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Construction de la stratégie globale de mobilité et résumé

La stratégie globale de mobilité se développe en cing parties principales partant des constats jus-
qu'aux orientations de mise en ceuvre.

Introduction

La partie introductive explicite les prémices et la portée de la stratégie globale de mobilité 2018-2040
de la Ville de Bienne.

Cette stratégie s'inscrit dans la continuité du Reglement pour I'encouragement de la circulation pié-
tonne et cycliste et des transports publics, adopté par le Conseil de Ville le 18 décembre 2014. Elle
fournit a la fois un complément et une ossature aux différents instruments de planification de la
mobilité existants et en préparation.

En fixant les grandes orientations stratégiques de la gestion de la mobilité de la Ville de Bienne a
moyen et long terme elle doit permettre d'assurer la cohérence des plans sectoriels, programmes et
mesures. Avec cette stratégie, la Ville de Bienne se dote d'un outil directeur devant permettre de
soutenir son développement et une qualité de vie élevée. Elle assume également un réle moteur au
sein de I'agglomération a laquelle elle appartient et avec laquelle une coordination est indispensable.

La mobilité en Ville de Bienne aujourd’hui : Ou en est-on ?

Ce second chapitre présente une analyse sommaire de la situation en matiére de mobilité en lien
avec la structure urbaine.

Au niveau national et régional les liaisons routiéres et ferroviaires de qualité peuvent étre mises en
exergue, méme si certaines lacunes en matiére de fonctionnement a I'échelle régionale sont relevées
(trongon autoroutier manquant et absence d'effet "RER").

En observant les pratiques actuelles de mobilité au niveau local, on constate que les déplacements a
destination du centre sont encore tres orientés sur la mobilité individuelle motorisée et qu'il existe,
indépendamment de I'évolution des infrastructures nationales, un réel potentiel d'évolution vers une
mobilité a la fois plus différenciée, plus efficace et plus durable.

La mise en regard de la structure actuelle des réseaux de déplacement et de la composition urbaine
de la ville de Bienne — avec ses centralités, ses quartiers, ses polarités spécifiques, ses axes urbains,
etc. — permet d'identifier des pistes d'amélioration dans la hiérarchisation des réseaux et dans I'effet
structurant des transports publics notamment. C'est sur cette base que seront développés les compo-
santes de la vision spatiale et les concepts de réseaux.

Le chapitre formule, en guide de synthése, cing pistes d'intervention qui cherchent a répondre aux
enjeux majeurs identifiés par I'analyse. Ces pistes ont constitué une des bases pour |'élaboration de la
vision d'ensemble et des stratégies sectorielles.



Stratégie globale de mobilité 2018-2040 Ville de Bienne

Une vision d’ensemble de mobilité intégrée : quel est le projet commun ?

Présentée au chapitre 4 du présent document, la vision d'ensemble de la stratégie globale de
mobilité de Bienne se construit en trois volets :

e une posture de base qui, en se basant sur des constats et des faits reconnus, vise a favoriser
I'émergence d'un systéme de transport efficace s'appuyant sur les atouts de chaque mode et
garantissant une qualité de vie élevée ;

e des objectifs généraux et particuliers visant a orienter la mobilité vers plus de durabilité et
d'efficacité, de maniere a pouvoir répondre aux besoins de I'ensemble des usagers et habitants ;

e une vision spatiale de la mobilité qui présente, en plusieurs strates, I'image générale vers laquelle
doit tendre la Ville de Bienne.

Cette vision d'ensemble se fonde sur la mise en valeur des centralités et des éléments structurants de
la ville. Elle prévoit ainsi des axes de transports publics forts dans les lieux a forte densité d'urbanité
et ol se concentre les usages publics (services, commerces, etc.). S'appuyant fortement sur les
structures paysageéres, elle lui superpose ensuite un réseau de promenades reliant entre eux les
espaces publics majeurs et de délassements. En complément, le réseau destiné a la mobilité
individuelle motorisée tire parti des infrastructures autoroutieres contournant Bienne et du réseau
structurant majeur, a partir desquels I'accés aux différents quartiers se fait de maniére ciblée. La
vision d'ensemble confére enfin une "identité" aux différents espaces viaires de la Ville, en montrant
leur intégration dans la structure urbaine d'ensemble et en proposant des ambiances différenciées
pour les différents lieux.

La vision d'ensemble de mobilité intégrée propose ainsi une inscription des logiques de mobilité dans
le cadre plus large du fonctionnement intégral de la cité. La mobilité n'est pas prise comme une fin
en soi, mais comme composante du fonctionnement urbain.
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Une stratégie globale et multimodale de mobilité et ses stratégies sectorielles : comment
concrétiser le projet commun ?

Cette partie du rapport présente la stratégie globale et multimodale de mobilité de la Ville de Bienne
a proprement parler.

Elle identifie d'abord un fonctionnement global et transversal et multimodal puis le décline pour
chague mode de déplacement sous la forme de concepts de réseau basés sur des principes clairs,
puis en orientations de mise en ceuvre.

La stratégie multimodale vise a développer et renforcer un réseau de transports publics structurants,
desservant le coeur de |'urbanisation, respectivement les centralités et axes urbains, et support des
développements actuels et futurs. Ce réseau bénéficie de larges priorités et d'arréts bien visibles sur
I'espace public. Il est complémentaire a I'usage des modes doux (marche et vélo) et forme avec eux la
colonne vertébrale des déplacements urbains.

L'accessibilité automobile est organisée en mettant a profit le développement des infrastructures
routieres nationales en couronne. Les mouvements de "contournement" sont favorisés et la
traversée du centre et des quartiers par les véhicules motorisés privés est maitrisées par la gestion du
réseau et par des aménagements routiers spécifiques. La stratégie globale intégre dans ses plans la
branche ouest du contournement A5 selon le projet général de I'Office fédéral des routes, malgré
une certaine incertitude quant a son horizon de réalisation. Toutefois, les principes de gestion et
d'exploitation proposés sont, dans leur grande majorité, valables indépendamment de cette
réalisation, la tres grande majorité des principes développés pouvant étre mis en oeuvre
indépendamment de I'évolution du réseau national.

