zone piétonne,

désormais inaliénable de l’identité neuchâteloise, qui a réussi à s’accor-

der les faveurs d’un vaste spectre d’acteurs.

LE PROJET

Si les premières rues piétonnes de la vieille ville sont inaugurées en

1979, la piétonnisation de la rue du Seyon, colonne vertébrale traver-

sant la vieille ville, date de 1994. Cette requalification est hautement

symbolique. Non seulement elle clôt définitivement l’époque du trafic

individuel motorisé en centre-ville, mais elle accorde surtout une atten-

tion particulière à la qualité et à l’attractivité des aménagements pié-

tons. La pureté et la sobriété de l’intervention en font sa force. Si le

piéton est désormais roi, il doit toujours compter avec les transports

publics qui empruntent la rue du Seyon.
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LE SEYON AU FIL DU TEMPS
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La rue du Seyon en 1975, une année avant le démantèlement des rails du tram-
way. La circulation automobile y sera maintenue encore deux décennies.

La rivière du Seyon vers 1830 à la l’emplacement de l’actuelle place Pury. Le
cours d’eau était constitutif du paysage urbain neuchâtelois avant que des crues
dévastatrices et des mesures d’hygiène aient raison de sa liberté de mouvement.

La rue du Seyon en 1995 avec le Ruau et un trolley-
bus. Le marquage au sol des anciennes limites cadas-
trales est un autre élément caractéristique du projet.

TRANSPORTS PUBLICS ET COURS D’EAU

Des bus en zone piétonne ? La situation n’est pas unique, mais

elle est relativement rare et convainc le jury de l’époque. Partant

du constat que les usager·ère·s des transports publics y accèdent

majoritairement à pied, la cohabitation piétons / bus sur la rue

du Seyon est un point fort du projet en 1995. Sans doute en

raison des bus, il n’y a pas de mobilier urbain, ce qui est perçu

comme positif puisque cela laisse de la place pour déambuler.

Pourtant, l’intervention ne se résume pas à une unique mise à

niveau de l’espace-rue. La dimension patrimoniale, appréciée par

le jury, confère au projet une certaine robustesse. Un ruisseau à

ciel ouvert, « le Ruau », est aménagé et rappelle le tracé du

Seyon, rivière enterrée sous la rue du même nom. Participant à

la lisibilité de l’espace et à sa perception comme un tout cohé-

rent, le Ruau venge son aïeule souterraine en se targuant de

n’avoir comme opercule que l’infini ciel bleu. Dépourvu de grille

sur la majorité de son tracé, l’effet «plaisant» du Ruau sur la rue

et son soutien à la cohabitation piétons / bus charme le jury.

« La sécurité n’est pas quelque chose de technique qui se fa-

brique avec de simples mesures techniques. Elle dépend – surtout

dans le cas des piétons – de l’aspect chaleureux et convivial du

lieu.»

Daniel Sauter, collaborateur scientifique

à l’Association Droits du Piéton en 1995
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Les aménagements récompensés en 1995 n’ont pas fait l’objet

de profondes mutations. Jusqu’à aujourd’hui ! Au regard de son

passé mouvementé, la rue du Seyon, qui a accueilli une rivière,

une route de transit, un tramway, un double sens puis un sens

unique, fut interdite au trafic et enfin transformée en zone pié-

tonne. Une pièce urbaine en continuelle adaptation à son

époque. L’intervention de piétonnisation il y a 25 ans a participé

à l’attachement profond des Neuchâtelois·e·s à leur centre-ville.

En 2020, les attentes citadines ont évolué.

Certains points forts de 1995 sont en effet perçus comme des

points faibles aujourd’hui. La mixité des modes de déplacement,

piétons – transports publics, réduit les possibilités d’utilisation de

l’espace-rue. La fonction circulatoire de la rue enfreint fortement

sa fonction sociale, et la légitimité des trolleybus dans la zone

piétonne est désormais remise en question.
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En 1979, l’investigateur de la zone piétonne neuchâteloise est confronté

à une farouche opposition, basée sur une argumentation que l’on entend

encore de nos jours. Désertion des clients, baisse de l’attractivité du

centre-ville, disparition des petits commerces… un discours fréquent chez

les opposants. L’exemple neuchâtelois permettra de dépasser ces repré-

sentations erronées, s’ajoutant à la liste des centres-villes piétons dans

lesquels le commerce se porte bien.

Et pour preuve, les commerçants revendiquent aujourd’hui eux-mêmes le

retrait des bus de la rue du Seyon. Toute la ville a, depuis 40 ans, retrouvé

le plaisir de déambuler librement. Que l’on soit de gauche ou de droite,

automobiliste, cycliste et dans tous les cas piéton, la zone piétonne ré-

pond à un désir d’urbanité désormais omniprésent. Si certains ques-

tionnent le caractère encore purement commercial de la rue du Seyon, la

suppression des bus devrait dans tous les cas permettre d’aménager des

espaces non commerciaux et d’élargir l’éventail des usages. Mais chaque

chose en son temps. Pour le moment, le Conseil communal s’est pronon-

cé en faveur d’une suppression du passage des bus le samedi, mais pas

encore de manière définitive. Des investissements plus conséquents se-

raient nécessaires pour une suppression tous les jours de la semaine.

AVEC OU SANS BUS ? TELLE EST LA QUESTION

La photo du projet dans le rapport du jury de 1995 annonce
ce qui sera reproché au projet 25 ans plus tard. Bien qu’évo-

luant en zone piétonne, les passants restent confinés sur
des trottoirs imaginaires en raison des nombreux mouve-

ments de bus (toutes les 3 minutes environ).

Les livraisons impactent fortement la zone piétonne. Combi-
nées aux passages des bus et aux nombreux chevalets en

devanture de magasins, il est parfois difficile de se déplacer
comme l’on souhaiterait le faire en zone piétonne.

Le ravinement, proche des étals et
entouré de multiples obstacles
contraint à cohabiter avec le bus.

Le Buskers Festival se déroule dans la zone piétonne de Neuchâtel depuis plus de 30 ans.
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La légitimité du maintien des transports publics en zone piétonne est

une question à laquelle chaque situation nécessite une réponse propre.

Si certains centres-villes piétons constituent de vastes interfaces modales

indispensables au fonctionnement du réseau de transports publics,

d’autres n’en sont pas la clef de voûte. En témoigne l’exemple neuchâ-

telois, où une démarche participative organisée par la Ville a remis en

question le passage des bus. Offrir davantage d’espace purement pié-

ton, de possibilités d’usages et d’appropriation de l’espace public prime

désormais sur le maintien de la ligne de bus 101 Marin-Cormondrèche.
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INTERVIEW AVEC EVA SCHMIDT

Eva Schmidt, directrice du
centre suisse «Architec-
ture sans obstacles».
Membre du comité de
Mobilité piétonne Suisse

17

Le centre suisse pour l'architecture sans obstacles encourage l’accessibilité des constructions selon le principe du
«Design for all »*. L’expertise de projets, réalisés ou planifiés, de bâtiments ouverts au public et d’espaces publics
fait partie de ses prestations.

Au regard des personnes à mobilité réduite, quelle est votre

première impression du Ruau de la Rue du Seyon ?

Dans une zone piétonne, toute intervention de type seuil, dénivellation,

ou encore mobilier urbain comporte un certain risque. Ici, ce qui marque

en premier lieu, ce sont les contrastes lumineux très bien réalisés au bord

du Ruau ! Avec de tels contrastes, le danger est détectable visuellement.

De plus, la profondeur du ruisseau est inférieure à 40 cm et un muret de

protection n’est par conséquent pas exigé. Une personne aveugle peut,

en principe, détecter le dénivellement de la hauteur d’une marche avec

sa canne blanche. Néanmoins, un risque d’accident subsiste.

La rue répond-elle aux exigences du « Design for all » ?

Si l’on examine uniquement le Ruau, a priori oui. Mais dans l’espace public,

un aménagement n’est jamais un objet isolé et il faut l’analyser en prenant

en compte l’environnement dans lequel il s’insère. Ce qui est particulière-

ment marquant sur la rue du Seyon, c’est le relatif encombrement des de-

vantures de magasin. Les étals, les objets divers et les petits aménage-

ments rendent les déplacements des personnes en situation de handicap

très compliqués. Un simple pas de côté pour éviter un objet difficilement

repérable suffit à désorienter complètement une personne malvoyante.

Pour une personne en chaise roulante, cela devient presque impossible de

se déplacer entre les façades et le Ruau. Dans ce genre de situation, le Ruau

devient dangereux.

Anticiper les conflits avant qu’ils n’existent sur un espace aus-

si complexe que la rue est un sacré défi...

C’est vrai, notre travail est complexe ! Nous pouvons toujours intervenir

dans la procédure de permis de construire. Pour des aménagements de rue,

plusieurs détails ne sont pas encore visibles à ce stade de projet. Ces mêmes

détails sont pourtant cruciaux pour garantir un aménagement accessible

pour les personnes en situation de handicap. Cependant, en matière d’es-

pace public, les Communes sont en même temps maître d’ouvrage et res-

ponsables de l’application des règles de la construction sans obstacles.

En parlant d’accessibilité, la zone piétonne du Seyon est des-

servie par une ligne de bus à cadence urbaine. Comment ju-

gez-vous cette situation ?

Premièrement, cette situation ne serait plus possible aujourd’hui. Depuis

2014, la norme VSS 640-075 « espace de circulation sans obstacles »

établit une liste de critères quant à la nécessité de délimiter les surfaces

piétonnes des surfaces dédiées au trafic, même en zone piétonne. Dans

le cas de la rue du Seyon, nous avons affaire à une forte fréquentation de

bus (toutes les 3 min). Une délimitation sur l’ensemble de la rue serait dès

lors obligatoire. Le Ruau peut être perçu comme une délimitation, mais

ne se trouve que d’un côté de la rue. De plus, la forte fréquentation des

bâtiments commerciaux nécessiterait des accès par des surfaces réser-

vées aux piétons. Pour les personnes aveugles, cette situation est critique :

comment savoir où se placer lorsqu’un bus arrive ? La situation est éga-

lement compliquée pour les personnes en chaise roulante, qui doivent

laisser la place pour le bus et qui n’ont que peu d’espace de circulation,

le Ruau marque une barrière évidente.

Avec l’intention de supprimer le bus sur la rue du Seyon, com-

ment éviter l’encombrement par le mobilier urbain et les étals

dont on était jusqu’ici protégé ?

Le risque existe. Mais les normes en vigueur, et nous nous sommes battus

pour cela, stipulent un certain nombre de choses, notamment la notion

d’itinéraires principal. Que des étals, marchandises ou aménagements

temporaires changent constamment de place est extrêmement déstabili-

sant pour une personne à mobilité réduite. C’est pourquoi le chemin prin-

cipal doit être libre de tout obstacle et être un espace de confort maxi-

mum. Il convient, dès le début, de fixer un certain nombre de règles

relatives à l’usage du domaine public. Il s’agit d’un moyen pour les com-

munes de percevoir une taxe, mais surtout de garantir une accessibilité

et un confort pour toutes et tous.

*Le « Design for all » s’applique aux aménagements pouvant être utilisés par toute
personne (âge, genre, situation, handicap).

EN 2020, UNE «VRAIE» ZONE PIÉTONNE

Lorsque 25 ans plus tard il est impensable de remettre le trafic ou le stationnement dans un espace qui en a été libéré, un projet a atteint

ses objectifs. Le cas de Neuchâtel montre en outre que la présence de transports publics n’empêche pas la piétonnisation, mais aussi que

le temps a fait place au souhait d’une «vraie» zone piétonne comme le revendiquent les commerces et la population. En 2020, on aspire

à déambuler nonchalamment dans les rues piétonnes.



Plus de 40 % des ménages n’ont pas
de voitures en 2015 contre 30 % en
2000.

Genève est la ville la plus dense
de Suisse avec 12’800 habitants
par kilomètre carré.

En moyenne, les piétons genevois
parcourent 2,6 kilomètres par jour
(ex. ligne jaune sur la carte).

Statistiques : Office Cantonal de la statistique. La mobilité des habitants du Canton de Genève

Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

En termes
d’urbanisme,
d’espaces publics,
de paysage

Principes d’aménagement, exigences Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

En termes
d’urbanisme,
d’espaces publics,
de paysage

Principes d’aménagement, exigences Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

En termes
d’urbanisme,
d’espaces publics,
de paysage

Principes d’aménagement, exigences Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

Principes d’aménagement, exigences

RESEAUX PIETONNIERS LIEUX LIEUX (suite) DONNEES DE BASE

Promenades
existantes et
projetées

Cheminement, si
possible en site
propre et présentant
une qualité de
parcours particulière.
Itinéraires dévolus
aux loisirs et à la
détente et permettant
l’accès aux sites
naturels, aux parcs et
aux principaux
espaces culturels
de la Ville.
Le réseau de
promenades sera
complété progressi-
vement.

Lorsqu’une prome-
nade traverse ou
longe le réseau
principal, des mesures
particulières doivent
être prises pour
assurer le confort
et/ou la sécurité.

Aménagement si
possible avec
accompagnement
végétal (allées).
Générosité des
espaces pour les
piétons.
Dans les espaces à
caractère naturel
(p.ex. bords du Rhône
ou de l’Arve), les
promenades sont
aménagées dans le
respect du site
(sentier).
Signalisation des
parcours.

Liaisons à
créer ou à
améliorer
(tracé indicatif)

Tronçon manquant
pour assurer la conti-
nuité d’un parcours,
l’accès à un lieu, ou
pour améliorer la
perméabilité d’un
quartier (désenclave-
ment).

Aménagement
éventuel de nouvelles
traversées piétonnes.

Planification et
aménagement de
nouveaux tracés au
travers du tissu bâti.

Cheminement
en site propre

Principaux chemine-
ments sur domaine
public ou privé
permettant notamment
l’accès à des
équipements publics
ou permettant de relier
des espaces
publics.

Sécurité, notamment
en termes d’éclairage.
Maintien des liaisons
même en cas de
transformation du tissu
bâti.
Contrôle des conditions
existantes : statut du
sol, entretien,
nettoiement.

Rue de
quartier

Réseau de desserte
sur lequel
des mesures de
modération de la
circulation peuvent
être prises
(zone 30, rue résiden-
tielle, tronçon piéton,
etc.)

Aménagement de
trottoirs avancés
devant les traversées
piétonnes si
stationnement latéral.
Mesures visant à
tranquiliser le trafic.

Suppression des
obstacles
architecturaux.

Rue principale Réseau principal et
secondaire selon
C2000.
Routes à fort trafic.

Traversées piétonnes
avec refuges.
Aménagement de
trottoirs avancés
devant les traversées
piétonnes si
stationnement latéral.

Suppression des
obstacles
architecturaux.

Ecole
existante et
projetée

Important point de
convergence d’une
population
particulièrement
fragile.

Sécurité sur le réseau
d’accès.

Recherche de tracés
en site propre
(internes au quartier),
en tant qu’alternative
aux trottoirs le long
des axes principaux.

Entrée de
parcs et
accès aux
équipements
publics
majeurs

Important lieu de
convergence de flux
piétonniers.
Tronçons de rue
devant les écoles et
les entrées de parc.

Sécurité sur le réseau
d’accès et les
traversées piétonnes.
Aménagement par
exemple de kit-école.

Générosité de
l’espace à
disposition pour les
piétons.

Traversées piétonnes
sécurisées et
facilitées en termes de
trajectoire (trajectoires
directes, possibilités
de traverser en
diagonale) et en
termes de temps
d’attente.

Carrefour Importants points de
passage et de
jonction.
Carrefours com-
plexes comportant
plusieurs traversées
piétonnes.

Traitement de
l’espace prenant en
compte l’échelle du
piéton et visant à
donner un caractère
plus urbain et moins
routier.

Rue
commerçante
de quartier

Lieux, espaces
regroupant de nom-
breux commerces et
services.
Important point de
convergence et de
passage.
Besoin de “transver-
salité” important.

Nombreuses possibili-
tés de traverser la rue
par la densité des
passages piétons et
l’abaissement de la
vitesse des véhicules.
Facilités pour traverser
la rue (peu de temps
d’attente en cas de
traversée avec feux).

Trottoirs larges et
libres d’obstacles.
Trottoirs des deux
côtés de la rue.
Qualité d’aménage-
ment.
Accompagnement
végétal lorsque
l’endroit s’y prête.

Places,
squares,
existants et
à créer

Lieux de passage et
lieux où l’on s’arrête.
Espaces ouverts
pouvant être traversés
sans conflit avec les
automobilistes.
Enjeux importants en
termes d’espace
public.

Sécurité sur les
points d’accès.

Qualité d’aménage-
ment permettant une
appropriation de
l’espace.
Espace public
“domestiqué” (bancs
pour s’asseoir, etc.).

Cheminement
prévu par et
sur les
communes
limitrophes

Report des
principaux chemine-
ments des plans
directeurs
communaux.

Parcs et
espaces
naturels
accessibles
au public,
existants et
projetés

Parcs publics ou
privés accessibles
au public.
Espaces naturels
(forêts, bois)
accessibles au public.
Projets en cours
d’étude figurant dans
le plan directeur
communal.

Réseau
routier
principal

Réseau primaire et
secondaire selon
C2000.
Routes à fort trafic.

Chemin de
randonnée
pédestre

Réseau défini par le
plan directeur des
chemins de
randonnées pédestres
adopté
le 15 décembre 2001.

Aire à priorité
piétonne
existante

projetée

Rues et places qui
ont un statut de rues
piétonnes ou de rues
résidentielles.

Extension prévue de
l’aire à priorité
piétonne du
centre-ville sur la
rive droite à
St-Gervais et
Mt-Blanc (Place des
Alpes).
Aménagement dans
les quartiers, de
nouveaux lieux en
faveur des piétons
récupérés sur la
voirie.

Mesures visant à
limiter le trafic.

Mise en valeur des
espaces publics.
Suppression des
obstacles
architecturaux.

Par exemple:
rue résidentielle,
rue piétonne
(à St-Gervais,
notamment
rue des Etuves, Grenus
et Lissignol).

Passage
dénivelé
inférieur

Points de passage
obligés. Ceux-ci
doivent répondre à
un haut degré de
performance en
termes de confort et
sécurité (éclairage).

Mesures visant à
renforcer la sécurité
et le confort.

