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Résumé

Depuis plusieurs années, un transfert modal vers une mobilité plus douce est souhaité, afin de
répondre, toujours plus, aux criteres du développement durable. C’est pour ces raisons que la
mobilité douce est en train de devenir toujours plus importante dans les politiques de gestions de
mobilité, afin de rendre la ville toujours plus durable et attractive.

Ce travail de recherche se focalise sur la mobilité piétonne, plus particulierement sur la relation entre
I’environnement construit ainsi que l'influence que ce dernier a sur la marche. Le périmétre d’étude
est Bellinzona, et plus précisément sa gare CFF, qui a été prise comme point de départ de cette
étude, alors qu’elle est en train de subir une grande transformation pour se préparer a larrivée
d’AlpTransit. Depuis ce point, la gare ferroviaire, quatre itinéraires ont été établis. Ces derniers ont été
choisis en raison de leur proximité a la gare. Chaque itinéraire est caractérisé par des spécificités qui
lui sont propres (formation, travail, achats et loisirs). Pour évaluer ces itinéraires en termes de
marchabilité, nous avons élaboré une grille d’évaluation composée de quatre thématiques et onze
criteres, qui a été appliquée par l'auteur au travers d’une observation directe. De plus, nous avons eu
la possibilité de connaitre les sentiments et les exigences des piétons grdce aux parcours
commentés.

Les résultats obtenus ont permis de réaliser un diagnostic de la situation actuelle pour chaque
itinéraire, en mettant en évidence les forces et surtout les principales faiblesses de ces derniers.
Cette démarche a permis de formuler des recommandations pour chaque itinéraire, avec pour but de
rendre les itinéraires choisis plus sdrs et plus attractifs, ainsi qu’en renforcant la complémentarité
entre transport public sur rail et la marche.
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Partie A : Introduction

1 Introduction

La forme et la structure de la ville émanent des constantes additions mises en place par ’homme au
travers du temps. La ville est en constante évolution, et il y a une relation directe entre le changement
socio-technique et la fagon de I'organiser.

La ville contemporaine est caractérisée par I'étalement urbain, lequel a été permis gréce a la
démocratisation de la voiture. La dilution de la ville a provoqué la création d’une périphérie autour du
centre ville, jusqu’a arriver a une périurbanisation qui a provoqué I'occupation désordonnée des sols
agricoles. La forme de la ville contemporaine a été fortement influencée par I'accroissement de la
vitesse de déplacement du au transport individuel motorisé. L’arrivée de la voiture a changé
radicalement 'ensemble de I'occupation du territoire. Tout ce qui, avant, devait étre accessible a pied
ou avec les transports publics s’est ensuite étalé en surface, ce qui a permis la construction de
nouvelles zones toujours plus éloignées du centre ville, tout en créant un tissu urbain plus fragmenté.
Ces zones, loin des centres villes, sont devenues toujours plus attractives pour plusieurs raisons : des
facteurs de sécurité, une recherche d’intimité et de tranquillité, et des aspirations individualistes. Ces
facteurs d’attractivité vont renforcer une dépendance a la voiture, ce qui crée un cercle vicieux.
Cependant, la voiture n’a pas uniqguement des avantages, mais aussi beaucoup d’effets négatifs. En
effet cette motorisation individuelle a de forts impacts, notamment sur la société et I'environnement :
'occupation des sols, la consommation des ressources non renouvelables, les pollutions
atmosphériques et sonores. De plus, ce type de mobilité peut étre considérée, en partie, responsable
des problemes contemporains de santé de la population, car il incite les individus a la sédentarisation.

A cause de ces caractéristiques négatives liées aux villes étalées et ainsi dépendantes de
I'automobile, a partir des années 1970, la volonté d’atteindre un développement urbain durable
devient toujours plus importante. Ce concept a la caractéristique d’agir sur plusieurs fronts, dont un
vital changement des modes de déplacements. C’est dans ce détournement d’idéologie que la
mobilité douce, c’est-a-dire I'ensemble des moyens qui utilisent la force musculaire, est en train de
devenir toujours plus importante dans les projets urbains de nombreuses villes. En effet, a partir des
années 1990, la marche prend toujours plus importance, autant au sein des autorités publiques que
pour les chercheurs. C'est a cette période qu’on commence a organiser les premiers programmes
nationaux de recherche, notamment le PNR41, qui s’occupent de I'environnement et des transports,
et mettent 'accent sur 'importance d’exploiter a fond le potentiel de la mobilité douce. Lors de ces
mémes années, en Suisse, au niveau politique, I'Office fédéral des routes décide de créer I'unité
« Mobilité douce » (FSU, KPK/COSAC/COPC, 2011).

Ce mode de déplacement est intéressant grace a plusieurs avantages qui seront détaillés plus loin
dans cette étude, que ce soit pour l'individu qui la pratique, mais aussi pour I'ensemble de la
collectivité.

1.1 Contexte actuel et champ d’étude

Aujourd’hui la mobilité est un facteur qui a un poids tres important dans la gestion des villes, et plus
précisément pour ce qui concerne la consommation énergétique, alors qu’elle consomme (en 2011)
environ un tiers du total de I'’énergie consommée en Suisse (36,5%). De plus le secteur des
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transports est en continue évolution. En effet, entre 1990 et 2011, on a eu une augmentation de
18,3% de la consommation d’énergie due aux transports. Le trafic routier est le responsable principal
des consommations énergétiques des transports (86%). Le 70% est utilisé par les voitures de
tourisme.' Vu la grande influence des transports dans la consommation totale d’énergie, il est clair
que ce secteur joue aussi un réle prédominant dans les émissions des gaz a effet de serre. En effet,
sans surprise, les transports sont en premiére position avec 31% d’émissions de CO,.2

Les données relevées lors du microrecensement, qui s’est déroulé en 2010, montrent, en moyenne,
qu’une personne en Suisse parcourt 37 km par jour, et le temps correspondant pour ce trajet est de
83 minutes. Pour 'ensemble de ces déplacements le TIM (Transport individuel motorisé) est le moyen
le plus répandu sur le total des distances journalieres (66,4%), et seulement le 7,7% est effectué a
mobilité douce (a pied ou a vélo).

Mais si on regarde les mémes déplacements du point de vue du temps ; les déplacements en voiture,
grace a la vitesse élevée, représentent seulement le 41% du temps parmi les déplacements
journaliers. Tandis que la mobilité douce, malgré une plus faible utilisation, atteint presque le méme
pourcentage de TIM (42%).

Si on regarde encore plus en détails, et qu’on prend en considération les étapes,® on constate que
presque une étape sur deux concerne la mobilité douce. Les étapes suivies en marchant ou a vélo
caractérisent fortement tous les motifs de déplacements. Mais les motifs qui sont les plus influencés
sont la formation (65%), les loisirs (53%) et les achats (52%) (OFS, 2012).

Nombre d'étapes

Durée de trajet

Distances
parcourues
quotidiennement

M Marche a pied Vélo M Trafic individuel motorisé Transports publics M Autres

Figure 1 : Choix du mode de déplacement en Suisse”

Gréce a ces résultats, on peut constater que souvent la marche n’est pas utilisée comme un moyen
de transport principal, mais qu’elle est indispensable pour accomplir un déplacement, c’est-a-dire elle
est trés utilisée pour passer d’'un moyen de transport a l'autre. Néanmoins, en moyenne, chaque
personne effectue 2 kilometres a pied chaque jour.

! Donnés du 2011 tiré par : http://www.uvek.admin.ch/verkehrspolitikdesbundes/02767/02880/?lang=fr

% Donnés du 2010 tiré par : http://www.uvek.admin.ch/verkehrspolitikdesbundes/02767/02879/?lang=fr

% « On entend par étape toute partie de trajet effectuée avec un seul et méme moyen de transport (trois étapes
par exemple pour quelqu’un qui va a la gare en vélo, prend le train et parcourt a pied la distance entre la gare
d’arrivée et son lieu de travail) ». (Office fédérale de la statistique (OFS), 2012, p. 8)

* Source : Office fédérale des routes et Mobilité piétonne. (2014). Réseaux de cheminements piétons. p.9
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Si on passe a 'analyse des motivations qui influencent le choix du moyen du transport, on voit qu’en
général I'individu décide de se déplacer avec une mobilité douce surtout si les distances a parcourir
sont courtes. Il y a d’autres raisons qui peuvent influencer ce choix, mais qui ont un poids mineur,
comme des probléemes de santé. Au contraire, le choix d’utiliser la voiture est surtout a cause des
raisons de confort et du temps de déplacement mineur. Mais I'une des motivations provient aussi du
manque d’alternatives.

Un dernier aspect trés important qui est révélé dans les résultats du microrecensement est les
distances parcourues avec les différents moyens de transport. On peut bien noter que le 46% des
déplacements avec la voiture ne font pas plus de 5 km. C’est surtout avec ces types de voyages
courts que la mobilité douce devient tres compétitive (OFS, 2012).

Malgré une tendance similaire sur I'ensemble du territoire helvétique, ils existent des disparités
significatives entre les différentes régions. En particulier, les résultats révélent des différences non
négligeables entre contexte urbain et rural, entre régions linguistiques et aussi a l'intérieur d’une
méme agglomération ou il y a des disparités entre centre et périphérie.

Pour la poursuite de cette recherche, on a décidé d’analyser la ville de Bellinzona (canton du Tessin).
Cette ville a été choisie pour les raisons principales suivantes : premierement cette ville, comme tout
le canton du Tessin, a été peu évaluée en matiere de mobilité douce, et deuxiemement le Tessin est
caractérisé par un fort taux de motorisation. En effet ce canton a le taux le plus élevé de motorisation
dans I'ensemble de la Suisse. Mais malgré cela, les tessinois ont le plus petit degré de mobilité. De
plus, ces derniéres années, le temps des déplacements a connu une augmentation, malgré que la
longueur des distances soit restée constante. Donc on peut supposer qu’on a une augmentation
significative de la congestion sur les routes tessinoises (Borioli, 2012). La derniére raison est liée a
I'ouverture d’AlpTransit. En effet en 2016, ce tunnel permettra une réduction de temps considérable
entre le Nord et le Sud des Alpes, et la ville de Bellinzona sera le premier arrét pour les passagers
directs vers le Sud. Donc elle deviendra symboliquement la porte d’entrée principale du canton du
Tessin. Bellinzona a décidé de n’étre pas un simple spectateur de cet énorme changement et d’ainsi
profiter & fond de cette opportunité a plusieurs degrés et dans différents domaines, par exemple avec
de nouveaux projets des transports et de mobilité, dans le milieu touristique avec une volonté de
valoriser le patrimoine culturel présent a travers plusieurs moyens, comme la création d’un « visitor
center » présent dans le centre ville. Bellinzona souhaite aussi profiter de 'arrivée d’AlpTransit pour
un développement scientifique et économique.5

1.2 Problématique : questions de recherche et hypothéses

Dans l'optique de la recherche de solutions pour développer une ville plus durable, les projets
concernant les rails pourraient étre une solution afin de répondre aux déficits créés par I'urbanisme
orienté vers I'automobile. Mais le mode de transport ferroviaire ne peut pas étre la seule alternative
puisqu’il ne résoudrait pas I'ensemble des problémes. Il est nécessaire de prendre en considération la
complémentarité entre plusieurs modes de transport. On peut supposer que la qualité de I'offre des
services publics dépend aussi de la qualité des itinéraires qui partent de la gare pour atteindre des
destinations centrales, alors qu’il est fondamental d’avoir a I'esprit que les modes doux sont des alliés

® Source : http://www_ ticinonews.ch/ticino/2271983/alptransit-bellinzona-si-sta-preparando
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des transports publics, puisqu’ils sont un moyen de transport autour duquel tous les autres moyens
sont articulés.

Donc, la ville de Bellinzona a la volonté de donner plus d’importance a la gare CFF. Il est tres
probable que 'amélioration des conditions des piétons dans les parcours convergents vers ce point
est un élément qui pourrait améliorer le succés de cette derniére. Si d’'un cété un environnement
piéton de qualité est nécessaire pour le bon fonctionnement des transports publics, d’un autre c6té
c’est important qu’a partir de la gare, ou en général de tous les arréts des transports publics, le piéton
puisse atteindre tous les points d’intéréts de la ville facilement.

De cette fagcon on peut trouver des avantages dans les liaisons entre les différentes villes grace a
I'utilisation des transports publics, mais aussi a lintérieur de la ville méme, gréce au fait que le
passager qui descend du train, et qui n’est pas encore arrivé a destination, puisse atteindre son point
de destination en laissant de c6té le transport individuel motorisé et en utilisant plutét des modes qui
permettraient d’améliorer la situation actuelle au sein de la ville de Bellinzona, notamment les modes
doux et les transports collectifs.

On a vu dans les paragraphes précédents I'importance de la nouvelle gare de Bellinzona pour la ville,
mais pour que cette derniere puisse apporter des avantages concrets, il est nécessaire que les
cheminements pour piéton entre la gare et les points d’intéréts de la ville soient de qualité. Donc
I'objectif général de ce travail de recherche sera de faire un diagnostic de certains cheminements
piétons afin de constater la situation actuelle et faire des recommandations si nécessaire.

A partir de cette réflexion découlent les trois questions de recherche suivantes :

Q1 : Quels sont les éléments qui peuvent induire la mobilité douce, en particulier la marche a pied, en
ville ?

Q2 : Quelle est la situation actuelle pour les piétons dans les cheminements choisis, lesquels souvent
sont parcourus pour manque de choix, entre la gare de Bellinzona et les points d’intéréts ?

Q3 : Quelles sont les possibles politiques publiques afin d’améliorer cette mobilité dans la ville de
Bellinzona ? Ou et comment doit-on agir ?

En partant des objectifs que nous nous sommes fixés, nous pouvons formuler les hypothéses
suivantes :

H1 : Pour induire les piétons a marcher dans un environnement agréable et sir, il existe quatre
thématiques composées de plusieurs criteres qui doivent étre considérés comme satisfaisants :

* La sécurité des piétons

* Une perméabilité le long du cheminement
* Une mixité des lieux

* Une esthétique suggestive

H2 : Aujourd’hui a Bellinzona, les cheminements parcourus a pied sont hérités du passé, lorsque le
développement urbain était complétement axé sur la voiture (années 1970). Néanmoins, les
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politiques publiques contemporaines n’ont pas encore priorisé les projets pour induire la marche,
malgré que cela soit un avantage pour la qualité future de la ville.

1.3 Structure du travail

Le présent travail sera divisé en trois parties principales.

Aprés la partie introductive du chapitre précédent, la prochaine partie sera dédiée a la construction
d’un cadre théorique. Initialement le but est de comprendre pourquoi la marche a pied est en train de
devenir toujours plus importante, les avantages qu’elle peut apporter en tant que moyen de
déplacement, et pourquoi il est important de considérer la marche comme un moyen de transport
parmi d’autres. Donc cette étude révéle I'importance de la prise en compte de la marche dans la
planification urbaine afin d’atteindre un développement souhaitable. Pour finir, on va construire un
cadre théorique ou seront mis en évidence les éléments qui jouent un réle prédominant dans la prise
de décision pour effectuer un déplacement en marchant. Concrétement, cette conceptualisation se
basera essentiellement sur la littérature spécialisée et sur des notes de cours.

La troisieme partie de la recherche sera plus pratique et se basera sur la partie théorique précédente
et elle sera composée a son tour par deux parties principales. Au début, la description détaillée de
notre terrain d’étude permettra d’en avoir une meilleure connaissance. Tandis que la deuxiéme partie
consistera de la description de la méthodologie choisie et le choix des cheminements qui seront
analysés premiérement grace a une observation et ensuite a travers des parcours commentés faits
avec des usagers.

Finalement, dans la derniére partie, on pourra analyser les résultats, afin de mettre en avant les
points forts et les faiblesses de ces parcours, avec l'objectif, si nécessaire, de proposer des
recommandations pour améliorer ces cheminements et les rendre plus agréables et accessibles aux
piétons.
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2 Gestion de la mobilité, régimes d’urbanisation et
développement durable®

La transformation de la ville a eu des impacts directs sur la gestion de la mobilité. En effet, a chaque
changement de forme et structure de la ville, il y a aussi des répercussions sur la potentialité de
mobilité. Pour clarifier ce processus, on fait référence a la notion de régime d’urbanisation’ ce qui
permet de comprendre les transformations passées qui ont mené a la situation actuelle.

Dans I'histoire des villes européennes jusqu’a ce jour, il est possible d’identifier trois régimes
d’urbanisation principaux, avec des phases plus spécifiques : la premiére époque dure de la fin du
Moyen Age jusqu’a la révolution industrielle, la deuxiéme & partir de cette révolution jusqu’aux Trente
glorieuses et la derniére commence a partir des années 1970.

Initialement, avec la ville préindustrielle, I'impact environnemental est trés faible. L’'on vivait en
symbiose avec la nature. En effet, cette ville est caractérisée par I'utilisation de I’énergie renouvelable
et le mode de déplacement principal est la marche, grace a la proximité et I'intimité qui favorisent le
piéton.

Aprés la ville piétonne, il y a 'avancée et I'imposition de la ville industrielle, cette derniere offrant une
possibilité de travail pour les habitants de la zone rurale. C’est pour cela que le début de la ville
industrielle est marqué par un déplacement massif vers la ville en provoquant une forte croissance de
la population et un élargissement spatial autour des « vieux noyaux ». |l y a un drastique changement
dans lapprovisionnement énergétique, en effet le charbon et le pétrole sont a la base de
I'organisation entiére de la société. Durant cette phase, un exode rural provoque une croissance
spatiale de la ville, cet agrandissement se développe autour des noyaux et le long des axes de
transports publics.

C’est cette ville qui est 'instigatrice de I'’étalement urbain et de l'utilisation de masse des moyens de
transport individuels. En effet, aprés la deuxieme guerre mondiale, la production de masse devient la
facon type de produire dans le monde occidental. Dans ce contexte, I'’étalement urbain prend pied, et
concrétement, ces processus se manifestent par « I'avancement de la ville sur les zones agricoles et
forestieres, la transformation des zones naturelles en zones construites (que se soient des batiments,
des routes, des voies de chemin de fer, des parcs urbains, etc.) » (Bieler, et al., 2003, p.3). De plus,
cette transformation provoque ainsi un degré de différenciations fonctionnelles et sociales toujours
plus importantes qui favorisent, a leur tour, I'étalement urbain et la mobilité individuelle motorisée.
C’est dans cette logique qu’une partie de la population commence a disposer d’une automobile, ce
qui enchaine, pour l'utilisation de ce moyen de transport, la construction de premieres infrastructures
nécessaires. Cette évolution a posé les bases pour permetire a la phase de suburbanisation de
commencer.

¢ Ce Chapitre est essentiellement inspiré par les notes de cours «Formes et structures de la ville
contemporaine », Antonio Da Cunha.

” Par régime d’urbanisation on entend un « Systéme de relations entre les structures sociétales, 'organisation de
I’espace urbain et leurs mode de régulation (politiques publiques, urbanisme) par les hommes durant une période
donnée ». (Cours « Forme et structure de la ville », 2013, Da Cunha).
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Avec l'arrivée de la ville postindustrielle, on a assisté a une démocratisation de la voiture. Dés lors,
une grande partie de la population posséde une automobile privée, ce qui leur permet de s’éloigner
du centre ou il y a les fonctions principales, et d’aller dans la zone « verte », en déclenchant la
deuxieme phase de [I'étalement urbain, c’est-a-dire la périurbanisation. Au contraire de la
suburbanisation, qui se fait de fagon continue autour des centres a grandes densités et provoque une
séparation fonctionnelle, notamment les lieux d’habitations en périphérie et les activités dans le
centre-ville, la périurbanisation provoque une occupation du sol désordonnée et fragmentée.

Cette nouvelle organisation du territoire a plusieurs effets négatifs, notamment des conséquences
économiques, comme d’importantes dépenses publiques pour I'entretien des réseaux; des
conséquences sociales, par exemple des phénoménes de ségrégation sociale et une dégradation de
la qualité de vie en ville ; et naturellement il y a des impacts trés négatifs sur I'environnement, c’est-a-
dire ’émission de gaz a effet de serre, et donc la participation au réchauffement climatique et la
consommation du sol. De plus, comme met en lumiere Kaufmann, « ['automobile favorise les
déplacements au détriment de certains mobilités » (Kaufman, 2008, p.103), c’est-a-dire que si d’une
part elle permet d’atteindre des endroits distants dans I'espace de fagon simple, de l'autre elle a de

forts impacts sur les autres utilisateurs de la route.

C’est grace a la prise de conscience de ces dynamiques négatives qu’on a compris que ce modeéle
est insoutenable et qu’il est nécessaire de trouver des alternatives.

C’est grace a la prise de conscience que le développement de la société occidentale a provoqué une
organisation de la ville toujours moins durable (par exemple I'étalement urbain, I'accroissement des
distances, les croyances des ressources naturelles illimitées, etc.), que la société moderne
commence a réfléchir sur I'importance de trouver d’autres formes de développement, qui seraient
plus durables, et permettraient une harmonie entre le développement économique, une équité sociale
et la protection de I'environnement. La recherche de nouvelles solutions a abouti a plusieurs
réflexions. Initialement, dans les années 1970, on a trouvé la solution avec la « croissance zéro »,
c’est-a-dire que la seule solution pour résoudre tous les problémes est d’atteindre un équilibre de
I’économie, vu le contexte des ressources limitées. Environ une décennie apres émerge l'idée de
développement durable, qui est généralement défini comme un « développement qui répond aux
besoins du présent sans compromettre la capacité des générations futures de répondre aux leurs »
(Brundtland, 1987). Ce concept est beaucoup plus optimiste et multidimensionnel, parce qu'il prévoit
une croissance économique, en respectant I’environnement, puisqu’il prend en considération, comme
déja dit, la croissance économique et la protection de I'environnement, mais aussi I'’équité sociale,
comme on peut le voir dans le schéma suivant :
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Economie

Efficacité

Reproduction
capital

économigue

Viabilité Effiquité
Redistribuer
Insérer

Equité Equité
diachro. synchro.
Reproduction Reproduction

capital naturel lien social
Environnement Justice Société
environnementale

A Principes A Objectifs A Thémes

Figure 2 : Développement urbain durable®

Concrétement, le développement durable met sur le méme plan ces trois sphéres (économie, nature
et société), et le but est d’atteindre une harmonie entre ces derniers, en évitant le développement
d’un domaine particulier en détruisant un autre. Plus précisément, la durabilité économique permet
une croissance économique. La durabilité sociale permet que tous les individus d’une société
puissent satisfaire leurs besoins fondamentaux, et la durabilité environnementale signifie que « les
prélevements sur le stock de ressources naturelles ne doivent pas étre supérieurs a la croissance
naturelle de la ressource » (Da Cunha, 2007, p.11).

Dans le schéma ci-dessus, on peut voir gu’il est possible d’atteindre la reproduction des trois capitaux
a travers la viabilité, I'effiquité et la justice environnementale. L’harmonie entre le capital naturel et le
capital économique est permise grace a la viabilité. On peut atteindre I'harmonisation entre ces deux
champs de plusieurs fagons : un changement de la maniére de consommer (consommer mieux et
moins, limiter les besoins,..), changer le modéle d’approvisionnement, maitriser les sources de
pollution a la source, etc.

® Source : Da Cunha, A. (2007). Le développement durable : une éthique du changement, un concept intégrateur,
un principe d’action. p. 17
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Pour ce qui concerne l'effiquité, elle a le but d’harmoniser les objectifs de reproduction du capital
social et du capital économique. Elle permet le respect des formes sociales et culturelles au travers
de l'activité économique. Pour finir, les objectifs environnementaux et sociaux sont garantis grace a la
justice environnementale, qui doit trouver des solutions afin de respecter les besoins de la société en
garantissant la protection de I’environnement.

Le concept de développement durable est une stratégie concréte, qui peut étre appliquée dans
plusieurs domaines, et la volonté principale est d’atteindre une ville durable, que Da Cunha et Both
définissent de la fagon suivante : « le changement dans les styles d’aménagement repose sur trois
régles d’interventions principales: faire la ville dans la ville, faire la ville depuis la ville, intégrer la
gestion et la planification des transports publics et la programmation stratégique des futurs modéles
d’occupation des sols. » (Da Cunha et Both, 2004, p.94). Ce modele de ville se base sur une
intervention dans plusieurs domaines et surtout, une coordination entre ces derniers. Le secteur des
transports est aussi largement pris en compte. En effet, il est un secteur clé dans la politique du
développement durable. Une des raisons peut étre le fait que le systéme de transport contemporain
est loin d’atteindre les objectifs du développement durable (cf chapitre 1.1).