L'évolution de I'organisation des réseaux est complétée par le développement d'une politique de
stationnement bien coordonnée aux principes d'organisation des différents modes et par des actions
spécifiques aux mobilités alternatives.

Vers la mise en ceuvre : comment poursuivre le processus ?

En guise de conclusion, le présent document évoque de maniére succincte les prochaines étapes
nécessaires dans le processus de mise en ceuvre de la stratégie globale de mobilité.

Outre une coordination des actions courantes de la Ville de Bienne avec les objectifs et principes de la
stratégie globale, des approfondissements spécifiques a certains domaines seront nécessaires. |l
s'agira notamment d'établir des plans sectoriels, détaillant les actions nécessaires pour combler les
lacunes des réseaux spécifigues a chaque mode de transport, d'identifier ensuite les mesures
concrétes de mise en ceuvre, pouvant alors étre inscrites dans des programmes, comme le projet
d'agglomération par exemple, puis déclinées en projets.
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1. Introduction

Avec bient6t 100'000 habitants, I'agglomération biennoise se trouve dans une période de croissance
démographique et économique importante. Celle-ci a des effets non négligeable sur la structure
territoriale (croissance de I'habitant dans I'ensemble de I'agglomération, concentration de I'emploi au
centre et dans les zones d'activités) et, par conséquent, sur les besoins en mobilité et les exigences en
termes de la qualité de vie. Au coeur de I'agglomération, Bienne offre non seulement une large
palette de logements, mais également de nombreux emplois a toute la région, avec notamment des
entreprises ayant un rayonnement international.

Le plan directeur CRTU de I'agglomération Bienne-Seeland jette les bases d'une évolution de la
mobilité et du territoire orientée vers une densification des espaces déja construits et leur desserte
par des réseaux de mobilité douce (MD) et de transports publics (TP) forts, mettant a profit les
infrastructures routiéres nationales pour structurer la mobilité individuelle motorisée. Compte tenu
des enjeux spécifiques auxquelles est confrontée la ville centre, un approfondissement de la
conception a I'échelle de Bienne s'avére nécessaire.

Par ailleurs, a la suite de I'acceptation de l'initiative populaire pour la promotion de la marche, du
vélo et des TP (appelée également Initiative des villes), la Ville de Bienne a adopté le 18 décembre
2014, le "Reglement pour I'encouragement de la circulation piétonne et cycliste et des transports
publics" (RDCo 761.8). Celui-ci définit les principes et objectifs généraux de la Ville de Bienne en
matiere de mobilité. Il stipule notamment les orientations directrices suivantes :

e "la Ville de Bienne encourage la circulation piétonne et cycliste ainsi que I'utilisation des trans-
ports publics et protége la population des effets négatifs du trafic" (art. 1)

e "la Ville de Bienne s'efforce de freiner I'augmentation du transport individuel motorisé a
I'intérieur de la ville en encourageant la circulation piétonne et cycliste ainsi que |'utilisation des
transports publics” (art. 2, al.1)

A cette fin, il est prévu de prendre des mesures dans les domaines du développement du réseau (art.
3), de la promotion de la sécurité (art.4), de la communication (art. 5), de la conception et de la
planification directrice (art. 6).
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L'élaboration de la présente stratégie globale de mobilité doit permettre de répondre a ces exigences
et de favoriser un développement durable de la mobilité sur le territoire communal, répondant aux
besoins de I'ensemble des usagers et habitants non seulement en termes de transport mais
également en termes de qualité de vie. Cette conception directrice se veut :

e intermodale et multimodale, en abordant tous les modes de transport et en veillant a leur
compatibilité et complémentarité ;

e en adéquation avec le développement général de la ville, avec un accent mis sur une évolution
des politiques publiques en faveur d'un soutien actif a une mobilité urbaine efficace et durable ;

e orientée vers |'avenir et a long terme, avec un horizon-temps fixé a 2040 ;

e fondée, pour permettre a Ville de Bienne de se positionner quant aux orientations qu’'elle
souhaite donner a sa mobilité ;

e concentrée sur la Ville de Bienne qui endosse ainsi un réle de moteur pour I'agglomération, tout
en sachant qu’une consolidation au niveau régional sera nécessaire.

La stratégie globale de mobilité de la Ville de Bienne constitue ainsi un instrument directeur,
permettant de conduire autorités et administration dans leurs prises de décision. En fixant des
objectifs a long terme, elle donne une orientation claire et transparente aux projets touchant au
domaine de la mobilité et favorise une coordination optimisée avec le développement urbain.

Figure 1. Périmétre de la stratégie globale de mobilité : la Commune de Bienne (illustration mrs partner)
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2. La mobilité en Ville de Bienne aujourd'hui

2.1. Contexte national et régional

Bienne, qui compte prés de 55'000 habitants et 40'000 emplois en 2015, est la 10™™ ville de Suisse
et peut étre considérée comme une ville de taille moyenne. Dans la carte du "Projet de territoire
suisse"' ci-dessous, Bienne fait partie de la "Région de la ville fédérale", espace fonctionnel aux
dynamiques territoriales multiples qui se situe au centre géographique des grands espaces
métropolitains que sont la région Iémanique, I'agglomération trinationale de Béale et la région
zurichoise.

Cette position en fait un lieu privilégié pour I'habitat et les emplois, notamment en développant des
synergies tant avec la capitale (Ville de Berne) qu'avec le villes de Neuchatel, Soleure ou encore le
Jura et Jura bernois. Bienne est ainsi un centre régional, regroupant tous les services liés a un large
bassin. Le ratio élevé emplois/habitants (0.72 emplois/habitants) et le nombre élevé de pendulaires
entrant a Bienne quotidiennement (21'000) témoigne de cette forte centralité.