Suppression des
obstacles
architecturaux.
Signalisation.

Approuvé par le Conseil d’Etat genevois
le 13 décembre 2004
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Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

En termes
d’urbanisme,
d’espaces publics,
de paysage

Principes d’aménagement, exigences Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

En termes
d’urbanisme,
d’espaces publics,
de paysage

Principes d’aménagement, exigences Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

En termes
d’urbanisme,
d’espaces publics,
de paysage

Principes d’aménagement, exigences Objet Description
Commentaire

Sur le réseau routier,
en termes de
circulation

En termes
d’urbanisme,
d’espaces publics,
de paysage

Principes d’aménagement, exigences

RESEAUX PIETONNIERS LIEUX LIEUX (suite) DONNEES DE BASE

Promenades
existantes et
projetées

Cheminement, si
possible en site
propre et présentant 
une qualité de
parcours particulière.
Itinéraires dévolus
aux loisirs et à la
détente et permettant
l’accès aux sites
naturels, aux parcs et
aux principaux
espaces culturels
de la Ville.
Le réseau de
promenades sera
complété progressi-
vement.

Lorsqu’une prome-
nade traverse ou
longe le réseau
principal, des mesures
particulières doivent
être prises pour
assurer le confort
et/ou la sécurité.

Aménagement si
possible avec
accompagnement
végétal (allées).
Générosité des
espaces pour les
piétons.
Dans les espaces à
caractère naturel
(p.ex. bords du Rhône
ou de l’Arve), les
promenades sont 
aménagées dans le
respect du site
(sentier).
Signalisation des
parcours.

Liaisons à
créer ou à
améliorer
(tracé indicatif)

Tronçon manquant
pour assurer la conti-
nuité d’un parcours,
l’accès à un lieu, ou
pour améliorer la
perméabilité d’un
quartier (désenclave-
ment).

Aménagement
éventuel de nouvelles
traversées piétonnes.

Planification et
aménagement de
nouveaux tracés au
travers du tissu bâti.

Cheminement
en site propre

Principaux chemine-
ments sur domaine
public ou privé
permettant notamment
l’accès à des 
équipements publics 
ou permettant de relier 
des espaces
publics.

Sécurité, notamment
en termes d’éclairage.
Maintien des liaisons
même en cas de
transformation du tissu
bâti.
Contrôle des conditions
existantes : statut du
sol, entretien,
nettoiement.

Rue de
quartier

Réseau de desserte
sur lequel
des mesures de
modération de la
circulation peuvent
être prises
(zone 30, rue résiden-
tielle, tronçon piéton,
 etc.)

Aménagement de
trottoirs avancés
devant les traversées
piétonnes si
stationnement latéral.
Mesures visant à
tranquiliser le trafic.

Suppression des
obstacles
architecturaux.

Rue principale Réseau principal et
secondaire selon
C2000.
Routes à fort trafic.

Traversées piétonnes
avec refuges.
Aménagement de
trottoirs avancés
devant les traversées
piétonnes si
stationnement latéral.

Suppression des
obstacles
architecturaux.

Ecole
existante et
projetée

Important point de
convergence d’une
population
particulièrement
fragile.

Sécurité sur le réseau
d’accès.

Recherche de tracés
en site propre
(internes au quartier),
en tant qu’alternative
aux trottoirs le long
des axes principaux.

Entrée de
parcs et
accès aux
équipements
publics
majeurs

Important lieu de
convergence de flux
piétonniers.
Tronçons de rue
devant les écoles et
les entrées de parc.

Sécurité sur le réseau
d’accès et les
traversées piétonnes.
Aménagement par
exemple de kit-école.

Générosité de
l’espace à
disposition pour les
piétons.

Traversées piétonnes
sécurisées et
facilitées en termes de
trajectoire (trajectoires
directes, possibilités
de traverser en
diagonale) et en
termes de temps
d’attente.

Carrefour Importants points de
passage et de
jonction.
Carrefours com-
plexes comportant
plusieurs traversées
piétonnes.

Traitement de
l’espace prenant en
compte l’échelle du
piéton et visant à
donner un caractère
plus urbain et moins
routier.

Rue 
commerçante
de quartier

Lieux, espaces
regroupant de nom-
breux commerces et
services.
Important point de
convergence et de
passage.
Besoin de “transver-
salité” important.

Nombreuses possibili-
tés de traverser la rue
par la densité des
passages piétons et
l’abaissement de la
vitesse des véhicules.
Facilités pour traverser
la rue (peu de temps
d’attente en cas de
traversée avec feux).

Trottoirs larges et
libres d’obstacles.
Trottoirs des deux
côtés de la rue.
Qualité d’aménage-
ment.
Accompagnement
végétal lorsque
l’endroit s’y prête.

Places,
squares,
existants et
à créer

Lieux de passage et
lieux où l’on s’arrête.
Espaces ouverts
pouvant être traversés
sans conflit avec les
automobilistes.
Enjeux importants en
termes d’espace
public.

Sécurité sur les
points d’accès.

Qualité d’aménage-
ment permettant une
appropriation de
l’espace.
Espace public
“domestiqué” (bancs
pour s’asseoir, etc.).

Cheminement
prévu par et
sur les
communes
limitrophes

Report des
principaux chemine-
ments des plans
directeurs
communaux.

Parcs et
espaces
naturels
accessibles
au public,
existants et
projetés

Parcs publics ou
privés accessibles
au public.
Espaces naturels
(forêts, bois)
accessibles au public.
Projets en cours
d’étude figurant dans
le plan directeur
communal.

Réseau
routier
principal

Réseau primaire et
secondaire selon
C2000.
Routes à fort trafic.

Chemin de
randonnée
pédestre

Réseau défini par le 
plan directeur des 
chemins de  
randonnées pédestres
adopté
le 15 décembre 2001.

Aire à priorité
piétonne
existante

projetée

Rues et places qui
ont un statut de rues
piétonnes ou de rues
résidentielles.

Extension prévue de
l’aire à priorité 
piétonne du
centre-ville sur la
rive droite à
St-Gervais et
Mt-Blanc (Place des
Alpes).
Aménagement dans
les quartiers, de
nouveaux lieux en
faveur des piétons
récupérés sur la
voirie.

Mesures visant à
limiter le trafic.

Mise en valeur des
espaces publics.
Suppression des
obstacles
architecturaux.

Par exemple:
rue résidentielle,
rue piétonne 
(à St-Gervais, 
notamment 
rue des Etuves, Grenus
et Lissignol).

Passage
dénivelé
inférieur

Points de passage
obligés. Ceux-ci
doivent répondre à
un haut degré de
performance en
termes de confort et
sécurité (éclairage).

Mesures visant à
renforcer la sécurité
et le confort.

Suppression des
obstacles
architecturaux.
Signalisation.

 

 

PLAN DIRECTEUR 
DES CHEMINS POUR 
PIETONS

Selon la loi cantonale sur l'application 
de la loi fédérale sur les chemins pour 
piétons et les chemins de randonnée 
pédestre du 4 décembre 1998.

Approuvé par le Conseil Municipal le 26 novembre 2001

Approuvé par le Conseil d’Etat genevois
le 13 décembre 2004

 

 

ECHELLE: 1:10’000
0 100 250 500 m

XX

Juillet 2005

GENÈVE : PLAN DIRECTEUR DES CHEMINS POUR PIETONS
En 2000, c’est le Plan directeur des chemins pour piétons de la Ville de Genève qui remporte les faveurs du jury.
L’esprit d’initiative, la maitrise de la communication et le bond qualitatif souhaité par le Plan se démarquent
encore deux décennies plus tard. Retour sur la genèse de cette planification directrice.

LE LIEU

Ville la plus dense du pays, Genève est un pôle international majeur.

Siège de nombreuses ONG, haute place financière mondiale, second

aéroport du pays ou encore hôte du très fréquenté Salon de l’auto, la

Ville du bout du lac ne se caractérise pas en premier lieu par sa propen-

sion à accueillir piétons et cyclistes. En effet, les quelques 160'000 em-

plois équivalents plein temps que la Ville propose s’accompagnent du

flux automobile correspondant. Le piéton, par le passé souvent délaissé

au profit d’infrastructures destinées à supporter cette imposante charge

de trafic, se réinvite à l’agenda politique suite à la parution du Plan

directeur des chemins pour piétons (ci-après le «PDCP»), faisant à nou-

veau résonner le bruit des pas dans le paysage sonore genevois.

LE PROJET

Les intentions des autorités sont claires : améliorer la situation du piéton

partout où il se déplace. Pour ce faire, la Ville de Genève a élaboré le

PDCP, sur la base d’une première édition de 1995. Il fait partie des pre-

miers exemples helvétiques d’instrument d’aménagement du territoire

traitant de la marche en détail. En souhaitant encourager les prome-

nades, valoriser des lieux et places par quartiers, faciliter les mouve-

ments piétons, éliminer les obstacles et modérer le trafic à l’échelle du

quartier, les 5 volets du PDCP apportent une vision politique novatrice

sur la thématique des déplacements piétons.
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COMMUNICATION

UN LARGE SPECTRE D’ACTIONS

Les loisirs représentent un tiers dds motifs de déplacement et se

font à plus de 50% à pied à Genève en 2000. Les balades «Ge-

nève à pied» (www.geneve.ch/fr/faire-geneve/promenades) pa-

rues en parallèle avec le PDCP proposent des parcours thématique

et documentent les lieux traversés.

Les 5 premières balades du dossier genevois de 2000.

100 200 400 600 800 m0

1

1

2

3

4

5

6

7

7

8

9

9

10

12

11
11

13 14

15

16

17

17

19

20

21

22

23

26

24

25

27

2929

31

31

30

32

33 34

35

36

28

28

18

Lac Léman

Musée
Ariana

Musée de la Croix
Rouge et du Croissant

Rouge

voi
es

CF
F

M 3

M 3

M 2

M 1

7

11

11

27

6 -19

11-7-27

théatre
bibliothèque
maison dequartier

6 -11-19

9 - 29 -10

3 - 14

53 -51- 14

3

3

F
28 -18 - 5

14 - 51
53

51 -14

9 - 29 - 10
51 -53

10 -51
52 -53

51 -53

9 - 29 - 52

6 -14 -19 - 51

bicross

7- 27

ma-ve
7- 27

poly roll

6 -19

skate

à la
ferme

cinéma

5

8 -18 - 28 -F

V- Z

8 -18 - 28 -F

V -Z

14 -18 - 8
F-5

4 - 1

11 - 28

8

8 - 11 - 13
18 -28 -5

D'histoire en modernit é
Ce parcours prend ses distances avec le coeur historique de
la Ville de Genève pour serpenter à travers les quartiers de la
rive droite nés de l'extension urbaine de Genève.

Il y a cent ans, Saint-Jean,Châtelaine, Budé ou Varembé
offraient un aspect essentiellement rural. Puis, ces quartiers
se sont rapidement urbanisés durant le XXe siècle, le long des
voies ancestrales de communication qui mènent vers le lac.
Les " grands chemins " d'antan sont devenus des routes à
fort trafic, qui enserrent des quartiers connus seulement par
ceux qui y habitent ou y travaillent. Quant aux visiteurs de la
ville du bord du lac, ils ne font que traverser ces axes, sans se
douter des richesses qu'ils enferment.

Cette promenadepermet de découvrir certains aspects de la
transformation de l'ancienne commune du Petit-Saconnex,
rattachée à la Ville de Genève en 1930. Tout au long du
parcours, des maisons de maître, des fermes, vestiges des
anciens grands domaines, jouxtent des ensembles
résidentiels modernes.Des quartiers " bourgeois " s'élèvent
à côté de lotissements ouvriers et des monumentsde
l'architecture internationale.

La huitième promenade du PlanPiétons intitulée " d'histoire
en modernité " vous emmèneainsi du local à l'international.
Partant du quartier bien genevois de Saint-Jean,elle vous
conduit au cœur de la Genève des Nations, mettant en
évidence un trait remarquable du développement urbain : la
coexistence de l'ancien et du moderne.

Alors, à vous de percevoir les fines influences du passé sur le
présent le long de votre chemin…

pour en savo i r p lus…
• Bischofberger Yveset Anita Frei (1998), Guide des

chemins historiques du canton de Genève, Direction du
patrimoine et des sites, DAEL, Genève, Slatkine

• Brulhart Armand et Erica Deuber-Pauli (1993),
Ville et canton de Genève, Arts et monuments, Berne,
Benteli, 2e édition

• Charollais Isabelle, Lamunière Jean-Marc et
Michel Nemec (1999), L'architecture à Genève
1919-1975, Direction du patrimoineet des sites, DAEL,
Genève, Payot

• Corboz André, Gubler Jacques et Jean-Marc Lamunière
(1969), Guide d'architecture moderne de Genève,
Lausanne, Payot

• Inventaire suisse d'architecture INSA (1982),
vol. 4: Genève, Société d'histoire de l'art en Suisse, Berne

• Massaglia Marina, Maurice Braillard, architecte et
urbaniste (1991), FondationBraillard Architectes,
Georg Editeur

• Répertoire des immeubles et objets classés (1994),
DAEL, Georg Editeur

l e p l an p ié tons-une co l lec t ion
Ce parcours s’inscrit dans la collection des promenadesdu Plan
Piétons conçue par le Service d’urbanisme de la Ville deGenève.

Marcher à Genève…
De domaine en domaine
Genève – Bois-de-la-Bâtie - JardinBotanique
De site en musée
Genève à pied – au cœur de son patrimoine
De quai en quai
Genève à pied – entre voyage et nature
De ville en ville
Genève àpied – du lac à l'Arve
D'amont en aval
Genève à pied – entre technique et nature
D'ici et d'ailleurs
Genève à pied – entre travail et loisirs
De corps en cœur
Genève à pied – entre santé et urbanisme

impressum
Édition •Ville de Genève
Textes •Anita Frei
Photos •Service d'urbanisme

Centre d'iconographie genevoise (CIG)
Illustration de couverture •Gilles Calza
Concept et PAO •Ceux d'en face, Genève
Impression •Imprimerie Genevoise S.A., Genève
Tirage •80'000 exemplaires/ juin 2003
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Mouettes Genevoises
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Animaux

Grande surface commerciale
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Musées

Culture (cinéma, théatre, bibliothèque etc...)

Marché

Information (Arcade d'information municipale)

Parking

Escalier

De 1 à 36, sens suggéré pour
le parcours de cette promenade

Alternative de parcours

Trajets en navigation (mouettes)
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in format ions pr at iques
• Arcade d'information municipale www.ville-ge.ch
1, pont de laMachine,tél. +41 (0)22 311 99 70

• " PlanPiétons" www.ville-ge.ch/plan-pietons

• Transports publics genevois (TPG) www.tpg.ch
Central d'InfoMobilité tél. +41 (0)22 308 34 34

• Central des taxistél. +41 (0)22 331 41 33

• Prévisions météorologiques tél. 162

avert issement
• Durée estimée de la promenade 3h

• Le parcours proposé pour la huitième promenade du Plan
Piétons " d' histoire enmodernité " côtoie d'importants axes
prioritaires dévolus à la circulation, comme les avenuesd'Aïre
et de Châtelaine, les routes de Meyrin ou de Ferney.
A vocation urbanistique et architecturale, cette promenade
s'adresse à un public averti. Néanmoins,elle vous permettra, si
votre curiosité vous ypousse, à découvrir des traces du passé
fastueuxet historique de Genève caché dans les " grands
chemins " d'autrefois.
"Toute utilisation et/ou reproduction du présent document doit faire l'objet d'une
autorisation préalable du Service d'urbanisme de laVille de Genèveet d'une indication
complète de la source. Tous droits d'auteurs réservés. "
Plan reproduit avec l'autorisation du Service du Cadastre de Genève du 1 août 2002.

Tunnel de Saint-Jean
Vue depuis le pont des Délices

Zoo de l'avenue d'Aïre en 1941

Quartier des Charmilles

Ecole d'horticulture, Parc des Franchises en 1926

Promenade des Crêts

Avenue de la Paix autour de 1940

Hôtel Carlton, futur CICR,mai 1928

Palais des Nations, "PlanWahlen"autour de 1944
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Le Jet d'eau (CP)

Les Eaux-Vives(SU/VG)

Les squares de Montchoisy (SU/VG)

Le Théâtre Am-Stram-Gram (RR)

La gare des Eaux-Vives(SU/VG)

Le Clos Belmont (SU/VG)

Le square Henri-Mussard (SU/VG)

Le parc de Contamines (SU/VG)

Le jardin du parc Bertrand (SU/VG)

Champel (SU/VG)

L'hôpital Beau-Séjour (SU/VG)

L'Arve (SU/VG)

La place du Marché (PD)

Les Tours de Carouge (VC)

DU LAC À L'ARVE

Pour se rendre de Genève à Carouge, il suffit d'emprunter le
tram 12. On peut aussi prendre le chemin des écoliers, et
choisir un itinéraire inédit, c'est le parti de cette promenade.

Partant du Jet d'eau de Genève, traversant les quartiers des
Eaux-Vives,de Malagnou et de Champel, on aboutit à
Carouge et à une autre fontaine, moins connue, mais tout
aussi spectaculaire: celle qui borde l'avenueVibert, au pied
des Tours de Carouge. Au passage, nous découvrons ce qui
fait la spécificité de ces deux villes que sépare une rivière:
d'un côté Genève et ce qui constituait ses anciens faubourgs
et sa “campagne”, de l'autre Carouge, ville créée presque de
toutes pièces à la fin du XVIIIe siècle.

Au gré de notre progression, nous avons rencontré ce qui fait
le plaisir de la promenade en ville: diversité des quartiers,
variété des formes architecturales, différence de conceptions
en matière d'urbanisme, quête de cheminements inédits et si
possibles à l'abri de la circulation automobile.

Partant de la rade de Genève pour aboutir à une fontaine, il
était naturel que nous nous interrogions sur la présence de
l'eau dans la ville. Manifeste à notre point de départ, elle se
fait souterraine sur une partie du parcours. Quant à l'Arve - on
le sait trop peu aujourd'hui-, elle joua un rôle non négligeable
dans notre histoire locale. A “Champel-les-Bains”, au XIXe
siècle, on croyait à sa valeur thérapeutique. A Carouge, elle
fournissait la force hydraulique qui faisait fonctionner ateliers
et filatures.