Pour ces raisons les discours sur la « mobilité durable » sont toujours plus fréquents. Ce type de
mobilité a pour but d’atteindre un équilibre entre le respect de I'environnement, I'assurance des
besoins matériels des individus et une équité entre les individus.

Plus précisément, pour ce qui concerne le systéme de transport, on prévoit initialement que les
besoins de la société soient satisfaits en garantissant la protection de la santé et I'environnement. Au
niveau économique, on doit avoir une mobilité accessible a tous en garantissant un fonctionnement
efficace. De plus, on doit permettre a I'individu de choisir entre plusieurs moyens de transports pour
un méme déplacement. En conclusion, ce systéme ne doit pas émettre des émissions et des déchets
plus grands que la capacité d’absorption de notre planéte (Commission Expert Group on Transport
and Environment, 2000).
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3 La mobilité

La mobilité est une aptitude de I'individu. Elle est indispensable pour la réalisation d’opportunités
auxquelles toute personne est confrontée. En effet, la mobilité n’est pas un besoin en soi, mais elle
permet de satisfaire d’autres besoins (tels que rejoindre son logement, son travail, avoir accés a la
culture, ’éducation, aux loisirs, etc.). Donc la mobilité a la caractéristique d’étre une demande dérivée,
c’est-a-dire la nécessité de bouger pour atteindre un but final, & I'exception de cas ou la mobilité
devient le besoin final, comme par exemple dans le cas d’'une promenade. C’est pour ces raisons que
la Déclaration universelle des droits de 'hnomme établit que « la capacité de déplacement des
individus restreint ou élargit I'horizon de leur possible. » (Le Brenton, cité par Terrin et Marie, 2011, p.
13).

C’est uniquement avec la réalisation de ces besoins qu’il sera possible d’avoir une mobilité réalisée et
donc la génération d’un déplacement avec tous les effets positifs et négatifs qui en dépendent.

La société a le droit de répondre a cette nécessité avec la mise en place d’un systeme de transport
performant, capable de répondre aux besoins des citoyens.

La mobilité réalisée a fortement augmenté durant les 50 derniéres années. Cela provoque slirement
des impacts positifs (satisfaction personnelle, etc.) mais aussi des effets négatifs, notamment
concernant lI'environnement. Les autorités ont la tadche d’élaborer des plans politiques afin de
répondre aux besoins des individus, alors que le défi d’aujourd’hui est de créer un systéme de
transport durable afin de s’inscrire dans une logique de durabilité, et d’obtenir plus d’effets positifs et
de réduire ainsi les aspects négatifs au minimum. Dans ce constat, la mobilité durable, cette derniére
correspondant a « une politique de transport qui cherche a concilier I'accessibilité, le progres
économiques et les objectifs écologiques dans un aspect durable »,° prend toujours plus pied.

Une mobilité durable ne signifie aucunement une dégradation du potentiel de mobilité. En effet, il faut
permettre a tout le monde, sans exclusion de personne, de se déplacer afin de satisfaire ses propres
besoins. De plus, vu la croissance de la mobilité ces derniers temps, il faut aussi prévoir une
augmentation dans le futur. Donc il est nécessaire de répondre aux besoins d’aujourd’hui tout en
prévoyant 'augmentation de la demande dans le futur. Autrement dit, il ne faut pas remettre en cause
la mobilité et les besoins qui en dérivent, mais agir plutét selon le choix modal (Boillat et Pini, 2005).

Pour finir, le territoire sur lequel on agit n’est pas neutre, c’est pour cette raison qu’il faut étre en
mesure de composer avec les éléments existants, tout en ne générant pas une augmentation de la
mobilité dans les modifications du systeme pour le futur. En gardant a I'esprit que « la facon dont les
villes sont congues aujourd’hui affectera dans un large mesure la facon dont les gens vivront dans les
centaines d’années a venir » (Penalosa, 2002, p. 1).

? Conférence des Nations Unies sur I'environnement et le développement (1992) :
http://www.un.org/french/events/rio92/rio-fp.htm
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3.1 La mobilité piétonne : ses avantages et ses enjeux

Dans les chapitres précédents les problemes actuels liés a la mobilité ont été abordés, ainsi que la
volonté d’appliquer le développement urbain durable pour atteindre une harmonie entre I'’économie, la
société et I'environnement. Dans ce cadre, il est important de favoriser la marche comme moyen de
transport a part entiére, mais avant de se concentrer sur les différentes facons pour inciter les
personnes a marcher, on commence par définir la marche et ses avantages.

La mobilité piétonne fait partie du groupe généralement appelé avec le terme de mobilité douce.
Selon I'Office fédéral des routes (OFROU), « on étend mobilité douce le fait de se déplacer a pied,
sur roues ou sur roulettes, a la seule force musculaire humaine »."°

Pendant longtemps on a souvent oublié de considérer la marche dans les statistiques de transport en
Suisse et ailleurs. En effet, il faut atteindre l'introduction du concept des étapes entré en vigueur en
1994 pour avoir des données plus précises et exhaustives sur la marche. Mais aujourd’hui, on donne
toujours plus d’'importance a ce moyen, et la politique suisse, depuis quelques années, encourage la
mobilité douce et elle voudrait créer un troisiéme pilier au méme rang que le trafic individuel motorisé
et les transports publics, afin de mettre au méme niveau la mobilité douce, soit comme mode
individuel, soit en combinaison avec les autres modes (OFROU).

Généralement la marche, comme on a pu le voir aussi dans lanalyse des résultats du
microrecensement, est utilisée au début et a la fin de chaque déplacement. Donc il y a une
dépendance entre ce type de moyen de transport et tous les autres. Mais la marche n’est pas
seulement le moyen pour relier 'ensemble des étapes d’un déplacement, en effet il est possible
d’accomplir I’entier d’'un déplacement en marchant.

Le monde de la marche est trés varié et complexe. Premiérement les raisons pour lesquelles les
personnes décident de marcher peuvent étre tres différentes les unes des autres. En effet, on peut
considérer la marche comme une activité multifonctionnelle. La définition existante donne trois
registres principaux différents : tout d’abord la « marche en tant que mode de déplacement » qui a le
but d’accomplir un déplacement pour atteindre un lieu. Dans ce cas, la marche devient le moyen pour
atteindre le besoin final. Mais ce n’est pas la seule raison pour laquelle on marche. En effet, on peut
utiliser la « marche en tant qu’expérience physique et sensorielle ». Dans ce cas le marcheur n’a pas
nécessairement la volonté d’atteindre une destination, mais la marche peut ainsi étre considérée
comme un besoin en soi, par exemple en faisant une promenade ou du sport. Enfin, on a la « marche
en tant que vecteur d’échanges dans la ville » (Michaud, 2008). Dans ce cas, la volonté est de sortir
de chez nous et de marcher pour rencontrer des personnes. En effet, marcher dans I'espace public
est le meilleur moyen pour rencontrer des inconnus et créer des interactions de fagcon « aléatoire et
éphémere » (Foret, 2011).

A part des disparités des raisons qui poussent a marcher, il existe aussi une autre variété de piétons.
Tout le monde peut marcher, mais chacun a des caractéristiques qui influencent sur les raisons et la
facon de marcher. On ne peut pas identifier un groupe homogene des piétons, mais il faut forcément
faire des distinctions. Par exemple, le piéton peut étre jeune, vieux, homme, femme, avec une
mobilité réduite, seule ou en groupe. Tous ces attributs peuvent influencer les prestations physiques,

"% Source : http://www.astra.admin.ch/themen/langsamverkehr/index.html?lang=fr
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donc sur la vitesse et sur la fagon de bouger, mais aussi sur les raisons pour lesquelles ils marchent.
Ces différents éléments provoquent surtout des besoins particuliers et non homogenes entre les
piétons (Dubuis, 2013). A titre d’exemple, on peut prendre en considération un enfant et une
personne 4gée devant une série de marches. Tres probablement le jeune n’aura aucun probléme a
les monter. Tandis que pour la personne &gée, qui a une allure plus lente, ces escaliers
représenteront un grand obstacle.

Aprés avoir vu la disparité qu’on retrouve dans le monde piéton, cette étude passe aux enjeux qui
caractérisent le présent et les possibles avantages apportés par une augmentation de la mobilité
douce. En effet, comme vu dans les chapitres précédents, aujourd’hui la thématique de la pollution
est un argument central dans plusieurs débats politiques, et en cherchant a résoudre le probleme de
pollution environnementale et sonore provoquée par les voitures, on a développé plusieurs nouvelles
technologies, comme par exemple des automobiles hybrides ou électriques. Néanmoins poursuivre
uniguement dans cette direction n’est pas la solution la plus adéquate (Brown et Vergragt, cité par
Boucher, et al., 2011), car ce type de techniques innovantes ne résolvent pas toute une autre série de
problémes, notamment pour I’étalement urbain, pour la consommation du sol liée a la route et aux
parcs de stationnement et pour la sédentarisation qui provoque des problémes de santé. Toutes ces
dynamiques peuvent étre seulement résolues avec un changement radical de la mobilité.

Pour ces raisons, I'’évolution technologique est un élément indispensable, mais pour obtenir des
résultats encore plus efficients et permettre une cohabitation entre les différents moyens de transport,
ce serait treés intéressant d’intégrer ces évolutions avec une adaptation de I'aménagement du
territoire. En effet le but final n’est pas une promotion de la marche a pied en interdisant la voiture,
mais plutét de permettre une intermodalité des moyens disponibles sur le territoire, comme le
souligne Kaufmann dans sa thése «une juste politique des déplacements doit permettre le
pluralisme » (Kaufmann, 2008, p.105).

Cette stratégie devrait permettre une diminution de l'utilisation de la voiture, et donc des nuisances
liées a son utilisation.
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Figure 3 : Avantages de la mobilité douce"’

Comme on peut bien voir sur la figure précédente, la mobilité douce a beaucoup d’avantages dans
plusieurs domaines (économie, société et environnement), dont les principales:

Diminution de la consommation d’énergie et réduction des émissions de gaz a effet de serre :

Comme vu plus haut, la société d’aujourd’hui est une grande consommatrice d’énergies fossiles, qui
sont les responsables principales des hautes quantités d’émissions de gaz a effet de serre. Selon les
statistiques fédérales, le secteur de la mobilité est entre autre le plus grand responsable autant pour
la consommation d’énergie que pour I'’émission de gaz a effet de serre. Donc, il est clair que pour
aboutir aux différents traités qui ont été signés pour une réduction des GES (gaz a effet de serre), les
interventions sur le secteur de la mobilité doivent étre prioritaires. Ainsi, I'innovation technologique
peut assurément développer des automobiles moins polluantes, ce qui est une bonne solution pour
encourager la diminution d’utilisation des ressources non renouvelables, qui produisent de la
pollution. Mais a cause d’autres problémes, notamment les suivants, cette solution n’est pas
suffisante.

! Source : Boucher, et al. (2011). L’aménagement et I"écomobilité guide de bonnes pratiques sur la planification
territoriale et le développement durable. p. 16
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Economiser I'occupation des sols :

On estime qu’en Europe, 10 hectares du sol sont cimentés chaque jour pour des infrastructures
routieres. De plus, dans plusieurs études, on a cherché a estimer la surface nécessaire pour une
voiture, en arrivant a la conclusion que ce moyen de transport est un grand consommateur d’espace.
En effet la consommation d’énergie d’'une automobile privée équivaut environ a trente fois celui
nécessaire pour un transport collectif afin de transporter une personne (Cucca, 2009).

Il est clair que plus l'utilisation de la voiture est importante, plus I'espace que I'on doit lui dédier est
grand. Mais I'espace devient de plus en plus un bien rare et couteux, donc il est important d’utiliser
ces espaces de fagon parcimonieuse. En diminuant la dépendance a la voiture et en augmenter les
déplacements doux comme les transports publics par exemple, 'occupation des sols devrait diminuer
fortement.

Amélioration de la santé :

Selon plusieurs études, il y a une corrélation directe entre la dépendance a la voiture et la
sédentarisation, ce qui provoque des probléemes de santé, comme notamment I'obésité. Mais il est
possible de mettre en évidence des autres problémes de santé potentiellement causés par la voiture,
comme par exemple toutes les maladies de voies respiratoires dues aux polluants émis par les
véhicules motorisés individuels. La marche constitue une activité physique modérée, donc plusieurs
experts affirment que la pratique de ce type d’activité peut étre une prévention des maladies listées
précédemment.

Ainsi, en regardant les avantages plus en détails, on comprend que pour la collectivité avoir un
environnement favorable a la mobilité douce est essentiel pour contribuer a la création d’une ville plus
durable.

Grace a ces avantages et la volonté de résoudre les problemes générés par les déplacements
individuels motorisés, I'aspect de la marchabilité devient toujours plus important dans le milieu urbain,
gréace a la conviction que les moyens de transport non motorisés, dont la marche, peuvent répondre
aux nouveaux défis de la mobilité.

Dans le milieu urbain particulierement, la marche a repris le devant de la scéne dans les projets
d’aménagement. En effet, en plus des avantages listés dans la premiére partie du chapitre, on peut
continuer a énumérer ses qualités en matiére de compétitivité par rapport aux autres modes de
transport. Notamment, I'efficacité de ce mode de transport en milieu urbain. En effet, pour les courtes
distances, ce mode de transport est le plus efficace. De plus c’est le mode le plus économe en
ressources (économiser des sols, économiser des ressources épuisables, etc.) et en outre pour la
promotion de la mobilité douce, en terme de colts d’investissements et d’infrastructures, il est
beaucoup moins important par rapport aux autres modes. Enfin, c’est un mode indispensable aux
transports publics. C’est pour cette raison que pour promouvoir un report modal des transports
individuels motorisés vers les transports publics, il faut aussi améliorer la qualité des cheminements
des piétons, puisque les deux ne vont pas l'un sans l'autre. (Pini, cours « Mobilité, réseaux et
aménagement urbain », 2014).
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En résumant, on peut affirmer que marcher est une bonne solution pour les courts trajets, parce
qgu’elle est l'alternative la plus rapide et elle est caractérisée par une certaine liberté de déplacement.
En effet, elle n’est pas soumise a des horaires précis ou a de longs imprévus de la route (comme par
exemple le trafic). Mais marcher est aussi une bonne pratique pour la santé et la forme physique.

Pour ce qui concerne les avantages de la marche sur la collectivité, ils sont surtout dus a I'impact trés
faible sur I'environnement et le paysage, en effet c’est une mobilité non polluante (air, bruit, CO,) et
qui occupe peu d’espace.

Mais il est important de garder a I'esprit que pour la promotion de la marche une intégration des
politiques publiques est indispensable, comme écrit Wiel, «/'ensemble des moyens du développement
urbain qu’il convient de mobiliser sans s’enfermer dans des logiques sectorielles » (Wiel, 1999,
p.131).

Jusqu’ici, on a vu les grands avantages de la marche, et la nécessité de la prendre en considération
sérieusement afin d’encourager une mobilité alternative a celle de l'automobile. Malgré tous ces
éléments positifs, la marche présente aussi des obstacles. Il est possible d’en parler en débutant
avec la terminologie utilisée pour définir la mobilité douce en général. En effet, plusieurs synonymes
de cette pratigue mettent en avant I'adjectif « lent », qui accompagne les différentes expressions, en
dégradant leur potentiel dans I'imaginaire collectif. En réalité, il est vrai que ce type de moyen a une
vitesse (environ 4-8 km/h) mineure par rapport aux autres moyens, mais comme écrit Lévy « la
marche a pied est sans aucun doute le moyen de transport le plus fiable, peu risqué dans sa métrique
propre (les collisions de piétons sont en général bénignes) et peu sujet aux limitations de vitesse en
raison d’un excés de trafic. Elle est aussi moins lente que notre imaginaire ne nous le dit. » (Lévy,
2006, p.1). En effet, on peut considérer que par rapport aux autres moyens de transport a vitesse de
déplacement mineur dans un espace dense, comme souvent le milieu urbain, la marche est plus
rapide que d’autres modes.

En plus de cette caractéristique de l'imaginaire collectif de lenteur, il existe des autres barriéres qui
« apparaissent chaque fois qu’une personne est confrontée aux inadaptations de I'environnement qui
réduisent son autonomie et I'empéchent d’accomplir les gestes simples de la vie quotidienne »
(ANLH, 1999)12. Ces limites peuvent étre physiques ou psychologiques, notamment la largeur
insuffisante du trottoir, 'encombrement des trottoirs, la discontinuité des cheminements, I'absence de
passages piétons, le manque de mobilier urbain, le manque d’éclairage nocturne, etc. La présence de
certains de ces éléments peut jouer un rdle sur la production des aspects psychologiques négatifs,
comme par exemple la peur et l'insécurité dans ces cheminements qui peuvent aussi créer une
répulsion pour ce moyen de transport. Mais tous ces éléments seront traités plus loin (cf. chapitre
4.1).

3.2 L’importance de la marche dans la chaine des transports

Aujourd’hui, on est en train de devenir toujours plus multimodal, et cette multimodalité nous pouvons
la distinguer grace a deux concepts. Premiérement, étre multimodal signifie que I'usager peut faire un

?Source : http://www.anlh.be/accessvoirie/acc08.htm.

20



Partie B : Cadre théorique

choix afin d’accomplir son déplacement. C’est le cas de personnes qui, par exemple, disposent d’un
abonnement pour les transports publics, ainsi qu’une voiture et un vélo dans le garage. Dans cette
situation, 'usager décide ce qu’il désire utiliser, souvent en fonction de la raison de son déplacement
et de sa destination finale. Puis, on peut distinguer le fait d’étre intermodal. Dans ce cas, au sein d’un
méme déplacement, on combine plusieurs modes de transport. Comme exemple, imaginons que
quotidiennement afin de se rendre au travail on utilise la voiture pour aller jusqu’au P+R et puis on
prend le tram jusqu’a l'arrét le plus proche de notre bureau, et pour la derniere étape, on marche
jusqu’a atteindre notre poste de travail.

Souvent, malgré le potentiel de multimodalité, le choix est systématique. Cela signifie qu’a partir du
moment qu’on a I'habitude d’utiliser un certain moyen pour atteindre une destination précise, c’est
rare qu’on change le moyen utilisé si ce n’est pour des raisons trés particuliéres. Pour une
réorientation de ce choix, il est nécessaire qu’'un changement radical se produise, comme par
exemple un changement dans le logement ou dans le travail, mais aussi une importante amélioration
dans les autres modes de transport (Cours Pini, 2014).

Dans le domaine de multimodalité, il est nécessaire de prendre en considération le piéton, en effet
c’est lui qui a une multimodalité absolue vers tous les autres modes comme I'explique Lavadinho
dans sa these. « Agissant le plus souvent comme le chainon manquant entre divers modes de
transport, c’est elle [la marche] qui permet une transition aisée entre métro et bus, entre voiture et
RER, entre tram et vélo en libre service. Elle est partout, interstitielle, et bien souvent se suffit a elle-
méme. Elle constitue le lubrifiant sans lequel les rouages de la mobilité se grippent. » (Lavadinho,
2011, p. 314).

Marcher nécessite un équipement trés basique. Cela permet de changer de mode tres facilement,
donc a n’importe quel moment, on peut décider de prendre un vélo, de monter dans un bus ou de
continuer avec une voiture, vu gqu’aucune adaptation n’est nécessaire. Néanmoins, pour atteindre
cette complémentarité, il est indispensable qu’au niveau de la planification une attention particuliére
soit portée aux interconnexions, lesquelles facilitent un changement des modes de transport dans la
chaine du déplacement.

Comme pour tous les modes de transport, il existe un lien indissociable entre la planification des
transports publics et la marche. En effet, dans la majeure partie des cas, les transports publics ne
permettent pas un déplacement depuis le « premier » ou jusqu’au « dernier » kilométre vu que le
réseau de transports n’est pas si serré, et qu’ainsi pour trouver une solution optimale, il faut
considérer les transports individuels motorisés, ou alors I'intermodalité (Lavadinho, 2011).

Il faut investir dans une telle logique, notamment en créant une synergie entre plusieurs modes de
transport, si 'on souhaite créer une ville alternative a celle ou la voiture est prioritaire. En effet, pour
chercher a bouleverser I'urbanisme actuel et ne pas agir seulement en fonction de I'automobile, il
serait trés pertinent de prendre en considération I'’ensemble des autres modes de transport et
d’améliorer leur coordination. En effet, il serait impossible de remplacer 'automobile par un seul
moyen de transport, que ce soit la marche, le vélo ou les transports publics. Il faudrait plutt pourvoir
un mélange de ces différents modes.
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4 Marchabilité

Comme il a été montré plus haut, la marche a été réévaluée pour I'avenir des villes et on met toujours
plus d’efforts pour I'’encourager. En effet, malgré l'organisation actuelle de la ville qui est souvent
completement submergée par 'automobile, ce qui met le piéton a I’écart ainsi que d’autres moyens
de transport considérés comme moins attractifs. Aujourd’hui, grace a la prise de conscience des
limites actuelles qui a permis une évolution des pensées vers un développement plus durable, on
réévalue la place du piéton et on prend conscience de son énorme potentiel. C’est dans un tel
contexte qu’une politique en faveur de la marche commence a faire I'objet de consensus. La marche
comme moyen de transport est ainsi désormais pris en considération dans les projets
d’aménagement de I'espace urbain.

Gréce a ce changement de pensée et de volonté, a partir des années 1990, il est possible de trouver
toujours plus de littérature scientifique sur la walkability."

Clairement, ils existent plusieurs interprétions et définitions du concept de walkability, et cette étude
n'a pas la prétention d’étre exhaustive concernant la littérature existante et les disparités entre les
différents auteurs, mais plutdt de mettre en avant certaines notions fondamentales, afin de mettre en
lumiere les facteurs qui jouent un réle dans la décision des individus de marcher, et établir une
définition qui sera utilisée tout au long du travail.

Parmi les différents auteurs qui ont participé a la création du concept de walkability, on trouve aussi
Reid Ewing qui affirme que ce terme définit la fagon dont les individus choisissent de marcher dans
un certain endroit puisqu’il est agréable de le faire (Ewing et al., 2006). Il part du constat qu’il existe
des rues et des espaces que les piétons préferent & d’autres itinéraires qui les encouragent a utiliser
la marche comme moyen de transport. Comme déja expliqué auparavant, dans la littérature a ce
sujet, il est possible de trouver une multitude de définitions qui prennent a leur tour des éléments
différents comme base. Par exemple, selon « Victoria Transport Policy Institut », la définition de
marchabilité est « the quality of walking conditions, including factors such as the existence of walking
safety, comfort and convenience » (Litman, 2003, p.5).

Dans la littérature scientifique, un élément qui ressort plusieurs fois est la corrélation directe entre la
marche et des facteurs objectifs ou subjectifs. On retrouve notamment des facteurs physiques, et plus
précisément la relation avec I’environnement construite 1& ou se déroule la marche, ainsi que des
caractéristiques individuelles, et pour finir, mais non des moins importants, des facteurs liés a
I'individu et a sa propre perception.

4.1 Facteurs qui influencent la marche

Dans cette vision de pluralité d’éléments qui influencent positivement la marche, plusieurs auteurs ont
essayé d'’identifier les facteurs a analyser afin d’évaluer la marchabilité.

Sans la volonté d’atteindre I'exhaustivité, dans les prochains sous-chapitres, des facteurs qui peuvent
inciter & marcher seront présentés, notamment I'espace urbain aménagé, I'environnement construit,
et la perception des piétons face a ce méme environnement.

13 Néologisme anglais de marchabilité
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4.1.1 L’environnement construit

On trouve une unanimité dans la littérature a propos d’une relation étroite entre environnement
construit et marchabilité. En effet il y a une interaction entre le piéton et I'environnement dans lequel il
marche. Donc I'environnement construit est le support physique de la marche, et selon sa qualité ou
ses inconvénients, il peut grandement influencer I'envie de marcher.

Evidemment, comme pour le concept de marchabilité, il existe aussi plusieurs définitions pour
I’environnement construit. Saelens et Handy l'ont défini ainsi: « the built environment has been
defined in different ways by different researchers. Most generally it is defined as the part of the
physical environment that is constructed by human activity » (Saelens et Handy, 2008, p.2).