Figure 2 :  Représentation de la Ville de Bienne sur la carte du "Projet de territoire Suisse "
(source : Projet de territoire suisse, Stratégie 1)

' Projet de territoire Suisse. Version remaniée, Berne, 2012. Conseil fédéral suisse, CdC, DTAP, UVS, ACS
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Relations ferroviaires

En matiére de relations ferroviaires, Bienne est trés bien intégrée dans le réseau des villes par des
liaisons rapides et fréguentes vers Berne, Neuchatel (puis le bassin Lémanique), Soleure (puis
I'Argovie et la région zurichoise) et Bale. En outre, Bienne constitue un point de correspondance
important entre les lignes du réseau national et les lignes régionales en direction de Berne,
Neuchatel, le Jura bernois et Soleure. Il est a noter que pour la Ville de Bienne elle-méme, les haltes
de Mache et Champs-de-Boujean sont desservies uniquement par la ligne régionale Bienne-Soleure
circulant a la fréquence demi-heure et effectuant son terminus a Bienne. Pour la Ville de Bienne, un
renforcement de I'offre régionale avec la création de lignes diamétrales permettrait de mieux profiter
du rail pour les liaisons internes et pour I'acces aux secteurs de la ville éloignés de la gare centrale.
L'offre régionale se complete de la ligne a voie étroite Biel-Tauffelen-Ins BTI, mentionnée en rouge
sur le schéma de droite ci-dessous.
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Figure 3 . Desserte ferroviaire de la Ville de Bienne : grandes lignes et niveau régional (source : CFF, 2018)

Relations autoroutiéres

Bienne se situe au croisement entre les routes nationales A5 (pied du Jura) et A16 (transjurane). Elle
est également reliée a Berne par la route principale cantonale T6, qui sera intégrée au réseau des
routes nationales en 2020. L'inauguration en octobre 2017 de la branche est du contournement
autoroutier A5 permet de relier la transjurane (A16), respectivement I'A5 en direction de Soleure a la
T6 en direction de Berne. La branche ouest du contournement autoroutier A5, qui permettra la liai-
son entre les troncons vers Neuchatel et vers Berne, n'est pas encore réalisée et constitue une lacune
du réseau national.

Basel &

Figure 4 : Réseau "final" des routes
nationales (source : OFROU), avec ident-
fication du troncon manquant a Bienne
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Regiotram

Durant les premiéres générations du projet d'agglomération Bienne-Seeland, la vision d'ensemble de
mobilité s'est appuyée sur I'hypothése de la réalisation d'un tram pour |'agglomération (Regiotram).
L'idée de base du Regiotram était la prolongation de la ligne ferroviaire Biel-Tauffelen-Ins BTl via la
gare centrale de Bienne et le centre-ville en direction de la zone d'activités des Champs-de-Boujean
située a I'est de la ville.

Le projet de tram régional a été suspendu par les autorités cantonales pour une durée indéterminée
en mars 2015. Depuis lors, aucun scénario de remplacement n’a été élaboré et la vision d'ensemble
de la mobilité pour la partie centrale de I'agglomération de Bienne doit évoluer. Il est notamment
regrettable que le plan directeur CRTU Bienne-Seeland de deuxiéme génération’, déposé aupres de la
Confédération en décembre 2016, présente encore une vision d'ensemble intégrant le Regiotram
(voir figure ci-dessous).

Figure 5 : Vision d'ensemble du projet
d'agglomération Bienne-Seeland de
troisiéme génération basée sur le projet
de Regiotram (source : plan dlirecteur
CRTU de deuxieme génération)

La stratégie globale de mobilité propose une conception visant a poursuivre le développement des
transports publics, mais sans la réalisation du projet de Regiotram. Certes, la Ville de Bienne n'a pas a
porter seule la révision du plan directeur CRTU, mais la stratégie globale de mobilité constitue une
opportunité majeure de développer une vision prospective de mobilité innovante, basée sur une amé-
lioration du réseau de transports publics existant. Cette nouvelle vision doit permettre d'atteindre des
résultats au moins comparables a ceux qui étaient attendus avec le projet de Regiotram en matiére
de coordination entre urbanisation et transports, de requalification des espaces publics et d'évolution
des pratiques de déplacements. Elle doit également permettre d'éviter de s'appuyer sur une mesure
unique, de trés grande ampleur, qui présente le risque de ne pas voir le jour en raison de sa com-
plexité et de générer ainsi une situation d'incertitude pour les politiques publiques de mobilité et de
développement urbain.

? Le plan directeur CRTU Bienne-Seeland de deuxieme génération intégre la troisiéme génération du
projet d'agglomération Bienne-Seeland. Dans la suite du présent rapport, la dénomination "plan
directeur CRTU" fait référence a ce document.
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2.2. Structure urbaine et territoriale
2.2.1. Contexte spatial et territorial

La ville de Bienne présente une forme relativement compacte. Sa structure actuelle est imprégnée
d'un développement influencé par la topographie, I'nydrographie ainsi que la présence progressive
des infrastructures majeures ayant marqué la structure de I'urbanisation.

Topographie et hydrographie

La topographie et le réseau hydrographigue ont d'une part marqué le développement historique de
la ville, d'autre part ils constituent aujourd'hui des éléments influencant la stratégie globale de mobi-
lité, tant par les potentiels qu'ils offrent que par certaines contraintes qu'ils imposent.

La structure topographique a permis de maintenir une ville compacte, ce qui représente une chance
pour la structuration des réseaux de mobilité. L'urbanisation a conquis progressivement une partie
des collines et des coteaux, mais la grande partie des activités économiques et industrielles s'est dé-
veloppée dans la plaine, le long des cours d'eau et des infrastructures de transport. Les gorges du
Taubenloch, principale connexion avec le Jura bernois constituent une attraction paysagére majeure.

Le réseau hydrographique a fortement imprégné le développement industriel et démographique (les
fabriques se sont d'abord installées le long des cours d'eau). Cette structure constitue aujourd'hui
une opportunité majeure pour le développement des réseaux MD au sein du périmétre urbain. s
peuvent constituer le support d'une qualité de vie en ville revisitée. La Suze, ses bras secondaires,
mais également les bords du lac constituent ainsi des éléments structurants majeurs pour le dévelop-
pement de la stratégie globale de mobilité.