Se promener dans la ville d'aujourd'hui, c'est retrouver celle
d'hier, c'est s'interroger sur ce qui demeureet ce qui change;
c'est mêler les surprises de l'œil aux rêveries de la mémoire.
C'est voir la ville telle qu'elle est, maisc'est aussi imaginer ce
qu'elle pourrait être.

Pour en savo i r p lus…
• Armand Brulhart et Erica Deuber-Pauli,

Arts et Monuments: ville et canton de Genève,
publié par la Société d’Histoire de l’art en Suisse,
Berne, édition Benteli, 1985, réédition 1993 (épuisé).

• Le Grand Siècle de l’architecture genevoise
1800-1914, un guide en douze promenades,
publié par la Société d’art public,
Genève,édition Georg, 1985.

• Elizabeth Williamson, Le Jet d’eau de Genève,
Genève,édition Slatkine, 1990.

• Maurice Braillard, pionnier suisse de l’architecture
moderne (ouvragecollectif),
Genève,FondationBraillard Architectes, 1993.

• André Corboz, Inventionde Carouge 1772-1792,
Lausanne,édition Payot, 1968.

• Leïla El-Wakil et al., Jean-DanielBlavignac,
Ville de Carouge, 1990.

l e p l an p ié tons-une co l lec t ion
Ce parcours s’inscrit dans la collection des promenadesdu Plan
Piétons conçue par le Service d’urbanisme de la Ville deGenève.

Marcher à Genève…
Genève à pied? C’est simple et rapide!
De domaine en domaine
Genève – Bois-de-la-Bâtie - JardinBotanique
De site en musée
Genève à pied – au cœur de son patrimoine
De quai en quai
Genève à pied – entre voyage et nature
D'amont en aval
Genève à pied – entre technique et nature
D'ici et d'ailleurs
Genève à pied – entre travail et loisirs
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Christian Poite (CP),et Roy Robel (RR)

Illustration de couverture • GillesCalza
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Impression • Imprimerie Genevoise S.A.
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Parking

Fontaine d'agrément

Borne - fontaine

Puit de pompage

Escalier

Forte pente

De 1 à 14, sens suggéré pour
le parcours de cette promenade

Détour conseillé pour
un parcours plus aisé

in format ions pr at iques
• Site internet"Planpiétons" www.ville-ge.ch/plan-pietons

• Site internet de la communede Carouge www.carouge.ch

• Arcade d'informationmunicipale 1, pont de la Machine, tél. (022) 311 99 70

• Transportspublics genevois (TPG) tél. (022) 308 34 34

• Centrale des taxis tél. (022) 331 41 33

• Gare Cornavin tél. (002) 157 22 22

• Prévisionsmétéorologiques tél. 162

G
EN

ÈV
E

À
PI
ED

–
DU

LA
C

à
L'A

RV
E

avert issement
Le parcours indiqué sur la carte peut parfois comporter
quelques inconvénients sur lesquels nous vous rendons
attentifs, tels la traversée délicate d’une chaussée, la montée
d’un escalier, la pente et le revêtement inconfortable d’un
chemin ou encore un chantier en cours.

Nous vous remercions donc de votre compréhension à
l’encontre de ces difficultés, dont certaines sont par ailleurs
signalées sur l’itinéraire et pour lesquelles des alternatives
sont indiquées sur le plan.

Enfin, il est possible que la promenade emprunte parfois des
cheminements sur domaine privé. Aussi le promeneur qui
pénètre dans ces propriétés privées sous sa propre
responsabilité devra-t-il user de la discrétion qui s’impose.

“Toute utilisation et /ou reproduction du présent document doit faire l'objet d'une
autorisation préalable du Service d'urbanisme de laVille de Genèveet d'une indication
complète de la source. Tous droits d'auteurs réservés”.
Plan reproduit avec l'autorisation du Servicedu cadastre de Genèvedu 5 février 1999.
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qua t re h i s to i res
à pa rcou r i r…
Grande cité d'Europe dès le Moyen Age, carrefour religieux et
bancaire majeur à partir du 16e siècle, ville à la vocation
internationale renforcée aux 19e et 20e siècles, Genève
présente sur sa rive gauche une exceptionnelle concentration
de musées aux riches collections, formant un arc culturel qui
traverse plusieurs tissus urbains.
Ces fleurons du patrimoine genevois sont le thème de la
promenade, à travers quatre quartiers:

• Les vestiges d'anciennes campagnes à Malagnou,
aujourd'hui cadre de verdure de plusieurs musées;

• Le quartier des Tranchées,construit au 19e siècle
à la place des anciennes fortifications;

• La colline de la Vieille Ville, héritière d'une histoire continue
depuis l'époque romaine et témoin d'une évolution urbaine
de près de vingt siècles;

• La place Neuve, le parc des Bastions et leurs alentours,
quartier culturel créé, pour l'essentiel, au 19e siècle;

Rondement menée, la promenade prend environ une heure
(sans les arrêts dans les lieuxdécrits). Mais elle risque fort de
se prolonger, tant sont nombreux les lieux dignes de vous
séduire dans ce cœur de ville chargé d'histoire et de culture.

pour en savo i r p lus
• Armand Brulhart et Erica Deuber-Pauli, Arts et Monuments,

ville et canton de Genève, publié par la Société d'histoire
de l'art en Suisse, Berne, éditions Benteli, 1993.

• Musées de la Ville de Genève: Genève, Musée d'art et
d'histoire, s.d.

• Musées de la Ville de Genève: Instituts scientifiques,
bibliothèques universitaires,1993.

• RafaelMatos-Wasem, Genève à pied, 10 parcours à
thèmes, Slatkine, Genève, 2008

l e p l an p ié tons une co l lec t ion
Ce parcours s’inscrit dans la collection des promenadesdu Plan
Piétons conçue par le Service d’urbanisme de la Ville deGenève.

Marcher à Genève…
De domaine en domaine
Genève – Bois-de-la-Bâtie - JardinBotanique
De site en musée
Genève à pied – au cœur de son patrimoine
De quai en quai
Genève à pied – entre voyage et nature
De ville en ville
Genève àpied – du lac à l'Arve
D'amont en aval
Genève à pied – entre technique et nature
D'ici et d'ailleurs
Genève à pied – entre travail et loisirs
De corps en cœur
Genève à pied – entre urbanisme et santé
D'histoire en modernité
Genève à pied – du local à l'international
De cèdre en cèdre
Genève à pied – entre ville et campagne
De l’esprit de Genève
Genève à pied – du dialogue à la paix

in format ions pr at iques
• Arcade d'informationmunicipale www.ville-ge.ch
1, pont de laMachine,T. +41 (0)22 311 99 70

• Site internetpiétons www.ville-ge.ch/plan-pietons
www.dimancheapied.ch

• Site internetvélo www.ville-ge.ch/velo
www.samediduvelo.ch

• Transportspublics genevois (TPG) www.tpg.ch
Central d'InfoMobilité T. +41 (0)22 308 34 34

• MouettesGenevoises www.mouettesgenevoises.ch
T. +41 (0)22 732 29 44

• Compagnie Générale de Navigation sur le lac Léman(CGN)
www.cgn.ch Infoline+41 (0)848 811 848

• Central des taxisT. +41 (0)22 331 41 33

• Prévisions météorologiques T. 162

impressum
Édition • Service d’urbanisme - Ville de Genève (SU/VGE)
Textes • RichardQuincerot / Mise à jour : SU/VGE
Photos • Ceux-d’en-face,Genève et SU/VGE
Illustration de couverture • GillesCalza
Graphisme • Ceux d'en face, Genève
Impression • Imprimerie Genevoise S.A., Genève
Tirage • 100'000 exemplaires,juin 1997
Réédition • 20'000 exemplaires,novembre2008

avert issement
• Durée estimée de la promenade (sans les visites) 1h30
«Toute utilisation et/ou reproduction du présent document doit faire l’objet d’une
autorisation préalable du Service d’urbanisme de la Ville de Genève et d’une
identification complète des sources. Tous droits d’auteurs réservés »

© DCMO, reproduit avec l'autorisation de la Direction Cantonalede la Mensuration
Officielle du 26 septembre 2008
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De 1 à 32, sens suggéré
pour la promenade

Alternative de parcours

Bus Vieille Ville n°36

Trajets en navigation (Mouettes Genevoises)

De site
en musée

G
EN

ÈV
E

À
PI
ED

–
AU

CO
EU

R
DE

SO
N

PA
TR

IM
O
IN
E

Petit Palais

Grand Théâtre de Genève

Musée international de la Réforme
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De quai
en quai

ent re voyage et nature . . .
Quand on parle de quai, on pense voyage... Le quai du Mont-
Blanc est le départ de cette troisième promenadedont le tracé
s'éloigne peu à peu du centre-ville et croise les principaux
modes de communication du canton de Genèvepour rejoindre
l'aéroport international de Genève. Après la gare de Cornavin,
le parcours emprunte un surprenant couloir de verdure qui
s'étend jusqu'au Grand-Saconnex. Cette «pénétrante verte»,
planifiée dans le cadre du développement urbain, est
constituée de nombreuxparcs en enfilade qui font le plaisir des
promeneurs.
Nos lointains ancêtres n'avaient que leurs jambespour voyager.
Aujourd'hui, utiliser ses jambes signifie prendre son temps,
car marcher est devenu plus un choix qu'une nécessité. Cette
promenade est une invitation à toucher l'écorce d'un arbre, à
observer les détails de sa structure et à respirer son odeur, à
écouter le vent...Elle engage aussi à percevoir autrement la ville,
présente le long du trajet, un territoire qui offre, avec la nature,
une multitude de petits riens qui surprennent les sens.
Des arbres jalonnent cet itinéraire piéton. Ils sont à l'image des
habitants de Genève. Qu'ils soient d'origine rurale ou qu'ils
viennentdes quatre coins dumonde, ils se sont tous enracinés
dans cette terre. Ils font de Genève l'une des villes les plus
vertes de la planète: on compte un arbre pour deux habitants.
De plus, en milieu urbain, ils marquent les saisons, abritent les
oiseaux et exhalent bien des parfums...
Autrefois, les arbres signalaient au voyageur la présence d'une
source, d'une fontaine, d'une croisée de chemins, marquaient
une limite, servaient de point de ralliement... Autant de
significations qui se sont peu àpeu perdues enmilieuurbain. A
présent, de nombreux arbres balisent la troisième promenade
du Plan Piétons, en Ville de Genève et sur la commune du
Grand-Saconnex. Ces bornes vertes guideront le promeneur
tout au long de sa balade de quai en quai. Grâce à lui, grâce
à son regard et à l'attention qu'il leur portera, les arbres
retrouveront un peu de leur sens...

pour en savo i r p lus
• Armand Brulhart et Erica Deuber-Pauli, Arts et Monuments

ville et canton de Genève, publié par la Société d'histoire
de l'art en Suisse, Berne, éditions Benteli, 1993.

• Les parcs de Genève: 125 ans d'histoire
Genève: Ville de Genève, Service des Espaces Verts et
de l'Environnement(SEVE),1988, réédition 1993

• Mayor Jean-Claude:Genève à pied: un anti-guide citadin
Genève: Ed.Slatkine, 1986

• Marteau Jean-Jacques:Quand les parcs racontent Genève
Genève: Ed. Slatkine, 1997

• Compagnon Anne; PerroulazRobert
La nature au coin de la rue: promenade en ville de Genève
Genève:WWF et Ville de Genève, 1997

• INSA, InventaireSuisse d'Architecture, 1850-1 920, vol.4
Société d'Histoire de l'Art en Suisse,Berne, 1982,
tiré à part. Genève,1984

• RafaelMatos-Wasem, Genève à pied, 10 parcours à
thèmes, Slatkine, Genève, 2008

l e p l an p ié tons une co l lec t ion
Ce parcours s’inscrit dans la collection des promenadesdu Plan
Piétons conçue par le Service d’urbanisme de la Ville deGenève.

Marcher à Genève…
De domaine en domaine
Genève – Bois-de-la-Bâtie - JardinBotanique
De site en musée
Genève à pied – au cœur de son patrimoine
De quai en quai
Genève à pied – entre voyage et nature
De ville en ville
Genève àpied – du lac à l'Arve
D'amont en aval
Genève à pied – entre technique et nature
D'ici et d'ailleurs
Genève à pied – entre travail et loisirs
De corps en cœur
Genève à pied – entre urbanisme et santé
D'histoire en modernité
Genève à pied – du local à l'international
De cèdre en cèdre
Genève à pied – entre ville et campagne
De l’esprit de Genève
Genève à pied – du dialogue à la paix

in format ions pr at iques
• Arcade d'informationmunicipale www.ville-ge.ch
1, pont de laMachine,T. +41 (0)22 311 99 70

• Site internetpiétons www.ville-ge.ch/plan-pietons
www.dimancheapied.ch

• Site internetvélo www.ville-ge.ch/velo
www.samediduvelo.ch

• Info mobilité unireso (Transports publics - TPG)
www.unireso.com ou www.tpg.ch
T. (0)900 022 021 (CHF 1.19/min)

• MouettesGenevoises www.mouettesgenevoises.ch
T. +41 (0)22 732 29 44

• Compagnie Générale de Navigation sur le lac Léman(CGN)
www.cgn.ch Infoline+41 (0)848 811 848

• Central des taxisT. +41 (0)22 331 41 33 www.taxi-phone.ch

• Prévisionsmétéorologiques T. 162 www.meteosuisse.ch
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avert issement
• Durée estimée de la promenade: 2h (~7km)

• L’itinéraire proposé pour la 3ème promenade du Plan Piétons
intitulée de «quai en quai » traverse une multitude de parc,
véritable couloir vert, appelé également «pénétrante de
verdure». Par endroit, vous traverserez également des terrains
scolaires, aussi nous vous invitons à parcourir ces sites qu’en
dehors des horaires scolaires.

Le parcours ne présente pas de difficultés majeures. Notez
toutefois que du lac à l’aéroport, la balade se fait en montée
légère, excepté le tronçon entre la rue de Moillebeau et le
chemin des Crêts (promenade des Crêts) qui est plus raide.
«Touteutilisation et/ou reproduction du présent document doit faire l’objet d’une
autorisation préalable du Service d’urbanisme de la Villede Genève et d’une
identification complète des sources. Tous droits d’auteurs réservés».

© DCMO, reproduit avec l'autorisation de la Direction Cantonalede la Mensuration
Officielle, septembre2009
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De 1 à 31, sens suggéré
pour la promenade

Alternative de parcours

Trajets en navigation (Mouettes Genevoises)
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avert issement
• Durée estimée de la promenade 2h

• Le parcours indiqué sur la carte peut parfois comporter
quelques inconvénients, tels la traversée délicate d'une
chaussée, le revêtement inconfortable d'un chemin ou encore
la fermeture d'un domaine au public. Toutes ces difficultés
seront progressivement aplanies. Nous vous remercions donc
de votre compréhension pour ces désagréments passagers.

• Enfin il est possible que la promenade emprunte parfois
des cheminements privés. Aussi le promeneur qui pénètre
dans ces propriétés privées sous sa propre responsabilité
devra-t-il user de la discrétion qui s'impose.

«Toute utilisation et/ou reproduction du présent document doit faire l’objet d’une
autorisation préalable du Service d’urbanisme de la Villede Genève et d’une
identification complète des sources. Tous droits d’auteurs réservés»

© DCMO, reproduit avec l'autorisation de la Direction Cantonalede la Mensuration
Officielle, septembre2009

l égende

Jeux

Téléphone

Toilettes

Buvette

Transport public (TPG)

Gare

Sport, centre sportif

Animaux

Grande surface commerciale

Jardins familiaux

Parking

Escalier

Forte pente

De 1 à 19, sens suggéré pour
le parcours de cette promenade

De 20 à 23, alternativede parcours

Passages dans propriétés privées

de domaine en domaine
Ville internationale, Genève a le privilège de posséder de
nombreuxparcs, promenades et jardins - souvent d'anciens
domaines légués à la collectivité par des familles patriciennes -
qui sont autant d'oasis de calme et de verdure pour les citadins.

Hormis les grands parcs qui bordent le lac, il existe une
multitude d'autres espaces verts, moins connus mais tout
aussi charmants et accueillants pour le promeneur.

Pour cette balade, nous avons choisi de vous faire découvrir
les anciens domaines de la rive droite, qui recouvrent environ
52 hectares. Explorezleur histoire, leurs anecdotes et leurs
curiosités culturelles et naturelles à votre rythme.

pour en savo i r p lus…
• Armand Brulhart et Erica Deuber-Pauli, Arts et monuments,

Ville et Canton de Genève,Société d'histoire de l'art en
Suisse,Berne 1985, réédition 1993.

• InventaireSuisse d'Architecture, vol. 4, Société d'Histoire
de l'Art en Suisse,Berne 1982

• Guide d'architecture moderne de Genève,
Payot Lausanne,1969

• Les parcs de Genève - 125 ans d'histoire, service des
espaces verts et de l'environnement (SEVE) de la Ville
de Genève,Genève 1988

• Parc auxanimauxdu Bois-de-la-Bâtie, service des espaces
verts et de l'environnement (SEVE),Genève 1994

• Conservatoire et JardinBotanique, Genève 1990

• RafaelMatos-Wasem, Genève à pied, 10 parcours à
thèmes, Slatkine, Genève, 2008

l e p l an p ié tons-une co l lec t ion
Ce parcours s’inscrit dans la collection des promenadesdu Plan
Piétons conçue par le Service d’urbanisme de la Ville deGenève.