Pour que la marche soit un moyen de transport compétitif vis-a-vis des autres modes de transport, il
est nécessaire d’avoir une offre pour le piéton qui soit comparable ou méme meilleure que I'offre des
autres modes de transport, afin d’encourager un transfert modal vers la marche.

En général, I'environnement construit le plus apte pour la marche correspond a une ville qui répond
aux exigences du développement urbain durable, notamment avec une densité élevée et une mixité
fonctionnelle. La coordination entre ces deux caractéristiques favorise une proximité qui elle
encourage fortement le piéton, vu que la marche est un moyen de transport idéal pour les courtes
distances. De plus, le fait d’éviter le zonage et de promouvoir une mixité entre les différentes
fonctions (habitat, travail, commerce, loisirs, etc.) permet de répondre au maximum aux besoins de
individu qui se trouvent a proximité, tout en évitant de parcourir de longues distances, qui sont
souvent impossibles a accomplir a pied. Donc on peut supposer qu’un quartier dense, au sein duquel
on retrouve diverses activités, sera considéré marchable par ses habitants, tandis qu’un quartier
périphérique peu dense et monofonctionnel sera probablement évalué peu propice a la marche
(Keyser, 2008).

De plus, la densité est indispensable lorsqu’on veut avoir un réseau de transports en commune
efficace. Et de l'autre c6té, comme déja vu au cours de cette étude, il y a une liaison indissociable
entre les transports publics et la marche. Pour ces raisons, I'articulation entre chemins pédestres et
arréts de transports publics est un élément qui augmente le potentiel de la marche.

En plus des facteurs expliqués précédemment, on retrouve aussi la caractéristique de la connectivité,
qui est la propriété qu’'un réseau posséde quand il offre plusieurs itinéraires alternatifs entre les
différents nceuds présents sur le territoire. Plus les mailles du réseau sont étroites, et plus le nombre
des itinéraires alternatifs afin d’atteindre une destination augmentent, tout en permettant une
continuité du cheminement. En effet il est indispensable qu’un réseau continu comprenne tous les
principaux équipements afin que le piéton puisse atteindre toutes ces destinations de fagon facile et
rapidement.

De plus, si la qualité de litinéraire correspond aux exigences du piéton, cela peut encourager les
déplacements a pied, par exemple la présence de mobilier urbain (bancs, arbres, etc.) et d’espaces
publics de qualité, mais aussi la présence d’étalages de magasins, le marché, des terrasses, etc.,
sont eux aussi des éléments stimulants pour les déplacements a pied (Oetterli, et al., 2001). En effet
le piéton, contrairement aux autres moyens de transport, a I'avantage de pouvoir s’arréter treés
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facilement n’importe ou et a n'importe quel moment de son trajet. Faciliter ces « pauses » rend la
marche plus attractive et la ville plus vivante.

Enfin, il y a tous les facteurs liés a la sécurité du piéton a prendre en compte. En effet, pour marcher
on n’a pas besoin d’équipement particulier, mais la présence de certains éléments, méme si n’est pas
indispensable pour I'acte de marcher, est souhaitable. Dans cette catégorie, on retrouve par exemple
le trottoir, auquel on ajoute son pavage, sa largeur et la surface dédiée aux piétons, qui sont tous des
éléments centraux. De plus, dans cette catégorie font aussi partie la présence et I'état de passages
piétons, le trafic présent dans les alentours et la vitesse de circulation, le nombre de carrefours a
traverser, I'éclairage de litinéraire, etc. Généralement, la disposition de I'espace pour les piétons
dans l'organisation de l'espace total de la rue peut avoir des conséquences directes sur une
perception positive d’un déplacement sr ou, au contraire, un cheminement peu adéquat a la marche
a pied.

Toutes ces caractéristiques listées ci-dessus font partie d’'une approche quantitative de la
marchabilité, du fait que ce sont des indices qu’on peut calculer en analysant les conditions de la
marche et I'adaptabilité du quatrtier.

On a vu des facteurs qui jouent un role sur le degré de marchabilité d’un itinéraire, et dans cette
méme optique, il y a plusieurs auteurs qui ont cherché a créer un outil permettent de calculer cette
marchabilité de facon quantitative.
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Figure 4 : Facteurs relatifs a ’environnement construit qui peuvent influencer la marche '

Dans cet exemple Lavadinho et Abram ont identifié cinq catégories fondamentales que
I’environnement urbain doit posséder, et chaque groupe est composé de plusieurs caractéristiques :

* L’infrastructure : mobilier urbain, espace piéton, mixité, etc.

* La sécurité routiére et personnelle : éclairage, présence de piétons, etc.

* La perméabilité : temps d’attente aux passages piétons, présence des obstacles, nombre
des intersections, etc.

* La praticité (convenience): proximité des autres modes de transport, pluralités de
destination, etc.

* L’esthétique : paysage urbain, paysage naturel, etc.

4.1.2 La perception

Les facteurs liés a I’environnement construit ne sont pas les seuls, en effet, pour avoir un
cheminement qui incite a la marche, une combinaison de plusieurs facteurs est indispensable. Parce
que « la marche mettrait alors simultanément en jeu le corps du piéton [...] et son esprit, I'exercice de
la marche et son rythme favorisant ceux de la pensée » (Thomas, 2007, p. 17). Donc, marcher ne
signifie pas simplement se déplacer pour atteindre la destination, mais cela implique aussi d’entrer en
relation avec l'espace soit physiquement ou alors avec les sens, comme l'expligue Thomas :

' Source : Lavadinho, S., et Pini, G. (2005). Développement durable, mobilité douce et santé en milieu urbain.
p. 4. (Tiré par Lavadinho et Abram (2005)).
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« marcher engage le corps... mais aussi et plus encore la pensée, les rythmes du piéton et sa
perception » (ibid., p.17). En marchant le piéton devient acteur parmi la ville, et chacun selon sa
propre sensibilité congoit et pense la ville (Bontemps, et al., 2009). Pour ces raisons qui sont autres
que l'approche quantitative, il est indispensable de prendre en considération des indices qualitatifs et
subjectifs, en mettant en avant la perception sensorielle des usagers.

Donc la création d’espaces sirs pour la marche n’est pas suffisante pour encourager les personnes a
accomplir leurs déplacements en marchant. Il faut aussi créer et développer une réelle envie de
marcher. En effet, il est trés important de prendre aussi en considération les perceptions que les
piétons ont de I'environnement, car la marche a la caractéristique d’avoir un contact direct avec la
rue, contrairement aux autres modes de transport qui traversent rapidement la ville sans avoir un
échange particulier avec I'environnement environnant. La marche, elle, donne la possibilité d’interagir
avec I'environnement qui entoure le piéton, en adhérant et en devenant partie intégrante avec la rue.

C’est pour ces raisons que I'environnement joue un réle important dans I'analyse de la marchabilite,
ainsi plusieurs auteurs se sont intéressés a I'importance des perceptions pendant un déplacement a
pied.

Entre autre, on trouve dans l'article « Identifying and Measuring Urban Design Qualities Related to
Walkability» de Ewing et al. (2006) la volonté d’identifier les caractéristiques qui influencent de fagon
positive la perception du piéton. Pour étre plus précis, ils ont mis en évidence plusieurs
caractéristiques, dont les suivantes:

Imageability (« imagibilité ») : c’est la capacité d’'un espace d’étre reconnaissable, distinct et qui reste
mémorable pour le piéton grace aux impressions qu’il laisse.

Legibility (lisibilité) : c’est la possibilité de comprendre la structure spatiale dans son ensemble de
facon simple. Les points de repéeres ont un role important afin d’améliorer cette lisibilité.

Enclosure (encadrement) : c’est-a-dire le degré avec lequel les rues et les espaces publics sont
visuellement définis par des batiments, murs, arbres ou autres. C’est positif lorsqu’on respecte des
proportions précises entre la hauteur des éléments verticaux et la largeur horizontale entre les
différents éléments.

Human scale (échelle humaine) : il est nécessaire que I'espace soit composé par des éléments
urbains qui permettent un déplacement a I’échelle du piéton.

Transparency (transparence) : c’est le degré avec lequel le piéton peut percevoir ce qu’il y a au-dela
de la rue, plus particulierement la possibilité de voir I'activité humaine. Des éléments physiques
comme des fenétres, portes, jardins, etc. peuvent influencer la transparence.

Coherence (cohérence) : c’est la sensation d’ordre visuelle, la cohérence et la logique au niveau de la
disposition des batiments, du paysage, du mobilier urbain, etc. Cela peut influencer de fagon positive
la cohérence et donc rendre la marche plus attractive.

Evidemment les facteurs décrits dans les deux sous-chapitres précédents ne sont pas exhaustifs, des
autre parametres joueront sdrement eux aussi un rlle dans I'’encouragement des déplacements a
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pied, mais ce n’est pas la volonté de ce rapport de lister I'ensemble des éléments qui invitent a la
marche déja décrites dans la littérature spécialisée sur cette thématique.

Mais, malgré le manque d’exhaustivité, grace aux éléments mis en avant, on peut affirmer que la
marche est influencée par une multitude de facteurs, et un élément tout seul ne peut pas favoriser la
marche, mais il est indispensable qu’il y ait une combinaison et une cohérence entre tous pour
générer un environnement propice a la marche. On a vu que d’un cété il est nécessaire de créer des
espaces physiques aptes pour la marche, donc qui répondent aux exigences des piétons au niveau
de I'espace physique afin de circuler de fagon simple et slre, Mais l'unique possibilité physique de se
déplacer n’est pas suffisante, en effet, il faut jouer aussi avec les perceptions du piéton afin de rendre
le cheminement plus intéressant et agréable.

4.1.3 Résumé de la marchabilité dans la littérature

Pour conclure ce chapitre sur la marchabilité, il est intéressant de reprendre I'étude des auteurs
Moudon et Lee (2003), lesquels ont développé une étude afin de résumer les outils existants pour
mesurer le degré de marchabilité.

Ce rapport date de 2003, et il se référe a la littérature présente entre 1993 et 2001. Malgré cela, il
n'est pas trés récent, et il est utile pour avoir une vision d’ensemble sur les dimensions prises en
compte le plus souvent.

Aspects Facteurs Type de mesure
Caractéristique de la chaussée Ob;.
Eléments présents le long de la chaussée Ob;.

Physiques

Réseau Ob;.
Espace Ob;.
Trafic non motorisé Ob;.
Comportementaux Circulation automobile Ob;.
Sécurité Ob;.
Perception Perception de I’environnement Subj.
Politique Politiques de I’environnement Ob;.

Tableau 1 : Facteurs utilisés dans les outils de mesure™

Vever M., dans son rapport « Comprendre la sociabilité des espaces publics a travers leur potentiel
piétonnier » a pris de la distance vis-a-vis des travaux de Moudon et Lee, afin de faire un travail d’état

' Moudon, A. et Lee, C. (2003). Walking and bicycling : an evaluation of environmental audit instruments, p. 29.
Modifié.
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des lieux des outils présents, mais avec des références plus récentes tout en prenant en compte
celles utilisées dans la recherche de 2003.

Afin de choisir sur quels facteurs se focaliser pour chaque auteur, Vever s’est basée sur la
classification établie par Clifton (2007), ainsi que tous les éléments externes qu’elle a trouvé et qui
n'étaient pas présents dans cette classification. Ces éléments ont ainsi été regroupés comme
« autres ». Tans le tableau 2 on peut voir le résultat :
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' Evensen et al., 2009
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’ Ewing et al., 2006 (measurement instrument for urban design quantities related to walkability)
* Troped et al., 2006

* Dannenberg et al., 2005

® Clifton et al., 2007

" Emery et al., 2003

Figure 5 : Facteurs du potentiel piétonnier dans la littérature'®

On retrouve des éléments relatifs aussi a l'utilisation du sol, donc tous ce qui concerne la densité, la
mixité et les destinations a atteindre. De plus, il y a aussi des facteurs concernant les infrastructures
nécessaires pour le piéton (les passages piétons, les trottoirs, leur qualité, leur éclairage, le mobilier

16 Vever, M. (2012). Comprendre la sociabilité des espaces publics a travers leur potentiel piétonnier. Le cas de
quatre voisinages a Montréal. p.19
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urbain, la signalisation, etc.). Les interactions entre les piétons et les moyens motorisés sont aussi
analysés, ainsi que le facteur de sécurité qui ressort comme élément important.

4.2 Des outils de mesure

Il existe plusieurs maniéres avec lesquelles on pourrait mesurer de fagon quantitative la marchabilité.

Dans ce chapitre on présentera des outils scientifiques qui ont le but de mesurer la marchabilité dans
un espace, afin de voir les différents critéeres que chacun prend en considération et chercher a
développer une méthode adéquate pour notre site d’étude pris en compte dans ce travail.

4.2.1 Pedestrian Level of Service (PLOS)

Le Pedestrian Level of Service » (PLOS) dérive du traditionnel « Level of Service » (LOS). Ce dernier
était appliqué pour évaluer la qualité des services offerts par les moyens motorisés. Mais gréce a
I’évolution des dernieéres décennies, et la volonté de prendre aussi en considération les moyens non
motorisés, souvent oubliés, bien qu’ils fassent aussi partie de la route, on a adapté le LOS afin de
mesurer les conditions de la marche sur un itinéraire. Finalement, le PLOS est « un outil pour mieux
comprendre les besoins et les attentes des piétons et améliorer la facon dont on concoit les
environnements piétonniers. » (Lavadinho et Pini, 2005, p. 5).

Evidemment il n’existe pas un seul modele pour évaluer la marchabilité selon cette méthode, mais
plusieurs auteurs ont élaboré leurs propres modeles de mesure de PLOS. Dans son mémoire Baldi
(2006) a présenté différentes méthodes (comme celle de Bradshaw (1993), Dixon (1996), Miller et al
(2000), Gallin (2010) et Landis et al. (2001)). De plus, il existe des auteurs qui ont mis en lumiére les
différents facteurs pris par les diverses études avec cette méthodologie :

Facteurs LOS

Capacité de charge et espace requis (Highway capacity manual)

Agréments offerts aux piétons (Dixon, 1996; Pikora et al., 2002)

Facteurs liés au design (qualité de la surface, opportunités de traversée), a la localisation (connectivité, potentiels conflits avec
véhicules) et aux usagers (volume piétonnier et sécurité personnelle) (Gallin, 2001, Main Roads Western Australia, 1999)
Systematic Pedestrian and Cycling Environmental Scan (SPACES) (Pikora et. al, 2002)

Aménagements permettant la résolution de conflits, gestion de la demande de mobilité, mesures multimodales (Dixon, 1996)
Sécurité routiére et personnelle, confort et localisation, continuité, cohérence du systéme et attractivité (Sarkar, 1996)
Capacité de charge des trottoirs, qualité de ’environnement piétonnier et perceptions piétonnes de la sécurité et du confort
(Landis et al., 2001)

Environnement le long des cheminements (Largeur, séparation des flux, obstructions, capacité de charge, conflits avec autres usagers
(vélo, NFM)) versus I’environnement aux intersections (Espace et visibilité aux tournants, passages-piétons, temps de traversée,
véhicules qui tournent a droite) (Muraleetharan et al., 2004)

Figure 6 : Etat de I'art des facteurs LOS'"’

Une caractéristique commune a la majorité des recherches liées au PLOS est I'évaluation finale qui
est notée de A a F pour mesurer les conditions générales de I'’environnement piéton, ou A est le score
le meilleur, tandis que LOS "F" représenterait un environnement non propice a la marche.

Le PLOS présente sGrement d’énormes avantages, comme la possibilité de I'appliquer dans des
réalités différentes en obtenant une valeur universelle pour les différents lieux et en des temps
différents. De plus, ce type de méthodologie est assez facile a mettre en pratique afin de récolter les

"7 Source : Lavadinho et Abram (2005), cité par Lavadinho et Pini (2005). Développement durable, mobilité
douce et santé en milieu urbain p. 5.
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données. Mais malgré les points forts de cette méthode, elle présente aussi des faiblesses,
notamment le manque d’exhaustivité dans le choix des indicateurs qui influencent la marchabilité.
Avec le développement de nouvelles recherches on souhaite néanmoins combler les différentes
lacunes afin d’étre toujours plus exhaustif (Bloomberg et Burden, 2006).

4.2.2 Neighborhood Environment Walkability Survey (NEWS)

« Neighborhood Environment Walkability Survey » (NEWS) est un questionnaire trés utilisé pour
évaluer la corrélation entre I’environnement construit et la marche, en permettant de connaitre le lien
entre 'environnement et la fréquence des déplacements a pied ou a vélo.

Concretement, ce formulaire est formé de plusieurs éléments qui composent I’environnement
construit et que les habitants doivent évaluer, avec une échelle d’évaluation comprise entre 1 et 4, 1
et5o0u1et8.

La liste est plus précisément composée de 84 caractéristiques réparties en neuf thématiques
(Stiegler, 2012, p.31) :

1. Types of residences in your neighborhood (6 items) : nombre de différents types de
batiments.
2. Stores, facilities, and other things in your neighborhood (23 items) : temps requis pour

se déplacer a pied de la maison a divers types de commerces et activités.

3. Access to services (7 items) : facilité d’accés a quelques services dans un rayon de
10-15 minutes de marche.

4. Streets in my neighborhood (5 items) : quelques qualités liées a 'adaptation du
réseau routier pour les piétons, comme les culs-de-sac et les intersections.

5. Places for walking and cycling (5 items) : qualité de quelques aménagements
facilitant la circulation des piétons et des bicyclettes.

6. Neighborhood surroundings (6 items) : aspects visuels du quartier

7. Safety from traffic (8 items) : diverses caractéristiques en lien avec la sécurité du
piéton par rapport au trafic routier.

8. Safety from crime (6 items) : diverses caractéristiques en lien avec la sécurité du
piéton par rapport a la criminalité, notamment les questions d’éclairage.

9. Neighborhood satisfaction (18 items) : questions diverses relevant de la satisfaction
générale a I'’égard du quartier.

Puisque ce type de formulaire est trés long mais quand méme pertinent pour I’évaluation finale, Cerin
et al. (2006) ont décidé de créer une version abrégée (NEWS-A), en sélectionnant seulement 7
thématiques et 53 items, par rapport aux 9 et respectivement 83 d’avant.

4.2.3 Walk Score

« Walk Score » est un site web (https://www.walkscore.com) accessible au public qui permet
d’évaluer en terme de marchabilité n’importe quelle rue ou adresse que I'on désire. Pour I’évaluation,
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cette plateforme se base exclusivement sur la proximité de I'adresse choisie a divers services de
proximité : restaurants, boutiques, services, parcs, écoles, etc. Plus précisément, cet outil se base sur
neuf catégories : restaurant & bars, supermarchés, magasins, courses, parcs, écoles, lieux culturels
et lieux de divertissement.

En utilisant un algorithme, il est possible de calculer un indice de walkability entre 1 et 100, alors que
100 est le meilleur score. Le résultat obtenu reflete I'ensemble des destinations prises en
considération dans le calcul afin d’obtenir le niveau de marchabilité. Lorsqu’on obtient un score
compris entre 90 et 100, on se trouve dans une zone de « Walker’s Paradise », donc la disponibilité
de la voiture n’est pas nécessaire. De 70 a 90, ce résultat dévoile un niveau de marchabilité trés bon
dans ce lieu, et la possession de la voiture n’est pas nécessairement obligée. De 50 a 70, un autre
mode de transport commence a devenir une exigence, puisqu’on peut atteindre certains endroits a
pied, mais le reste du trajet est plus difficile a accomplir en marchant. De 25 a 50, seulement une
petite partie de la destination est accessible a pied. Finalement, de 0 a 25 la seule distance qu’on
peut faire a pied, c’est de la voiture a la maison.®

Cette plateforme web a slrement plusieurs avantages, comme son accés au grand public et la
gratuité du service offert. En effet, ce site est destiné a tout le monde, et pour comprendre son
fonctionnement et le résultat affiché, il n’est pas nécessaire d’étre un expert en urbanisme. Malgré
ses forces et les bonnes intensions du « Walk Score », il présente aussi plusieurs lacunes. En effet,
on peut évaluer cette méthode comme étant assez superficielle, puisqu’elle ne prend pas en compte
la réalité de la rue. Mais elle se base simplement sur les distances entre 'adresse choisie et plusieurs
types de services, lesquels sont mesurés a vol d’oiseau. Donc cette interface ne tient pas en compte
plusieurs facteurs trés importants pour la marchabilité, notamment tous les éléments liés a la rue,
comme par exemple la présence du trottoir, sa largeur, sa continuité, etc., et méme les éléments
concernant la sécurité du piéton et les ambiances présentes dans la rue sont oubliés.

Plusieurs sites ont le but d’évaluer la marchabilité lié & une adresse précise. Le plus connu est celui
présenté dans les lignes précédentes, mais par exemple on peut trouver « Walkonomics », qui est un
indice développé en Angleterre, et « Walkshed ». Malheureusement pour l'instant ces deux outils
couvrent seulement une petite partie des rues, et surtout en Angleterre et a New York.

'® Source : http://www.transport-intelligent.net/produits-services/article/walkscore-un-site-internet-qui
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5 Etude de cas : la ville de Bellinzona

Dans cette partie, on se focalisera sur le périmétre d’étude choisi, c’est-a-dire la ville de Bellinzona
(canton du Tessin). Pour comprendre les tendances de mobilité qui caractérisent cette ville, il est
nécessaire de présenter une « photographie » de la situation actuelle de la région de Bellinzona, donc
pas seulement de la ville méme, mais aussi dans le contexte ou elle s’inscrit, notamment
I'agglomération du Bellinzonese, afin de bien comprendre I'organisation du territoire et le role de la
ville & I'intérieur de cette région.

5.1 Cadre générale

Bellinzona est la deuxieme ville du canton en terme de population et elle se situe géographiquement
au milieu du canton du Tessin, pour cette raison elle occupe une position stratégique sur 'ensemble
du territoire tessinois. C’est grace a cette position géographique, a I'entrée des vallées qui permettent
d’accéder aux cols alpins du Saint Gothard, Lukmanier et San Bernardino, que Bellinzona a été
choisie comme endroit idéal pour créer un barrage et construire les trois chateaux, Castelgrande,
Castello di Montebello et Castello di Sasso Corbaro. Ces trois monuments, plus les remparts de la
ville encore existants, sont devenus part entiere du patrimoine mondial de 'UNESCO en l'année
2000.

En plus d’étre connue internationalement, la ville de Bellinzona est un important point de repére pour
I’ensemble du territoire tessinois, mais encore plus pour la région « Tre valli »'° alors qu’elle compte
environ 18'000 habitants et qu’elle emploie 14'000 personnes. De plus, grace a sa fonction de chef-
lieu cantonal, on retrouve un nombre important de bureaux de I'administration publique, avec une
grande importance donnée au secteur tertiaire (Dipartimento del Territorio, 2008).

Mais, comme toutes les villes de la Suisse, Bellinzona a aussi vécu une métamorphose radicale, et
pour arriver a la situation actuelle, il a fallu plusieurs évolutions au cours des années. En effet, des
1950, il y a eu un lent changement qui modifiera drastiquement la morphologie de cette ville.
Premierement I'aspect socio-économique va évoluer, avec une augmentation de la population et des
services offerts, et les alentours périphériques commencent a abandonner leur caractére rural pour
développer toujours plus d’activités secondaires et tertiaires. C’est a partir de ces années-la que la
ville de Bellinzona devient le centre le plus important sur 'ensemble de la région.

Mais aussi les secteurs d’habitations se sont radicalement transformés au cours des années. En
effet, dans les vingt derniéres années, si a Bellinzona la croissance démographique est assez stable,
en revanche dans les communes limitrophes, elle est beaucoup plus accentuée. Ce processus de
décentralisation, qui a été possible grace a la démocratisation de la voiture et a la construction de
I'autoroute, a provoqué une suburbanisation dans un premier temps, et puis une périurbanisation qui
a causé la croissance de maisons individuelles méme dans les communes les plus éloignées de
Bellinzona (Dipartimento delle istituzioni, 2004).

"9 Cette région est composée Val di Blenio, Valle Leventina et Val Rivera, lesquelles se trouvent dans le haut du
Tessin, nommé Sopraceneri.
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Figure 7 : Evolution de I’'agglomération de Bellinzona, 1950-2000%°

Actuellement, I'ensemble de la région est caractérisée par la présence d’un pble principal
(Bellinzona), lequel se caractérise grace a la présence d’un grand nombre de services sociaux et
administratifs, mais il est aussi un nceud culturel et récréatif, vu sa grande disponibilité en
infrastructures sportives, ainsi que culturelles et scolaires.