A
o S

-

Figure 6 . Structure topographique et hydrographique influencant les comportements de déplacements et la
planification des réseaux de transport a I'échelle de la Ville de Bienne
(llustration mrs partner, base swisstopo)
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Infrastructures de transport influencant le territoire

Les grandes infrastructures de transport ont une influence fondamentale, d'une part par les flux de
déplacements qu'elles supportent, mais également comme éléments constitutifs de la structure
spatiale et paysagére. Le réseau ferroviaire et le réseau autoroutier, en tant qu'éléments spatiaux,
constituent a la fois des opportunités pour le développement de réseaux locaux (par exemple
cheminements MD longeant les voies ferrées) et un obstacle puisqu'ils ne sont franchissables qu'en
certains points.

Dans le périmétre de la ville de Bienne, on peut notamment relever les éléments suivants :

La gare centrale crée un effet de barriére entre la ville et le lac. Actuellement, seul un passage
sous-voies permet de connecter le coté "ville" et le c6té "lac" de la gare. Une plus grande per-
méabilité est a rechercher, notamment au travers de nouveaux-passages sous-voies, mais égale-
ment une meilleure interconnexion des quartiers et des poéles fortement générateurs de flux exis-
tants et futurs autour de la gare.

Sur le coteau de Beaumont, la ligne ferroviaire en direction du Jura bernois constitue une coupure
qui limite les possibilités de connexion "verticales" en direction de la plaine et des réseaux de
transports s'y déployant.

La Gare des Marchandises constitue une césure importante dans la structure de la Ville de Bienne.
Sa présence implique une barriére d'une distance de prés d'un kilométre et demi de long, impo-
sant des détours importants. Une perméabilité de cette coupure est a rechercher.

Les infrastructures des routes nationales provoguent également un effet de barriére dans les
guartiers concernés. La zone d'activités des Champs-de-Boujean est principalement concernée.
Les besoins de perméabilité y sont, certes, moins importants que dans les quartiers centraux, mais
des liaisons supplémentaires permettraient d'optimiser le réseau de mobilité douce (MD) comme
celui des transports publics. Une accessibilité directe vers la halte des Champs-de-Boujean
permettrait notamment d'améliorer la desserte de la zone d'activités, comme cela va étre le cas
en direction du centre Tissot Arena par la réalisation d'un passage sous I'A16 destiné aux bus.

Les secteurs des jonctions autoroutiéres s'accompagnent souvent d'infrastructures routieres com-
plexes (dénivelés, trémies) nécessitant, pour la MD principalement, des détours important. Néan-
moins, étant donné que ces jonctions se situent dans des secteurs peu denses, elles ne représen-
tent pas, a I'heure actuelle, un enjeu important pour la stratégie.
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2.2.2. Composition urbaine

Apercu historique

Une lecture historique du territoire permet de comprendre, d'une part la composition urbaine
actuelle de la Ville de Bienne, d'autre part la structuration progressive des réseaux de transport.

La figure ci-dessous présente la carte de la région de Bienne autour des années 1860. On identifie
aisément les centralités historiques que sont Bienne et Nidau ainsi que les villages de Boujean
(Bozingen), Mache (Mett) et Madretsch.

Il est intéressant également d'identifier la structure historique du réseau routier qui constituera, au fil
du temps, le support des développements urbains de Bienne.

D'autres représentations cartographiques historiques sont disponibles sur le site internet de I'office
fédéral de topographie’. On y constate notamment I'extension progressive de I'urbanisation dans la
plaine, la création de I'axe urbain de la rue du Général Dufour, puis peu a peu |'urbanisation des
collines et des coteaux et finalement le développement des grands secteurs d'activités.
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Figure 7 :  Carte historique de Bienne . 1860 (source . map.geo.aamin.ch)

* https://map.geo.admin.ch
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La ville d'aujourd'hui

Bienne est une ville compacte organisée dans la plaine en partant du lac et limitée par les coteaux
boisés et les communes voisines. Elle posséde la majorité de ses activités commerciales au centre-ville,
mais les enjeux sont importants en matiere d'emplois, de commerces et de loisirs avec des poles de
développement majeurs a I'ouest.

Sur la base des formes du tissu bati, plus ou moins récentes, et des usages existants ou en dévelop-
pement, les structures principales de la ville sont identifiées. Il s'agit des noyaux historiques, du
centre-ville, des quartiers a dominante résidentielle et des zones d'activités.

Au sein de ces structures, des éléments plus ponctuels jouent un réle important dans le fonctionne-
ment urbain et la perception de la ville. Il s'agit des services et aménités de quartier ainsi que des
polarités a vocation spécifique.

L'organisation spatiale de ces structures et éléments sont décrits précisément ci-aprés et forment
ensemble une composition urbaine qui constitue le socle de la vision d'ensemble de mobilité.
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Figure 8 :  Composition urbaine de la Ville de Bienne (illustration mrs partner et Feddersen & Klostermann)
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Les noyaux historiques et structurants pour la ville et son fonctionnement actuel

Au sein de la ville de Bienne, quatre centralités historiques ont faconné le développement
urbain au travers des derniers siecles. Il s'agit de la Vieille Ville de Bienne, de Madretsch, de
Mache et de Boujean. Juste en dehors du territoire communal, la Vieille Ville de Nidau joue
également un réle majeur dans la structuration urbaine et dans les pratiques de déplacements
au sein de I'agglomération biennoise.

Le centre-ville concentrant les principaux commerces et services a |'échelle de la ville

Dans les pratiques et dans la perception de Bienne, le centre-ville s'étend de la gare (voire
depuis les quartiers situés entre la gare et le lac) jusqu'a la Vieille Ville. En son sein, une dia-
gonale majeure se dessine : I'enchainement rue de la gare — place Centrale — rue de Nidau.
Cette diagonale s'est développée sur un réseau viaire qui a évolué historiquement (notam-
ment avec les extensions puis déplacement de la gare centrale). L'axe historique reliant Nidau
a la Vieille Ville est en fait la rue de Morat qui a aujourd'hui un réle moins important. Le
centre-ville constitue le coeur commercant de Bienne ou se concentre la grande majorité des
activités et des services.