Marcher à Genève…
De domaine en domaine
Genève – Bois-de-la-Bâtie - JardinBotanique
De site en musée
Genève à pied – au cœur de son patrimoine
De quai en quai
Genève à pied – entre voyage et nature
De ville en ville
Genève àpied – du lac à l'Arve
D'amont en aval
Genève à pied – entre technique et nature
D'ici et d'ailleurs
Genève à pied – entre travail et loisirs
De corps en cœur
Genève à pied – entre urbanisme et santé
D'histoire en modernité
Genève à pied – du local à l'international
De cèdre en cèdre
Genève à pied – entre ville et campagne
De l’esprit de Genève
Genève à pied – du dialogue à la paix

in format ions pr at iques
• Arcade d'informationmunicipale www.ville-ge.ch
1, pont de laMachine,T. +41 (0)22 311 99 70

• Site internetpiétons www.ville-ge.ch/plan-pietons
www.dimancheapied.ch

• Site internetvélo www.ville-ge.ch/velo
www.samediduvelo.ch

• Info mobilité unireso (Transports publics - TPG)
www.unireso.com ou www.tpg.ch
T. (0)900 022 021 (CHF 1.19/min)

• MouettesGenevoises www.mouettesgenevoises.ch
T. +41 (0)22 732 29 44

• Central des taxisT. +41 (0)22 331 41 33 www.taxi-phone.ch

• Prévisionsmétéorologiques T. 162 www.meteosuisse.ch
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De domaine
en domaine

Domaine deCayla et mail de l'avenue d'Aïre

Maison ronde

Groupe scolaire de Geisendorf

Institut et musée Voltaire

Les Schtroumpfs

Quartier de BeaulieuQuartier de Vermont

Villa Rigot

Palais des Nations

Conservatoire botanique

Ruines du Prieuré de Saint-Jean

Genève
en temps-piétons

(à raison de 5km/h)

5 nouvelles balades se sont depuis ajoutées à la collection.
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avert issement
• Durée estimée de la promenade 4h

• Le parcours indiqué sur la carte peut parfois comporter
quelques inconvénients sur lesquels nous vous rendons
attentifs (voir pictogrammes ci-contre).

mais at tent ion encore…
Les rives du Rhône appartiennent à un site de valeur
écologique élevée.Une telle promenade implique donc le
respect de certaines règles afin d'éviter un dérangement de la
faune.En effet, ces rives constituent un véritable corridor
biologique à travers le canton où de nombreuses espèces
animales y vivent.

Vous y verrez,avec délice, différentes espèces d'oiseaux liées
au fleuve nichant sur les rives ou encore, en hiver, des milliers
de canards qui hivernent dans cette région.

Alors que la passion de la nature guide vos pas avec égards !

“Toute utilisation et /ou reproduction du présent document doit faire l'objet d'une
autorisation préalable du Service d'urbanisme de laVille de Genèveet d'une indication
complète de la source. Tous droits d'auteurs réservés”.
Plan reproduit avec l'autorisation du Service du cadastre de Genèvedu 29 mars 2000.
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in format ions pr at iques
•Site internet"Plan piétons" www.ville-ge.ch/plan-pietons

•Site internet de la commune de Vernier www.vernier.ch

• Arcade d'informationmunicipale 1, pont de la Machine, tél. 311 99 70

•Mouettes Genevoises (réservation) tél. 732 29 44

•CompagnieGénéralede Navigation(CGN) infoline: 0848 811 848

• Transportspublics genevois (TPG) tél. 308 34 34

•Centrale des taxis tél. 33 141 33

•Gare Cornavin tél. 157 22 22

• Prévisionsmétéorologiques tél. 162

Moulin de Vernier–1880/90 (CIG)

Coupe Gordon-Bennett
et gazomètre– août 1922 (CIG)

Moulin et puiserandes auquartier Sous-Terre
vers1870 (CIG)

Usine de Chèvres vers 1896 (MB)

Construction du pont Butin – 1925 (CIG)

Bac JohnBranchu vers1900 (CIG)

BFM et quai du Seujet vers1910 (MB)

Pont de la Coulouvrenière vers 1900 (MB)

Quai de Seujet vers 1910 (MB)

Tour de l'Ile avant1909 (SU)

Ile Rousseauet pont du Mont-Blanc vers 1905 (CIG)

Bains aupont de la Machinevers 1890 (MB)

Lavandières au bord du Rhône (MB)

Barrage du Rhône vers 1890 (MB)

Kursaal vers 1916 (SU)

Bains des Pâquis vers 1932 (SU)
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Compagnie Générale de Navigation (CGN)

Mouettes Genevoises

Parking

Sport, stade, piscine, pédalos, tennis

Grande surface commerciale

Jardins familiaux

Animaux

Escalier

Forte pente

Passage souterrain

De 1 à 39, sens suggéré pour
le parcours de cette promenade

Alternative de parcours

Parcours en bateau

Atelier Givaudan Rourevers 1950 (Archives Givaudan)
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Téléphone

Toilettes

Buvette

Bus (transports publics TPG)

Tram(transports publics TPG)

Mouettes Genevoises

Compagnie Générale de Navigation (CGN)

Trains

Sport, centre sportif
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Jardins familiaux

Culture (théâtre, cinéma, etc…)
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Grande surface commerciale

Parking

Park and Ride

Parking "Mobility"

Escaliers

Passage souterrain

De 1 à 29, sens suggéré
pour la promenade

Alternative de parcours

Traçé futur

Trajets en navigation (mouettes)

avert issement
• Durée estimée de la promenade 3h

• L’itinéraire proposé pour la 10ème et dernière promenade duPlan
Piétons intitulée «De l’esprit de Genève »réunit, chemin faisant, la
majorité desOrganisations internationales. D’autresOrganisations
internationales telles que le CERN – www.cern.ch, l’International
Air Transport Association (IATA) – www.iata.org ou encore celles
logées à la Maison Internationale de l'Environnement (MIE) –
www.environmenthouse.ch sont hors tracé. Vous pouveztoutefois
trouver des informations supplémentaires en consultant leurs sites
Internet.

Nous vous invitons à respecter les consignes de sécurité
inhérentes aux missions et Organisations internationales. Veuillez
noter aussi que certains bâtiments sont accessibles au public sur
présentation d'unepièce d'identité.

Enfin, la promenade emprunte des cheminements semi privés,
comme l’allée David-Morse. Merci au promeneur qui s’engage
dans ces chemins d’user de la discrétion qui s'impose.

Palais des Nations

Terrasse de l'Organisation
Métérologique Mondiale (OMM)

Jardin de l'Organisation Mondiale
de la Propriété Intelectuelle (OMPI)

Haut Commissariat des Nations Unies pour les Réfugiés
(HCR)

" La Pastorale "

Parc de l'Organisation International du Travail (OIT)

Siège du Comité International de la Croix-Rouge (CICR)
et Musée de la Croix-Rouge et du Croissant-Rouge (MICR)

Parc de l'Organisation Mondiale de la Santé (OMS)

Union Européenne de Radio à Télév ision (UER)

in format ions pr at iques
• Arcade d'informationmunicipale www.ville-ge.ch
1, pont de laMachine,T. +41 (0)22 311 99 70

• Etat de Genève– Service du protocole www.geneve.ch
T. +41 (0)22 327 22 03

• Office des Nations Unies– Genève www.unog.ch
T. +41 (0)22 917 12 34

• Centre d’accueil – Genève internationale(CAGI) www.cagi.ch
T. +41 (0)22 918 02 70

• Mandat international– Centre d'Accueil pour les Délégations
et Organisations Non Gouvernementales www.mandint.org,
www.lapastorale.info, T. +41 (0)22 959 88 55

• Portail Genève internationale www.genevainternational.org

• Agenda des conférences internationales www.agenda-international.org

• Transportspublics genevois (TPG) www.tpg.ch
Central d'InfoMobilité T. +41 (0)22 308 34 34

• Central des taxisT. +41 (0)22 331 41 33

• Prévisions météorologiques T. 162

pour une mei l leure mobi l i té
www.ville-ge.ch/plan-pietons
www.ville-ge.ch/velo
www.mobility.ch
www.covoiturage.ch
www.geneve.ch/parkings

«Toute utilisation et/ou reproduction du présent document doit faire l’objet d’une autorisation
préalable du Service d’urbanisme de la Ville deGenèveet d’une identification complète des
sources. Tous droits d’auteurs réservés »

Plan reproduit avec l’autorisationde laDirectioncantonalede lamensurationofficielle, 1mai2005.
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De corps
en cœur

En guise d'expl icat ion…
• Durée estimée de la promenade 2h

• La réalisation d'une promenade à Genève dédiée à la santé
est issue de la réunion de deuxconcepts : le Plan Piétons de
la Villede Genève, qui depuis 1996 développe un réseaude
parcours urbains à thèmeet " Sli na Slainte ", qui repose sur
une initiative internationale visant à encourager tout un chacun
à marcher chaque jour davantage pour le plaisir et la santé.

Intitulée " de corps en cœur ", cette septième promenadedu
réseauest aussi le résultat d'une intense collaboration entre
divers partenaires auxsensibilités complémentaires.
Urbanisme, santé, environnement, aménagement, art et
culture, tels sont les thèmes abordés le long du parcours.

Ainsi chemin faisant, vous découvrirez un aménagement inédit,
composé de huit bancs de teinte rouge qui scandent les sept
kilomètres de la promenade.�

C'est le résultat d'un travail de collaboration entre une artiste -
Carmen Perrin - et un architecte - Carlos Lopez. Un poème
d'Antonio Machado, sérigraphié sur les bancs, accompagne le
parcours depuis le siège de l'Organisation Mondiale de la
Santé jusqu'au parc des Eaux-Vives(Villa Le Plonjon).

A vousmaintenantde repérer chacun des bancs : ils vous
enseigneront quemarcher est unemanièrede créer son chemin
à la mesurede son corps, de son souffle et de son esprit.

D'origine irlandaise, ce qui explique son nom issu de la
langue gaélique, " Sli na Slainte " signifie " le cheminvers la
santé". Facilement reconnaissables par l'image de son
personnage " SLI " au petit cœur rouge qui marqueles étapes
d'un kilomètre, des parcours SLI existent déjà dans 12 pays.
"De corps en cœur " est le premier parcours SLI en Suisse.

Tout passe et tout demeure
Mais notre affaire est de passer

De passer en traçant des chemins
Des chemins sur la mer

Voyageur, le chemin
Sont les traces de tes pas, c'est tout

Voyageur, il n'y a pas de chemin
Le chemin se fait en marchant

Le chemin se fait en marchant

Et quand on tourne les yeux en arrière
On voit le sentier que jamais
On ne doit à nouveau fouler

Voyageur, il n'est pas de chemin

Rien que sillages sur la mer

Antonio Machado, " Poésies "

Intérieur de l'Organisation Mondiale de la Santé

Rocailles au Domaine de Penthes

Serre tempérée au Jardin Botanique

Conception des bancs :
"Compagnie des Rues",Genève
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l égende

Jeux

Téléphone

Toilettes

Buvette

Transports publics (TPG)

Mouettes Genevoises

Trains

Sport, centre sportif
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Culture (théâtre, bibliothèque, cinéma,…)

Parking
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Forte pente

Sentier de terre

De 1 à 22, sens suggéré
pour la promenade

Alternative de parcours

Trajets en navigation (mouettes)

avert issement
•Durée estimée de la promenade 3h

•L’itinéraire proposé pour la 9ème promenade du Plan Piétons
intitulée de «cèdre en cèdre » traverse divers terrains
scolaires. Nous vous invitons à ne parcourir ces sites qu’en
dehors des horaires d’école. D’autre part, plusieurs points
décrits dans le texte sont toujours des lieux d’habitations.
Merci de respecter leur caractère privé. En dépit de cela,
laissez-vous aller à la découverte d’un paysage urbain riche
en souvenirs et animé par de nombreux cèdres qui rappellent
l’esprit d’une époque…
«Toute utilisation et/ou reproduction du présent document doit faire l’objet d’une
autorisation préalable du Service d’urbanisme de la Ville de Genève et d’une
identification complète des sources. Tous droits d’auteurs réservés »
Plan reproduit avec l’autorisation du Service du Cadastre de Genèvedu 1 mai 2004.
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De cèdre
en cèdre

Petite Boissière, au loin le "Cénacle"
Cônes d'un cèdre du Liban

Parc de l'école de CommerceLeCorbusier
Cèdres de l'Himalaya

Chemin Edouard-Tavan
Cèdres de l'Atlas

t ypo log ie des cèdres
Cedrus libani : cèdre du Liban : branches merveilleusement
étalées, rigides, horizontales et formant un éventail. Arbre
solidement construit et charpenté au tronc épais, pouvant
atteindre 12 à 13 mètres de circonférence et s’élever à 35
mètres de hauteur.

Cedrus atlantica : cèdre de l’Atlas : feuilles plus courtes,
branches plus courtes, plus dressées, moins étalées et formant
une pyramide.Peut atteindre jusqu’à 35 mètres de hauteur.

Cedrus deodara : cèdre de l’Himalaya: arbre élégant et plus
léger, forme conique et pyramidale allongée avec les branches
pendantes. Feuilles beaucoup plus longues. Il peut atteindre 40
mètres de hauteur.

in format ions pr at iques
• Arcade d'information municipale www.ville-ge.ch
1, pont de laMachine,T. +41 (0)22 311 99 70

• Transportspublics genevois (TPG) www.tpg.ch
Central d'InfoMobilité T. +41 (0)22 308 34 34

• Central des taxisT. +41 (0)22 331 41 33

• Ecoled’ingénieurs de Lullier (EIG) www.hesge.ch/eil
T. +41 (0)22 759 95 00

• Service des espaces verts et de l'environnement (SEVE)
www.ville-ge.ch T. +41 (0)22 418 50 00

• Prévisions météorologiques T. 162

pour une mei l leure mobi l i té
www.ville-ge.ch/plan-pietons

www.ville-ge.ch/velo

www.mobility.ch

www.covoiturage.ch

www.geneve.ch/parkings
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Pont deVessy

Théâtre de la Parfumerie proche du théâtre du Loup

La Jonction - rencontre de l 'Arve et du Rhône

Passerelle du Bois-de-la-Bâtie

Tour de la Télévision

Pont de Vessy

Centre sportif de Vessy - LaGrande Fin

Toboggan de la piscine de Carouge (Fontenette)

Intérieur d'Uni Mail

Sentier au Bois des PinsStation de pompage de Vessy

Stade du Bout-du-Monde

Promenadedes Orpailleurs - A la recherche de l'or

Centre sportif de la Queue d'Arve

avert issement
• Durée estimée de la promenade 4h

• Le parcours indiqué sur la carte peut parfois comporter
quelques inconvénients sur lesquels nous vous rendons
attentifs (voir pictogrammes ci-contre). De la Jonction au
Pont du Val d'Arve, vous emprunterez des chemins asphaltés,
alors que le reste de la promenade, jusqu'au Hameaude
Sierne, se fera sur des sentiers de terre. Attention donc en
temps de pluie… bottes conseillées !

• L'Arve se laisse découvrir de multiples manières : à pied,
depuis ses rives mais également en raft, sur ses flots. Nous
vous proposons un itinéraire de promenade en fonction du
thème choisi. Mais, osezemprunter l'itinéraire alternatif [---] il
vous permettra certainement de découvrir d'autres points de
vue.
“Toute utilisation et /ou reproduction du présent document doit faire l'objet d'une
autorisation préalable du Service d'urbanisme de laVille de Genèveet d'une indication
complète de la source. Tous droits d'auteurs réservés”.
Plan reproduit avec l'autorisation du Service du cadastre de Genèvedu 1 avril 2001.
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Alternative de parcours
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Canoë,
rafting

skate
park

piscine,
patinoire

boulodrome, terrains
omnisports, mur d'escalade,
badminton, rink-hokey,
vélodrome, jeux de quilles

Piste
Vita

tennistir à l'arc

terrains omnisports,
football, mur
d'escalade,
athlétisme, bi-cross

tennis, football,
beach volley,
terrains omnisports

piscine, tennis,
boulodrome,
football

Interventions aux carrefours, sécurisation des chemins de l’école

et des traversées, création d’aires à priorité piétonne, places et

squares à aménager, liaisons à créer; la liste des mesures propo-

sées dans le PDCP est longue. Inscrit dans un document unique

puis traduit sous forme de plan, ce panel d’actions fait ressortir

un élément fort : la notion de réseau. Le PDCP défend l’idée que

la marche est une composante essentielle de la ville, nécessitant

une vision d’ensemble pour assurer la qualité et la cohérence.

Voici quelques exemples des réalisations liées au PDCP.

AXE
4

AXE
5

AXE
7

AXE
8

AXE
6

AX
E
9

0 5 25 50

PLAN 1:500 N

COUPE SUR AXE 5

ELEVATION SUD 1 500

0 1 5 10

0 5 25 50

N

Vote du crédit d’étude par le Conseilmunicipal 10 septembre 2003
Vote du crédit de construction par le Conseilmunicipal 16 février 2011
Octroi de l’autorisation de construire 11 juillet 2011
Début des travaux 14 novembre2011
Fin des travaux 31 octobre 2013
Inauguration 22 septembre 2014

Pierre-Alain Dupraz Architecte ETSFAS(concepteur du projet en partena-

GÉOTECHNICIENS
GADZ SA
En collaboration avec CFFInfrastructure

BUDGET
Crédit d’étude Fr. 842'000.-
Crédit de réalisation Fr. 16'335'000.-
Total des crédits votés Fr. 17'357'000.-

DONNÉESCHIFFRÉES
Longueur de l'ouvrage 160 m
Largeur extérieure de la passerelle 6,5 m à 12 m
Largeur intérieure de la passerelle 5,2 m à 7 m
Hauteur de la passerelle depuis le sol 8,5 m
Hauteur de la passerelledepuis l'intérieur 1,3 m à 3,7 m
Poids de la charpentemétallique 633 tonnes
Poids de l'emballage de la passerelle 27 tonnes (2'000 m²)
Éclairage de la passerelle 720 m² de verre, 380 ml de luminaires
Surface piétonne/cyclable 1'100 m² d'enrobé, 330 ml de caniveau
Quantité de béton 970 m³
Quantité d'acier d'armature 158 tonnes

SITUATION

CONSTRUCTION
OUVRAGED'ART

PASSERELLEDELAPAIX

Construction d’une passerelle piétonne et cyclable au-dessus des voiesde chemin de fer
Aménagement des accès, y compris pour les personnes à mobilité réduite

COUPETRANSVERSALE 1:100

ÉLÉVATIONSUD1:500

PLAN1:500
La passerelle de la paix, mentionnée comme liaison à créer dans
le PDCP.

La rue de Saint-Jean réaménagée conformément à la typoloie,
identifiée « rue de quartier» du PDCP.