Aujourd’hui la ville de Bellinzona est a considérer comme le point névralgique de la politique et de
I’'administration cantonale du Tessin, tandis que le pdle financier pour le moment est détenu par la
ville de Lugano (Dipartimento delle istituzioni, 2004). Plus que ¢a, la commune de Bellinzona, a partir
de I'année 2011 a obtenu le label de « Cité de I'énergie » délivré par I'association homonyme
« Association Cité de I'’énergie ». Cette reconnaissance prévoit un processus continu et stratégique
afin d’atteindre un développement durable dans le domaine de I'énergie, de la mobilité et de
I’environnement (Ville de Bellinzona).

5.1.1 Mobilité au sein de I’'agglomération du Bellinzonese

Bellinzona fait partie de I'agglomération du Bellinzonese, et comme déja mentionné dans le chapitre
précédent, elle est la ville qui a le plus grand poids sur I'ensemble des communes de la région. Cette
agglomération comprend 17 communes, avec un total d’habitants de 50'000 (en 2012) et environ
24'000 emplois (en 2008).

Dans l'image suivante, la situation actuelle de 'ensemble de I'agglomération est représentée. On peut
constater que le secteur central est situé entre la commune de Bellinzona et celle de Giubiasco, dans
la zone plate entre la montagne et la riviere Ticino. En jaune clair, on peut bien voir le phénoméne de
la périurbanisation, avec des secteurs importants d’habitations périphériques dans les anciennes
zones rurales. De plus, en rose clair sont identifiés les secteurs productifs et des services.

% Source : Repubblica e Canton Ticino. (2010). Studio Strategico per I'agglomerato urbano del Bellinzonese, p.
7. Modifié
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Figure 8 : Eléments principaux de I'organisation spatiale®'

Pour résumer, dans le centre urbain (Bellinzona et Giubiasco) il y a beaucoup de services et de
secteurs avec beaucoup de possibilités de travail. Au Nord, vers les communes d’Arbedo-Castione,
Claro, Gnosca, etc., il y a plutét une situation périphérique. A I'Ouest, c’est-a-dire vers Gudo et Monte
Carasso, cette zone est caractérisée par une grande attractivité résidentielle, finalement I'Est de
I’'agglomération (Pianezzo et Sant Antonino) reste encore assez rural.

Pour ce qui concerne I'évolution démographique, la particularité est qu’a partir des années 1990
jusqu’a 2008, la commune de Bellinzona a connu une croissance démographique assez faible
(+5,5%). En revanche, les communes situées plus en périphérie sont arrivés jusqu’a une
augmentation du 40% (Dipartimento del Territorio, 2011).

En raison de la conformation du territoire, il est clair qu’il y a des mouvements pendulaires. En
regardant en détails ces mouvements, on peut constater que sur I'ensemble des communes de
I’agglomération seulement Bellinzona et Cadenazzo ont un solde positif®, respectivement avec 8'010
et 404 travailleurs. Si on se focalise que sur Bellinzona, vu la grande différence par rapport au reste
de lagglomération. Environ 11'000 pendulaires débarquent quotidiennement a Bellinzona pour
travailler. lls sont composés par environ la moitié qui arrivent de l'intérieur du PAB (5'082), le reste
vient par les Tre Valli (2'000), Locarnese et Vallemaggia (1'567) et Luganese (1'469). Pour se
réaliser, ces mouvements nécessitent une certaine mobilité et provoquent des conséquences directes

& Dipartimento del Territorio. (2011b). Programma d’agglomerato del Bellinzonese — PAB .P.47 (Modifié).
2 Différence entre les pendulaires qui entrent dans la commune et ceux qui sortent pour des raisons liées au
travail.
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sur le territoire. Brievement, les problémes principaux de I'agglomération sont les suivants (ibid). :

e La saturation de l'axe routier entre les deux échangeurs routiers, en provoquant un
embouteillage accentué entre Bellinzona sud et le centre ville

e La volonté des automobilistes de trouver des alternatives afin d’éviter le trafic sur les routes
principales, en créant un trafic routier sur les routes secondaires et plus précisément dans les
zones résidentielles

e L'offre insuffisante des transports publics dans une grande partie de I'agglomération

e L’a qualité insuffisante du réseau piéton et cyclable

Pour ces raisons, les lignes qui suivront ont le but de faire un diagnostic général sur la situation
actuelle de l'offre des différents moyens de transport, en prenant en considération les forces et les
faiblesses, ainsi que les volontés politiques pour I'avenir.

Transport public :

Le rapport du PAB (programma d’agglomerato del Bellinzonese), fait en 2011, a mis en lumiere
plusieurs faiblesses qui caractérisent I'offre des TP. En effet, en général, sur 'ensemble du territoire
de I'agglomération, on évalue I'offre de ce mode de transport comme médiocre et insuffisante dans
une zone ou plus de 75% de la population réside. Les secteurs qui sont les moins bien desservis sont
ceux qui sont les plus périphérique. Néanmoins, le centre urbain de I'agglomération ne bénéficie pas
d’une situation nettement meilleure. En effet, que ce soit a Bellinzona ou & Giubiasco, le 60% de la
population est desservi de fagon médiocre ou alors insuffisante. Cette situation négative est le résultat
des faibles fréquences de passage, un manque de service le soir (apres 20h), de fréquents retards,
des manques de voies prioritaire pour les bus, ainsi que des moyens de transport obsolétes, qui ne
sont pas adéquats pour répondre a la demande de transport dans une telle zone urbaine (ibid).

Dans les années qui viennent, le canton du Tessin connaitra une grande amélioration au niveau des
transports publics sur rails grace a I'ouverture d’AlpTransit, lequel permettra une réduction de temps
des trajets entre le nord et le sud des Alpes, et 'accomplissement du tunnel du Monte Ceneri, lequel
aura des effets sur les déplacements a lintérieur du Canton, plus précisément il permettra de
diminuer les temps de parcours environ de moiti€ (on passera des 26 minutes actuelles aux 12
minutes aprés l'ouverture de ce tunnel, entre Bellinzona et Lugano). Mais afin d’obtenir un réel
développement, I'amélioration de I'offre des transports publics sur pneus est nécessaire afin de
garantir I'accessibilité au service ferroviaire. Pour ces raisons, le transport public du Bellinzonese
(TPB) a appliqgué de nouvelles plages horaires, en rendant plus fréquentes et directes les liaisons au
sein de I'agglomération méme, et en favorisant les correspondances avec le réseau TILO, et les bus
des autres régions. Concrétement, a partir du 14 décembre 2014, ils ont ajouté une nouvelle ligne
entre Giubiasco et Bellinzona, et amélioré les fréquences des quatre autres lignes déja existantes, de
plus ils ont ajouté aussi I'offre de bus nocturnes pendant le weekend.?®

Un autre projet trés intéressant qui changerait I'image des transports publics positivement, concerne
le nouvel arrét TILO sur la Piazza Indipendenza, lequel, grace a sa position au cceur de la ville,
aujourd’hui déja, fait office d’arrét de bus principal pour un grand nombre de passagers journaliers.

23
Source :
http://www.autopostale.ch/pagortsverkehrbellinzona?DCSext.wt_shortcut=tpb& WT.mc_id=shortcut_tpb
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Pour le moment, les autorités sont en train de vérifier la faisabilité de ce projet (Dipartimento del
Territorio, 2011).
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Figure 9 : Stratégie « transports publics »>*

Principalement, I'objectif est d’atteindre une amélioration de l'offre sur 'ensemble du territoire. Mais
les efforts majeurs seront sur la zone urbaine centrale, avec une amélioration de fréquence (chaque
15 minutes) des transports publics. La volonté est d’adapter I'offre des TP avec les autres mesures
prévues par le projet d’agglomération, notamment avec le secteur résidentiel et celui du travail qu’on
souhaite développer. De plus, la stratégie établie par le projet d’agglomération prévoit une
amélioration pour ce qui concerne l'information et surtout linstallation de systémes d’information
simultanée pour la clientéle. Pour finir, la priorité est donnée, selon les possibilités financieres, a
I’'amélioration de I'offre en soirée. Grace a toutes ces mesures, on pourra atteindre un but final, c’est-
a-dire améliorer l'attractivité de ce moyen de transport, par rapport au transport individuel motorisé,
afin d’encourager un transfert modal vers les TP (ibid).

24Dipar’timento del Territorio. (2011b). Programma d’agglomerato del Bellinzonese — PAB. P. 147. (Modifié).
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Transport individuel:

Le territoire est caractérisé par la présence de l'autoroute A2, avec les échanges de Bellinzona Nord
et Bellinzona Sud et de deux routes cantonales positionnées sur les deux berges de la riviére Ticino,
avec des ponts traversant cette riviere pour les relier des deux c6tés. Les routes présentes sur le
territoire, surtout les cantonales et secondaires, sont souvent caractérisées par la présence de trafic,
notamment dans les heures d’affluence. En effet le matin, entre 7h et 8h, et le soir, entre 17h et 18h,
les routes du centre ville de Bellinzona sont en situation critique, d0 au fait que c’est dans ce secteur
qu’on retrouve la majeure partie des emplois (ibid).

Vu le niveau de saturation atteint sur les routes de I'agglomération, la volonté est de réaliser un plan
pour la modération du trafic, celui-ci consiste dans lidentification de zones qui nécessitent une
limitation de vitesse. Généralement, le long de la route principale la limite restera de 50 km/h sans
subir de changements. En revanche, a lintérieur des quartiers, sur les routes secondaires, on
voudrait créer des zones 30, afin d’améliorer la sécurité des usagers de la route les plus vulnérables,
en encourageant I'utilisation de modes plus durables, et en obtenant aussi une meilleure qualité de
vie au sein des quartiers en éliminant du trafic et tous les inconvénients qui vont avec.

Mobilité douce:

Pour ce qui concerne ce type de mobilité, actuellement, il n’existe pas un plan précis. Durant cette
année passée, on a réalisé que les itinéraires de la piste cyclable faisaient partie du réseau national.
En plus de ce type de réseau, il existe des routes adéquates pour ce type de mobilité, comme par
exemple des zones ou le trafic est modéré. Mais pour le moment, ce n’est pas un réseau homogene
et continu. Malgré ce déficit en mobilité douce, la région du Bellinzonese est cependant favorable a ce
type de mobilité, surtout grdce a un climat doux et une topographie plate. De plus, I'agglomération
s’étend sur une surface assez limitée, donc les distances a parcourir pour atteindre les différents
points a l'intérieur du territoire sont réduites, par exemple, selon le rapport du PAB, avec le vélo, en
20 minutes on peut atteindre beaucoup de destinations intéressantes, comme des nceuds
d’intermodalité (ibid.) par exemple.

Grace au potentiel de la mobilité douce, un objectif futur établi par le PAB est de développer un
réseau adéquat a ce mode de transport, notamment en reliant les points intéressants présents dans
I'agglomération. Premiérement la volonté est d’éliminer la coupure entre les deux berges, causée par
la présence de la riviére et de l'autoroute, en créant des ponts et passerelles piétonnes. Aujourd’hui
on peut dire que cette premiére intention a été mise en place avec la création des deux passerelles :
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Photo 1 : Passerelles piétonnes qui relient les deux cété de la riviere®

Plus précisément, ces passerelles permettent de relier Bellinzona, le secteur de la Golena, avec le
vilage de Monte Carasso (passerelle 1), laquelle a été mise en place en 2011. En revanche la
passerelle 2 permet de relier le quartier de Pratocarasso au village de Galibisio. Cette passerelle a
été construit en 2009, et cette structure a été considérée nécessaire surtout pour la nouvelle école
« Scuola media 2 » de Bellinzona qui provoque une grande affluence des éleves, et de plus a cause
de la volonté de densifier le secteur de Pratocarasso, en créant une grande zone résidentielle.

En plus de cette volonté déja réalisée, la carte présente les autres 5 points-clés (ibid.) :

Figure 10 : Stratégie « mobilité douce »*°
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% Source : http://www.icg-ing.ch/DettaglioProgetto.aspx?ID=61 et http://costruttoridifuturo.com
% Dipartimento del Territorio. (2011b). Programma d’agglomerato del Bellinzonese — PAB. P. 151. (Modifié).



Partie C : Cadre territorial et méthodologie

Comme on peut bien le voir dans la figure ci-dessus, la premiére stratégie consiste a relier les nceuds
intermodaux, donc la volonté de créer une accessibilité a pied autours de ces points, notamment les
arréts des transports publics.

Le deuxiéme point est la création d’un nouveau parcours dédié a la mobilité douce le long du rail, qui
part de Bellinzona et qui va jusqu’a Cadenazzo. Cette liaison serait mise en place sur une route déja
existante mais qui connait un trafic tres faible.

De plus, on désire créer une connexion entre les zones de loisirs de proximité, plus précisément, on
souhaite améliorer 'accés avec une mobilité douce au parc du Piano di Magadino27 et le long des
berges de la riviere Ticino.

L’avant-dernier point consiste a mettre en place un réseau de mobilité douce qui relie tous les
secteurs qui connaissent un important trafic journalier des personnes, notamment les écoles,
I’'administration cantonale et les zones sportives.

Finalement, la derniére mesure est la requalification des axes de pénétration. Dans le passé, la
volonté était de dédier la chaussée entiére aux moyens de transport individuels motorisés, mais grace
au changement de mentalité, aujourd’hui on souhaite réorganiser ces routes, afin de valoriser la
mobilité douce sur ces axes.

5.1.2 Mobilité au sein de la ville

La mobilité a I'intérieur de la ville de Bellinzona refléte complétement la situation décrite pour la région
du Bellinzonese, et ainsi que la ville méme de Bellinzona, comme I'ensemble du canton du Tessin,
qui est fortement caractérisée par une mobilité individuelle motorisée, qui découle de plusieurs
raisons comme la conformation du territoire cantonal qui pousse vers I'étalement des établissements.

Mais la situation actuelle de I'importante circulation routiére, comme on peut bien le voir, a atteint ses
limites. C’est pour cette raison que les déplacements avec les transports publics, notamment avec le
train, sont en train de devenir toujours plus importants a l'intérieur du canton. En effet, il y a une
dizaine d’années, le canton du Tessin a mis en place un systeme ferroviaire S-Bahn appelé TILO
(Ticino-Lombardia). Cette liaison permet une fréquence élevée entre les principales villes tessinoises,
en favorisant un rapprochement espace-temps des péles principaux de fagon a rendre I'ensemble du
territoire cantonal plus compétitif. Dernieérement, les trains TILO permettent la liaison transfrontaliére
entre le Tessin et I'ltalie.?®

Comme on peut bien le voir dans le graphique suivant, ce moyen de transport a eu un grand succes,
et les utilisateurs continuent a croitre. En effet, en considérant le nombre de passagers par km
parcourus en 2013 (154,4 moi pkm), il y a eu une augmentation de 104.2% par rapport a la premiere
année de sa mise en place en 2004 (75.6 moi pkm) et la croissance n’a pas encore atteint ses limites,
vu qu’entre 2012 et 2013 on a eu une augmentation de 7.4% (Sezione della mobilita, 2013).

% Grande plaine agricole, ou on trouve un grand nombre d’espéces végétales et animales, ou il y a la possibilité
de faire plusieurs activités de loisirs en plain air.

2 Disponible a la page : http://www4.ti.ch/dt/dstm/sm/temi/ferrovia-regionale-ticino-lombardia-tilo/tilo/il-sistema-
tilo/
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Ca signifie que ce type de systeme répond aux besoins des consommateurs etil y ala également un
grand potentiel pour I'avenir, afin d’atteindre un transfert modal toujours plus grand.
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Graphique 1 : Evolution des utilisateurs du réseau TILO*

Mais TILO n’est pas le seul moyen en termes de transports publics au Tessin. En effet, deés 2016,
avec l'ouverture d’AlpTransit, le transport ferroviaire subira un important changement grace a
importante réduction des temps de déplacement, ainsi qu'une amélioration de la fréquence et d’un
confort majeur pour les utilisateurs. L’ensemble du Tessin pourra probablement bénéficier des effets
positifs qui seront apportés par AlpTransit, alors que Bellinzona se positionne comme un endroit
stratégique, en effet, comme expliqué précédemment, elle sera le premier arrét au Tessin, en
devenant symboliquement la « porte du Tessin ». Pour ces raisons Bellinzona a décidé de ne pas
étre qu’un simple spectateur de cet événement, mais plutét de participer activement et de se préparer
au mieux a l'arrivée de la galerie de base du Saint Gothard en maximisant les opportunités. Dans
cette optique, la gare CFF a été entrevue comme un grand potentiel pour le futur. Aujourd’hui, les
passagers journaliers qui arrivent/partent depuis cette gare sont 7'800, et les prévisions pour le futur
s’attendent a une forte augmentation, jusqu’a arriver a environ 19'500 usagers en 2025 (ibid).
Actuellement, cette gare représente le nceud intermodal le plus important dans I'ensemble de
I’'agglomération, mais elle a aussi plusieurs limites, surtout pour ce qui concerne la cohabitation entre
les différentes activités présentes, notamment la mobilité douce, les transports publics, les transports
individuels et les commerces. En effet, la coordination entre les différents usagers est toujours
difficile, principalement & cause d’espaces libres insuffisants, surtout durant les heures de pointe.
L’exemple le plus flagrant est le long de la Viale Stazione, ou on a les arréts de bus qui se trouvent a
cbté de la chaussée, qui, souvent, sont occupés par des voitures stationnées. De plus, toujours le
long de la Viale Stazione, le croisement entre bus et voitures est toujours difficile vu I'espace limité, et
le cb6té de la chaussée qui prévoit les arréts des bus.

C’est pour ces raisons, que les CFF ont décidé de faire un mandat d’étude paralléle en deux phases.
La premiere phase concerne la planification générale de I'ensemble du secteur, en revanche la
deuxieme est dédiée a la construction de nouveaux batiments.

Aprés une longue réflexion et plusieurs projets, en décembre 2014, les travaux de restructuration de
la gare de Bellinzona ont débuté. Alors qu’une restructuration compléte de cet établissement qui date

29 gource donnés : Sezione della mobilita, 2013.
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de la fin du 19°™ sicle s’imposait, un important agrandissement de la gare ainsi que la création a
l'intérieur d’une grande surface dédiée aux commerces vont permettre de moderniser I'ensemble du
secteur de la gare et de I'adapter aux nouvelles exigences. On a repensé compléetement la zone
d’échange entre bus et train, afin des résoudre les problémes actuels. Dans le projet, les arréts pour
les bus régionaux comme les urbains seront en contact direct avec les voies ferroviaires. De cette
facon, le service est amélioré en le rendant plus attractif et on résout les problemes le long de la Viale
Stazione entre les voitures et les transports publics.

De plus, il y a une volonté de changer complétement le visage du nceud intermodal de la gare CFF,
en créant un park & ride de 150 places pour les voitures, 50 pour les motos, et 250 pour les vélos
(dont 100 vélo box), et une nouvelle place complétement piétonne, en donnant de qualité a
I’ensemble du projet et en souhaitant qu’il ne soit pas un simple passage de personnes entre un
moyen et I'autre, mais aussi un espace public de qualité (Ticinonews, 2015). L'image qui suit est
I’'ambiance prévue par le projet présenté en février 2015 :

Photo 2 : Ambiance prévue pour le terminal des bus et la place de la gare®

Dans plusieurs villes, la gare est un point de repére fondamental pour I'organisation de la ville entiére,
elle peut aussi étre considérée comme une porte d’entrée de la ville. Plus que ¢a, la gare est aussi un
lieu de passage par excellence, en effet c’est la le point de départ et d’arrivée principale pour une
ville, et tous les voyageurs, d’'une maniéere ou d’une autre, alors qu’avant méme d’étre des passagers
du train, ils sont avant tout des piétons. En effet, une partie importante des voyageurs arrivent et
repartent directement a pied, mais aussi ceux qui arrivent en vélo, ou en transports publics ou encore
en voiture, se transforment en piéton pour accéder directement au quai (Rue de I'avenir, 2010).

C’est dans ce contexte qu’il faut donner une attention particuliere a la mobilité douce et a sa
planification, afin de favoriser la complémentarité entre mobilités douces, notamment la marche, et les
transports publics. Le fait que la ville ait obtenu le label de « Cité de I'’énergie », a poussé Bellinzona a
étre active aussi dans la promotion de la mobilit¢é douce, comme prévu par I'association. Jusqu’a
présent, la commune s’est penchée avec beaucoup d’attention sur les itinéraires école-maison, et
Bellinzona a investi environ 37'000 francs pour favoriser un plan de mobilité scolaire, qui
concretement a permis le renouvellement de la signalétique, des gilets trés visibles obligatoires et
I'élimination d’obstacles architecturaux.®' De plus, ce plan a comme but de rompre le cercle vicieux

% Source : http://www_.tio.ch/News/Ticino/Attualita/1016998/Bellinzona-si-prepara-ad-Alptransit/Immagini
% Source : http://www_cittadellenergia.ch/fr/organisation/association-cite-de-lenergie/
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entre 'embouteillage dans les environnements des écoles et la préoccupation des parents vis-a-vis
des enfants, alors qu’en voulant assurer la sécurité ils accompagnent leurs enfants en voiture. Pour le
faire, les autorités ont prévu de créer des « iles heureuse » autour des écoles ou il n’y a pas de
présence de voitures, et pour les enfants qui viennent accompagnés a I'école en voiture des zones
« scendi e vivi » sont prévues, pour que les parents s’arrétent pour faire descendre leur enfant, et eux
puissent atteindre I’école a pied, de cette fagon on protége tous les autres enfants et on évite le chaos
des voitures stationnées autour I’établissement scolaire.

Malgré ces efforts, jusqu’a présent, il y a un manque de projets qui touchent 'ensemble de la ville afin
de favoriser la mobilité douce, en provoquant des mécontentements des piétons. Comme on peut
bien le voir dans la photographie suivante, des groupes des personnes s’organisent afin d’attirer
I'attention des autorités sur les probléemes existants.

Photo 3 : Manifestation des piétons dans la ville de Bellinzona®

Il existe plusieurs manifestations avec le but de remettre au coeur de la route le piéton, et celle
photographié ci-dessus s’est déroulée le 20 septembre 2014. Durant cette journée, un groupe de
piétons organisé par le groupe « Bellinzona vivibile » a bloqué plusieurs fois le trafic des automobiles
avec des banderoles avec écrit dessus « Spazio ai pedoni ».% Plus précisément, cette manifestation
a été organisée avec le but de critiquer le fonctionnement des feux, en effet ces derniers sont
programmeés de fagon a pénaliser les piétons, en devenant vert seulement apres deux ou trois tours
complets de voitures. De plus, le feu vert pour les piétons dure a peine quelques secondes, en

% Source : http://www.rsi.ch/newst/ticino-e-grigioni-e-insubria/Non-e-una-citta-per-pedoni-2453242.html
% || est écrit : « Volonté des piétons d’avoir plus de place et d'importance sur la route ».
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mettant en difficulté surtout les piétons plus vulnérables, comme les personnes agées, les enfants, ou
les personnes a mobilité réduite.

Donc on peut affirmer que s’occuper de la marchabilité & Bellinzona n’est pas inutile, car il y a une
réelle nécessité de la part des usagers qui a été mise en évidence, lesquelles ne demandent pas des
grands projets de restructurations complets de la ville, mais plutét de simples mesures qui permettent
de sécuriser la circulation d’'usagers de la route plus vulnérables.

6 Méthodologie

On passe a la partie empirique de la recherche, laquelle a la volonté de metire en pratique les
concepts mis en lumiere dans la premiéere partie, afin d’évaluer le degré de marchabilité dans la ville
de Bellinzona. Pour ce faire, on a choisi d’intégrer plusieurs outils de mesure afin de compléter les
informations obtenues. Initialement, le but sera de mettre en avant des éléments qui sont ressortis de
la littérature pour avoir une grille d’analyse avec les éléments clés sur lesquels se basera I’évaluation
de la qualité des itinéraires pris en considération. Cette grille sera utilisée avec les deux outils
différents, plus précisément I'observation directe sur le terrain et le deuxiemement le parcours
commenté.

6.1 Les critéres d’évaluation

Afin d’identifier les critéres importants pour évaluer la marche dans les rues de Bellinzona, on s’est
basé sur la premiére partie ou on a fait une analyse de la littérature existante sur la marchabilité. On a
cherché a mélanger les différents aspects qu’on a rencontré dans la littérature, et le résultat a été la
création de 4 thématiques principales avec chacune des indicateurs plus précis, pour un total de 11
criteres.