Les quartiers a dominante résidentielle regroupant les grands volumes de population

S'étendant, pour certains dans la plaine, pour d'autre sur les coteaux ou les collines enserrant
la plaine. Ces quartiers présentent une certaine mixité mais sont a dominante résidentielle.
Par la structure du réseau viaire et la présence des services et commerces, ces quartiers
s'orientent vers la centralité urbaine la plus proche.

Les services et aménités de quartiers (commerces, écoles, lieux de loisirs) qui participent a
I'identité et au fonctionnement des quartiers

Ces services et aménités sont répartis sur le territoire, mais souvent concentrés dans ou au-
tour des noyaux historiques. Dans certains cas, un développement urbain peut amener a une
nouvelle concentration de ces services et générer ainsi une nouvelle centralité de quartier.
C'est notamment le cas de la Gurzelen avec la création d'un nouvel espace public majeur.

Les zones d'activités

Les zones d'activités de Bienne, principalement les Champs-de-Boujean et le secteur s'éten-
dant autour de la Gare des Marchandises présentent une trés faible mixité. Elles constituent
des destinations importantes pour les déplacements pendulaires et offrent un potentiel d'op-
timisation en matiére de maillage des réseaux et de connections avec les quartiers adjacents.

Les polarités a vocation spécifique
Il s'agit de lieux a fonction spécifique a I'échelle de Ia ville, générant des flux importants. On
identifie notamment les polarités de soins, les trés grands centres commerciaux, sportifs, de

formation ou de loisirs. Ces lieux sont a connecter et a intégrer dans le systéme de transport,
mais peuvent nécessiter un statut ou des mesures particuliéres.
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2.2.3. Structure démographique

Les densités de population et d'emplois a I'hectare au sein de la Ville de Bienne et dans les com-
munes limitrophes sont représentées sur la figure ci-dessous.

Les principaux constats et enjeux suivants peuvent étre tirés :

e En matiére de population, on observe une certaine homogénéité de la population dans les diffé-
rents quartiers. Seul le coteau de Beaumont et, dans une moindre mesure, le quartier des Tilleuls
présentent des densités plus faibles, dues notamment aux contraintes topographiques. Les straté-
gies développées devront permettre une desserte adaptée a ces densités.

e Le centre-ville présente une grande mixité entre habitants et emplois. Il concentre également la
plus grande densité d'emplois de la Ville de Bienne. Le centre-ville doit donc s'orienter vers les
modes de transport les plus efficaces, principalement TP et MD.

e Les quartiers a dominante résidentielle accueillent également des emplois. Ils offrent ainsi une
certaine mixité, mais dans une moindre mesure.

e Les zones d'activités (Champs-de-Boujean, secteur de la Gare des Marchandises et, en dehors du
territoire communal, Brligg sud) présentent un aspect monofonctionnel avec une quasi-absence
d'habitants. Les densités d'emplois s'y déploient de maniere non-homogéne. Cet aspect mono-
fonctionnel représente un défi difficile en matiere de desserte par les transports collectifs dans la
mesure ou ceux-ci ne déploient des effets importants qu'en période de pointe. En matiere de
mobilité, une mutation de ces secteurs vers une plus grande mixité serait souhaitable.

e Dans le secteur des Champs-de-Boujean, on constate, a I'heure actuelle, une grande concentra-
tion d'emplois au nord de I'autoroute alors que la desserte en transports publics de niveau régio-
nal (halte des Champs-de-Boujean) se situe au sud’, ce qui plaide pour un renforcement de la
perméabilité nord-sud pour mieux mettre a profit la gare.

Densité de population & I'hectar Densité d’emplois a I'hectar
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Figure 9 :  Densité de population (@ gauche) et d'emplois (@ droite) par hectare pour 'année 2015
(source : Office 1édéral de la statistique, illustration mrs partner)

* A noter que dans ce type de secteurs, la localisation fine des emplois peut étre biaisée par |'adresse exacte des
grandes entreprises.




Ville de Bienne Stratégie globale de mobilité 2018-2040

2.3. Analyse des comportements de mobilité

Des flux fortement orientés vers le centre

Le concept de mobilité lié a la mise en service de la branche est du contournement de I'A5 présente
une analyse des grands volumes de déplacements TIM entre secteurs de I'agglomération a I'horizon
2020°. Cette analyse montre, en cohérence avec la structure démographique, une forte orientation
des flux vers le centre-ville ou se concentrent la plus grande partie des emplois, des commerces et
des services. Ces liaisons présentent un fort potentiel de développement pour les transports publics
en augmentant la rapidité d'acces au centre et en améliorant la lisibilité de I'offre.

Un deuxieme secteur générant des flux importants est la zone d'activités des Champs-de-Boujean.
Ces flux sont plus difficilement captables par les transports publics en raison d'une part de la disper-
sion des activités, d'autre part des distances importantes. Le développement de I'offre doit s'appuyer
sur des services rapides (bus a vocation rapide et ferroviaire).

Répartitions modales

L'étude susmentionnée présente également une répartition modale des déplacements, estimée pour
2020, dans les différents secteurs de I'agglomération. Dans le centre-ville et dans les quartiers
directement limitrophes, on constate des parts modales comparables aux agglomérations de méme
taille en Suisse. En revanche, dans les quartiers a dominante résidentielle plus éloignés du centre, la
part modale TIM présente des proportions relativement élevées. Dans ces quartiers, le potentiel
d'augmentation de la part des transports publics est important.

Dans les zones d'activités, la part modale TIM est particulierement élevée, traduisant vraisemblable-
ment un bassin de chalandise des emplois relativement large, une trés bonne accessibilité routiere et
des horaires de travail parfois peu compatibles avec la desserte TP.

La part modale du vélo est relativement bonne dans l'ensemble des quartiers a dominante
résidentielle de la ville (avec une exception pour le quartier de Beaumont en raison
vraisemblablement de la topographie). Cette part chute en revanche dans les secteurs d'activités ou
dans les communes limitrophes.