Le pont de la Machine, mentionné comme promenade à créer dans le PDCP. Dans le cadre de
la réfection du pont en 2009, une terrasse a été construite.
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N’ayant force obligatoire que pour les autorités, et adressé princi-

palement aux services administratifs, les Plans directeurs sont sou-

vent peu connus de la population. Par son investissement particu-

lièrement marqué en matière de communication, la Ville de

Genève est parvenue à faire rayonner l’esprit du plan. Une tren-

taine d’actions, parmi lesquelles publications, billets de transports

gratuits, ou encore carte de vœux ont accompagné le PDCP. Cette

communication exemplaire a non seulement bénéficié à la Ville,

en renvoyant une image dynamique, coordonnée et active en ma-

tière d’aménagements piétons, mais également à la population,

conscientisée à l’importance et de la nécessité des aménagements

de qualité, engendrant un vif soutien populaire pour la marche.



les chemins de randonnée pédestre (LCPR), entrée en vigueur début 1987.

Genève a voté la loi cantonale d’application en décembre 1998, en délé-

guant cette tâche aux communes. Le Plan Piéton présenté par la Ville de

Genève lors du Flâneur d’Or 2000 découlait donc de ces exigences légales,

mais constituait en réalité déjà la 2e génération, la première version du plan

étant parue en 1995.

Ce plan de 1995 a-t-il joué un rôle important pour la deuxième

édition ?

Le Plan Piéton de 1995, élaboré par le Service d’urbanisme de la Ville de

Genève alors que celle-ci ne disposait encore d’aucune compétence en

matière de planification directrice ou impérative, se caractérisait par

beaucoup de créativité et de pragmatisme. Afin d’emporter l’adhésion

des autorités cantonales et de la population, il préconisait d’agir à trois

niveaux : les réseaux de quartier ; les discontinuités interquartiers ; le

réseau des promenades à l’échelle de la ville. La promotion de ces me-

sures s’appuyait sur un concept de communication ambitieux. Ces

moyens d’action furent confirmés et complétés par le projet de PDCP de

mars 2000, lequel a repris également les éléments communicatifs, dont

la qualité a été relevée par le jury du Flâneur d’Or.

En matière de mise en œuvre, quelle est l’évolution interve-

nue entre le Plan Piéton de 1ère génération et le PDCP primé

en 2000 ?

Du fait du nouveau contexte réglementaire et politique dans lequel a été

élaboré le PDCP, et du champ d’intervention plus large visé par ce dernier,

il est difficile de comparer les deux plans du point de vue de l’atteinte des

objectifs. Les mesures concrètes identifiées à l’échelle de certains quar-

tiers dans le plan de 1995 constituaient souvent des interventions ponc-

Vous vous engagiez pour les piétons dans le Canton de Genève

avant le PDCP de 2000, déjà. Comment l’idée de ce document

a-t-elle germée ?

L’obligation faite aux cantons de planifier et d’aménager des réseaux pié-

tons trouve sa source dans la Loi fédérale sur les chemins pour piétons et

Dans le PDCP, la typologie « rue commerçante de quartier » avait

été proposée. Ces rues étaient identifiées en fonction de leur affec-

tation et de leur fonction commerçante actuelle afin de sécuriser

les nombreuses traversées piétonnes générées par les activités.

Malheureusement, cette typologie n’a pas été maintenue. La no-

tion de commerce, peu présente dans les outils de planification, est

pourtant pertinente pour définir les aménagements piétons.

L’analyse croisée de la typologie de rue et de l’accidentologie laisse

penser que les accidents sont plus nombreux là où le besoin de

traverser est plus fort. Plusieurs des « rues commerçantes de quar-

tier » présentent aujourd’hui encore une forte concentration d’ac-

cidents impliquant des piétons comme le montrent les illustrations

ci-contre.

LE COMMERCE COMME GENERATEUR DE FLUX

Rue des Eaux-Vives Rue de la Servette

Chaque symbol sur les orthophotos représente un accident impliquant au moins
un piéton (de 2011 à aujourd’hui). Pour la légende complète : Accidents de la cir-
culation avec des dommages corporels et la participation d'au moins un piéton
(Office fédéral des routes).

INTERVIEW AVEC MARCO ZIEGLER

Marco Ziegler, vice-président de
Mobilité piétonne Genève

Extrait de la légende du PDCP et exemple de deux rues commercantes, mises en
regard avec les accidents piétons.
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stationnement latéral.
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architecturaux.

Rue principale Réseau principal et
secondaire selon
C2000.
Routes à fort trafic.
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devant les traversées
piétonnes si
stationnement latéral.

Suppression des
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architecturaux.
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convergence d’une
population
particulièrement
fragile.

Sécurité sur le réseau
d’accès.

Recherche de tracés
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(internes au quartier),
en tant qu’alternative
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parcs et
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publics
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convergence de flux
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les entrées de parc.
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Qualité d’aménage-
ment.
Accompagnement
végétal lorsque
l’endroit s’y prête.
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Sur le réseau routier,
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circulation
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d’espaces publics,
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possible en site
propre et présentant
une qualité de
parcours particulière.
Itinéraires dévolus
aux loisirs et à la
détente et permettant
l’accès aux sites
naturels, aux parcs et
aux principaux
espaces culturels
de la Ville.
Le réseau de
promenades sera
complété progressi-
vement.

Lorsqu’une prome-
nade traverse ou
longe le réseau
principal, des mesures
particulières doivent
être prises pour
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possible avec
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végétal (allées).
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Dans les espaces à
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aménagées dans le
respect du site
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Tronçon manquant
pour assurer la conti-
nuité d’un parcours,
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pour améliorer la
perméabilité d’un
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éventuel de nouvelles
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Planification et
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nouveaux tracés au
travers du tissu bâti.
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ments sur domaine
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permettant notamment
l’accès à des
équipements publics
ou permettant de relier
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Sécurité, notamment
en termes d’éclairage.
Maintien des liaisons
même en cas de
transformation du tissu
bâti.
Contrôle des conditions
existantes : statut du
sol, entretien,
nettoiement.
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modération de la
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etc.)
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devant les traversées
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stationnement latéral.
Mesures visant à
tranquiliser le trafic.

Suppression des
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Rue principale Réseau principal et
secondaire selon
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Routes à fort trafic.
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avec refuges.
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stationnement latéral.
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convergence d’une
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particulièrement
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convergence de flux
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piétons.
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d’attente.
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convergence et de
passage.
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Facilités pour traverser
la rue (peu de temps
d’attente en cas de
traversée avec feux).
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ment.
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végétal lorsque
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Lieux de passage et
lieux où l’on s’arrête.
Espaces ouverts
pouvant être traversés
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public.

Sécurité sur les
points d’accès.

Qualité d’aménage-
ment permettant une
appropriation de
l’espace.
Espace public
“domestiqué” (bancs
pour s’asseoir, etc.).
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tuelles, peu coûteuses et aisément réalisables. Par ailleurs la dynamique

initiée par le Plan Piéton incluait des demandes de crédits successives, en

vue de financer des réalisations, de nouvelles études et la communica-

tion. Cela a fortement participé au soutien dont le premier plan a bénéfi-

cié. Par la suite, après l’approbation du Plan récompensé par le Flâneur

d’Or, le processus itératif amorcé dès 1995 n’a pas pu être maintenu.

Selon le monitoring du Plan directeur communal réalisé en

2018, 58 % des mesures du PDCP de 2000 ont été mises en

œuvre. Est-ce dû à un manque de financements ?

Entre autres, mais pas uniquement. En raison de la couleur politique du

magistrat qui présentait le PDCP, ce dernier a été perçu par certains

comme un document politique. Simultanément, la nouvelle législature

s’est traduite par un changement de stratégie en matière de communica-

tion et de priorités au sein des services, ce qui a conduit au progressif

étiolement de la dynamique engendrée par le Plan de 1995. Il n’en reste

pas moins que le PDCP a permis de réaliser de nombreux projets !

Est-ce que certains volets du Plan Piéton ont mieux fonctionné

que d’autres, du point de vue de la mise en œuvre ?

Le premier volet visant à encourager la promenade a très bien fonctionné,

puisque les 5 promenades déjà éditées en 1995 ont été complétées afin

de constituer une collection complète. Il faut préciser que ce volet s’arti-

culait pour l’essentiel sur le réseau piéton existant et ne nécessitait pas

une mise en œuvre très compliquée. Le deuxième volet, « valoriser des

lieux et places par quartier », est également un succès. Il a fait l’objet des

principales actions de ces 10 dernières années.

Comment expliquer ce succès ?

Je pense qu’il résulte d’une vision pragmatique de ce qui était réalisable.

La plupart des places réaménagées étaient occupées par du stationne-

ment. Supprimer celui-ci était politiquement délicat, mais la concertation

menée par la Ville avec les commerçant·e·s a permis d’y arriver dans un

certain nombre de cas. Intervenir à cette échelle permet de travailler sur

la qualité urbanistique et architecturale des lieux, et de dépasser ainsi les

blocages dogmatiques. En revanche, la réussite sur ce plan ne doit pas

cacher le relatif échec du 3e volet qui visait à développer le réseau piéton

dans son ensemble.

C’est-à-dire ?

Les places ont été réaménagées une par une, en fonction de la possibilité

de faire aboutir les projets, et la notion de réseau s’est peu à peu perdue.

Ainsi, en termes de communication, l’occasion a été manquée de mettre

en avant le fait que tout était lié à une vision d’ensemble, inscrite dans le

PDCP. Il est important de revaloriser les espaces publics du centre-ville,

mais il importe simultanément de les relier et de les rendre accessibles

par des axes piétons lisibles et confortables.

Le 4ème volet, intitulé « éliminer les obstacles », se traduit dans

le plan par de grandes flèches rouges reliant des espaces dé-

connectés. Qu’en est-il aujourd’hui?

Il s’agissait d’identifier des coupures géographiques ou foncières dont

l’élimination était difficile. Un certain nombre de ces liaisons ont cepen-

dant été réalisées. Je pense notamment à l’élégante passerelle de Séche-

ron, dite de la Paix, qui traverse les voies CFF ; ou encore certaines des

liaisons piétonnes donnant accès à la gare CEVA des Eaux-Vives, qui ont

été rendues possibles par le recours à un outil d’aménagement unique :

le plan localisé de chemin pédestre (note: contraignant pour les privés).

Enfin, le dernier volet, soit la modération du trafic dans les quartiers, suit

son cours, mais il a pris son temps pour de multiples raisons, notamment

les exigences du droit fédéral en matière de contrôle des vitesses dans les

zones 30, afin de s’assurer que les aménagements réalisés incitent bel et

bien les automobilistes à respecter les limitations.

Après ce bilan riche en enseignement, comment voyez-vous le

futur de la planification piétonne à Genève ?

Les travaux de révision du Plan Directeur de la Ville de Genève vont dé-

buter. Nous avons demandé à la nouvelle Conseillère administrative

chargée de l’aménagement et de la mobilité quel en sera le calendrier,

ainsi que le processus d’élaboration et de concertation et espérons y être

associés.

Autour de quel thème principal s’articuleront-ils ?

Pour Mobilité piétonne Genève, il faudra notamment prioriser certains

axes piétons majeurs pour répondre à l’augmentation des déplacements

piétons dans le centre-ville et dans les centralités de quartiers. Avec les

développements récents et futurs de Genève, par exemple les gares

CEVA, le secteur Praille-Acacias-Vernets, les pôles de formation, il importe

de relier ces générateurs de déplacements par des liaisons piétonnes ef-

ficaces et de qualité. Il nous faudra aménager à cette fin de véritables

« rues à haut niveau de service ».

LE PLAN QUI BRILLE À L’INTERNATIONAL

Le Plan piéton de la Ville de Genève a trouvé écho à l’international et reste, aujourd’hui encore, un exemple de planification exhaustive

du réseau piéton: il couvre l’entier du réseau viaire et indique par exemple la présence d’un trottoir d’un ou des deux côtés de la chaussée.

Si c’est possible dans une ville de 800’000 habitant·e·s., ça l’est partout en Suisse. Le canton est par ailleurs un de ceux à avoir mis en

œuvre le plus concrètement la LCPR, allant jusqu’à la planification contraignante pour les privés dans les Plans directeurs localisés de

chemins pour piétons. Cet élan précurseur a été suivi de nombreux réaménagements de places ou de la voie verte, documentés dans les

éditions suivantes du Flâneur d’Or. En revanche, ce remarquable effort de stratégie et de planification globale n’a plus été mis à jour ou

poursuivi depuis 20 ans.
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ZONE DE RENCONTRE

Une zone piétonne et une nouvelle place du marché ont in-
sufflé une nouvelle dynamique au centre-ville de Granges. En
effet, le trafic journalier moyen a été réduit de plus de 60 %
sur le nouveau tronçon en zone de rencontre.

CENTRE DE GRANGES

GRANGES : SOLOTHURNSTRASSE 2004
La zone de rencontre du centre-ville de Granges est l’une des premières de Suisse. Sa localisation sur une route
cantonale en plein de cœur de localité avait fait sensation, et se démarque, aujourd’hui encore. Son agrandisse-
ment fait l’objet de réflexions.

LE LIEU

De petit village agricole lové entre l’Aar et le Grenchenberg à deuxième

ville du Canton de Soleure, Granges doit une grande partie de son essor

à l’industrie horlogère. Déjà amorcée à la fin du XiXe siècle, la mutation

urbaine de Granges atteint son paroxysme dans les années d’après-

guerre jusqu’aux premières crises sectorielles des années 70. En résulte

un tissu bâti relativement hétérogène, entremêlant usines, dépôts, im-

meubles et zones pavillonnaires où les transports individuels motorisés

occupent une place prépondérante. Consciente de sa particularité, la

ville de Granges a obtenu le prix Wakker en 2008, récompensant la

préservation et la mise en valeur de son patrimoine architectural

d’après-guerre ainsi que le soin apporté à la revalorisation de l’espace

public.

LE PROJET

La route cantonale (Solothurnstrasse) traversant Granges en son centre

était, jusqu’en 2002, l’unique liaison entre Soleure et Bienne. Voyant

défiler plus de 14'000 véhicules par jour s’écoulant parfois sur 4 voies

de circulation, le centre-ville était durement impacté. Bruit, pollution,

congestion, désertion des client·e·s puis disparition des commerces et

des bureaux, le centre de Granges était à l’agonie. Cependant, la

construction d’un tronçon de l’autoroute A5 était l’opportunité rêvée

pour améliorer la situation. Outre les mesures d’accompagnement pré-

vues pour rediriger le trafic de transit vers l’autoroute, la Ville a fait

preuve d’un courage certain en classant un tronçon de la route canto-

nale en zone de rencontre, concept inscrit dans l’ordonnance sur la cir-

culation routière la même année seulement.
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Le tronçon modéré de la route cantonale 5 est unique en Suisse.

De la Ville de Soleure jusqu’au cœur de Granges, c’est une parfaite

ligne droite de près de 10km, sur laquelle on risque bien de s’as-

soupir au volant. La route est bordée d’innombrables garages et

concessionnaires, d’une dizaine de stations-service et de quelques

motels, mais change de contexte une fois arrivée à Granges, avec

un carrefour à priorité de droite, puis une zone de rencontre dans

laquelle les piétons ont la priorité. De 4 voies de circulation, on

passe à une chaussée urbaine de 5 mètres de largeur. Ce drastique

changement de hiérarchie routière a cependant bien été accepté

par les usagers de la route, chacune et chacun ayant peut-être pu

profiter de la qualité de l’intervention en déambulant à pied au

centre. Quand bien même près de 5’000 véhicules y circulent

chaque jour (chiffre stable depuis 2004) et que les gens traversent

majoritairement à quelques emplacements privilégiés, le régime de

la zone de rencontre est globalement bien respecté.

UN ENVIRONNEMENT ROUTIER

PLUS QU’UNE ZONE DE RENCONTRE
Si c’est souvent la zone de rencontre qui est sous le feu des pro-

jecteurs à Granges, il ne faut pas oublier qu’elle est une compo-

sante d’un concept de réaménagement plus vaste. En effet, la

piétonnisation de deux rues ainsi que la rénovation de la place du

Marché complètent ce concept ambitieux. Désireuse de garantir

des espaces et cheminements sécurisés, attractifs et agréables

pour les piéton·ne·s, la Ville a soigné les aspects qualitatifs : nom-

breux espaces publics, arbres et plantations diverses, bancs, nou-

veau système d’éclairage ou encore revêtements travaillés et gé-

néreusement dimensionnés, chacun de ces aspects participe

d’une manière ou d’une autre au succès de l’intervention dans

son ensemble. Les piéton·ne·s déambulent librement et en toute

sécurité au sein d’un espace uni et cohérent. Dès lors, la zone de

rencontre s’impose d’elle-même, quelle que soit la hiérarchie de

la route.

La zone de rencontre n’est qu’une pièce d’un puzzle qui comprend aussi deux zones pié-
tonnes et une place.

La place du marché de
Granges est le lieu de

rencontre par excel-
lence. De multiples

manifestations s’y dé-
roulent.

L’unité visuelle des
liaisons piétonnes
permet une bonne

lisibilité de l’espace.
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Mobilier urbain amovible, espace ludique, terrasse de café, le
centre de Granges répond à de multiples besoins de la population.

Faire ses achats au centre-ville de Granges est redevenu une activi-
té agréable, tout comme profiter des nombreux bancs pour discuter
ou se reposer.

Pour être l’un des premiers cas légalisés de zone de rencontre de Suisse,

celui de Granges cumule les particularités qui le distinguent encore au-

jourd’hui. Son emplacement sur route cantonale en est une. En effet,

20 ans plus tard, les zones de rencontre sur route cantonale en Suisse

se comptent sur les doigts de deux mains et certains cantons interdisent

ce régime sur les routes relevant de leur compétence. Granges constitue

une référence pour les nombreuses localités traversées par des routes

cantonales dans des secteurs où la fréquentation piétonne est intense

en raison de la présence de commerces, services et espaces publics. Sans

être un remède miracle, les zone de rencontre apportent des améliora-

tions certaines pour la marche et le vélo, et la qualité de vie sur les

traversées de localité.

LA ZONE DE RENCONTRE SANS CONDITIONS ?

UN REGIME ADAPTE AU COMMERCE ?

UN CARACTERE EXEMPLAIRE

La Solothurnstrasse avant son réaménagement. Une situation en-
core présente dans de nombreuses communes de Suisse.