Ci-dessous seront présentés en détails tous les éléments choisis :
1. Sécurité des piétons

La sécurité sur les routes est un des éléments les plus importants, en effet, ceux qui pratiquent la
mobilité douce sont entre autre les usagers les plus vulnérables, donc il est nécessaire qu'ils soient
protégés et surtout qu’ils se sentent a I'aise en marchant. Cette notion comprend aussi bien I'aspect
pratique qui est représenté par le risque concret d’accidents, mais aussi I'aspect plus sensoriel, vu
que les personnes qui notent litinéraire prennent aussi en considération leurs sensations. Cette
thématique se compose des cing indicateurs suivants :

¢ Continuité des trottoirs :

Dans la logique décrite en amont, le piéton qui marche pour atteindre sa destination finale n’a pas
envie de continuer a traverser la route a cause d’une discontinuité de trottoirs, c’est pour cela qu’il est
souhaitable de pourvoir une continuité des trottoirs le long des deux cotés de la chaussée.
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e Espace dédié aux piétons :

Comme déja dit précédemment, le marcheur n’a pas besoin d’infrastructures particulieres pour
marcher, mais quand méme, il est souhaitable qu’il puisse avoir un espace dédié completement a lui,
et qu’il soit suffisant grand afin qu’il se sente protégé des autres moyens de transport. En plus de
I’'aspect de protection, il y a le fait de présenter la méme offre qu’aux autres moyens de transport. En
effet, la largeur d’un trottoir devrait permettre aux piétons « de marcher céte a céte en discutant sans
géne, comme ils le feraient s'ils étaient assis dans une voiture ou dans un bus » (OFROU et mobilité
piétonne suisse, p.10). Finalement, au moment de la planification il faut plutdt penser a une
cohabitation entre tous les moyens de transport, en donnant a chacun les surfaces nécessaires et en
obtenant le bon fonctionnement de I'ensemble des usagers et non pas une domination de la voiture
sur les autres.

¢ Possibilité de traverser en sécurité :

Le moment ou les piétons doivent traverser la chaussée est trés important et délicat, en effet
plusieurs faits, notamment les nombreux accidents et décés qui se produisent & ce moment-la, nous
rappellent I'instabilité de ces usagers. Pour ces raisons, un passage piéton sar est fondamental.

Cet indicateur peut prendre en cause la fréquence des passages piétons le long du parcours, la
présence de feux qui réglent le passage. Le temps que le feu laisse aux piétons pour traverser, et la
présence d’un ilot intermédiaire au milieu du passage piéton, ainsi que la vitesse des voitures sur la
route et si des mesures sont prévues pour ralentir les automobilistes avant le passage piéton. De
plus, les passages inférieurs ou supérieurs sont a éviter, puisque souvent ce type de solution est
associé a des détours, lesquels vont défavoriser la marche. Finalement, ce serait trés pertinent
d’avoir les traversées qui sont positionnées le long des lignes selon le désir des usagers, afin d’éviter
gu’il traversent la route dans des zones non prévues a cet effet-la (OFRU et Mobilité piétonne, 2014).

* Vitesse et importance du trafic routier :

La quantité de trafic présent sur la route et surtout la vitesse permise ont un impact significatif sur la
qualité des cheminements et sur la sureté des piétons. En effet, plus la vitesse de circulation est
élevée, plus il est dangereux de marcher le long de la route. Il y a plusieurs villes qui ont trouvé des
solutions pour limiter la vitesse, par exemple en positionnant des ralentisseurs physiques sur les
cbtés de la chaussé, comme des bacs a fleurs, des arbres ou des places de parcs, ou aussi des
changements dans la structure de la route qui forcent a ralentir.

* Eclairage urbain :

Cet aspect est tres important dans le moment de la journée ou la lumiere du soleil manque ou
lorsqu’elle est insuffisante, et créant ainsi des problémes de visibilité pour les piétons aux bords de la
route. En outre, un bon éclairage tout au long du cheminement permet aussi d’améliorer la sécurité de
l'usager.
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2. Perméabilité:

Cette notion se réfere a la fluidité de la marche, donc tous les éléments qui vont ralentir le
déplacement sont des aspects négatifs pour la perméabilité.

e Temps d’attente pour traverser :

Cet indicateur nous permet de comprendre I'importance accordée aux piétons, en effet en cas de
présence des feux, ces derniers pouvant donner la priorité aux voitures ou, au contraire, aux piétons,
grace au fait qu’au moment ou un piéton presse le bouton, les feux, dans un temps assez court,
deviennent rouge pour les voitures et permettent au piéton de traverser.

On sait que pour le piéton, surtout quand il marche pour atteindre une destination précise et pas pour
faire une promenade, son but est d’atteindre le point d’arrivée le plus vite possible, sans perdre temps
en rallongeant le parcours.

¢ Présence d’obstacles :

Ces obstacles peuvent étre physiques, par exemple d'importantes pentes, ou la présence d’une série
d’escaliers sur un itinéraire, mais aussi la présence d’un trottoir peu adéquat (par exemple sans des
bordures franchissables), la présence de ces éléments peut obliger une personne dgée ou a mobilité
réduite & modifier son parcours et trés probablement en le rallongeant de fagon significative. Mais
aussi des éléments plus petits peuvent étre considérés comme génants, notamment la présence de
poteaux (des signalisations, de séparation, des parcometres, etc.) au milieu du passage (ibid.). En
plus d’obstacles physiques, on peut retrouver aussi des obstacles mentaux, c’est le cas par exemple
d’une zone ou des trafics illicites sont un fait connu. Donc tous les endroits ou le piéton doit s’arréter,
ou méme faire des détours, sont a éviter afin de rendre les chemins le plus direct possible.

3. Mixité des lieux :

La « mixité des lieux » permet d’avoir plusieurs fonctions dans un méme secteur, cela peut rendre la
marche plus intéressante.

e Présence de péles attractifs:

Comme vu auparavant, le fait d’avoir plusieurs fonctions dans une zone peut permettre d’atteindre
plusieurs destinations en un seul déplacement, a titre d’exemple, sur la route travail-habitation, on a la
possibilité de s’arréter pour faire des courses pour la soirée et passer par la poste pour prendre le
courrier.

* Possibilité de s’arréter dans un lieu agréable :

La mixité d’'un lieu permet aussi au piéton de profiter de la rue de facon différente, dans ce cas le
cheminement doit donner la possibilité a ces usagers de s’arréter pour une pause, mais aussi pour
favoriser les échanges sociaux et augmenter les ambiances positives de la rue. Pour permettre au
piéton de s’arréter des infrastructures sont nécessaires, comme par exemple des bancs publics, des
parcs publics, ou une place piétonne.
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4. Esthétique visuelle des lieux :

Des éléments de perceptions subjectives peuvent aussi jouer un rbéle important afin de favoriser la
marche comme moyen de transport. Une visualité agréable peut rendre le moment de la marche
plaisant, car le grand avantage est qu’en marchant, on peut faire bien d’autres choses, comme
admirer ce qui nhous entoure et entrer en relation avec I'environnement que ce soit avec le corps ou
avec l'esprit.

* Vue sur I'horizon et paysage:

Cet indicateur comprend les vues urbaines et le paysage dans lequel le cheminement s’insére, plus
précisément, les vues lointaines peuvent en faire partie, comme de belles montagnes, de vastes
prairies vertes, etc., parce que c’est agréable de ne pas avoir I'impression d’étre cloisonné dans la
rue. Des éléments de qualité qui se trouvent directement dans la rue, comme des batiments avec une
architecture d’exception sont aussi non-négligeables.

¢ Présence d’éléments verts et bleus :

Cet indicateur prend en considération tous les éléments rencontrés le long du parcours qui font partie
de la catégorie « vert et bleu », notamment la présence de parcs verts, une chaussé bordée d’arbres
ou de fleurs, ainsi que de fontaines, ou de points d’eau en général.

Ces onze criteres sont la base qui constitue la grille d’évaluation (figure 11), laquelle sera remplie par
la suite, comme appui dans les deux outils choisis.
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il

UNIL | Université de Lausanne Date :

Grille d’évaluation pour la marche a Bellinzona

Note qualité : Comme évalué les critéres suivants pour cet itinéraire piéton ?

Echelle d’évaluation : 1= Pas satisfaisant du tout
2= Trés négatif
3= Plutot positif
4= Treés positif

5 . Note
Théme Critéres L Remarques
qualité
1. Continuité des trottoirs:
continuité des trottoirs long les deux c6tés de la chaussée
2. Espace dédié aux piétons :
espace dédié au piéton sur 'ensemble de la chaussée, présence des trottoir et que son
2 largeur soit suffisante, etc.
2 T —
0 3. Possibilité de traverser en sécurité :
Qo présence des passages piétons, bonne visibilité, temps pour traverser suffisante,
3 marquage au sol claire, etc.
T
‘Q n - n -
= 4. Vitesse et importance du trafic routier :
3 si le nombre des voitures présentes sur le parcours est un probléme pour la marche et si
3 la vitesse des voitures est adéquat au trajet
5. Eclairage urbain :
Eclairage tout au long du parcours
6. Temps d’attente pour traverser :
O feux qui donne précédence aux piétons, automobilistes qui s’arrentent en présence d’un
-
= piéton, etc.
Qo
“ -
“‘E’ 7. Présence d’obstacles:
o présence des barriéres physique (p. ex. volée des escaliers) ou mentales
o
x 8. Présences des poéles attractifs:
=] présence des commerces, des activités des proximité
é’ (p. ex pharmacie, poste, etc.), des restaurants, bars, etc.
3
© 9. Possibilité de s’arréter dans un lieu agréable :
:-9:’ présence des bancs publics, des parcs, des places piétonnes
X
=
10. Vue sur I’horizon et paysage :
Vue proches ou loin, qualité du bati long le parcours, etc.
S
k=3 11. Présence d’éléments vert et bleu :
- Z H i ?
‘O présence des arbres, des parcs, des fontaines, des point d’eau, etc.
£
7]
w

Figure 11 : Grille d’évaluation de la marchabilité
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6.2 Observation directe

L’'observation directe permet de recueillir des informations directement sur le terrain. Il existe
différentes modalités pour cette technique, plus précisément I'observation participante, appelée par
Arborio et al., observation incognito, et I'observation non participante, définie par les ces autours,
I'observation a découvert. Dans le premier cas, I'observateur s’insére dans la situation étudiée sans
déclarer son but, au contraire, dans le deuxiéme cas I'observateur annonce son réle et les objectifs
de sa recherche (Arborio et al., 2010). Pour cette recherche la premiere méthode sera adoptée, afin
d’observer le comportement spontané des acteurs.

Grace a cette méthode, on peut évaluer I'état des itinéraires choisis et I'’environnement construit qui
les entoure, et pour I'évaluation on utilisera la grille d’évaluation comprenant les criteres décrits
précédemment. Le but est d’avoir une premiere impression d’une personne sensible a la thématique
de la mobilité douce et avec un regard plus professionnel que le piéton, pour ces raisons nous
accomplirons nous-méme cette étape.

Afin d’avoir le diagnostic le plus complet possible, 'observation directe permettra plus que de donner
une note aux criteres identifiés importants pour la marchabilité, mais de compléter les informations
par la prise de photographies et de notes sur I'’éventuelle présence de problémes et de I'appropriation
de l'espace par les usagers. Le moment ou I'observation directe sera effectuée est différent selon
chaque itinéraire (cf. chapitre 6.4), on cherchera a faire ces observations lors du moment de la
journée ou l'itinéraire est le plus fréquenté.

Finalement, pour chercher a étre le plus objectif possible dans I'attribution des notes, on a créé le
tableau ci-dessous pour expliguer comment chaque critére sera évalué, en rappelant que 4 est la
note la meilleure:

1 2 3 4
Theme Criteres (Pas satisfaisant . L . » . »
(Trés négatif) (Plutdt positif) (Tres positif)
du tout)
o . Absence de Que d'un cété, | Des deux Des deux
Continuité des trottoirs . ) ) . .
trottoirs discontinu cétés, cotés,
discontinu continu
Espace dédie aux piétons [m] | _ 5, 1.50 — 1.80 1.80 — 2.50 >2.50
g
o Aucun Nombre de Nombre de 30 km/h et
-
‘Q
= assage pour assages assages zone de
o Possibilité de traverser en p” gep p” g p” g
» L piétons piéton piéton rencontre
(] sécurité . ) , . -
g insuffisants ou | adéquats et (ou la priorité
T visibilité bonne visibilité | est au
é insuffisante piéton)
()
Trafic trés Trafic trés Trafic peu Zone de
Vitesse et importance du trafic | important et important et important et rencontre
routier forte vitesse vitesse vitesse
(80 km/h) moyenne (50 moyenne (50
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Tableau 2 : Evaluation de chaque critére

8 Explications détaillées pour la prise de mesure de I'éclairage voir annexe 2

% Routes principales
% Routes collectrices
" Routes dessertes
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6.3 Parcours commenté

Si le premier outil a la volonté de faire un diagnostic du territoire avec un regard plus professionnel,
celle du deuxieme outil est plutét de connaitre les sentiments et les exigences des usagers de la
route. C’est pour cette raison qu’on a choisi le parcours commenté, que « concretement, il s’agit de
suivre l'individu au milieu de la multitude des acteurs (autres passants) et des objets (modes de
transport, mobilier urbain, ...) avec lesquels il interagit au cours de son cheminement et qui constitue
le propre de l'aléatoire urbain. Tout en suivant cet individu, il s’agit de I'écouter verbaliser ses faits et
ses gestes » (Centre d’études techniques de I’équipement, 2011, p. 1). De cette fagcon on a un regard
croisé et une complémentarité d’informations.

Plus précisément, dans le cadre de cette recherche, chaque itinéraire, quatre au total (cf. chapitre
6.4), se déroulera avec un parcours commenté de groupe, avec un maximum de 4-5 personnes et
moi-méme. J’aurai la tdche de capter toutes les informations utiles pour I'analyse du territoire. De
plus, si possible, les personnes qui font le parcours sont des usagers qui arrivent a la gare et qui
accomplissent leur déplacement a pied jusqu’a la destination finale, au cas ou il ne serait pas
possible de trouver 'ensemble des participants qui font ce trajet habituellement, on demandera aux
personnes volontaires de se mettre dans la peau des usagers habituels et de faire attention aux
premieres sensations. En effet «pour l'individu enquété il s’agissait de décrire verbalement tout ce
qu’il percevait et ce qu’il ressentait au fur et a mesure de son cheminement. Il devait nous faire
partager ses impressions, ses sensations, tout ce qu’elles évoquaient pour lui et ce qu’elles
provoquaient en termes d’attitudes ou de sentiments. » (Coursin-Marsy et Ville Ouverte, 2009, p. 2).

Les consignes qui seront données aux participants du parcours commenté seront d’étre attentif & tout
ce qui les entoure et aux sensations qu’ils ont dans les différents points de cheminement. Mais pour
étre cohérent avec le reste du travail, les participants seront encouragés a porter une grande attention
aux éléments qui ont été mis en lumiére dans les chapitres précédents, plus particulierement les
quatre catégories (sécurité, perméabilité, mixité et esthétique) et les 11 sous criteres. Concrétement,
la grille ne sera pas remplie directement par eux-mémes, mais grace a leurs réflexions et
commentaires.

Concretement, les piétons qui ont participé a cette expérience ont été contactés téléphoniquement, et
selon les disponibilités, des groupes de personnes ont été créés, et ils ont parcouru et commenté
litinéraire ensemble. A cause de la difficulté de trouver des personnes disposées a nous dédier leur
temps, certains participants se sont mis a disposition pour faire deux itinéraires. Malgré la difficulté a
faire participer des piétons, on a cherché a avoir un groupe de participants le plus hétérogéne
possible.

6.4 Les itinéraires

Avant d’expliquer les itinéraires choisis, il est intéressant de poser un diagnostic sur la carte de
Bellinzona, afin de voir la répartition territoriale de ce qu’on définit comme les points d’intéréts de la
ville, et de cette facon le choix des parcours a analyser sera aussi plus facile.
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Figure 12 : Les points d’intéréts de Bellinzona [Brancato, 2015]

En général, on peut constater qu’il y a une affluence principale, qui se trouve a c6té du Castelgrande,
la ou se trouve la Viale Stazione, qui conduit de la gare jusqu’au centre ville. La particularité de ce
secteur est le fait qu’'une grande partie est déja depuis plusieurs années une zone entierement
piétonne, sur la carte on le voit avec la couleur orange. De plus, toujours concernant ce secteur
central, qui est aussi le centre historique de la ville, comme on peut bien le voir sur la carte, en grande
partie c’est seulement la qu’on trouve les magasins et les commerces de toute la ville. De plus, sur la
carte, en jaune, on été mises en évidence les écoles, plus précisément, les écoles obligatoires (école
enfantine, école primaire, et les deux colleges (Scuola Media)) ont été identifiées, mais aussi les
écoles post-obligatoires, notamment le gymnase, I’école cantonale de commerce et I'école
d’apprentissage « Scuola d’arti e mestieri ». En outre, on a identifié les batiments dédiés a

54



Partie C : Cadre territorial et méthodologie

I’ladministration cantonale en violet. Pour le tourisme, les trois chateaux (Castelgrande, Castello
Sasso Corbaro et Castello Montebello) ont été identifiés. Pour finir on retrouve les lieux sportifs
principaux, avec le stade de Bellinzona, d’autres stades plus petits et les piscines, ainsi que la
patinoire. En général, on peut bien voir que le centre historique a une forte mixité, avec des
commerces, magasins, restaurants et bars (qui ne sont pas présents sur la carte), mais il a aussi une
fonctionne résidentielle. Au contraire, la grande partie de la ville restante est plutdt résidentielle.

Du point de vue territorial, on peut bien voir que la route cantonale coupe la ville en deux, tandis que
I'autoroute et la riviere Ticino restent a c6té de la ville, en jouant plutdét un réle de coupure entre
Bellinzona et les villages de I'autre c6té de la riviére. Enfin, derriére la gare, on trouve le quartier de
Daro et d’Artore, ou se trouvent majoritairement des maisons individuelles installées sur les pentes de
la montagne.

Pour analyser la marchabilité de cette ville, on a décidé de prendre en considération des itinéraires
qui ont comme point de départ la gare et les points d’arrivée sont des destinations qui appartiennent a
des catégories de motifs de déplacements différents. Plus précisément, on aura un parcours qui
touchera aux déplacements a motif de formation, un autre a motif de travail, un qui appartient a la
catégorie des achats et finalement, le dernier & motif de loisirs.
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Figure 13 : Limitation du périmétre d’étude [Brancato, 2015]

Comme on peut bien le voir sur la carte, on s’est focalisé sur le secteur qui entoure la gare. Donc on a
choisi des destinations qui peuvent étre atteintes depuis la gare en marchant. Il serait trés intéressant
de prendre une portion de territoire plus grande, afin d’analyser des parcours sur I'ensemble du
territoire de la ville de Bellinzona, mais puisqu’on a décidé d’avoir le point de départ a la gare, vu son
importance aujourd’hui, mais surtout le changement et I'évolution qu’il s’y passera les années
prochaines, on est obligé de restreindre notre territoire d’étude.

56



Partie C : Cadre territorial et méthodologie

Légende:
- - - Itinéraire 1: Gare - secteur scolaire (Via Lepori et viale Franscini)
- - Itinéraire 2: Gare - Administration publique (Via Officina)

- - Itinéraire 3: Gare - Centre commercial al Castello (Via Claudio Pellandini)

Itinéraire 4: Gare - Bar Peter Pan (Via Murate)
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Figure 14 : ltinéraires choisis [Brancato, 2015]

Itinéraire 1 : Formation

Le premier itinéraire part de la gare CFF de Bellinzona pour arriver au lycée cantonal de Bellinzona
dans la rue Francesco Chiesa. Ce parcours a été choisi parce que la destination est un point
important pour la ville. En effet, cette école cantonale est fréquentée par tous les éléves lycéens non
seulement du Bellinzonese, mais aussi du district de la Riviera et des vallées Leventina et Blenio. En
outre, en plus de cette école, juste a coté, on retrouve la « Scuola Cantonale di Commercio », laquelle
a la particularité d’étre cantonale, et donc on trouve des éleves qui arrivent de tout le canton du
Tessin. Le Lycée compte environ 700 étudiants et 100 professeurs, et la « Scuola Cantonale di
Commercio » environ 2000 étudiants et 200 professeurs. Vu que la grande partie des utilisateurs de
ces écoles sont mineurs, et donc ils ne possédent pas de permis de conduire, et qu’ils arrivent de
toutes les parties du canton, le seul choix est d’arriver jusqu’a Bellinzona avec le train et depuis la
gare, ils peuvent choisir entre atteindre I'’école en bus ou a pied. Mais puisque la fréquence du bus est
assez limitée et le nombre de personnes qui souhaitent prendre le bus lors des heures de pointe est
énorme, on peut considérer la marche comme l'alternative presque forcée pour le plus part des
étudiants. C’est pour ces raisons que malgré le fait que la distance entre la gare et la destination (1.3
km) est un peu plus grande que les distances maximales de cette étude (1 km), on a néanmoins
considéré cet itinéraire comme favorable pour les piétons, et on a ainsi choisi de le retenir pour
I’étude.

Donc, on a choisi ce trajet car il est tres fréquenté par les piétons, et que souvent il n’y a pas d’autre
alternative, c’est pour cette raison qu’avec cette recherche, on voudrait analyser I'état actuel de cet
itinéraire et voir s’il répond aux besoins des usagers, ou dans le cas contraire, il nous faudra remplir
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un formulaire de recommandations afin de le rendre plus apte a la mobilité douce, vu son importance.
Le dernier point positif de cet itinéraire est le fait qu’il traverse presque toute la ville, puisque les
écoles sont installées aux bords de la riviere. De cette fagon, on a un parcours qui couvre aussi une
partie importante des zones résidentielles de la ville.

Itinéraire 2 : Travail

Le deuxieme itinéraire touche aux déplacements a motif de travail. En effet, dans ce cas on a choisi
de prendre en considération une rue (Viale Officina) ou on trouve plusieurs bureaux, plus précisément
un bureau public (le département de la santé et de la société), et aussi une partie des bureaux de
I’Azienda Elettrica Ticinese, cette derniere étant une entreprise cantonale.

Itinéraire 3 : Achats

Ce parcours a comme destination un centre commercial, incluant les déplacements de travail mais
aussi pour les achats. On a choisi de prendre le « Centro commerciale al Castello » parce que
comme il a été montré sur la carte (figure 12), la majeure partie des magasins et commerces se
trouvent dans la zone piétonne de la ville, mais on suppose qu’il n’y a pas beaucoup d’amélioration au
niveau d’aménagements dans une zone qui est déja complétement dédiée aux piétons. Pour cette
raison, le choix est tombé sur un commerce qui se trouve a I'extérieur de la zone piétonne, mais par
contre le chemin le plus facile pour atteindre ce centre se trouve le long de le Viale Stazione, qui est
aussi le parcours le plus fréquenté pour atteindre le centre ville depuis la gare. De cette fagon, on
peut aussi analyser un des parcours qui amene a la zone dédiée a la mobilité douce.

Itinéraire 4 : Loisirs

Le dernier itinéraire a été choisi principalement parce que la majeure partie de ce parcours se trouve
le long de la route cantonale et qu’il traverse la ville de Bellinzona. La destination est un bar trés
fréquenté surtout par des jeunes de la région, et vu qu’une partie de ces usagers n’ont pas encore le
permis de conduire, une grande partie atteint cet endroit a pied depuis la gare.
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7 Résultats de I'observation directe et des parcours
commentés

Dans ce chapitre seront présentés les résultats obtenus par les deux méthodologies utilisées, c’est-a-
dire I'observation directe et le parcours commenté. Les résultats seront présentés pour chaque
itinéraire malgré qu’il existe des disparités de qualité dans les différents trongcons des parcours, mais
a cause de I'impossibilité de trouver des points de rupture qui coincident pour I'ensemble des critéeres
analysés, on a décidé de pendre I'ensemble de l'itinéraire pour le noter. Des exceptions se produisent
si pour un critere, il existe des disparités tres importantes a l'intérieur du méme itinéraire. Dans ce cas
on donnera des notes différentes pour chaque bout de route.