La part modale de la marche, de maniére inversement proportionnelle a celle des transports
individuels motorisés, chute rapidement en s'éloignant du centre-ville. Un potentiel de valorisation de
ce mode existe, notamment en améliorant les cheminements dédiés, en mettant en valeur la
complémentarité entre TP et marche et en renforcant la qualité de I'espace public urbain.

* Gesamtmobilitdtskonzept Zustand Ostast, Schlussbericht, Kontextplan, 2016
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2.4. Analyse des réseaux de mobilité et du stationnement
2.4.1. Transports publics

Le réseau de transports publics au sein de la Ville de Bienne se compose du niveau national (ferro-
viaire grandes lignes), régional (ferroviaire régional et bus régionaux) et du niveau urbain (bus).

La structure du réseau ferroviaire national et régional est présentée au chapitre 2.1. La Ville de
Bienne est desservie par trois gares ou haltes: la gare centrale, Mett/Mache et Champs-de-
Boujean / Bozingenfeld. Ces deux dernieres sont desservies a la fréquence demi-heure. Pour Bienne,
une desserte a la fréquence quart d'heure de ces deux haltes serait particulierement intéressante
pour desservir les quartiers de Mache et des Champs-de-Boujean. Une telle augmentation de fré-
guence, de méme qu'un développement du nombre de haltes sur le territoire de la ville, ne sont pour
I'heure pas planifiés.

Les lignes de bus régionales convergent vers la gare centrale. Font exception, la ligne Evilard — Maco-
lin (en limite du territoire de la Ville de Bienne), connectée aux funiculaires, et la ligne Pieterlen—
Reuchenette-Péry qui permet certaines liaisons tangentielles au sein de la ville, mais d'importance
faible. Au sein du réseau urbain, deux lignes de bus offrent des fréquences plus élevées que le reste
du réseau et sont exploitées avec un matériel roulant offrant une identité renforcée (trolleybus). Ces
deux lignes constituent en quelque sorte la "colonne vertébrale" du réseau actuel. Elles pourraient
étre développées de maniére encore plus forte dans le sens de créer des "axes forts de transport
public". Sorte de niveau intermédiaire entre le bus et le tram.

e Ligne 1 : Circulant sur les axes historiques et structurants de la ville, elle offre une fonction de
connexion entre plusieurs centralités (Vieille-Ville, Boujean, Madretsch et Mache). Avec ses fré-
quences élevées, son itinéraire clairement identifiable et les liaisons directes qu'elle offre entre les
centralités, cette ligne constitue un élément structurant du réseau TP urbain.

e Ligne 4 : Circulant également sur le réseau routier structurant et identitaire de la ville, elle relie
plusieurs centralités historiques ou en développement entre elles : Nidau, la gare centrale puis la
centralité de la Gurzelen et celle de Mache. Cette ligne joue ainsi un réle central dans le réseau TP
de Bienne.
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Figure 10 :

Réseau TP 2018 lignes 1 et 4 . les
lignes les plus structurantes du
i réseau actuel
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Les autres lignes du réseau présentent différentes fonctions ; fonctions qui sont parfois combinées en
une seule ligne ou, au contraire, deux lignes assurent presque la méme fonction, mais sont distin-
guées pour des raisons de lisibilité pour |'usager.

La ligne 2 (bleu foncé) combine deux fonctions : une liaison rapide et une desserte de la zone
d'activités des Champs-de-Boujean au nord et une desserte de quartier au sud. Dans le quartier
de Petit Marais et en direction du centre-ville, elle effectue un "détour" par le quartier du
Champ-du-Moulin, ce qui rallonge le temps de parcours et n'offre pas de liaison directe a la cen-
tralité la plus proche (Madretsch).

Les lignes 5 et 6 (vert clair et vert foncé) desservent le centre hospitalier cantonal avec, ensemble,
une fréquence élevée. Elles parcourent deux itinéraires distincts dans le quartier de Beaumont puis
assurent une liaison a la gare. La ligne 5 effectue son terminus a la gare alors que la ligne 6 des-
sert le quartier du Champ-du-Moulin puis la commune de Port.

La ligne 7 (rose) assure une desserte complémentaire du quartier de Geyisried avec rabattement
sur la centralité de Mache qu'elle relie au centre-ville et a la gare. Au sud, elle assure la desserte
du Champ-du-Moulin puis de la commune de Brliigg ou elle offre une connexion avec le réseau
ferroviaire. Il est a noter qu'entre Mache et le centre-ville, la ligne 7 et la ligne 4 ne desservent pas
les mémes rues ni les mémes arréts (y compris a la sortie de Mache). Il en résulte une lisibilité pour
I'usager relativement difficile et une certaine "dispersion” de |'offre.

La ligne 8 (violet) dessert le coteau de Beaumont (desserte de quartier), le centre-ville (elle crée
avec les lignes 5 et 6 une offre efficace entre la Vieille Ville et la gare) puis la Clinique et le quar-
tier des Tilleuls au sud (desserte de quartier).

La ligne 9 (bleu clair) dessert le débarcadere, le centre-ville puis le quartier des Tilleuls (Nord). Il
s'agit de dessertes de quartier avec rabattement sur la gare centrale et la centralité de Madretsch.

La ligne 11 (bordeaux) dessert le quartier des Vigneules, assure une connexion avec le funiculaire
de Macolin, puis effectue son terminus a la gare. Cette ligne est en partie "isolée" dans la struc-
ture de réseau.

La ligne 12 (bleu-clair pointillé) offre une liaison tangentielle entre la gare de Brigg et la zone
industrielle des Champs-de-Boujean en empruntant |'autoroute. Cette ligne n'est exploitée qu'aux
heures de pointe.
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Le réseau, fortement modifié avec le changement d'horaire de décembre 2017, assure une couver-
ture complete du territoire de la ville de Bienne. Un potentiel d'amélioration subsiste notamment
dans les domaines suivants :

L'effet structurant du réseau peut étre encore d'avantage renforcé (les lignes 1 et 4 pourraient
migrer a terme vers de véritables axes forts de transport public, puis étre complétées par d'autres
axes).