Le cas Granges est d’autant plus particulier que plusieurs « conditions»

recommandées pour s’assurer du respect des vitesse et des priorités

dans les zone de rencontre ne sont en fait pas réunies :

- le nombre de véhicules (près de 5'000 par jour)

- la concentration des traversées piétonnes en quelques points straté-

giques, et non réparties sur toute la longueur

- la linéarité de la route.

Malgré tout, les règles de fonctionnement sont respectées. Ceci s’ex-

plique peut-être par la dimension urbanistique de l’intervention (revête-

ments, place dédiée aux modes doux, passage routier à travers une zone

piétonne, conception de l’espace public), qui suggère mieux que des

panneaux de signalisation le comportement à adopter.

La zone de rencontre de Granges a certainement inspiré nombre de

communes par son contexte de rue commerçante de centre-ville. En

effet, la majorité des zones de rencontre se situent (aujourd’hui) dans

des rues de quartiers, là où la protection des piétons – enfants notam-

ment – constitue la motivation première à modérer le trafic. Le panneau

officiel avec un enfant en mouvement renforce cette compréhension du

régime dans l’imaginaire collectif. Mais en réalité, les premières zones

de rencontre ont été conçues et instaurées dans des rues commer-

çantes. Pour Granges, c’est la revitalisation du centre-ville qui a conduit

à la zone de rencontre. Plus calme et paisible, avec des espaces libres de

circulation, du stationnement vélo, et de plus vastes devantures de ma-

gasins, la zone de rencontre a très probablement contribué à sauver les

commerces de Granges. L’ambiguïté quant à l’adéquation du régime de

zone de rencontre avec les contextes commerciaux mérite d’être éclairée

par les cas précurseurs comme celui-ci. Le recul nécessaire est aujour-

d’hui disponible pour conforter l’adéquation des zones de rencontre

tant aux rues résidentielles qu’aux centres-villes.
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BIENTÔT UNE EXTENSION DE LA ZONE DE RENCONTRE ?

von Andreas Toggweiler - Grenchner Tagblatt 4.7.2019

Toutefois, l’impact du trafic automobile reste prégnant.La zone de rencontre a permis à des activités citadines de revenir en ville. Stand
de glace et carrousel viennent animer l’espace public.

La zone de rencontre de la Solothurnstrasse sera éten-
due au-delà de la Bachstrasse jusqu’au Löwenkreuzung.
L’UDC s’insurge.

Pour Boris Banga, ancien maire de Granges, l’implantation des grands distributeurs alimentaires au

centre plutôt qu’à la périphérie a largement contribué au succès de la redynamisation du centre.

«Nous avons sciemment prévu ceci dans notre plan de zones.» La construction du centre commer-

cial de la Coop a éte ́ décisive pour l’animation du centre. D’autres distributeurs, comme la Migros,

ont suivi, ainsi que de nombreux restaurants, boutiques spécialisées et petits artisans qui sont au-

jourd’hui solidement implantés. La transformation de l’espace public a également incité les proprié-

taires d’immeubles au centre à les rénover, contribuant à la mise en valeur du paysage urbain.

Les plus-values apportées par la zone de rencontre ne sont plus

à démontrer. L’exemple de Granges est particulièrement parlant :

Un grand distributeur et une association de commerçant·e·s ont

eux-mêmes déposé une pétition pour étendre le régime de la

zone de rencontre! Toutefois, la mise en œuvre des zones de ren-

contre est parfois très (trop) helvétique, en ce sens qu’elle résulte

de compromis au détriment du confort des piéton·ne·s. Il est au-

jourd’hui moins fréquent d’envisager la création de zones pié-

tonnes, qui ont l’avantage de bénéficier pleinement à la marche.

Cela fait un certain temps déjà que la question d’une extension

de la zone de rencontre à l’ouest ou à l’est revient régulièrement

sur le tapis. Plusieurs expertises sur le sujet ont montré que les

conditions requises étaient en principe réunies. La vitesse

moyenne aussi bien à l’est qu’à l’ouest de la zone de rencontre

s’élève à env. 32 km/h. Il a jusqu’ici été renoncé à cette exten-

sion à cause du nombre plutôt faible d’usages publics le long

de la Solothurnstrasse, qui génère en fait peu de traversées pié-

tonnes. Ceci pourrait néanmoins changer à l’avenir en raison de

l’ambition avérée de développer le centre. Dans ce contexte,

une extension de la zone de rencontre apparait donc tout à fait

envisageable.

« Cette mesure fait suite à une pétition lancée par le grand dis-

tributeur Coop, et qui a du reste été signée par toutes les entre-

prises situées entre la Coop et le Löwenkreuzung », informe le

maire François Scheidegger.Fabian Ochsenbein, urbaniste à la Ville de Granges

Point de vue technique :

Point de vue des
commerçants :

Point de vue politique :

L’AGRAFE URBAINE PAR EXCELLENCE

Une fois n’est pas coutume, l’aménagement vu d’en haut rend parfaitement compte de l’enjeu urbain auquel il répond : recoudre des

morceaux de villes. Véritable tapis déroulé pour les habitant·e·s et client·e·s, le centre de Granges accueille l’une des premières zones

de rencontre de Suisse. Ses auteur·e·s ont, à l’époque, su en tirer le maximum et aujourd’hui, on en redemande. Mais même avec cette

histoire à succès sous les yeux, la crainte de voir les chiffres d’affaires diminuer refait surface.
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BADEN/ENNETBADEN : LIMMATSTEG ET PROMENADENLIFT
Avec le Limmatsteg et le Promenadenlift inaugurés en 2007, Baden et Ennetbaden ont eu le beurre et l’argent du
beurre. D’un côté, la passerelle assure une liaison entre les deux communes par-dessus la rivière ; de l’autre, l’ascen-
seur facilite le franchissement de la dénivellation entre la rive du fleuve et le centre de Baden.

LE LIEU
Baden et Ennetbaden sont situées à 25 km à vol d’oiseau des villes d’Aa-

rau et de Zurich, et leur développement urbain a rejoint celui des com-

munes de Wettingen et Obersiggenthal. Les conditions géologiques et

topographiques favorables à cet endroit ont permis un peuplement pré-

coce. Dans le coude de la Limmat, une eau thermale jaillit qui était déjà

utilisée par les Romains et, en amont, la vallée de la Limmat rétrécit

jusqu’à devenir une cluse qui faisait office de frontière. Grâce au pont

en bois construit au XIIIe siècle sur la Limmat en direction de Wettingen,

Baden est devenu la plaque tournante des transports de la région. La

deuxième liaison par-dessus la Limmat était assurée depuis 1874 par le

« schiefe Brücke », qui reliait les deux villes thermales de Baden et En-

netbaden.

PROJET
Le souhait de réaliser une liaison piétonne par-dessus la Limmat entre

Baden et Ennetbaden, assortie d’une liaison verticale, existe déjà depuis

les années 1940. Toutes les tentatives ont malheureusement échoué. Le

franchissement des 25 m de dénivellation a fait à lui seul l’objet de nom-

breuses discussions : la construction d’un ascenseur incliné ou d’un fu-

niculaire ont été envisagées. Les deux communes ont au bout du

compte réussi à établir un Plan directeur de développement et à organi-

ser un concours d’idées en 2003. Le projet lauréat proposait d’élargir la

Bahnhofplatz au sud et de réaliser un ascenseur vertical, moins onéreux

à la construction et à l’entretien qu’un ascenseur inclin,é tout en ayant

une capacité supérieure. En 2006, les travaux de ce projet de qualité

démarraient et, en juin 2007, l’ouvrage était inauguré.
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Emplacement dans le tissu urbain

Le pont et l’ascenseur ont été construits à l’em-

placement de l’ancien bac à câble. Cette liaison

fait partie intégrante du réseau piéton inter-

communal et améliore la connexion du quartier

des Bains, quelque peu isolé, et de la zone de

détente le long de la Limmat avec Baden et En-

netbaden. Les quartiers résidentiels d’Ennetba-

den bénéficient en outre d’une liaison piétonne

attractive au centre de Baden avec un accès aux

transports publics.

L’ossature et la forme des trois éléments princi-

paux se ressemblent et sont perçues comme un

tout. La tour de l’ascenseur semble être le Lim-

matsteg qu’on aurait simplement redressé à la

verticale. Horizontal à nouveau, un bout de

passerelle à l’esthétique identique conclut l’en-

semble et assure la liaison avec la Bahnhof-

platz.

Plan

Coupe longitudinale

Source : Leuppi Schafroth Architekten AG

Limmatsteg
La passerelle est conçue comme un treillis simple sur

toute sa hauteur. De dimension 3.80 m x 3.10 m pour

une portée de 51.82 m, sa coupe type montre une

structure étroite.

Passarelle haute
La passerelle accrochée a une portée de 16 m. Elle est formée d’une travée simple

avec poutres latérales. Les poutres, d’une hauteur de 1.60 m, font également office

de garde-corps.

Promenadenlift
La tour de l’ascenseur, haute de 35 m, est composée

de deux poutres verticales en treillis avec renforce-

ments latéraux et un socle de fondation en béton

coulé sur place.



Ennetbaden a gagné une gare

« Combien de personnes doivent-elles traverser une rivière à la

nage avant qu’un pont ne soit construit ? »

Par cette citation, Helmut Knoflacher, célèbre chercheur autrichien

dans le domaine de la mobilité, illustrait la pensée parfois trop sché-

matique des ingénieurs en transport. Il a critiqué dès les années 1980

les modèles et prévisions de la planification des transports tirés du

génie hydraulique (« le trafic se comporte comme de l’eau et doit

pouvoir s’écouler librement »), qui ont entrainé le développement

effréné des infrastructures routières, alors que les projets d’infra-

structure pour des pistes cyclables, des trottoirs, des zones piétonnes

ou encore des passerelles piétonnes étaient comparativement moins

bien lotis. Les mesures en faveur des piéton·ne·s et des cyclistes

étaient balayées par l’argument suivant : « Pourquoi dépenser au-

tant alors qu’il n’y a presque pas de piétons ? ».

Lorsque, après une décennie de planification, le Limmatsteg entre

Baden et Ennetbaden est enfin devenu réalité, les piéton·ne·s n’ont

plus eu besoin de traverser la rivière à la nage. Dans les faits, ils n’ont

jamais eu besoin de le faire, car une liaison par bac a longtemps

existé à l’emplacement de la passerelle et il y avait également le

« schiefe Brücke » dans le coude de la Limmat. Ces deux liaisons

étaient toutefois associées à des temps d’attente ou à des détours.

Grâce à la nouvelle passerelle et à l’ascenseur, le temps de trajet

entre Ennetbaden et la gare de Baden est passé de 20 à 2 minutes.

Une analyse d’impact effectuée en 2008 a montré qu’il a fallu très

peu de temps avant que la passerelle aussi bien que l’ascenseur

soient largement utilisés. La fréquence d’utilisation journalière

moyenne de l’ascenseur s’élève par conséquent à 2'400 personnes,

tandis que la fréquentation du Limmatsteg les jours ouvrables se

monte à environ 1'700 personnes. La charge du Promenadenlift au

quart d’heure de pointe est de plus de 80 personnes, ce qui peut

entrainer de petites files d’attente. Durant la journée, les places de

parc Bike&Ride du côté d’Ennetbaden atteignent toujours les limites

de leur capacité, et il arrive parfois que vélos et motos soient garés

n’importe où. Grâce à ces deux aménagements, Ennetbaden a ga-

gné une gare. La preuve en est que, d’une part, env. 20 % des usa-

gers de l’ascenseur indiquent que la gare est la destination ou l’ori-

gine de leur étape ; d’autre part, du côté d’Ennetbaden, un trafic

Kiss&Ride notable s’est mis en place, car l’accès pour les utilisateurs

de véhicules à moteur se fait parfois plus facilement que du côté

de Baden.

L’élégant éclairage présente le Limmatsteg sous son meilleur jour et en permet un
usage en continu.

Le Limmatsteg, qui peut également être franchi à vélo, représente une liaison attractive aussi bien pour les pendulaires que pour les promeneurs.

La demande de places de
parc Bike&Ride du côté
d’Ennetbaden dépasse par-
fois l’offre.
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Les machines chauffent.

Le trajet passant par la passerelle et l’ascenseur fait aujourd’hui par-

tie de la vie quotidienne de nombreux habitants de Baden et Ennet-

baden, mais cet engouement de la population les met aussi à rude

épreuve. A l’origine, une fréquentation de 1'200 personnes par jour

était attendue. La fréquentation au final deux fois plus élevée a fait

chauffer les machines, au sens propre. La résistance de freinage –

principale source de chaleur dans la salle des machines – a dû être

déplacée et est aujourd’hui en service à l’extérieur de la salle. De-

puis la révision complète de 2013, les portes de l’ascenseur

s’ouvrent et se ferment un peu plus lentement. Cette mesure a per-

mis de réduire les dysfonctionnements de l’appareil, car les portes

hautes de 3 m se cognent moins l’une contre l’autre. Un dysfonc-

tionnement reste malgré tout toujours possible : en 2014, par

exemple, 20 pannes ont été recensées. L’exploitation de l’ascenseur

est également arrêtée une fois par mois pour révision. Outre le van-

dalisme et les charges importantes, l’exposition de l’aménagement

est la cause principale des pannes. La tour n’est en effet que très

peu protégée de l’influence de l’environnement. Le taux de dys-

fonctionnement peut malgré tout être qualifié de faible.

Les passerelles piétonnes sont à la mode

Le Limmatsteg est la première infrastructure piétonne indépendante

et récemment construite à remporter le Flâneur d’Or. Ce n’est

d’ailleurs pas un hasard que cet aménagement ait vu le jour en Ar-

govie, le « canton de l’eau », où l’Aar, la Reuss, la Limmat et le Rhin

confluent et où la traversée des rivières peut être un facteur géogra-

phique majeur. Peu après le Limmatsteg, deux autres passerelles ont

été réalisées en Argovie, raison pour laquelle la SIA Aargau a décidé

en 2011 de décerner son prix conjointement à ces trois projets. Ces

trois ouvrages ont en commun d’offrir des solutions personnalisées

pour une promotion moderne des déplacements à pied et à vélo,

d’avoir su composer de manière adéquate avec la zone fluviale par-

ticulièrement sensible et d’avoir jeté un pont entre deux communes.

Limmatsteg Baden–Ennetbaden : inauguration en 2007.

Aaresteg Brugg–Windisch : inauguration en 2010.

Aaresteg Auenstein–Rupperswil : inauguration en 2010 (photo : Wilfried Dechau).

Le Promenadenlift est
très fréquenté durant la
journée. Cela peut en-
trainer quelques courtes
attentes.

COMME SI LA PASSERELLE ET L’ASCENSEUR ENTRE BADEN ET ENNETBADEN AVAIENT TOUJOURS EXISTÉ
Planifiés avec soin en tenant compte des besoins de la population, bien intégrés dans leur environnement d’un point de vue aussi bien

architectural qu’urbanistique, les projets phares en faveur des piéton·ne·s, même relativement coûteux, représentent un bon investisse-

ment.



NATERS

LE FIL ROUGE

BRIGUE

NATERS : LE FIL ROUGE 2011
Un véritable tapis rouge pour les piéton·ne·s et cyclistes se déroule sur plus de 2,5 kilomètres à Naters. De cou-
pure à couture, le «fil rouge», sur l’ancien tracé du chemin de fer, illustre une vaste palette d’actions réunies
dans un projet fort, en faveur des modes doux. Jetons un coup d’œil à cette commune qui a su prendre le train
au bon moment.

LE LIEU

En remontant le Rhône, la vallée se resserre. Les adrets et ubacs viticoles

du Valais central s’ornent de résineux et conifères sur leurs versants ger-

manophones. Prises en étau par les montagnes, les constructions en

plaine contrastent avec le paysage alentour. Dans un entremêlement de

routes, tunnels, ponts et voies ferrées, l’entrée dans l’agglomération

Viège-Naters-Brigue détonne. Par le passé constitué de hameaux habi-

tés par des paysans, le nord de la vallée du Rhône est aujourd’hui deve-

nu un important centre industriel et logistique. Le percement des tun-

nels du Simplon et du Lötschberg au début du XXe siècle a transformé

cet espace intact et reculé en un important centre économique et nœud

de transport.

LE PROJET

Lors de la fusion de la compagnie de chemin de fer du Furka-Oberalp

bahn (FO) avec deux autres compagnies pour former la Matterhorn-

Gotthard Bahn, les tracés des lignes ont été repensés. Le tronçon de la

ligne du FO qui quittait Brigue par l’ouest et réalisait un long demi-cercle

à travers le cœur de Naters, avant de se lancer à l’assaut de la Furka, a

été démantelé. Racheté par la Commune, ce bout de ligne sans voies

long de 2,5 km a été transformé en un axe piétons-vélos de 3m de

large, traversant l’ensemble de la commune en son centre et reliant ainsi

de multiples quartiers. L’ancienne gare de Naters, convertie en café dans

le cadre du projet, est entourée d’un espace public attractif.
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Le soleil vient de faire son apparition, et les premiers clients arrivent déjà. Dépourvu de
places intérieures, le Café reste ouvert même en hiver !

Petit à petit, le fil rouge accueille ses flâneurs un dimanche après-midi. Le
sol se dégrade toutefois plus rapidement qu’escompté.

Impressionné par l’esprit entreprenant de la Commune de Naters, le jury

félicite plus-value que le projet opère sur le réseau piéton. Alors que la

ligne de chemin de fer formait une barrière qui coupait la commune en

deux, la volonté de dédier cet espace à la marche et au vélo est un geste

fort. Le «fil rouge» est un projet ambitieux pour une commune de

8’000 âmes. En effet, ce dernier est devisé à près de 7.4 Millions de CHF.

En lice pour obtenir un financement fédéral par l’intermédiaire du projet

d’agglomération de Brig-Visp-Naters, le «fil rouge» démontre qu’un pro-

jet phare de mobilité douce mérite les investissements qui lui sont dus,

car la qualité qui en découle génère pléthore de bénéfices pour la collec-

tivité.

QUAND ON VEUT, ON PEUT

Les souvenirs lient l’individu à son territoire. Pourtant, les villes

changent, se muent, et le souvenir des lieux s’efface petit à petit au gré

des nouvelles constructions. Le «fil rouge» est un bon exemple de projet

qui a su garder des traces du passé dans un projet de transformation.