Plus précisément, I'analyse se déroulera en distinguant pour chaque itinéraire I'observation directe,
ou l'on expliquera la note pour chaque critere mis en évidence dans la grille d’évaluation. Le
deuxieme pas sera d’expliquer les éléments qui sont ressortis pendant les différents parcours
commentés en mettant en lumiére les similitudes et surtout les différences entre les résultats de
I'observation directe et les sentiments des piétons. Pour finir, dans le cas ou litinéraire étudié
présente des lacunes, on proposera de possibles améliorations afin de rendre ce parcours plus sdr ou
agréable, selon les problémes qu'il aura.

7.1 Le point de départ : la gare de Bellinzona

Tous les itinéraires ont en commun le point de départ qui est la gare. La particularité de ce point est
que pendant le déroulement de cette recherche elle est touchée par des importants travaux de
restructuration qui ont commencé en septembre 2014 et qui dureront jusqu’en septembre 2016.

Malgré le fait que pour le moment la gare est en chantier, principalement, elle reste quand méme le
point de départ et d’arrivée de plusieurs usagers, donc les autorités compétentes doivent prendre en
considération que pendant la durée des travaux les besoins fondamentaux des piétons doivent aussi
étre satisfaits. En parlant avec des usagers rencontrés directement sur place, on a constaté deux
problémes majeurs. Premiérement, a I'entrée principale de la gare il y a le toit découvert, ce qui n’est
pas trés agréable lorsqu'il fiat mauvais temps. Le deuxiéme probléme rencontré est que tout au long
de la voie 1, ou pour le moment les travaux ont commencé, la présence de bancs pour s’asseoir en
attendant le train est inexistante.
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Photo 4 : Problémes rencontrés a la gare - manque d’espaces couverts a I’entrée principale et manque
de bancs [Rodoni, 2015]

Sur la photo de droite, on peut voir comme une famille avec des enfants, vu la nécessité de se poser
mais I'impossibilité de trouver un banc, se voit obligée de s’installer par terre.

De plus, ce serait trés utile pour les usagers d’avoir un plan a I'entrée de la gare qui précise ou on
peut trouver les informations principales, vu que la plus grade partie des éléments ont été déplacés,
comme par exemple la billetterie, le kiosque, les toilettes, etc., et parfois ils ne sont pas toute de suite
visibles.

En plus de ces divers problemes rencontrés, on a aussi découvert des éléments qui sont tres
intéressants, surtout la présence d’'un panneau a I'entrée de la gare qui indique les jours manquant a
I’'arrivée d’AlpTransit, comme on peut le voir sur la photographie suivante :

62



Partie D : Analyse des résultats

Photo 5 : Panneau a I’entrée de la gare [Brancato, 2015]

7.2 ltinéraire 1 : Formation

7.2.1 Résultats de I'observation directe

e Continuité des trottoirs :

Pour ce premier critére, on a assigné la note de 3, car tout le long du parcours, on retrouve la
présence de trottoirs des deux cbtés de la route, et presque toujours continu, sauf aprés la petite
zone piétonne, dans la rue Luigi Lavizzari. Quand on arrive dans ce secteur, on se retrouve en face
d’un grand parking, une école enfantine, et une route dans les deux sens, avec un trottoir sur le c6té
des batiments mais pas de 'autre c6té sur un petit troncon. Aprés cette zone, le trottoir recommence,
mais malgré sa grande largeur (photo 6), il comporte le probléme d’étre « fermé », du fait qu’a cause
de la présence d’un fil de fer tout au long de ce trottoir, le piéton a I'impossibilité de traverser la route
pour atteindre I'autre coté.
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Photo 6 : Trottoir « fermé » [Brancato, 2015]

* Espace dédié au piéton :

Le long de ce parcours, on retrouve en grande partie des trottoirs qui mesurent entre 1.50 et 2
meétres. Pour ces raisons la note pour ce critere est entre 2 et 3. Mais il est important de dire qu'il
existe des trongons qui sont caractérisés par la présence d'un trottoir plus large, c’est le cas par
exemple sur le bout aprés la zone piétonne, de laquelle on a parlé pour le critére précédent (voir
photo 6). Pour ces raisons, la note finale se rapproche plutét d’'un 3.

¢ Possibilité de traverser en sécurité :

Le long de cet itinéraire, on retrouve plusieurs passages piétons ou on n’a pas constaté de problemes
particuliers, pour ces raisons la note pour ce critere est de 3. Il faut rappeler aussi qu’un petit trongon
du parcours pour atteindre les écoles est en zone piétonne, ce qui est un élément agréable pour le
piéton.

* Vitesse et importance du trafic routier :

Le parcours pris en considération passe surtout le long des routes secondaires, sauf le passage
piéton qui traverse la route cantonale. En général on a constaté que le trafic présent sur cet itinéraire
n’est pas trés important, et la vitesse admise est de 50 km/h, pour ces raisons la note pour ce critére
est de 3.

e Eclairage urbain :

En général, les points mesurés se sont révélés tres bien illuminés, mais malheureusement on a
rencontré aussi un passage le long d’une route desserte qui est tres mal illuminé, et ou les valeurs
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mesurées correspondent a la catégorie 1. Donc, en général I'éclairage urbain de ce parcours est trés
bien, mais il existe des exceptions, pour ces raisons la note finale est entre 2 et 3.

e Temps d’attente pour traverser :

Le long de ce parcours, on rencontre un seul passage piéton avec des feux, et le temps d’attente
pour traverser ne pose pas de probléemes. Les autres passages présents sont caractérisés pour la
plupart par des flots centraux. Pour ces raisons, la note concerne le temps passé prés des passages
piéton est de 4.

Via Luigi Lavizzari

Photo 7 : Exemple des passages piéton avec ilot central [Brancato, 2015]

e Présence d’obstacles :

Malheureusement cet aspect est celui qui présente plusieurs problémes, et la note assignée est de 1.
En effet, immédiatement a la sortie du secteur de la gare on se retrouve a affronter une série de
marches d’escalier importante, comme on peut bien le voir sur la photo suivante :
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Photo 8 : Série de marches tout de suite aprés la gare de Bellinzona [Brancato, 2015]

Heureusement que depuis quelques temps, les escaliers ont été pourvu d’une barriere a main
courante, qui peut étre un appui pour des personnes avec des difficultés de mobilité, notamment des
personnes agées. Mais on peut bien imaginer que pour des personnes a mobilité réduite, ou aussi
pour des personnes avec une poussette, ces escaliers sont un obstacle insurmontable qui obligent
les utilisateurs a faire un détour, qui dans ce cas-la s’éléve a environ 300 metres.

Le deuxieme obstacle rencontré se trouve dans la courte zone piétonne qu’on retrouve dans le
parcours, en effet le matériel utilisé pour le sol, a cause de l'usure et de facteurs atmosphériques, a
causé des décalages des niveaux des sols assez remarquables.
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Photo 9 : Probléme de niveau du sol [Brancato, 2015]

On peut bien imaginer que marcher sur un sol avec ce probleme d’uniformité de niveaux n’est pas
trés agréable pour tous les piétons, mais si l'utilisateur se déplace avec des équipements volumineux
(par exemple poussettes, valises, etc.), ou une chaise roulante, le déplacement devient vraiment
difficile. Toujours pour ce qui concerne des problemes du sol, on a rencontré des situations
ponctuelles ou le vieillissement des infrastructures et le manque de manutention peut provoquer des
obstacles aux piétons. C’est le cas, par exemple, des arbres positionnés sur les trottoirs et qui, avec
les années, ont leurs racines qui cassent la surface du sol en créant des dos d’ane. En général, dans
presque tous les itinéraires choisis, on retrouve des situations de vieillissement des infrastructures
sous différentes formes, dos d’ane, trous, etc.

* Présence de poéles attractifs :

Cet itinéraire ne présente pas une polarité tres intéressante, en effet en parcourant cet itinéraire on
rencontre qu’un bar et un grotto.38 Pour ces raisons-ci, on donne la note de 2 pour ce qui concerne les
activités rencontrées.

* Possibilité de s’arréter dans un lieu agréable :

On a plusieurs possibilités de s’arréter le long du cheminement, et on rencontre bien deux fois des
parcs, pour ces raisons ce critere s’adjuge la note maximale de 4.

Pour ce qui concerne les parcs, on trouve le premier au début du parcours, ou on retrouve aussi des
jeux pour les enfants, et le deuxiéme se rapproche de la destination, ou encore une fois, en plus de
trouver des arbres et des bancs, il y a aussi une place de jeux.

% Restaurant typique tessinois
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De plus, le long du parcours, on a plusieurs possibilités de faire une pause en se posant sur un banc,
il y a des exemples sur les photos suivantes :

Via Luigi Lavizzari

Photo 10 : Exemples de bancs (+ vue) [Brancato, 2015]

Un aspect intéressant qu’on a retrouvé pour certains des bancs positionnés le long du cheminement,
c’est qu’ils sont pensés pour permettre a I'usager de s’asseoir dans la direction qu’il souhaite (par
exemple le premier banc dans la photo a gauche), de cette fagon il y a plusieurs vues possibles.

e Vue sur I'horizon et paysage :

La chance de cette ville est d’avoir comme patrimoine trois chateaux qui surplombent la ville, et en se
promenant dans les rues de la ville, on trouve souvent un petit trou qui laisse entrevoir ces
magnifiques constructions. De plus, Bellinzona a la chance d’étre entourée par un grand paysage trés
suggestif, donc attribue la note 4 a ce critére.

= S
i

Photo 11 : Exemples de vues [Brancato, 2015]

Ce critére ne sera plus traité pour les prochains itinéraires, parce que le discours fait pour ce dernier
est valable pour tous les autres.

¢ Présence d’éléments verts et bleus :

Pour ce dernier critere la note est de 3, car ponctuellement le long du chemin, on retrouve des zones
arborisées le long de la route qui sont trés agréable pour le piéton. Les photographies 6 et 10
montrent des exemples ou des arbres sont présents.
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7.2.2 Le parcours commenté

Le groupe qui a participé a ce premier itinéraire était composé de deux femmes, de 25 et 39 ans, et
d’'un homme de 42 ans. Il est ressorti que chaque piéton présente des exigences différentes quand il
marche, aussi pour des raisons liées a la vie privée, par exemple une participante marche trés
souvent avec sa mére en chaise roulante (qui malheureusement n’a pas pu participer) et donc est
trés attentive aux besoins des personnes a mobilité réduite.

Le point de départ était la gare de Bellinzona, et les premiers critiques ont été faites au projet de
renouvellement. En effet, selon eux, c’est vraiment dommage que le projet accepté prévoit la
destruction compléte de I'ancien batiment de la gare, vu que selon eux cette construction faisait partie
de l'identité de la ville de Bellinzona a part entiére.

Tout de suite aprés avoir quitté la gare, on a rencontré la série de marches, déja présentée dans les
observations directes, vu I'dge des participants et leurs conditions physiques, personne a eu des
difficultés a descendre, mais la femme avec la mére avec de probléeme de mobilité a remarqué
I'impossibilité de parcourir ces escaliers et I'obligation de faire un détour, mais selon elle dans cette
situation il n’y a pas des problemes d’aménagement ou des fautes particuliéres, vu qu’il y a une
différence de niveau importante, I'impossibilité de créer une rampe, puisque ¢a serait impossible la
parcourir avec une pente si importante.

En poursuivant le parcours, dans la petite zone piétonne, 'attention a été attirée par la plus sensible
des personnes a mobilité réduite, pour dire que le type de pavage est impraticable avec une chaise
roulante, de méme que dans d’autres zones de la ville, notamment le centre avec les galets rouges.

Dans la Via Luigi Lavizzari, les trois participants étaient au milieu de la chaussée et personne ne s’est
apercu de la discontinuité du trottoir sur un petit bout. A ma question de pourquoi ils n’utilisent pas le
trottoir, la réponse a été : « Je me sens que sur cette rue j'ai la précédence, il y a vraiment peu des
voitures qui passent la et elles s’arrétent toujours »% et « Méme si le trottoir n'est pas continu pour
moi ce n’est pas un probleme vu que le trafic est presque inexistant dans cette zone ». “ De plus, en
parlant du trottoir avec le fil de fer, les impressions qui sont ressorties ont été que c’est mieux de
marcher au milieu de la chaussée plutdt que sur ce trottoir pour plusieurs raisons : « L’autre soir j’était
avec mon chien qui est passé au-dessous du fil et moi je n’avais pas vu ce fil-la et je l'ai pris sur le
ventre I »*', de plus selon un autre usager « selon moi ce trottoir est privé... Il a été créé pour entrer
au Stade ! »* Finalement, le fait d’avoir un trottoir non continu ne présente pas de probleme pour
eux, et pour ce qui concerne le trottoir avec le fil, pour des raisons différentes, mais personnes des
piétons présents a ce moment aiment I'utiliser.

Toujours sur la Via Luigi Lavizzari, sur le large trottoir en face d’aux « Scuole Medie », tous les trois
ont apprécié la présence de plusieurs bancs a dispositions pour se poser. Mais, la présence de deux
bancs sans dossier ne les a pas convaincu. lls affirment : « Ca sert a rien ! Et de plus c’est impossible

% « Ho la sensazione che su questa strada ho la precedenza, ci sono veramente poche auto che passano su
questa strada e di solito si fermano sempre »

0 « Anche se il marciapiede non & continuo per me non & un problema dato che il traffico & quasi inesistente »
'« Laltra sera ero a passeggio con il cane e lui & passato sotto il filo, io che non avevo cisto questo filo I'ho
preso in pieno sullo stomaco !»

2«lo penso che questo marciapiede € privato...serve per entrare allo Stadio ! »
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s’asseoir... »*. Une derniére remarque faite pour tous les bancs présents et la propreté de ces
derniers, en considérant des bancs pas propres pour s’assoir.

Devant le grotto les trois ont commencé une bréve discussion sur le parcours a faire, en effet a ce
point il y a la possibilité de faire un petit raccourci qui passe par la propriété privée du grotto. En effet,
il y avait une participante qui affirmait que pour elle c’était de la grossiéreté de passer par une
propriété privée, tandis que les affirmations de I'autre étaient « Je t'assure que tout le monde qui fait
ce parcours passe par la ! Je te le dis comment ex-étudiante du gymnase, que tous les étudiants ont
toujours traversé ce bout et personne n’a rien dit>**.

Photo 12 : Passage le long de la propriété privée du grotto [Brancato, 2015]

En s’approchant de la destination finale, les usagers ont bien pris la nouvelle d’'un élargissement
important du trottoir, vu que tous les trois connaissaient les flux des étudiants présents sur cette
route. Mais I'élément perturbant est le fait que pour le moment le long du trottoir il y a des travaux
(non encore commencés pendant I'observation directe) et ce trottoir est simplement barré et il n’y a
méme pas un panneau pour dire aux piétons ou passer.

8 « Non serve a niente ! In piu non puoi neanche sederti... »
* « Ti assicuro che tutti quelli che fanno questo percorso passano di qua ! Te lo dico come ex studente del liceo,
che tutti gli studenti hanno sempre attraversato qua e nessuno non ha mai detto niente ».
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Photo 13 : Trottoir barré pour des travaux [Brancato, 2015]

Pour les commentaires généraux, les participants ont bien apprécié d’avoir un parcours propre (sauf
les bancs), avec une présence acceptable de poubelles. De plus, c’est un secteur adéquat pour avoir
une importante présence d’écoles (écoles enfantines, écoles primaire, Scuole Medie, et gymnase)
avec un trafic routier peu présent et des arbres le long du cheminement. De plus, un dernier élément
qui a été noté positivement, est la beauté du quartier le long de la rue Visconti avec des batiments
intéressants.

7.3 Itinéraire 2 : Travail

7.3.1 Résultats de I’observation directe

e Continuité des trottoirs :

Pour ce premier critere on n’a pas relevé de problemes particuliers, en effet long tout le parcours, les
trottoirs sont présents dans les deux c6tés sans discontinuité, pour ces raisons la note de qualité pour
la continuité des trottoirs est de 4.

* Espace dédié au piéton :

Pour ce qui concerne l'espace disponible pour les piétons, on a constaté une différence assez
remarquable entre deux trongons, en effet la premiére partie le long de la Via Lodovico il Moro, la
surface disponible est de 1.70 meétres, en entrant dans la catégorie « Tres négatif» de notre
classification. Tandis que le long du deuxiéme trongon, depuis Viale Officina, les trottoirs subissent un
considérable élargissement, avec une largeur de 4 metres en total, mais une grande portion (1.40 m)
est destinée a une lignée d’arbres. Donc I'espace utile pour la marche reste de 2.60 metres, ce qui
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fait partie de la meilleure catégorie qu’on a établie pour I’évaluation. On peut juger ce critére de deux
facons différentes dans les deux trongons, ou le premier est insuffisant et de deuxiéme est « Trés
positif ».

Via Lodovico il Moro

Photo 14 : Différence des trottoirs entre le premier et le deuxiéme trongon [Brancato, 2015]

¢ Possibilité de traverser en sécurité :

Pendant ce parcours on a plusieurs fois la possibilité de traverser la route, et on retrouve des
situations positives ainsi que des points critiques. Pour commencer par les aspects positifs, on a
remarqué la présence d’un passage piéton avec une visibilité assez limitée, mais heureusement, il
posséde un ilot central qui permet de s’arréter au milieu du passage pour améliorer la visibilité afin de
traverser en toute sécurité. On peut voir le passage évoqué sur I'image suivante (photo 15) :
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Photo 15 : Passage piéton avec visibilité limitée [Brancato, 2015]

Mais comme mentionné précédemment, le long de cet itinéraire, malheureusement il existe aussi des
éléments mauvais, notamment au dernier croisement entre Viale Officina et Via Visconti. En effet,
comme on peut le voir sur la photographie suivante, les passages piéton ne sont pas prévus dans
toutes les différentes rues, quand bien méme on peut remarquer qu’a I'’époque la possibilité de
traverser existait, puisqu’on peut distinguer le passage effacé et les bordures des trottoirs abaissées.
Dans la réalité, les personnes traversent souvent la chaussée de maniere illicite, comme c’est le cas
du piéton présent sur la photographie, qui ne respecte pas les regles et qui par dessus tout se met en
danger.
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Photo 16 : Croisement qui pose des problémes au niveau des passages piéton [Brancato, 2015]

Pour les raisons décrites dans les paragraphes précédents, on a une partie du parcours qui
correspond a la note 3, mais aussi a cause des problémes rencontrés a proximité de la destination,
on a aussi un trongon ou la note qui correspond le plus aux caractéristiques présentes est 2.

* Vitesse et importance du trafic routier :

De méme que dans l'itinéraire 1, le trafic présent sur ce parcours n’est pas génant et la vitesse est de
50 km/h, donc la note est de 3. Malgré la méme importance de trafic sur I'ensemble du parcours, la
perception de son importance est différente entre les deux trongons a cause de la largeur du trottoir.
En effet, le long de la Viale Officina, on a la sensation que le piéton regne sur I'ensemble de la
chaussée grace a l'espace important qui est a disposition et les voitures qui sont mises en arriere
plan.

e Eclairage urbain

Pour cet itinéraire, on a environ la moitié des points mesurés qui se sont révélés trés bien illuminés en
remplissant les exigences de la note 4, mais, au contraire, 'autre moitié a des valeurs mineures que
celles listées pour la note 1. Souvent, ces points critiques sont des passages piéton qui sont illuminés
seulement d’un c6té, ce qui fait qu’une moitié du passage est trés bien illuminée alors que de l'autre
c6té, la lumiére n’arrive pas. Si on fait une moyenne, la note finale serait entre 2 et 3.

e Temps d’attente pour traverser :

Tout le long du cheminement, on ne trouve pas de passages avec des feux, mais pendant
I'observation on a fait particulierement attention aux conditions pour traverser, et on s’est apergu qu'il
n'‘existe pas de difficultés pour que le piéton traverse la route sur un passage piéton, et que
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généralement toutes les voitures s’arrétent. De plus, il y a au moins un passage avec ilot central, pour
ces raisons la note attribuée a ce critere est de 4.

¢ Présence d’obstacles :

On n’a pas remarqué de gros obstacles qui empéchent I'accessibilité a des groupes d’usagers
particuliers. De plus, un aspect positif qu’on a rencontré est le fait que les bordures des trottoirs sont
toujours abaissées aux points de passage. Vu qu’on n’a pas une présence particuliere d’obstacles sur
ce trajet, la note est de 4.

e Présence de plles attractifs :

Sur le parcours choisi depuis la gare jusqu’a Viale Officina, il n'y a pas plus d’activités que
d’habitations. En effet, tout le long de l'itinéraire, on ne rencontre qu’un bar et un magasin de CD,
donc pour ce qui concerne I'attractivité, la note est de 1.

* Possibilité de s’arréter dans un lieu agréable :

A proximité de la destination, on trouve le parc, qu’on a déja rencontré lors du premier itinéraire, ou
on a la possibilité de se poser, et les enfants jouer, dans ce parc qui a été complétement rénové
durant ces derniéres années. De plus, on a des bancs alternatifs le long de l'itinéraire. Mais a cause
de la position dans laquelle ils se trouvent, on est un peu sceptique. En effet, ils sont positionnés trés
prés de la chaussée, sans aucune vue particuliére. On peut aussi affirmer que les quelques fois ou on
a parcouru cette rue, on n’a jamais vu personne se détendre sur ces bancs. Donc, dans ce cas
€galement, I'assignation de note n’est pas tout a fait spontanée, puisque la présence du parc est un
atout important, mais pour le reste de l'itinéraire on a mis en lumiére des inconvénients sur la position

des bancs, pour ces raisons la note finale serait entre 2 et 3.

Photo 17 : Possibilité de s’arréter le long de I'itinéraire 2 [Brancato, 2015]

¢ Présence d’éléments verts et bleus :

Comment on peut le voir dans les photographies précédentes (14 et 17), les arbres le long des
trottoirs sont un élément continu qui accompagne le piéton quasiment tout le long de son trajet. Pour
cette raison, la note donnée a ce critere est de 4.
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7.3.2 Le parcours commenté

Le groupe qui a participé a l'itinéraire « Travail » est composé de quatre garcons : un de 14 ans, deux
de 25 et un de 27, ainsi que d’une femme de 18 ans.

Comme pour le premier itinéraire, les premiers commentaires sont dits devant la gare. En effet, la fille
a affirmé que traverser Viale Stazione devant la gare, selon elle, est dangereux, surtout le matin
quand il y a un flux important d’étudiants qui courent vers les bus. De plus, le matériel choisi pour le
revétement a aussi été critiqué, en soulevant qu’en hiver il est trés glissant et affirmant : « Jai vu
beaucoup de personnes tomber 13 | »*.

En général, les sensations négatives n’appartiennent qu’au premier troncon de l'itinéraire, jusqu’a
I’arrivée au rond-point dans la Via Ludovico il Moro. En affirmant que la courbe est trés dangereuse,
et 'espace dédié aux piétons n’est pas suffisant : « Déja, les voitures qui arrivent vite me donnent la
sensation qu’ils arrivent contre moi, mais quand il y a le bus qui passe il semble qu’il va nous
renverser ».*® Aussi arrivés au premier passage piéton, les sensations d’'insécurité dus a la grande
courbe sont les mémes, un garcon a affirmé : « Quand je passe sur ce passage, je cherche a
marcher toujours trés vite, parce qu’il n’ y a pas une bonne visibilité »* et « Cest vrai quil'y a un
espace au milieu pour s’arréter, mais moi je ne me sens pas sdr sur cet espace. De plus, c’est
tellement petit que si tu as une poussette, la moitié se trouve sur la chaussée ».*® Tout de suite aprés
le passage piéton discuté, le probléme suivant apparait au parking du petit magasin de musique. En
effet, si on voit que les bandes des places de parcs sont difficiles a distinguer et dés lors une voiture
positionnée d’une certaine facon va bloquer complétement le trottoir. Mais pendant qu’on était en train
de se promener durant le parcours commenté, les participants sont tombés sur une voiture parquée,
et comme on peut le voir sur la photographie suivante, ils ont été obligés de passer sur la chaussée
pour passer cet obstacle.