La lisibilité et la localisation des arréts dans I'espace public peuvent étre améliorées. Les arréts
devraient, en principe prendre place dans les lieux emblématiques et étre bien visibles et acces-
sibles.

Les lignes de desserte des quartiers a vocation résidentielle offrent un potentiel de développement
des liaisons diamétrales. Ceci permet d'offrir a I'usager de nouvelles liaisons directes tout en évi-
tant les terminus a la gare centrale ou I'espace est particulierement contraint et le nombre d'em-
placements a quai limité. En outre, les lignes de quartier effectuent parfois des itinéraires avec dé-
tours et ne menent pas systématiquement aux centralités proches.

Une précision du role des différentes lignes permettrait de préciser les objectifs et principes d'ex-
ploitation (fréquence, politique d'arréts, etc.) de maniére différenciée.
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2.4.2. Mobilité douce

L'évaluation des dimensions urbaines permet de "mesurer” le potentiel des modes doux. La ville de
Bienne est particuliérement favorable a I'usage de la marche et du vélo. Le centre-ville est contenu
dans un rayon d'un kilometre (comme beaucoup de centres-villes des agglomérations suisses). Il
s'agit d'une distance aisément parcourable a pied. Ce mode de transport présente donc un potentiel
d'amélioration dans les secteurs denses et mixtes.

Les distances dans la plaine sont des distances a I'échelle du vélo. Depuis la place Centrale, I'en-
semble de la partie urbanisée de Bienne est effectivement contenu dans un rayon de cing kilométres
(qui correspond a une durée de 20 minutes a vélo environ). Les distances entre les centralités ou
entre les quartiers et leur centralité la plus proche s'échelonnent entre un demi-kilomeétre et deux
kilometres. En revanche, le territoire de la Gare des Marchandises constitue une césure marquante a
I'échelle de la ville puisqu'elle est comparable a la taille du centre-ville (1.5 km).

L'analyse des distances met en exergue le fait que le centre-ville de Bienne est fortement excentré par
rapport au territoire urbanisé de I'ensemble de la ville. Cette situation est a prendre en compte dans
I'élaboration des réseaux (principalement transports publics).

LAC DE BIENNE

Figure 12 : Dimensions urbaines de la ville de Bienne (illustration mrs partner)
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Les zones de modération existantes ou en cours de planification couvrent une grande partie des
quartiers de Bienne. On distingue 4 types de zones de modération qui sont représentées sur la figure
ci-dessus :

e La zone 40km/h (dans le quartier de Beaumont, en violet sur la figure)
Cette zone devrait, a terme, étre adaptée pour devenir une zone 30km/h.
e Les zones 30km/h (en violet)
Elles sont a généraliser dans les quartiers.
e Les zones de rencontres (en orange)

Particuliérement indiquées aux abords des écoles ou dans les lieux favorables a une grande mixité
de I'espace public, une extension de ces zones est a favoriser.

e Les zones piétonnes (en jaune)

Les zones piétonnes sont intéressantes dans les secteurs a trés forte densité de piétons et
d'usages publics (centre-ville commercant principalement). Des zones piétonnes peuvent ponc-
tuellement étre intéressantes également sur des troncons de rues ol |'on souhaite développer de
maniére intense la fonction de séjour et la qualité des déplacements doux.

LAC DE BIENNE

Figure 13 Zones de modeération existantes (illustration mrs partner)
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La Suze représente une "colonne vertébrale" (en rouge sur la figure ci-dessous) pour le réseau MD.
Situé au centre de la plaine, ce cours d'eau présente en effet I'opportunité de tisser un réseau de
cheminements a la fois directs, confortables et sécurisés vers la quasi-totalité des centralités et des
quartiers de la ville (fleches rouges).

Cette colonne vertébrale se prolonge ensuite au travers de la zone d'activités des Champs-de-
Boujean jusqu'a la limite du territoire urbanisé, puis en tant qu'itinéraire de promenade a I'extérieur
de la ville. La figure ci-dessous présente les grandes opportunités en matiere de développement du
réseau MD.

Les gares et haltes du réseau ferroviaire (ronds noirs) constituent des "portes d'entrée" dans le sys-
teme urbain. Elles doivent étre au centre d'une sorte d'étoile de cheminements doux qui connectent
les quartiers avoisinants.
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LAC DE BIENNE

Figure 14 : Opportunités de développement de la mobilité douce compte tenu des éléments de topographie et
d’hydrographie (illustration mrs partner)
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2.4.3. Transports individuels motorisés

Le réseau routier biennois dédié aux transports individuels motorisés (qui n'est qu'une partie de I'en-
semble du réseau viaire, voir glossaire) est en profonde mutation, notamment en conséquence du
développement du réseau des routes nationales. Certaines fonctions de déplacements, précédem-
ment accueillies sur le réseau viaire interne a la ville de Bienne (principalement la fonction de transit,
mais aussi d'origine / destination voire une partie du trafic local), peuvent étre reportées sur le réseau
des routes nationales, permettant ainsi de redistribuer I'espace public a d'autres usages.

Le réseau autoroutier permet une accessibilité a Bienne depuis toutes les régions limitrophes (A16
vers le Jura et le Jura bernois, A5 vers Soleure et |'Argovie, T6 vers la région bernoise et A5 vers la
région de Neuchatel).

La connexion entre I'A5 en provenance de Neuchatel et le reste du réseau autoroutier constitue le
troncon manquant du réseau autoroutier. La branche est du contournement autoroutier A5 relie,
depuis octobre 2017, trois de ces éléments de réseau entre eux (A 16, A5 vers Soleure et T6).