Gardant des bandes de basalte de part et d’autre du tapis d’asphalte

rouge, le projet recèle des éléments provenant de l’exploitation ferro-

viaire. Tel un palimpseste, les promeneur·euse·s découvrent des lumi-

naires accrochés aux anciens mâts des caténaires. L’ancienne gare s’est

muée en café avec une belle terrasse. Même dans des dizaines d'an-

nées, on pourra toujours raconter qu'avant, passait ici le train de la Fur-

ka.

REUTILISATION DU MATERIEL FERROVIAIRE EXISTANT

Une terrasse de café bondée, une place de jeux où jouent des enfants,

des piéton·ne·s déambulant le sourire aux lèvres... Ce tableau idyllique se

dégage des planches de la plupart des projets d’espace public. Comme

si, après chaque intervention, un lieu allait devenir le centre du bonheur.

Dans le cas du FO Café, force est de constater qu'après presque 10 ans

d'existence, le lieu est effectivement bien fréquenté. On y vient naturelle-

ment de Naters, mais aussi des communes environnantes, Brigue notam-

ment, après une promenade le long du fil rouge, pour apprécier le calme

et la vaste place publique arborée bordant le café. Et surtout, on profite

de l’emplacement du café, car les rayons du soleil s’y faufilent adroite-

ment entre les cimes des montagnes environnantes pour illuminer, alors

que les communes voisines se trouvent déjà dans l’obscurité.

LE FO CAFE, UN LIEU DE RENCONTRE

Le avant / après : une transformation complète nécessitant courage politique
et détermination.

Les bandes de basaltesrappellent élégamment le passé ferroviaire. Lors-
qu’elles s’élargissent, bancs et jeux viennent offrir d’agréables espaces.

Le fil rouge est bien éclairé.
La disposition des sources

lumineuses dégage une
esthétique soignée.
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Le projet récompensé par le Flâneur d'Or constituait la première par-

tie d'un réseau amené à s’étendre à l’est jusqu’à la Commune de

Bitsch. C’est désormais chose faite jusqu’au centre de la petite Com-

mune où se trouvent quelques services. Le tunnel passant sous la

route cantonale a également été réhabilité et offre un confort opti-

mal aux usager·ère·s. En direction de l’ouest, « la connexion entre

Brigue et Viège est à l’étude» comme nous l’a confirmé Rita Wagner

du bureau ayant réalisé le fil rouge Vomsattel Wagner Architekten.

Le temps file, mais certaines choses ne bougent pas. C’est le cas de

l’ancien pont de la ligne de la Furka, enjambant le Rhône et reliant

de manière directe le fil rouge à la gare de Brigue. Il conserve son

utilité dans le nouvel aménagement. Or, le pont ne répond plus aux

critères de protection contre les crues et est donc interdit de pas-

sage.

S’intégrant au programme d’agglomération Brigue - Viège -

Naters, le fil rouge permet de connecter le petit village de

Bitsch (environ 1’000 habitant·e·s) au coeur de l’aggloméra-

tion du Haut-Valais.

LE FIL ROUGE S’ETEND

En direction de Bitsch, après avoir traversé le tunnel bien éclai-

ré et pourvu de puits de lumière naturelle, on traverse un ma-

gnifique ancien pont de la ligne de la Furka.

Fin de la promenade pour cette piétonne ! Bien qu’un autre pont se situe à 50mètres
de là, l’accès à la gare de Brigue par l’ancien pont ferroviaire ponctuerait parfaitement
l’itinéraire d du fil rouge.

Cette fois, le tracé du fil rouge se contente de suivre la voie de chemin de fer,
toujours en service. Gardant son unité visuelle, la liaison est cohérente.
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Le sujet est plus que jamais d’actualité avec l’augmentation des

flux cyclistes : vaut-il mieux séparer les flux piétons et cyclistes par

un marquage au sol où les laisser libres comme à Naters ? Une

unique et bonne réponse n’existe pas. Pour le fil rouge, la ques-

tion ne s’était pas posée, commente l’architecte du projet, Rita

Wagner : « Pour nous, il était évident de laisser l’espace libre de

tout marquage. C’est un espace avant tout utilisé par les pié-

tons. » Jusqu’à présent, l’aménagement fonctionne bien puis-

qu’aucun accident marquant n’est à déplorer, et aucun retour né-

gatif n’est parvenu aux oreilles du bureau d’architecte concernant

la cohabitation. Il est vrai que la largeur, agréable sans être géné-

reuse, ne suffirait pas pour des voies séparées.

UNE PISTE MIXTE : CHOIX JUDICIEUX ?

Au fil des années, le bâti environnant s'est adapté au tracé du fil rouge. Accès piétons directs, nouveaux bâtiments s’inscrivant dans la

continuité du tracé : ce dernier est un aménagement fort auquel on s’accroche.

UN PROJET AUX FRONTAGES MOUVANTS

Nouveau quartier au cœur de Naters, avec en son sein le «World Nature
Forum». De généreux espaces publics s’accrochent au fil rouge, mais l’en-
trée du parking pose des questions de sécurité.

Discuter avec une connaissance rencontrée sur le chemin et maintenir les règles
de distanciation sociale dans le contexte de la pandémie du COVID -19 nécessite
déjà beaucoup de place.

Le fil rouge connecte une grande partie de l’agglomération Brigue - Viège - Naters.

Proche du FO Café, un autre exemple
de nouvelle construction.

Un nouvel immeuble en construction. Sur
l’ensemble du tracé, depuis 2011, on

en compte un peu moins du vingtaine !

CES DÉTAILS QUI FONT LA DIFFÉRENCE

Il n’y a pas que le diable qui se cache dans les détails, mais aussi la qualité. Les finitions soignées de la voie mixte de Naters jouent

certainement un rôle dans sa réussite : en réutilisant le basalte des voies ferroviaires ainsi que les traverses pour en faire des lampadaires,

les auteur·e·s du projet ont su maintenir un lien avec l’histoire. La couleur rouge rappelle en outre les pistes d’athlétisme et appelle

intuitivement les personnes à pied ou à vélo à s’y aventurer. Une promenade urbaine dont on ne se lasse pas.
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– Le réaménagement de l’ancienne tangente ouest – axe

Weststrasse / Sihlfeldstrasse / Bullingerstrasse en rues de

quartier à trafic modéré.

– Le démantèlement de la Birmensdorfstrasse entre Wal-

degg et Triemli.

ZURICH : MESURES LIÉES AU CONTOURNEMENT 2014
Les mesures d’accompagnement du contournement ouest représentent une leçon de réhabilitation urbaine de
grande envergure. Des espaces routiers autrefois extrêmement fréquentés et utilisés pour le trafic de transit à
l’échelle de la région peuvent redevenir des espaces publics attractifs. En peu de temps, une nouvelle vie de
quartier a vu le jour.

LE LIEU

En 1971, le réseau de routes nationales a été complété par un contour-

nement nord-ouest de la ville de Zurich. Pour satisfaire, dans l’intervalle,

les besoins du trafic individuel motorisé, des rues entières déjà exis-

tantes au centre-ville ont été transformées pour devenir la « tangente

ouest », composée de deux axes à deux voies à sens unique (Hardstrasse

/ Bullingerstrasse / Sihlfeldstrasse / Weststrasse et Schimmelstrasse / See-

bahnstrasse / Hohlstrasse).

Cette « solution provisoire » a duré 40 ans et a particulièrement impacté

le quartier du Sihlfeld. En 1988, le projet général du contournement de

Birmensdorf, du tunnel de l’Uetliberg et du triangle de Brunau a été

approuvé. Mais c’est seulement en 1996 que le Tribunal fédéral a décidé

que des mesures d’accompagnement du tronçon autoroutier devaient

être planifiées. C’est sur cette base que les mesures d’accompagnement

du contournement ouest (FlaMa West) ont pu être amorcées.

PROJET
Pour les quartiers ayant subi 40 ans de trafic de transit, la réalisation des

FlaMaWest représentait une nouvelle chance de passer de zone urbaine

centrée sur l’automobile à espace urbain faisant la part belle à la qualité

de vie et de séjour des quartiers tout en tenant compte des besoins des

piéton·ne·s. Ces mesures comprennent principalement :

– Le réaménagement de la Schimmelstrasse / Seebahnstrasse en route

principale dans les deux sens intégrée au contexte urbain.
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Le volume de trafic dans les secteurs autrefois congestionnés a

fortement diminué. Parallèlement, les nuisances sonores et la pol-

lution de l’air ont diminué, l’attractivité des espaces publics a

augmenté et la qualité de l’espace urbain s’est améliorée. La si-

tuation des piéton·ne·s et des cyclistes s’est quant à elle égale-

ment nettement améliorée, aussi bien le long des rues désengor-

gées que pour traverser.

Le tronçon formé par la Schimmelstrasse et la Seebahnstrasse est

un bon exemple d’intégration en ville d’une route principale dans

les deux sens avec une bande centrale, malgré le fort trafic per-

sistant.

Le trafic a été modéré dans les rues et places situées le long de

l’ancienne tangente ouest, de manière que l’espace public de-

vienne un lieu de rencontre accueillant toute une palette d’activi-

tés :

– La Weststrasse réaménagée a conservé sa physionomie favori-

sant les loisirs.

– La Sihlfeldstrasse a été dotée d’une allée et de larges trottoirs.

– La Bullingerplatz et la Bullingerstrasse ont été signalées comme

zone de rencontre. Afin de mettre en évidence la fonction de

séjour, des éléments de mobilier urbain ont été installés.

– Deux nouvelles places ont été créées (l’Anny-Klawa-Platz et la

Brupbacherplatz). Leur aménagement ouvert et aéré, avec des

graviers, des arbres et des bancs publics favorise la qualité de

séjour.

– Plusieurs secteurs importants (le Lochergut, la gare de Wiedi-

kon ou encore la Hardplatz), qui présentent encore une forte

charge de trafic, ont cependant pu être revalorisés d’une ma-

nière correspondant à leur fonction.

– Au Triemli, les nouveaux passages piétons à niveau facilitent la

traversée de la chaussée vers l’arrêt de transports publics au

milieu de la place.

UN VASTE ÉVENTAIL DE MESURES

La situation à la Brupbacherplatz avant
(2008) : le trafic de transit passe à sens unique
par la Weststrasse qui commence à cet endroit.

La situation à la Brupbacherplatz après (2013) :
une place proposant des espaces où séjourner
a vu le jour.



La Bullingerplatz est un lieu animé. Les usagers·ère·s de la place et les cafés voisins
les soirs d’été génèrent plus de bruit que le trafic lui-même.

La Bullingerstrasse, comme la Bullingerplatz, est signalée en tant que zone de ren-
contre et n’est plus guère qu’une rue de quartier.

Les cafés et restaurants avec terrasse qui se sont installés à la Weststrasse contri-
buent au caractère vivant de l’espace-rue.

INVESTISSEMENT DANS UN BOUT DE VILLE OR-
DINAIRE

Les piéton·ne·s qui partent aujourd’hui de la Bullingerplatz pour se

rendre au Lochergut en passant par l’Anny-Klawa-Platz et conti-

nuent jusqu’à la Weststrasse en passant par la Brupbacherplat per-

çoivent l’amalgame d’édifices de différentes époques, avec les rues

pour flâner, les places pour se détendre ainsi que les cafés et les

commerces qui invitent à s’y arrêter un instant, comme un tout

contribuant à la qualité de vie en ville.

Rien que de bien naturel, pense-t-on. Parce qu’on ne sait peut-être

pas à quoi ressemblait ce lieu auparavant ou parce que nous autres,

êtres humains, maitrisons l’art de la mémoire sélective : le trafic

(40'000 véhicules par jour) grondait à travers les quartiers résiden-

tiels de la Hardplatz jusqu’au début de l’autoroute près du Sihlhölz-

li. Cette traversée a été appelée de manière euphémique pendant

40 ans la « tangente ouest ». Une tangente touche une courbe en

un point. La tangente ouest, quant à elle, ne touchait pas la ville

en un point, mais la découpait en morceaux avec ses deux axes à

sens unique. Les piéton·ne·s se déplaçant le long de la Weststrasse

ou désirant traverser le quartier, souhaitaient se rendre d’un point

A à un point B aussi vite que possible. On ferme les yeux et on se

lance, telle était la devise.

La tangente ouest provisoire et les voies express en Y initialement

prévues qui devaient se rejoindre au Platzspitz se sont heurtés à la

résistance de la population. C’est ainsi qu’a débuté la longue et

pénible histoire de l’étude de projet et de la planification, riche en

rebondissements, à la recherche d’une solution pertinente. Plu-

sieurs services de l’administration et responsables politiques, que

ce soit au niveau de la ville, du canton ou de la Confédération, ont

alors été obligés de se pencher sur la question. Les FlaMa West, qui

ne s’appelaient tout d’abord pas comme ça, n’étant pas conçues

ainsi, ont occupé d’innombrables bureaux d’étude. De nombreux

avocats et instances judiciaires ont compulsé des mètres et des

mètres de classeurs, afin de déterminer si les mesures prévues

étaient à la fois opportunes et admissibles d’un point de vue juri-

dique. Grâce à la construction du contournement ouest avec le

tunnel de l’Uetliberg, une solution a finalement pu être trouvée.

Cette autoroute de contournement a en effet offert l’opportunité

de désengorger efficacement les zones traversées par la tangente

ouest. Il aura néanmoins fallu pour cela un arrêté du Tribunal fédé-

ral stipulant que la construction du contournement ouest devra

s’accompagner de mesures d’accompagnement.

Les importants moyens financiers alloués par la ville et le canton de

Zurich ainsi que par l’Office fédéral des routes OFROU ont envoyé

un signal fort en faveur d’un développement urbain axé sur la qua-

lité de vie. Les FlaMa West ont en effet coûté environ 100 Mio de

francs. A l’intérieur du périmètre, des rues entières ont été paci-

fiées, deux nouvelles places ont été construites, l’ensemble de la

régulation du trafic a été adaptée et environ 370 arbres ont été

plantés au total.
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LA MOBILITÉ ACTIVE TIRE SON ÉPINGLE DU JEU

Une analyse avant-après s’est intéressée aux impacts des FlaMa West

(Sauter, 2014). Les déplacements à vélo ont augmenté de manière

significative : ils ont pratiquement triplé le long de l’axe à trafic modé-

ré Bullingerstrasse / Sihlfeldstrasse / Weststrasse. Une augmentation

de 10 % a même été observée sur la Seebahnstrasse pourtant tou-

jours très fréquentée. Les piéton·ne·s en ont également bien profité :

les déplacements à pied ainsi que les traversées ont augmenté de

20 % le long des rues pacifiées. Le bilan est plus nuancé en ce qui

concerne la présence des vélos sur le trottoir. Leur pourcentage a

certes diminué, mais ils sont plus nombreux qu’avant en chiffres abso-

lus : dans les rues à trafic modéré, leur part relative a baissé de 65 %

alors que leur nombre en chiffres absolus a augmenté de 25 %. Mais

c’est la qualité de séjour qui est la grande gagnante : presque deux

fois plus de personnes (+ 89 %) ont passé du temps le long des rues

pacifiées. Ce sont notamment les terrasses des restaurants et des cafés

qui ont eu le plus de succès (+ 158 %). De nouveaux établissements

ont en effet vu le jour et ceux qui existaient déjà en ont profité pour

étoffer leur offre. L’installation de nouveaux bancs publics, en particu-

lier sur les places, a également triplé leur utilisation.

LE BRUIT DES CHANTIERS A REMPLACÉ CELUI DU
TRAFIC

Les FlaMa West ont aussi eu des conséquences inattendues. Elles ont

incontestablement permis de limiter les effets négatifs du trafic (pol-

lution de l’air et nuisances sonores, sécurité routière, morcellement

des quartiers). La Sihlfeldstrasse et la Weststrasse sont rapidement de-

venues des rues de quartier paisibles. Mais il arrivait de temps en

temps que le bruit du trafic, omniprésent auparavant, soit remplacé

par le bruit d’un chantier, signe que l’espace routier n’est pas le seul

a s’être transformé : la métamorphose a en effet aussi touché les bâ-

timents, et la structure de la population a par conséquent elle aussi

évolué. Dans le domaine des études urbaines, ce type de transforma-

tion porte le nom de gentrification. Les FlaMa West ont rendu la zone

attractive pour les investissements immobiliers et l’ouverture de nou-

veaux commerces, ce qui a entrainé le déplacement des résidents les

plus démunis, car beaucoup d’entre eux habitaient ce quartier à cause

des loyers bas. Ils sont nombreux à avoir déménagé lorsque leur im-

meuble a été rénové ou remplacé par une nouvelle construction et

que le loyer est devenu trop élevé pour eux. Une nouvelle clientèle a

émergé ; les résidents de longue date parlent de « boboïsation » du

quartier et dénoncent un voisinage changeant et anonyme. Les nou-

veaux venus en revanche apprécient leur nouvel environnement parce

qu’il leur permet d’avoir les avantages de la diversité urbaine sans les

inconvénients sonores : « Il se passe toujours quelque chose, mais rien

d’aussi désagréable que si nous habitions directement sur la Lang-

strasse » (Die neue Weststrasse, 2017). Reste à savoir comment cette

zone se développera à l’avenir.

Nombre de vélos par
jour le long de la
tangente ouest en
2008 et en 2013
(source : Sauter, 2014).
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Une réhabilitation urbaine à l’état pur
Les FlaMa West ont une énorme valeur symbolique, qui rayonne sur tous les projets similaires. Des quartiers urbains entiers, qui ont subi

des décennies durant le joug du trafic motorisé ont pu être revalorisés. Tout le monde y gagne, et en particulier les piéton·ne·s.

La présence de la
grue témoigne de
l’intense activité de
construction qui
règne depuis le
démantèlement de
la tangente ouest.

Anny-Klawa-Platz : les
îlots plantés d’arbres
soulignent la nouvelle
qualité de séjour.
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Île-de-la Suze

Place Centrale

La
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BIENNE : ILE-DE-LA SUZE 2017
Avec ses quelques 53’500 mètres carrés, l’Ile-de-la Suze a doté Bienne d’un parc d’une envergure exceptionnelle.
Entre flânerie, promenade, liaison, jeux et baignade, l’Ile permet de nombreux usages. Aperçu d’une réalisation
unique au cœur de la métropole horlogère.