*® « Ho visto veramente tante persone cadere qua ! »

*% « Gia le auto che arrivano veloce mi danno la sensazione che vengono verso di me, ma quando passa il bus
mi sembra che ci va investire »

* « Quando attraverso questo passaggio cerco di camminare sempre veloce, perché non c’€ una buona
visuale »

*8 « E vero che ¢’ uno spazio per fermarsi, ma io non mi sento sicuro comunque. Poi & talmente piccolo che se
hai un passeggino, la meta avanza fuori »
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Photo 18 : Trottoir bloqué par une voiture parquée [Brancato, 2015]

Arrivés dans la Viale Officina, si ce n’est la critique pour la position des bancs « Ces bancs, ¢a sert a
rien, ils sont collés a la chaussée»,* toutes les autres remarques étaient positives, que ce soit la
présence de la verdure, de I'espace abondant pour les piétons, et du trafic routier contenu. En effet,
malgré dans le point présenté dans I'observation directe ou le passage piéton a été enlevé, ils ont dit
gu’ils peuvent traverser sans problemes parce qu’ils se sentent en sécurité.

7.4 Itinéraire 3 : Achats

7.4.1 Résultats de I’observation directe

¢ Continuité des trottoirs :

Comme lors de l'itinéraire précédent, les trottoirs sont présents des deux cotés de la route et de fagon
continue, donc la note attribuée est 4.

* Espace dédié au piéton :

Le parcours se déroule en grande partie sur Viale Stazione, et comme on peut le voir sur la
photographie ci-dessous (photo 19), I'espace dédié aux piétons est trées généreux, en effet les deux
trottoirs mesurent 4.40 meétres, dont 0.90 métres sont occupés par une ligne d’arbres, en laissant au
totale 3.50 metres de surface utile pour la marche. En suivant les conditions listées pour évaluer ce
critere, la note qui lui correspond est 4, puisqu’on a une surface plus grande que 2.50 métres.

* « Queste panchine non servono a niente, sono incollate alla strada »
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Photo 19 : Large trottoir Viale Stazione [Brancato, 2015]

¢ Possibilité de traverser en sécurité :

Malheureusement une grande partie de la Viale Stazione ne posséde pas de passages piétons qui
permettent de traverser la chaussée. Néanmoins, la volonté d’atteindre l'autre cété de la route est
souvent grande, vu que des attractions (restaurants, bar, magasins, kiosques, etc.) se trouvent des
deux c6tés. Un désavantage de plus est le pavage. Avec ces galets rouges, on peut penser qu’on est
dans une zone piétonne puisqu’il y a une continuation entre ce trongon de rue et le cceur de la ville ou
les voitures n’ont pas accés. En réalité, on s’apercoit tres vite que la la voiture est tres présente, le
plus souvent on trouve un bus qui cache la visibilité et traverser peut étre un risque.
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Photo 20 : Chaussée complétement occupée et visuelle réduite [Brancato, 2015]

En retournant sur les passages piétons, depuis la gare jusqu’au centre commercial al Castello, on n’a
qgu’une fois la possibilité de traverser sur un passage. Donc la note pour la sécurité de traverser est 2.

* Vitesse et importance du trafic routier :

Aussi dans ce trajet la vitesse autorisée pour les voitures est de 50 km/h, mais contrairement a la
situation décrite précédemment, ce parcours est tres fréquenté. Et malgré le grand espace pour les
piétons, la présence de voitures est trés présente di au fait que, comme on a déja expliqué
précédemment, des deux cbtés de la chaussée on trouve plusieurs commerces, et donc le désir de
traverser plusieurs fois durant le trajet peut étre plus accentué. Sirement le pavage, les dimensions
réduites de la chaussée, la présence pérenne des bus, des voitures parquées le long de la chaussé,
sont des éléments qui vont modérer la vitesse, mais quand méme, si des voitures arrivent a rouler a
50 km/h, elles sont dans la loi. Pour cela, la note qui correspond le plus a cette situation selon nos
conditions est 2.

* Eclairage urbain :

Pour cet itinéraire, seulement le passage devant le centre commercial, lequel a été complétement
renouvelé avec l'ouverture de ce nouveau centre, a des valeurs tres satisfaites. Tous les autres
passages ont des problemes d’illumination, et souvent ils sont causés par lillumination présente
seulement d’un cété du passage. Donc la note est 2.

e Temps d’attente pour traverser :

Comme vu dans le troisieme critére « Possibilité de traverser en tous sécurité », la possibilité de
traverser sur un passage piéton est presque inexistante, et pour traverser ou il n’y a pas de passage,
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a cause de la visibilité limitée et du trafic important, les voitures ne s’arrétent presque jamais pour
faire passer les piétons. Pour ces raisons la note assignée est de 1.

* Présence d’obstacles

Cet itinéraire présente deux obstacles principaux. Le premier est le fait qu’en lumiére de ce qu’on a
présenté précédemment, on peut affirmer que I'ensemble du secteur est caractérisé par le probléeme
des passages piétons insuffisants. Ensuite, le deuxiéme probléme est le type de pavage, en effet ce
pavé peut étre considéré non idéal pour les personnes qui se déplacent avec une chaise roulante.
Pour ces facteurs la note assignée est 2.

e Présence de péles attractifs

Comme on a bien pu le comprendre, le long de ce trajet, on rencontre tous les types d’activités,
comme des commerces, des restaurants, des pharmacies, une poste, des banques, etc. En effet la
Viale Stazione peut étre considérée comme le prolongement du centre ville réservé aux piétons. Pour
ces raisons, cet itinéraire correspond aux conditions définies pour étre considéré comme une
centralité, donc la note qui lui est assigné est 4.

* Possibilité de s’arréter dans un lieu agréable
En marchant le long de ce troisiéme itinéraire, on s’apercgoit qu'’il n’y a pas de lieux publics prévus ou il

est possible de s’arréter pour se détendre. Puisque ce critére répond a « aucune » possibilité de
s’arréter, la note est 1.
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Photo 21 : Bancs improvisés [Brancato, 2015]
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Malgré qu’il n’y ait pas de bancs, parfois les fonctions des objets sont transformées par les usagers,
comme dans ce cas ou cet utilisateur a transformé un simple muret, qui a été positionné la pour
séparer le trottoir et 'entrée d’'une banque, en un banc pour s’asseoir.

¢ Présence d’éléments verts et bleus :

Aussi pour cet itinéraire, la présence d’arbres qui accompagnent le piéton tout le long du trajet est un
atout (voir photo 19, 20 et 21), donc la note pour ce critére est 4.

7.4.2 Le parcours commenté

En partie les participants de cet itinéraire sont les mémes qui ont fait le parcours précédent, avec
deux garcons de 25 et 27, une femme de 18, plus une deuxiéme dame de 65 ans.

Les sensations ressorties le long de la Viale Stazione coincident plus ou moins aux problémes
identifiés pendant I'observation directe, c’est-a-dire le besoin de traverser mais l'impression
d’insécurité en traversant. De plus, le pavage avec ces galets « donne l'impression que les voitures
vont plus vite dd au fait que ¢a accentue le bruit, malgré dans la réalité, souvent, elles n’arrivent pas a
rouler & 50 km/h »*°.

Un autre aspect négatif est ressorti sur la position du passage piéton, en effet il se trouve trés proche
d’une courbe assez étroite, et le résultat est une visibilité assez limitée. Une fille présente déclare que
« plusieurs fois j'ai risqué de me faire renverser, surtout le matin quand le trafic est plus important ».°1

Le dernier point négatif se trouve tout prés de la destination finale, en effet avec la construction du
nouveau centre commercial « Centro al Castello », la ville a aussi fait de le modification dans les
environnements, c’est le cas par exemple de la mise en place d’un trottoir traversant, mais comment
on peut le voir dans la photographie suivante, la visibilité pour les automobilistes est limitée, et le
résultat implique que pour déboucher sur la chaussée ils sont obligés de se positionner sur le trottoir
afin de pouvoir voir, en bloquant le passage aux piétons.

® « Da I'impressione che le auto vanno piu veloci perché & accentuato il rumore che fanno, anche se in realta
sPesso non superano i 50 km/h »

S «E capitato piu volte che ho rischiato di farmi investire, soprattutto la mattina quando il traffico & piu
importante »
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Photo 22 : Trottoir traversant, sans visibilité pour les voitures [Brancato, 2015]

Pour ce parcours un participant a proposé de transférer le trafic routier en une route paralléle, afin de
laisser I'acceés seulement aux voitures qui doivent arriver a la gare.

7.5 Itinéraire 4 : Loisirs

7.5.1 Résultats de I’observation directe

e Continuité des trottoirs :

Comme pour la grande partie des autres itinéraires, aussi pour ce dernier la note est 4, puisque ¢a
existe une continuité des trottoirs des deux cotés.

* Espace dédié aux piétons :

Le premier trongon de ce trajet correspond au début du premier itinéraire (formation), avec un trottoir
large environ 2 metres, mais le long de la route cantonale on se retrouve en face a un important
rétrécissement, avec une surface disponible de 1.20 metres. Surtout dans le trongon qui comprend la
rue principale, le fait de n’avoir pas une surface trés généreuse pour les piétons, accentue l'insécurité
due a I'important trafic qui est présent. Donc, on a le deuxieme trongon qui correspond plutét a la note
minimale de 1, tandis que pour le premier, ou la largeur est plus généreuse la note est 3.

¢ Possibilité de traverser en sécurité

Dans la premiére partie de l'itinéraire (jusqu’au début de Viale Portone) on a plusieurs possibilités de
traverser la chaussée avec plusieurs passages piéton avec des feux. Au contraire, le long de la Viale
Portone la situation devient plus critique. En effet on rencontre un passage piéton tout au début de la
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rue rectiligne, puis plus rien, jusqu’au rond-point. De plus, comme il est possible de voir sur la
photographie ci-dessous (photo 23), le passage piéton avant ce rond-point sur Viale Portone a été
effacé. Donc pour atteindre I'autre c6té de la chaussé arrivé a ce point, il faudrait traverser les
passages piétons présents dans tous les autres rues autour le rond-point. Mais dans la réalité on peut

bien comprendre que les usagers choisissent une solution plus facile et vite, en traversant malgré

I'inexistence des passages, comme la dame sur la photographie suivante.

Photo 23 : Probléme pour traverser la chaussée, vu I’'absence des passages piétons [Brancato, 2015]

Puisqu’un troncon de cet itinéraire est caractérisé par une insuffisance de passages sirs pour
traverser la route, et que ce manque ne répond pas aux besoins des piétons de traverser, les piétons
traversent donc d’une fagon pas slre du tout et en se mettant en danger. La note pour ce critére est
2.

* Vitesse et importance du trafic routier :

Comme dans le reste des itinéraires analysés, la vitesse pour les automobiles est de 50 km/h, mais
dans ce trajet, surtout pour ce qui concerne le trongon comprenant la route principale, la présence de
la voiture est trés importante puisque cette route est le passage principal pour traverser la ville de
Bellinzona. Pour ces raisons, I’évaluation qui présente cette situation est « Tres négatif ».

e Eclairage urbain :

Pour ce qui concerne l'illumination sur cet itinéraire on a agréablement constaté que presque tous les
passages, dont une grande partie se trouvent sur la route principale, répondent aux valeurs de la note
4. Dans un passage, uniguement, les valeurs ne répondent pas a ces valeurs, parce que l'illumination
d’'un cbété ne fonctionnait pas, mais on espére que c’était une exception et qu’en peu de temps,
I’'ampoule va étre remplacée. L’autre point critique sur l'illumination, laquelle est valable pour tous les
itinéraires, est le passage piéton devant la gare, parce qu’il est trés mal illuminé. On fait cette
remarque pour ce dernier itinéraire, puisque tres probablement il est le plus fréquenté pendant la nuit.

e Temps d’attente pour traverser :

En plus du fait que dans la deuxieme partie, le nombre de passages est insuffisant, dans la premiére,
ol on a plusieurs possibilités de traverser, le probleme principal est le temps d’attente avant que le
feu devienne vert pour le piéton, ainsi que le temps ou le feu reste vert est parfois problématique.
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Photo 24 : Exemples de piétons qui ne respectent pas le feu [Brancato, 2015]

Le résultat de ces longs temps d’attente, ou les courts temps de traversée, on peut le voir sur les
photographies ci-dessus (photo 24), avec des piétons qui passent au rouge en ne respectant pas le
feu. On a aussi assisté plusieurs fois a des cas ou des personnes qui a cause de leur &ge, marchent
doucement et & 1/3 du passage piéton ils se retrouvent a traverser au rouge, a cause du temps trop
bref du feu vert. Encore une fois, cette situation peut mettre en danger le piéton, puisque ¢ca peut
arriver que les automobilistes, en voyant vert leur propre feu, ne prétent garde aux piétons qui sont en
train de traverser la chaussée. Pour toutes les raisons listées ci-dessus, la note pour ce critére est 2.

¢ Présence d’obstacles :

Comme premier élément, il faut rappeler I'obstacle de la série de marches d’escalier qu’on retrouve a
proximité de la gare, dont on a déja parlé pour litinéraire 1 (photo 8), mais qu’on retrouve aussi pour
ce dernier itinéraire. En plus de ¢a, il y a aussi les problémes pour traverser dont on a parlé dans les
criteres précédents. De plus, on a aussi remarqué un autre élément qu’on rencontre ponctuellement,
lequel peut étre considéré comme un obstacle. En effet précédemment (pour critere de I'espace dédié
aux piétons) on a parlé du trottoir qui n’est pas suffisamment large pour donner un sens de protection
face au trafic présent. De plus, ponctuellement ce trottoir subit un rétrécissement supplémentaire,
comme dans le cas qu’on peut voir sur la photographie, ou on rencontre une billetterie automatique
pour les bus. Dans ce cas, on peut bien voir que les deux personnes sur la photo, peuvent marcher
I'un a cbété de l'autre seulement s’ils se rapprochent. Mais on peut bien imaginer que le croisement
entre deux personnes a gabarit élargi, comment par exemple une personne en chaise roulante et une
autre avec un chien, auraient de la peine a passer en méme temps ce point.
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Photo 25 : Rétrécissement ponctuel du trottoir [Brancato, 2015]

Du fait qu’on rencontre plusieurs obstacles le long du cheminement, la note attribuée est 2.

* Présence de poéles attractifs :

On peut considérer qu’une grande partie de cet itinéraire correspond a une centralité, vu les divers
magasins et restaurants qu’on retrouve. Pour ces raisons la note est 4.

* Possibilité de s’arréter dans un lieu agréable :

Cet itinéraire est placé a c6té du centre piéton de Bellinzona, et on rencontre bien deux parcs. Le
premier on I'a déja présenté pour l'itinéraire 1 et 2, tandis que le deuxieme se trouve a c6té de la
Piazza del Sole, et on a la possibilité de s’arréter dans un lieu tranquille et agréable. Donc la note qui
correspond plus a ces conditions est 4.

Photo 26 : Plusieurs possibilités de s’arréter le long de I’itinéraire [Brancato, 2015]
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¢ Présence d’éléments verts et bleus :

Le long de ce trajet, on a la possibilité de rencontrer ponctuellement des éléments verts, comment le
premier parc et ce dernier, de plus dans ce deuxiéme espace public on retrouve aussi la premiére
fontaine. Donc la note est 3.

7.5.2 Le parcours commenté

Les personnes qui ont participé a ce dernier itinéraire étaient en partie les mémes que le premier
itinéraire, c’est-a-dire deux femmes de 25 et 39 ans, et un homme &gés de 42 ans. Pour ce parcours
une troisieme femme de 28 ans s’est ajoutée au groupe de participants. La derniére arrivée,
puisqu’elle est mére d’un petit enfant, pendant tout le long du parcours, elle a eu une attention
particuliere aussi pour les besoins des usagers plus petits.

En traversant Viale Stazione, tout de suite aprés avoir quitté la gare, les premiéres remarques sont
arrivées. En effet, & cause de I'horaire de pointe (vers 17h30), le flux de circulation le long de cette
rue était important et les sensations ressorties ont étés les suivantes : « Moi je ne me sens pas stre
pour traverser cette rue, il y a toujours trop de chaos en face de la gare ».%2

Mais le vrai probléme selon les participants est commencé avec les feux, en effet la situation de ces
feux prés du centre ville est déja connue par les citoyens et la municipalité. Pendant cette expérience,
plusieurs fois les quatre participants ont traversé au rouge, et quand jai demandé pourquoi ils
n’attendent pas que le feu devienne vert, la réponse a été : « Personne n’attend le vert, il faut avoir
vraiment beaucoup de patience et de temps pour traverser au feu vert ».%2

Quand on passe a c6té de I'espace public la fille de 25 ans remarque avec plaisir que dans ce parc a
été ajouté un damier, afin que les utilisateurs puissent se poser et se détendre mais aussi se
retrouver pour un moment de distraction. Mais, la réponse de la mére présente dans le groupe a été
que selon elle ce parc n’est pas sOr pour les enfants, puisqu’il est positionné a c6té d’une route
principale trés trafiquée, et il n’existe pas de cléture, au moins le long de la route.

Au début du rétrécissement des trottoirs le long de la Viale Portone, ¢ca commence avec un
mécontentement général des participants. Les sensations qui sont ressorties sont un manque de
sécurité et le fait que ce soit désagréable. On peut le noter des ces différents commentaires : « Moi,
long cette route, j’ai toujours peur de trébucher et de me faire renverser par une voiture »>* « C'est
une route vraiment longue et il n’y a pas de possibilité pour traverser. Personnellement, je n‘ose
méme pas penser a traverser, parce qu’on a que la moitié des possibilités pour arriver de l'autre cété
encore vivant ! ll y a vraiment un probleme de passage piéton »,%° « Le trottoir c’est vraiment trop
étroit, quand je suis avec la mére [en chaise roulante] la c’est toujours la guerre »,%® « Selon moi le
pire c’est quand le bus te passe a cété (...) moi je prend toujours une grande frayeur!>>57. En

%2 « lo non mi sento sicura attraversare questa strada, qua & veramente troppo caotico »

% « Nessuno aspetta il verde, bisogna avere veramente molta pazienza e tempo per attraversare con il verde »
* «Su questa strada ho sempre paura di inciampare e di farmi investire da una macchina »

% « E una strada troppo lunga, in piu non c’é la possibilita di attraversare. Personalmente non oso neanche
pensare di attraversare, perché hai solamente la meta delle possibilita di arrivare dall’altra parte vivo! C’e
veramente un problema dei passaggi »

el marciapiede & troppo stretto, quando sono con mia mamma & sempre una guerra per passare »

%7 « Secondo me il peggio € quando ti passa il bus da parte (...) io mi prendo sempre un infarto ! »
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conclusion, pour ce qui concerne ce bout de parcours, les participants accordent que le long de cette
route, on marche seulement en cas de nécessité, par exemple si la destination se trouve dans les
proximités, et que personne ne peut penser a faire une promenade sur ce bout de route.

Toujours le long de Viale Portone, on a rencontré un dernier probléme qui concerne la présence d’un
trottoir traversant mal projeté, comme c’était le cas pour l'autre trottoir continu en Via Claudio
Pellandini. En effet, a cause d’un manque de visibilité pour les voitures, elles sont obligées de se
positionner sur le trottoir afin de s’introduire dans rue principale. Comment on peut bien le voir sur la
photographie suivante :

Photo 27 : Trottoir traversant, sans visibilité pour les voitures [Brancato, 2015]

Enfin, certaines remarques générales ressorties a la fin du parcours concernent 'ensemble de la ville.
Tout au début, le fait que selon la fille avec la mére a mobilité réduite, la majeure partie des bordures
de trottoirs sont trop hautes, et que ¢a serait mieux si les bordures étaient au fil avec la chaussée (en
réalité la planification conseille des bordures de 3 cm, ni plus haut ni plus bas, parce qu’on prend
aussi en considération les aveugles. Dans le cas d’'une bordure plus basse que 3 cm, il y a le risque
qu’une personne aveugle ne s’apercoive pas du profil de la route). De plus, les quatre concordent sur
le fait que Bellinzona est une ville ou I'élément vert est trés présent, néanmoins ¢a serait bien s'il y
avait un nombre de points d’eau majeures, surtout pour la patron d’'un chien qui affirme : « Dans toute
la ville c’est vraiment rare de trouver des points d’eau, et quand je vais promener mon chien je
remarque toujours ce manque, surtout en été »°8,

%8 « In tutta la citta & veramente raro trovare dell’acqua, e quando sono a passeggio con il mio cane noto sempre
questa cose, soprattutto in estate »
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8 Possibles améliorations

Dans ce chapitre on cherchera a mettre en lumiére les problémes rencontrés dans I'observation
directe et pendant les parcours commentés afin de proposer des interventions pour les résoudre ou
au moins pour les affaiblir.

Pour chaque itinéraire on aura une petite carte qui indiquera le probléme, en orange sont les critiques
faites pendant les observations, en violets les problémes rencontrés pendant les parcours
commentés, et pour finir en rouge des points qu’on a mis en évidence dans les deux situations.

Iltinéraire 1 :

4

. 743’/%

Figure 15 : Problémes rencontrés dans I'itinéraire 1 [Brancato, 2015]

Les premiéres deux points (en rouge) sont des éléments qu’y ont été constatés durant I'observation
directe que les piétons ont faite pendant le parcours commenté. Tout au début, depuis la gare, le
premier €lément mis en avant est la présence d’escaliers. Le probléme est qu’a cet endroit-1a, la ville
se trouve a deux niveaux différents et le décalage est important. Selon la dame qui a participé a notre
parcours commenté, il y a une impossibilité de résoudre ce probleme. Cela serait donc trés pertinent
de faire une étude approfondie si il y aurait une possible solution pour rendre aussi accessibles ces
escaliers a des personnes en mobilité réduite, pour éviter de les obliger a contourner cet obstacle.

Pour le deuxiéme point, ou on a trouvé un pavage non adéquat, le conseil donné est de remplacer le
matériel utilisé avec un autre qui soit plus praticable, afin de créer une surface accessible pour tous,
aussi bien pour des personnes en chaise roulante, ou alors avec une poussette.

Pour le troisieme point (discontinuité du trottoir et présence d’un fil de fer le long du trottoir), lequel a
été percu comme probléme seulement dans I'observation, en prenant en considération les remarques
faites pendant le parcours commenté, le petit bout ou le trottoir est absent n’est pas un probléeme en
soi. En revanche, pour la présence du fil de fer, on conseille vivement de trouver une solution idéale,
et surtout de rendre ce trottoir plus visible de fagon a ce que les piétons puissent y accéder.

Un élément qui a été critiqué par les piétons, mais apprécié pendant I'observation directe, est la
présence de bancs sans dossier. Finalement, vu la présence de plusieurs bancs le long de ce petit
bout de parcours, on suppose que quand méme, le nombre de bancs existant avec dossier est
suffisant, donc on peut considérer garder la situation ainsi puisque certaines personnes apprécient
ces bancs qui permettent une « double vue ».

Le dernier point critiquable est un probléme temporaire, c’est-a-dire la gestion des travaux. Le conseil
valable dans tous les chantiers, et pas uniquement pour ce cas précis, est de toujours penser aux
piétons pendant des travaux, et ainsi communiquer simplement que les piétons sont invités a passer
sur lautre trottoir.
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Enfin, la derniére remarque qu’on peut faire concerne la présence de péles attractifs. En effet, comme
mentionné lors de I'analyse des différents critéres, le long de tout ce cheminement on ne rencontre
pas d’activités, et méme pas du tout de commerces de proximité. Le conseille est d’encourager la
création d’activités de proximité a l'intérieur de chaque quartier, afin que les habitants puissent faire
des courses journalieres dans les environs et ne soient pas obligés d’aller jusqu’au centre ville. De
plus, cela favoriserait les personnes a marcher plutét que de prendre la voiture.

Iltinéraire 2 :

Figure 16 : Problémes rencontrés dans l'itinéraire 2 [Brancato, 2015]

Le premier point rouge est positionné devant la gare, en réalité le probléme de circulation pour les
piétons devant la gare est ressorti presque dans tous les itinéraires, donc ces remarques sont
valables en général pour tous les autres parcours. Dans la partie précédente, on a mis en évidence la
situation devant la gare, et en général le long de la Viale Stazione ou la circulation est chaotique avec
une cohabitation trés difficile entre les différents usagers de la route. Heureusement, avec le nouveau
projet de la gare de Bellinzona, l'arrét de bus sera déplacé et relié directement a la gare. Donc on
suppose que la situation s’améliorera, mais pour le dire avec certitude il faudra atteindre la mise en
fonction de la nouvelle gare. Pour ce qui concerne la critique du matériel de pavage qui devient trés
glissant en hiver, on ne sait pas s'il sera aussi le méme dans futur ou s'’il sera complétement changé.
Dans tous les cas, méme s’il sera réutilisé, il existe des astuces afin d’éviter qui deviennent glissant,
notamment l'utilisation de sel en hiver. L'important est que la commune garantisse pendant toute la
saison hivernale la sécurité des usagers de cet espace, pour réduire au maximum des accidents
facilement évitables.