LE LIEU

Située au bord du lac du même nom, Bienne est la plus grande ville

bilingue de Suisse. Ayant connu une forte croissance jusqu’aux années

70, la ville a subi de plein fouet la crise horlogère de 1975. Jusqu’en

1998, la ville perdit près de 25 % de sa population en comparaison à

son âge d'or et passa sous la barre symbolique des 50’000 habitant·e·s.

Depuis les années 2000, la Ville connait cependant une nouvelle dyna-

mique. Avec des projets urbains de qualité soutenus par des acteurs

économiques majeurs, par la construction du Campus de la Haute école

spécialisée bernoise ou encore du Switzerland Innovation Park, Bienne

se repeuple et se démarque par sa politique foncière active. Maîtres de

l’anticipation et de la négociation, les acteurs du développement terri-

torial biennois peuvent assurer une qualité d’aménagement remar-

quable en conciliant adroitement intérêts privés et publics.

LE PROJET

Le projet de l’Ile-de-la Suze s’imbrique dans une vaste opération fon-

cière orchestrée par la Ville de Bienne. Répondant aux attentes du

groupe Swatch et de la caisse de pension des communes bernoises, la

Ville a pu, de par sa maîtrise foncière, procéder à des échanges, rema-

niements, ventes et mise en droit de superficie de terrains qui ont dé-

bouché sur un important bénéfice financier. Ce dernier a été entière-

ment mobilisé pour le financement du projet de l’Ile-de-la Suze, vaste

parc public au cœur de la ville, qui permet de combler une lacune du

réseau piéton biennois. Entre flânerie, promenade et divertissement, le

parc se prête à une multitude d’usages.

38



Par les nombreuses possibilités de cheminement à travers l’île,
les conflits sont rares entre piétons et cyclistes. Aucun accident ni
plainte n’est à déplorer.

La place de jeux, souvent très fréquentée !

UNE CONTINUITE DU RESEAU

Traversant Bienne en son centre et sur toute sa longueur, la rivière « la

Suze» fait office de colonne vertébrale. Elle relie le lac, les Hautes Ecoles, la

gare, la Place Centrale, de nouveaux quartiers d’habitations, le musée OMEGA

et amène tout proche du nouveau complexe sportif alliant glace et terrain de

football. Si les aménagements de mobilité douce existaient pour la partie ouest

du tracé de la Suze, tel n’était pas le cas pour sa partie orientale. L’Ile-de-la

Suze comble ainsi une lacune du réseau de mobilité douce, comme en té-

moigne désormais sa forte fréquentation, autant par les cyclistes que par les

piétons. Une telle qualité apportée sur le réseau de mobilité douce ne fait que

renforcer son attractivité.

TOUT LE MONDE Y TROUVE SON COMPTE

Outre son attractivité en termes de continuité et de liaison du réseau de mobi-

lité douce, l'île-de-la Suze permet de multiples usages. Au bord de l’eau, les

berges plates invitent à la flânerie et à la détente. Canalisée sur la majorité de

son parcours, la Suze, en ce lieu, s’ouvre : elle devient lieu de rafraichissement

et de contact avec l’eau pour la population. Légèrement au-dessus des berges,

les multiples sentiers appellent à la promenade. Si le chemin principal, géné-

reusement dimensionné, répond plus au mouvement et au passage, les sen-

tiers appellent à la promenade et rappellent élégamment la teneur fluviale du

lieu en ondulant tels des méandres et tressant, entre les arbres, des petits îlots

de verdure. Enfin, les nombreux espaces de jeux, aménagés ou naturels, font

le plaisir des petits (et des plus grands aussi). Les nombreux bancs au design

varié permettent eux aussi de répondre à de multiples attentes.
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UNE ÎLE DE LIBERTE

605 arbres de 18 essences indigènes différentes, agrémentés de

quelques 850 buissons, s’offrent à la vue de celle ou celui qui s’y pro-

mène, pour le plus grand bonheur de la faune et de la flore. Rappelant

parfois l’esthétique des jardins à l’anglaise, l’aménagement de l’Ile-de-la

Suze diffère fortement de son enveloppe urbaine. Ici, le piéton est libre

d’exprimer sa curiosité sur un aménagement le poussant à découvrir son

environnement. Pas de barrière, pas de grillage, mais un formidable lieu

proche de l’état naturel, où des secteurs de végétation plus dense pré-

servent des espaces de repos pour la faune. Naturellement, pas de véhi-

cules, outre les vélos avec lesquels le piéton est amené à coexister. Une

fois sorti de l’Ile-de-la Suze, on est presque choqué de devoir se conten-

ter d’un petit bout de trottoir, et de ne plus entendre ni voir la Suze,

engouffrée dans un canal de béton, et dont le doux bruit de ruisselle-

ment est alors couvert par celui des véhicules.

BIODIVERSITE

L’Ile fait la part belle aux variétés d’essences plantées, comme à la faune.

Par le passé, la Suze s’écoulait sur un lit en dur, taillé dans de grosses

pierres sans prendre en considération les besoins de la faune piscicole.

Les alevins, qui ont besoin de graviers, de cachettes et débits variés,

n’avaient alors aucune chance de survie. Avec les travaux d’aménage-

ment de l’île-de-la-Suze, des structures en bois ont été immergées, of-

frant un environnement idéal aux poissons. Même là où les construc-

tions en dur étaient nécessaires pour stabiliser les berges de l'île, des

arbres en épi et des fascines de bois ont été installés afin de leur offrir

des espaces multifonctions. Par ailleurs, tout au long de son parcours le

long de l’île, la Suze s'écoule désormais selon de multiples débits, et

offre également de nombreuses zones profondes. Le succès est au ren-

dez-vous puisque les comptages effectués avant et après la réalisation

de l’île-de-la-Suze sont impressionnants : plus de 235 % de truites et

plus de 1020 % de chabots ! Des chiffres plus qu’encourageants qui

démontrent qu’une rivière peut à la fois s’ouvrir à la population et pro-

fiter à la faune lorsque l’ensemble des acteurs sont intégrés dès le début

du projet.

Lors des chaudes journées d’été, la Suze est un
lieu de baignade très prisé.

Les arbres poussent et offriront bientôt un ombrage très prisé pour faire
une petite sieste.
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Les caissons en bois sont construits le long des berges et offrent de nom-
breuses cachettes aux poissons.

Barrières diagonales per-
mettant de changer le
flux de la rivière et créer
des espaces de multiples
profondeurs.
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A travers un voile nuageux, un soleil d’automne éclaire timide-

ment la Cité horlogère. Le vent se lève peu à peu, les feuilles oran-

gées tourbillonnent dans les airs. Il est de ces temps ou certains

s’emmitouflent dans d’épais manteaux, écharpe et bonnet en op-

tion, alors que d’autres déambulent en tenue estivale. Lecteurs,

clientes devant la buvette, discussions en famille autour d’une

table, groupes d’amis avec enfants, promeneuses solitaires ; les

profils sont variés. Trois joueuses de backgammon sont plongées

dans leur stratégie, pendant que l’on discute derrière des der-

nières mesures sanitaires liées au coronavirus annoncées la veille.

«C’est un super lieu de rencontre», me dit-on, « le calme est si

agréable.» Ou encore «On y mange bien, faudra repasser !»

Plus loin, je rencontre Daniel et Susan, un couple à la retraite habi-

tant le quartier. Daniel concède: «Quel plaisir d’observer la Suze

dans cet environnement naturel! Nous nous promenons ici chaque

fois que le temps le permet. » « On habite juste à côté et à notre

âge, quelle chance de ne pas devoir trop se déplacer pour arriver

dans pareil endroit » ajoute sa femme, ses deux mains fermement

agrippées à son déambulateur. « Le sol en gravillon, ça va avec

votre véhicule?», lui demandé-je. «Oh ça va bien oui !»

De mes premières promenades sur l’île-de-la-Suze, j’avais été

agréablement surpris de voir de multiples usages coexister. Notam-

ment les cyclistes dont la vitesse indique parfois qu’ils sont pressés,

transformant alors le chemin en lieu de transit plus qu’en destina-

tion de détente. Aurélie Dubuis, responsable du projet à la Ville de

Bienne temporise « Il n’y a pas eu d’accident à notre connais-

sance.» Devant moi, trottinettes, vélos, piétons, une poussette et

une personne en fauteuil roulant électrique se font face. Je m’ar-

rête et observe la scène. L’espace est en effet généreusement di-

mensionné. On se met de côté, tout le monde ralentit, «Merci ! »

et «Danke !» s’échangent, et tout le monde continue son chemin.

Je discute avec Mathilde, qui surveill ses deux enfants se dépen-

sant à la place de jeux, son vélo et ceux de ses enfants à côté d’elle:

«Ce parc est top pour tout le monde. Le seul petit bémol : il

manque des parkings vélos. En été quand il y a beaucoup de

monde, on est obligé de laisser traîner les vélos par terre».

Un groupe d’amis me dit : «On vient souvent ici, en été surtout.

C’est un endroit relaxant. ! » Je me rappelle une phrase d’un de

mes professeurs de géographie : «Pour penser la ville, contemplez-

là et observe le spectacle qu’offre l’espace public». Il fait déjà nuit,

je marche prendre le train, et je regrette déjà, en esquivant

quelques voyageurs pressés, l’île-de-la-Suze et ses joyeux acteurs.

RECIT D’UNE PROMENADE AUTOMNALE

LA FORCE DES MONNAIES D’ÉCHANGE

L’un des facteurs de réussite du projet de réaménagement de l’Ile-de-la-Suze tient de la politique foncière de la Ville. En possession de terrains

adjacents à l’actuel parc, cette précieuse monnaie d’échange lui a permis de redistribuer l’espace de manière optimale lors des négociations.

L’exemple invite les collectivités publiques à anticiper leur développement et investir dans le foncier pour avoir leur mot à dire et conserver

un rôle proactif. Le projet a par ailleurs contribué à connecter des quartiers séparés par la rivière, la transformant en atout fédérateur.
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REGARDER EN ARRIÈRE EST SOURCE D’INSPIRATION

Monika Litscher est la di-
rectrice de Mobilité pié-
tonne Suisse et a été
membre du jury pour l’an-
niversaire du dixième Flâ-
neur d’Or.

Interview : Monika Litscher, directrice de Mobilité piétonne Suisse, jette un regard sur les dix éditions passées du
Flâneur d’Or. Elle constate que certains défis majeurs sont toujours d’actualité et rappelle pourquoi l’attribution
d’un tel prix est toujours aussi importante.

La dixième édition du Flâneur d’Or vient de s’achever. Qu’est-ce

qui vous frappe le plus lorsque vous regardez en arrière ?

La diversité des infrastructures distinguées, leur emplacement, leur design,

l’usage qui en est fait, leur genèse et leur dimension sociale sont impression-

nants. Regarder en arrière est une véritable source d’inspiration et met en

lumière ce qu’il faut faire. Je pense notamment à la réaffectation de la voie

de chemin de fer désaffectée à Naters, où le tapis rouge a été déroulé pour

les piétonnes et les piétons. Un tel projet s’inspire aussi des tendances inter-

nationales et les adapte au contexte suisse.Au fil des ans, on observe de plus

en plus de créativité dans la manière de conjuguer infrastructure et déplace-

ment à pied : de nos jours, les communes et les bureaux d’étude sont en effet

davantage sensibilisés aux besoins des individus dans l’espace public. Voir

les choses du point de vue des personnes se déplaçant à pied et penser et

planifier les espaces de vie est aujourd’hui monnaie courante. Les lauréats

avaient déjà bien réfléchi à tout ça, sinon ils n’auraient jamais inscrit leurs

projets à ce concours.

Le rôle des médias a gagné en importance avec le temps. Ils contribuent en

effet à promouvoir l’importance de la marche dans les mondes politique et

professionnel, ainsi que dans la société. En tant qu’association profession-

nelle, nous sommes heureux d’apporter notre pierre à l’édifice avec le Flâ-

neur d’Or, que nous organisons sur mandat de l’OFROU et de divers autres

partenaires et, surtout, grâce aux participants au concours.

Dans quelle mesure les enjeux et thèmes abordés par les candi-

dat·e·s ont-ils évolué avec le temps ?

Force est de constater que certains enjeux sont toujours d’actualité. Le Flâ-

neur d’Or récompense certes des aménagements réussis en faveur des pié-

ton·ne·s, mais ce prix est en réalité toujours en rapport avec la lutte pour la

reconnaissance de la marche dans la hiérarchie des formes de mobilité. On

constate en effet que l’approche et les exigences de quelqu’un comme Hans

Boesch, qui a étudié dans les années 1990 l’importance, l’attractivité et l’ac-

ceptation des « aménagements piétons », sont encore loin de couler de

source. Les aménagements de qualité, qui apportent aux personnes se dépla-

çant à pied mouvement, rencontre et expériences sensorielles ne vont pas

de soi. Une observation plus précise de la genèse des projets du Flâneur d’Or

révèle d’ailleurs que, souvent, un long processus et d’âpres négociations au-

ront été nécessaires pour en arriver là. Pour qu’un espace construit offre aux

piéton·ne·s un cadre attrayant où se mouvoir et se rencontrer, créant ainsi

de la valeur ajoutée, il faut à la fois des ressources suffisantes et la coopéra-

tion des responsables politiques, de l’administration, des acteurs privés et de

diverses autres organisations. Heureusement, les processus de ce type abou-

tissent souvent. Un bon exemple est Berthoud - Cité modèle pour les piétons

et les cyclistes (FuVeMo) distinguée en 2001, un genre de laboratoire gran-

deur nature, où il est possible de tâtonner et d’expérimenter à l’envi. En tant

qu’organisation professionnelle, Mobilité piétonne Suisse se concentre sur

les personnes à pied, leurs infrastructures et leurs intérêts. Mais cela ne fonc-

tionnerait pas sans partenariats fructueux, et le Flâneur d’Or en est un

exemple parlant : depuis la naissance du concours, une collaboration étroite

existe en effet avec l’Association Transport et Environnement ATE.Au départ,
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c’est l’ATE qui était moteur, et les deux associations s’apportent toujours

beaucoup, même si depuis les rênes ont changé de mains.

Les projets candidats mettent en lumière des collaborations et des processus

de négociations profitables qui façonnent la qualité de vie des individus. Parmi

les exemples récents, j’aimerais mentionner les mesures d’accompagnement

du contournement ouest de la ville de Zurich en 2014. Grâce à la collaboration

de différents acteurs et actrices aux niveaux national, cantonal et de la ville,

une mauvaise planification des années 1960 a pu être corrigée après plus de

40 ans. Mesures d’accompagnement, parcs, zones de rencontre et zone 30 ont

permis de reconquérir une qualité de vie à l’intérieur de quartiers auparavant

fortement fragmentés par le trafic motorisé. Une avancée certes tardive, mais

néanmoins essentielle, du développement urbain en faveur des piéton·ne·s.

Si l’on compare les rapports du jury et les projets déposés dans

les années 1980 et 1990 avec les plus récents, leur qualité formelle

a-t-elle beaucoup changé ?

Les dix dernières remises de prix s’étalent sur une période au cours de laquelle

le traitement des documents de travail et la communication autour des projets

ont connu une forte évolution. Ce qui n’a en revanche pas changé, c’est la

nécessité de placer le prix sur le devant de la scène. Mobilité piétonne Suisse

s’en assure grâce à un partenariat de longue date avec le magazine « Hoch-

parterre ». Pour tout ce qui touche à la communication au sujet d’infrastruc-

tures piéton·ne·s conçues avec soin, nous sommes entre de bonnes mains.

Où le vainqueur du dixième Flâneur d’Or se situe-t-il dans la ronde

des anciens lauréats ?

Le lauréat « Réaménagement de la Rathausstrasse – Liestal » montre de ma-

nière exemplaire la manière dont un réaménagement soigneux effectué dans

un centre de localité, qu’il s’agisse d’une ville ou d’un village, peut fonctionner

et être une réussite au quotidien. La synergie entre aménagement et usage

crée une atmosphère détendue. Les actrices et les acteurs ainsi que les com-

merces sur place sont impliqués, leurs façades sont pour la plupart per-

méables. Il est tout aussi possible de se voir de loin, de se saluer brièvement

ou de bavarder rapidement ou plus longuement de plus près. Il est également

possible de se rencontrer lorsque l’on se déplace, se détend ou lorsque l’on

fait une pause. Au premier abord, rien que de tout à fait normal et fort peu

spectaculaire. Mais cela ne va pas de soi. Malheureusement. Il s’agit pourtant

de quelque chose d’essentiel pour chaque commune, chaque voisinage,

chaque quartier.

Il existe de nombreux autres concours, parfois similaires ; dans ces

conditions, y aura-t-il encore besoin du Flâneur d’Or à l’avenir ?

Du point de vue de Mobilité piétonne Suisse, ce prix est aussi bien une dis-

tinction qu’une source d’inspiration. Il reconnaît les efforts et la démarche

des professionnel·le·s tout autant que les infrastructures résultantes, mais sa

forme et le procédé d’attribution évoluent avec le temps. Alors que les infra-

structures sobres qui faisaient la part belle à la sécurité étaient autrefois

mises à l’honneur, le terme « Flâneur » valorise davantage aujourd’hui la

marche dans l’espace public comme une expérience en tant que telle.

Les évolutions actuelles que connaît le monde de la mobilité nous posent de

nombreux défis ; je pense notamment à l’emprise du numérique sur tous les

aspects de nos vies, aux changements démographiques et, last but not least,

à la crise climatique. C’est dans ce contexte que les questions suivantes se

posent : Comment aménager nos espaces publics ? Quelle mobilité accep-

tons-nous et pour quel motif ? Comment souhaitons-nous gérer l’espace et

le temps ? Même si tous ne veulent pas l’admettre, la marche restera un

point central pour l’individu et la société : nous voulons nous mouvoir, corps

et âme, les interactions sociales au quotidien sont indispensables et les pra-

tiques responsables à l’égard de l’environnement plus nécessaires que ja-

mais. En ce sens, je me réjouis de voir, à l’avenir aussi, les nombreux projets

passionnants qui favoriseront la marche à l’aide d’infrastructures élégantes

et de qualité. C’est avec plaisir que nous en récompenserons la valeur avec

un prix.
La Rathausstrasse Liestal: Coexistence de rencontres informelles et de commerces.

La Rathausstrasse Liestal: caractérisée par une atmosphère détendue.