Le deuxiéme élément perturbant le long de ce deuxiéme itinéraire (point 2) se trouve tout de suite
apres la gare, ou le trottoir est assez étroit et une grande courbe aggrave la sensation d’insécurité
des piétons. Vu l'espace disponible actuellement, ce n’est pas imaginable de penser élargir les
trottoirs pour céder un grand espace aux marcheurs. Pour améliorer la situation, il serait plus
pertinent de penser a diminuer la vitesse des voitures, parce que « la cohabitation harmonieuse des
différents usagers ne peut étre assurée qu’a partir du moment ou la vitesse des veéhicules motorisés
est modérée. C’est une condition nécessaire pour assurer la sécurité des usagers les plus
vulnérables comme les piétons et les cyclistes ainsi que pour partager la rue en toute convivialité
sans rapport de forces ». 22| y a plusieurs fagons d’obtenir une réduction de vitesse des véhicules
motorisés, on peut soit imaginer une limitation réglementée, par exemple une zone 30 km/h, soit des
ralentisseurs de trafic, c’est-a-dire positionner des obstacles physiques, qui obligent les voitures a

% Source : Rue de l'avenir (RDA). (2007). Promouvoir la marche. Présentation du projet PROMPT et synthese
des résultats. p. 7
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ralentir. Mais c’est important de dire que le propriétaire du secteur devant la gare, qui se trouve a coté
de la route en discussion, est en train de réfléechir a la réalisation d’'un projet futur qui modifierait
completement la situation actuelle. Dans le cas ou ce projet serait réalisé, on pourrait transformer
entierement le profil de la route, en projetant plus d’espace pour la mobilité douce. Le long de ce bout
de route, on trouve aussi le passage piéton défini peu sar et avec un ilot trop petit pour s’arréter en
sécurité. Dans le cas ou le projet de ce secteur ne serait pas mis en place et le tracé de la route
resterait le méme, aprés la mise en pratique de la diminution de la vitesse on pourrait analyser si
I'installation d’'un feu serait aussi nécessaire, lequel permettrait d’augmenter encore plus la sécurité
des piétons qui traversent.

Un peu plus loin (point 3), on est tombé sur les places de parcs qui envahissent le trottoir, le conseil le
plus simple est de déplacer ce parking de fagon a laisser le trottoir libre d’accés, et ainsi intégrer que
le trottoir ne doit pas étre considéré comme espace libre et utilisable, mais comme espace
completement dédié a la mobilité douce, et qui a la méme importance que tous les autre
déplacements avec n‘importe quel moyen de transport.

Ensuite, le point 4 concerne la possibilité de lieux de détente. Le fait d’avoir la possibilité de s’asseoir
pour se détendre sur un banc public est un élément trés positif, mais la présence de bancs ne suffit
pas a elle-méme. Il est fortement conseillé de réfléchir aussi sur la position du banc, afin qu’il puisse
répondre a des besoins concrets et surtout qui soit utilisable. De plus, au possible, la position du banc
peut étre utile pour mettre en lumiére les atouts qui caractérisent la ville alors que parfois les
habitants ne se rendent pas compte d’eux-mémes, comme par exemple des bétiments avec une
architecture intéressante, ou une vue agréable sur un quelconque paysage.

La derniére remarque, le croisement de la Viale Officina et de la Via Visconti (point 5) a été pris en
considération a cause du fait que des passages piéton ont été effacés. Pour combler ce manque, on
peut suggérer soit le rétablissement de I'ancien passage piéton, soit la création d’un trottoir qui relie
les deux cbtés de la route desserte, tandis que sur la rue collectrice on peut laisser les passages
existants.

Enfin, comme pour le premier itinéraire, on met en avant le probléeme du manque de commerces
proches des habitants. Le conseil est toujours de promouvoir la création de commerces de proximité,
qui sont trés utiles autant pour les habitants, que pour les piétons qui marchent le long de ce
parcours.

Iltinéraire 3 :

Figure 17 : Problémes rencontrés dans I'itinéraire 3 [Brancato, 2015]
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Les deux premiers points (1 et 2) ne sont pas positionnés dans un endroit précis, mais ils sont au
milieu de la Viale Stazione pour indiquer un probleme général qui comprend I'ensemble de ce
troncon, c’est-a-dire une difficile cohabitation entre les différents usagers. Pour ces raisons, la
recommandation est de penser a une modification générale et non pas des interventions ponctuelles.
La Viale Stazione part de la gare et arrive jusqu’a la zone piétonne du centre ville de Bellinzona, et la
particularité est que ces deux trongons ont le méme profil (méme largeur de trottoirs, de la chaussée,
méme pavage avec des galets rouges, etc.), pour ces raisons, le conseil est de transformer ce bout
en une zone de transition entre une rue normale et une zone piétonne, et pour ce faire, on a imaginé
de différentier les mesures selon I’endroit. Concrétement, en face de la gare, on conseille une zone
de rencontre, par contre sur le reste de la Viale Stazione, puisqu’une zone de rencontre peut étre
difficile @ mettre en pratique vu I'important trafic présent, on conseille plutét une zone routiére limitée a
30 km/h. De plus, avec cette modification, il est trés probable que les automobilistes qui ne doivent
pas atteindre une destination sur ce troncon choisiront un parcours alternatif. En outre, ¢a serait trés
utile d’enlever une partie des places de parcs qui se trouvent a c6té de la chaussée, dont une partie
ou il n’y a pas de places de parc, mais il y a néanmoins constamment des voitures. De cette fagon, on
améliore la visibilité et aussi la sécurité des piétons qui désirent traverser la chaussée. Enfin, on a
constaté I'impossibilité de trouver un lieu de détente public, puisque la seule possibilité de s’asseoir
est en réalité sur les terrasses des restaurants. Il est donc important de donner la possibilité aux
personnes qui nécessitent un moment pour s’asseoir et se reposer et ainsi de trouver des lieux de
repos pensés pour eux, comme cela a été fait ces derniers mois dans la zone piétonne de la ville.

Aprées avoir parcouru la Viale Stazione, on arrive dans la rue Claudio Pellandini (point 3) ou se trouve
le passage piéton décrit comme peu sdr par les piétons. Il serait peut-étre pertinent de déplacer de
quelques meétres ce passage, afin de I’éloigner un peu de la courbe que fait la chaussée, qui est la
cause de la réduction de la visibilité de ce trongon.

Finalement, la derniére remarque (point 4) relevée par les participants a cette étude concerne la
présence d’un trottoir traversant. « Selon l'art. 43 de la LCR [10], les piétons et les engins assimilés a
des véhicules EAV disposent de la priorité sur les trottoirs traversants. Ceci s'applique autant aux
véhicules qui débouchent depuis la rue secondaire qu'a ceux qui obliquent depuis la chaussée
principale » (VSS, 2006c¢, p. 8). Mais sur le trottoir traversant, le batiment dans I'angle entre la route
principale et la route secondaire réduit la visibilité de I'automobiliste qui débouche depuis la route
secondaire. Ce dernier est donc obligé de stationner sur le trottoir traversant afin de déboucher sur la
rue en toute sécurité. En réalité, pour la projection d’un trottoir traversant, il faut s’assurer que
certaines conditions soient bien remplies, la figure suivante reprend I'explication sur la distance de
visibilité qu’on trouve dans la norme VSS :
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Knotensichtweite auf das Trottoir ab dem hinteren Rand Distance de visibilité aux carrefours sur le trottoir
der TrottoirGberfahrt depuis le bord arriére du trottoir traversant

Figure 18 : Distance de visibilité aux carrefours sur le trottoir depuis le bord arriére du trottoir
traversantGO
La volonté de metire en pratigue une mesure comme un trottoir traversant est slrement trés
avantageuse aux yeux des marcheurs, et c’est un signal important que la ville lance a la mobilité
douce. Mais notre suggestion serait de faire ces ouvrages seulement lorsque c’est réellement
possible. Il se pourrait autrement qu’un projet qui devrait avantager les piétons devienne en fait un
obstacle en lui-méme a la marche.

Iltinéraire 4 :

Figure 19 : Problémes rencontrés dans l'itinéraire 4 [Brancato, 2015]

Le premier probléme rencontré le long de ce parcours (point 1) sont les feux présents dans toute la
zone du centre ville. La remise en question du fonctionnent de ces feux n’émane pas directement de
I'observation directe et des parcours commentés qui se sont déroulés dans le cadre de ce travalil,
mais il a bel et bien déja été critiqué plusieurs fois, comme par exemple par I'association « Bellinzona
vivibile » mais aussi par différents médias, comme c’est le cas par exemple dans un épisode dédié a
cette thématique transmis par « Patti chiari ».% Le représentant de la municipalité présent pendant
cette émission affirme que les instances publiques de Bellinzona sont au courant et non pas
insensibles a ce probleme. En effet, ils ont déja changé le fonctionnement de quelques feux pour
piétons, notamment sur deux passages piéton ou ils ont créé un acces facilité, c’est-a-dire qu’aux

8 Source : Association suisse des professionnelsde la route et des transports (VSS). (2006c). Traversées pour
la mobilité douce. Trottoirs traversants. p. 13.

5! Transmission télévisée sur LA
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abords du passage piéton se trouve un panneau avec écrit « Attraversamento pedonale facilitato »,%2
ce qui signifie que le feu vert laisse plus de temps aux piétons afin de traverser par rapport aux autres
passages piéton de la ville. Une de nos suggestions serait de réorganiser 'ensemble des feux, en
donnant toujours la priorité aux piétons, que ce soit pour ce qui concerne le temps d’attente, ou alors
pour le temps destiné a traverser. En effet la zone en question est trés importante vu que c’est un des
acceés principaux que les piétons utilisent pour accéder au centre ville. Malgré la présence d’un trafic
motorisé qui est beaucoup plus important que la mobilité douce, il est néanmoins essentiel de donner
de plus en plus d'importance a la mobilité douce, en cherchant & protéger les usagers les plus
vulnérables et ainsi d’'une certaine maniére encourager les déplacements non motorisés.

En se rapprochant de la destination (point 2), on retrouve le parc qui a suscité des réactions de la part
d’'une des participantes des parcours commentés. Puisque ce parc est aussi trés fréquenté par des
enfants, il serait bien de mettre une barriére tout autour afin d’assurer la sécurité des usagers qui
utilisent cet espace public.

Les points 3 et 4 sont positionnés au milieu de la Viale Portone afin d’indiquer les remarques faites
lors de l'observation directe par les piétons, qui ont soulevé un manque général de sécurité en
marchant le long de ce trongon de route. Cette insécurité est surtout causée par I'espace insuffisant
dédié aux piétons et 'impossibilité de traverser la chaussée en toute sécurité. Dans ces cas-la, notre
conseil est similaire a celui fait concernant la Viale Stazione, c’est-a-dire qu’il ne faudrait pas se
focaliser sur des interventions ponctuelles, mais plutét de penser a un réaménagement total de ce
trongon. Du fait qu’au jour d’aujourd’hui, la rue est constituée de deux voies pour le trafic motorisé,
ainsi qu’une troisiéme voie pour les bus au bout du troncon, et de batiments le long du trottoirs, il est
grandement difficile d’imaginer qu’on puisse augmenter la surface dédiée aux piétons. La seule
solution pour augmenter la sécurité serait de diminuer la vitesse en vigueur. Si les autorités
considéraient une réduction de vitesse comme étant une mesure trop drastique, on proposerait de
maintenir la vitesse actuelle de 50 km/h, mais d’ajouter sur la chaussée une modération du trafic, vu
que c’est une route principale, on pourrait imaginer, par exemple. des dos d’ane qui obligeraient ainsi
les automobilistes a ralentir. De plus, il est important de ne pas ajouter n'importe que type d’obstacle
sur le trottoir qui réduirait encore l'espace pour les piétons, comme par exemple la billetterie
automatique qui occupe déja une grande partie du trottoir. Pour finir, on conseille vivement
d’augmenter le nombre de passages piéton le long de la Viale Portone.

Finalement, la derniére remarque (point 5) a été faite concernant un trottoir traversant mal congu. Le
probléeme rencontré a ce point-la est exactement le méme que celui rencontré avec le trottoir
traversant de l'itinéraire précedent, il faudra donc se référer a nos suggestions précédentes.

Améliorations générales :

Dans les prochains paragraphes, on se focalisera plutdt sur des problemes qu’on peut rencontrer sur
I’ensemble des itinéraires choisis, mais aussi sur 'ensemble de la ville.

Le premier concerne les bordures de trottoirs. Pendant les parcours commentés, la femme qui

connait trés bien la réalité des personnes a mobilité réduite a exprimé son mécontentement par
rapport a la hauteur des bordures présentes dans I'’ensemble de la ville, en disant que les situations

62 Passage piéton facilité
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idéales sont rares, puisqu’il y a peu de passages ou la bordure du trottoir est presque au méme
niveau que la chaussée. En réalité, le conseil des associations de personnes handicapées ainsi que
les normes VSS suggérent une hauteur de 3 cm, ni plus, ni moins. Car une hauteur plus grande serait
difficile & surmonter pour les personnes en chaise roulante, mais une hauteur moins grande que 3 cm
ne serait pas détectable pour les personnes aveugles.
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Figure 20 : Abaissement du trottoir aux passages pour piétons®®

Donc on peut voir que la solution pour rendre ces bordures accessibles a tous les usagers de la route
est une hauteur de 3 cm, ou une bordure inclinée de 4 cm de hauteur sur une largeur de 13 a 16 cm.
Mais il existe des autres solutions, comme une bordure plus basse, mais la présence d’une bande
d’éveil de vigilance, qui permettrait aussi de sécuriser les personnes malvoyantes. Nous avons
cherché a évaluer les bordures rencontrées sur les quatre itinéraires a Bellinzona, et on a pu
constater qu’il existe des disparités, mais qu’en général, c’est vraiment rare de trouver une situation

similaire a celle décrite précédemment.

Une deuxieme remarque générale est la manutention des routes. En effet, a plusieurs occasions dans
les différents itinéraires, on a pu constater un vieillissement des infrastructures. Cette dégradation
peut créer des obstacles pour les piétons, surtout pour les plus sensibles. Les images suivantes font
preuves d’exemples :

8 Source : Association Suisse des professionnels de la route et des transports (VSS). (2006b). Conception de
l'espace routier. Eléments d'aménagement. p. 31.
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Photo 28 : Exemples de vieillissement des infrastructures [Brancato, 2015]

Sur lI'image ci-dessus, il y a différents cas de dégradation de la route, mais en se promenant dans la
ville de Bellinzona, on s’apercoit souvent que le probléme principal est causé par des racines
d’arbres, lesquelles, avec le temps, cassent les trottoirs en formant des dos d’ane, qui sont de
potentiels obstacles pour les piétons, surtout pour les plus vulnérables comme les personnes agées
ou les personnes a mobilité réduite. Dans la méme thématique, il est intéressant de prendre en
compte la critique d’'un participant au parcours commenté, c’est-a-dire le manque de propreté de
certains bancs.

Ce serait bien si la ville résolvait ce type de problemes, pas seulement pour rendre plus agréable et
sUre le déplacement des piétons, mais aussi pour améliorer I'image de cette derniére.

Finalement, le dernier aspect traité dans cette partie est I'illumination, qui a déja été traitée de fagon
séparée pour chaque itinéraire dans le cadre du critére « Eclairage urbain ». Mais de fagon générale,
les points ou les valeurs ne coincidaient pas avec les valeurs maximales puisque les passages
piétons ont presque tout une illumination uniquement d’un c6té de la chaussée. Pour ces raisons, la
recommandation qu’on pourrait faire serait de s’assurer que partout ou il est possible d’installer
lillumination des deux cbtés de la route, ce qui permettrait au piéton d’étre visible tout au long de la
traversée du passage piéton et pas uniquement lorsqu’il se trouve sur une moitié de la route.
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9 Conclusion

L’analyse de marchabilité en ville de Bellinzona a permis d’obtenir un diagnostic sur la situation
actuelle des itinéraires évalués, en mettant en évidence les forces et les faiblesses des nos parcours,
afin d’identifier les lacunes majeures et de proposer de possibles améliorations.

Il s’agit maintenant de revenir sur les hypothéses de départ, lesquelles nous ont guidé tout au long de
ce travail, afin de les valider ou invalider sur la base des résultats de notre recherche :

H1 : Pour induire les piétons a marcher dans un environnement agréable et sir, il
existe quatre thématiques, composées de plusieurs critéres, qui doivent étre
considérés comme satisfaits :

o La sécurité des piétons

o Une perméabilité le long du cheminement
o Une mixité des lieux

o Une esthétique suggestive

Les résultats de cette recherche confirment cette premiére hypothése. Celle-ci nous rappelle
importance de prendre en compte plusieurs éléments, et I'impossibilité d’obtenir un environnement
sUr et agréable avec un aspect seul. Grace a la partie théorique et I'analyse des travaux déja réalisés
sur la marchabilité, nous avons pu identifier quatre thématiques principales, avec onze critéres, afin
de produire une grille d’évaluation, laquelle a été appliquée aux itinéraires choisis pour évaluer les
conditions actuelles de la marche. Enfin, les conditions qui jouent un rdle sur l'influence de la marche
sont trés variées, mais dans le cadre de ce mémoire, on a choisi quelques criteres spécifiques pour
résumer une réalité beaucoup plus complexe. Clairement, ce n’est pas la seule solution et il existe
une infinité de possibilités pour mesurer la qualité de I'environnement urbain. L'important est de se
rappeler qu’un mélange de plusieurs facteurs est nécessaire, et que 'aménagement du territoire doit
intégrer plusieurs thématiques, dont la mobilité douce, et éviter un urbanisme sectoriel qui
empécherait une communication entre les différents domaines.

H2 : Aujourd’hui a Bellinzona, les cheminements parcourus a pied sont
hérités du passé, lorsque le développement urbain était complétement axé
sur la voiture (années 1970). Néanmoins, les politiques publiques
contemporaines n’ont pas encore priorisé les projets pour induire la marche,
malgré que cela soit un avantage pour la qualité future de la ville.

Cette deuxiéme hypothése peut étre aussi validée. Grace a I’évaluation de nos itinéraires, on s’est
apercu que pour la majeure partie, il n’existe pas de grandes interventions récentes afin de favoriser
la mobilité piétonne. Néanmoins, il existe de petits trongons, qui, ces dernieres années, ont subi des
interventions favorables pour les marcheurs : notamment dans la zone devant le centre commercial
« al Castello », ou avec la construction de cet important batiment, la municipalité a décidé d’élargir de
facon significative le trottoir. Les bordures de ce dernier sont ainsi dans les normes, etc. et a proximité
du « Liceo Cantonale », ou également dans ce secteur, les autorités ont décidé de concéder plus
d’espace aux piétons. Mais sur tout notre périmétre d’étude, ce sont les seuls cas ou on a constaté
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des travaux afin de donner plus d’importance aux piétons. Globalement, plusieurs indices indiquent
que pour linstant plusieurs parties de la ville sont encore completement orientées vers le trafic
motorisé, par exemple les secteurs ou I'on a rencontré des trottoirs étroits et peu sdrs, des obstacles
qui empéchent une fluidité dans la marche, etc. Mais en plus de ces constats, qui émanent trés
probablement du passé et qui n‘ont pas encore été remis en cause, on a aussi rencontré des
situations qui nous font penser que les politiques publiques ne se sont pas encore complétement
engagées pour favoriser la marche. Le cas le plus flagrant est le fonctionnement des feux au centre-
ville. En effet, pour le moment, entre piétons et automobilistes, la municipalité a décidé de donner
I'avantage aux voitures.

Mais lors de notre analyse, on a aussi révélé des éléments positifs et appréciés au travers de
I'observation directe ainsi que des commentaires des piétons pendant le parcours commenté. C’est le
cas par exemple de la présence importante d’éléments verts dans une grande partie des parcours
des itinéraires choisis. En conclusion, on peut affirmer que malgré les éléments positifs le long des
itinéraires analysés, il y a encore du potentiel pour les améliorer considérablement, et ainsi favoriser
la mobilité douce. Il serait trés important que les politiques publiques prennent conscience de ce
potentiel et des possibles avantages obtenus en favorisant la mobilité douce. Pour la ville de
Bellinzona, cela serait aussi un effort qui aménerait & une qualité de vie meilleure et une ville plus
attractive pour les piétons.

Pour ce qui concerne les limites de ce travall, il a déja été expliqué dans les lignes précédentes
I'impossibilité de prendre en considération I'ensemble des critéres qui jouent un réle sur l'influence de
la marche. Afin de faire un travail de ce type, il est nécessaire de réduire une réalité trés complexe en
quelques criteres. Dans nos cas spécifiques, on a décidé de se focaliser sur quatre thématiques
générales, et onze criteres. Mais le choix des éléments a prendre en considération est bel et bien un
facteur subjectif. Trés probablement chaque personne qui fait une étude similaire obtiendra une grille
d’évaluation différente, selon sa propre sensibilité et ses intéréts personnels.

Une deuxiéme limitation concerne les parcours commentés. En effet, uniquement un parcours
commenté a été fait pour chaque itinéraire avec un petit groupe des piétons. Donc, pour identifier les
limites selon les usagers de la route, les besoins d’un sel groupe restreint de piétons ont été pris en
compte, ce qui ne peut pas étre considéré comme représentatif des usagers. Pour avoir des résultats
plus détaillés, il faudrait tenir compte d’un échantillon de piétons plus important.

De plus, I'analyse présente sur ce rapport concerne exclusivement I'état actuel, mais puisqu’il existe
un décalage entre les décisions politiques et la réalité, peut-étre que des décisions politiques afin
d’améliorer des point critiqués lors de ce travail ont déja été pris en compte ou sont en train d’étre
discutés. Pour cette raison, afin d’avoir une vision plus générale, ce serait trés utile d’avoir aussi le
point de vue de la municipalité.

Pour compléter cette étude, ce serait intéressant de prendre en compte un périmétre d’étude plus
large, peut-étre toute la ville de Bellinzona, pour comparer les résultats et voir si il y a des similitudes
sur I'entier du territoire de la commune, et afin de généraliser les lacunes les plus importantes et
surtout le potentiel a développer.

Enfin, pour les recommandations, le but n’était pas d’indiquer la meilleure solution a adopter, mais
plutét de mettre en lumiére des lacunes et donner de simples idées pour améliorer la situation.
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Concrétement, les conseils proposés ne sont pas forcément optimaux, pour ce faire, il faudrait
considérer I’élaboration de solutions proposées par un groupe de professionnels.
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11 Annexes

Annexe 1 : Plan d’affectation Bellinzona

Legenda

----- Linea d'arretramento - rispetto fascia golenale
SALAL Limite accertamento bosco

«—-+— Linea d'arretramento

— — Linea di costruzione con contiguita ammessa
——= Linea di costruzione con contiguita non ammessa
----- Linea di costruzione con obbligo di contiguita
[] Fiumi e Riali

|:| ex Passerella Galbisio

@ Area privata soggetta a vincolo d'arredo

Aree soggette a ricomposizione particellare
[E17 obbligo di Piano di Quartiere

Semiallacciamento A2

| | Progetto planovolumetrico

Volumetria Vincolata

- Zona sospesa

X Area FFs

Centro Storico

Comparto Speciale Nord Pratocarasso
Comparto soggetto a Piano Particolareggiato
- Terreno idoneo all utilizzazione agricola
- Zona Artigianale Ar

- Zona Attrezzature Pubbliche AP

[ | zona Edifici Pubblici EP

- Zona Centri di Quartiere CQ

|:| Zona Comparti Speciali CSP

Zona Forestale

- Zona Intensiva Speciale con Sottozone A1
- Zona Intensiva Speciale con Sottozone A2
- Zona Intensiva Speciale con Sottozone A3
- Zona Nucleo Tradizionale NV

|:| Zona Nucleo di Tamponamento NT

|:| Zona Residenziale Estensiva E

|:| Zona Residenziale Estensiva F

|:| Zona Residenziale Estensiva Speciale E
- Zona Residenziale Intensiva B

@ Zona Residenziale Semi-Estensiva D
|:| Zona Residenziale Semi-Intensiva C
- Zona Urbana Centrale UC1

[Z77] zona Urbana Centrale UC2
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Annexe 2 : Mesure de 'illumination selon la norme EU SN EN 13201%
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