Le projet de branche ouest vise a finaliser le réseau des routes nationales dans la région de Bienne. Le
projet général de |'Office fédéral des routes (OFROU) s'étend de Rusel, au sud du quartier des Vi-
gneules, a I'échangeur complet de Brliggmoos, connexion avec la T6 et la branche est. Il se compléte
d'un tunnel d'acces depuis la route d'lpsach (raccordement de la rive droite du lac de Bienne).
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Figure 15 : lllustration des différentes branches de I'A5 dans la région de Bienne
(source . www.a5-biel-bienne.ch)

22



Ville de Bienne Stratégie globale de mobilité 2018-2040

Le réseau viaire interne a I'agglomération (routes cantonales et communales) est constitué de voiries
supportant des usages trés divers (logements, commerces, services, délassement, etc.). L'utilisation
des voiries par le trafic individuel motorisé n'est, aujourd'hui, pas toujours en adéquation avec les
usages locaux. Les volumes de trafic parfois importants ou les aménagements routiers sont parfois en
conflit avec I'attractivité du centre-ville.

Cet état de fait est en cours d'évolution a la suite de I'ouverture de la branche est du contournement
autoroutier A5 et de la mise en ceuvre des mesures d'accompagnement qui lui sont liées. Le systeme
autoroutier dans la région de Bienne a effectivement été concu d'une part pour assurer une
continuité des réseaux nationaux pour les flux de transit, d'autre part pour reporter une grande
partie des flux origine / destination, et des flux internes a I'agglomération du réseau local sur le
réseau supérieur.

Sur la branche est, les jonctions situées en limite des secteurs urbains et les mesures
d'accompagnement en matiére de circulation, part intégrante du projet autoroutier, permettent une
accessibilité par "bassins versants" et un dosage du trafic entrant dans le centre de I'agglomération,
dont la perméabilité est réduite pour assurer la réduction des charges de trafic dans les quartiers.

Le projet de branche ouest prévoit une jonction compléte a Bienne-centre (proche de la gare) et une
demi-jonction au Faubourg du Lac. Contrairement aux jonctions de la branche est, la nouvelle
jonction Bienne-Centre est implantée dans le cceur urbain, créant une accessibilité routiere
importante dans le centre-ville. Les principes de gestion autour de ces jonctions devront encore étre
approfondis.
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2.4.4. Stationnement des voitures

Les principaux stationnements en ouvrages accessibles au public sont représentés sur la figure ci-
dessous. Le centre-ville de Bienne est largement desservi par des parkings en ouvrage localisés
judicieusement en périphérie immédiate du centre-ville. Ceux-ci peuvent étre mis a profit pour mieux
organiser |'accessibilité multimodale au centre-ville. L'utilisation de ces stationnements est peu
documentée. L'observation in situ montre toutefois qu'ils disposent d'une réserve de capacité offrant
un potentiel important d'optimisation. D'une part, la rentabilité des parkings existants peut étre
améliorée en augmentant les taux de remplissage et de rotation, d'autre part, une meilleure
utilisation de cette capacité de stationnement peut étre mise a profit pour diminuer la présence de
stationnement sur le domaine public.
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La Ville de Bienne ne dispose pas de relevés exhaustifs du stationnement public sur voirie
(dimensionnement, types de gestion, utilisation)®. La stratégie globale émet donc, dans le domaine
du stationnement des orientations visant a la mise en ceuvre d'une politique intégrale de
stationnement, sans toutefois localiser les principes de mise en ceuvre. Cette étape devra étre
développée ultérieurement. Une observation in situ permet toutefois de constater que le centre-ville
est largement pourvu en stationnement public. Dans certains lieux, ce stationnement présente une
prédominance dans la qualité spatiale et ceci au détriment des autres usages de I'espace public.

Figure 17 : Rue de Morat, une majorité de I'espace non-circulé est accaparé par le stationnement
(photo Google maps)

® Les travaux d'élaboration de la stratégie globale de mobilité n'avaient pas pour but de mener des enquétes
dans ce domaine.

24



Ville de Bienne Stratégie globale de mobilité 2018-2040

2.4.5. Analyse des temps de parcours sur les différents réseaux

L'analyse de la structure urbaine a montré le potentiel important des déplacements TP et MD a
I'échelle de la ville. Une analyse comparative des temps de parcours par mode entre différents points
représentatifs en ville a été menée pour confirmer ou infirmer ces hypotheses sur la base des réseaux
existants (voir figure ci-dessous)

Il est a noter que les valeurs indiquées sont des temps "point a point" et n'integrent donc pas de
temps additionnels comme I'accés a un arrét TP ou au lieu de stationnement d'une voiture, a la re-
cherche d'un emplacement de stationnement ou le temps nécessaire a décadenasser un vélo.

Cette analyse confirme la grande efficacité du vélo pour les parcours urbains, principalement a plat
(dans la plaine). Les déplacements a pied sont également efficaces dans le rayon d'un kilomeétre du
centre-ville (principalement compte tenu des temps additionnels indiqués ci-dessus). Elle semble
cependant montrer que les transports publics sont relativement peu concurrentiels par rapport a la
voiture individuelle sur beaucoup de relations. Si ce fait est peu étonnant pour les mouvements en
couronne, ou les temps de déplacements TIM seront durablement plus attractifs que ceux des TP, il
est plus problématique pour les déplacements a destination du centre qui devraient étre plus
efficaces en TP qu'en voiture.
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Figure 18 . Comparaison de temps de parcours tous modes pour certaines relations spécifiques (illustration mrs
partner, sources : maps.google.ch, www.suissemobile.ch, www.cff.ch)

7 Une amélioration des temps de trajet TP en couronne est certes possible, mais la voiture individuelle aura tou-
jours un avantage important, avantage encore renforcé par I'ouverture de la branche est du contournement A5
en novembre 2017.
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2.5. Une synthése de I'état des lieux sous forme de pistes d'intervention

Les pistes d'intervention formulées ci-dessous ne visent pas une exhaustivité des constats de I'analyse
de la situation actuelle, mais mettent en exergue des grands axes d'évolution de la situation en ma-
tiére de mobilité et de qualité de vie pour la population et les visiteurs.

Un potentiel de valorisation de I'offre TP par une amélioration de son effet structurant
pour la ville et les comportements de déplacements des usagers

Le nouveau réseau de bus, mis en place en décembre 2017, constitue une bonne base pour une
évolution des parts modales. La structure du réseau et ses principes d'exploitation présentent
toutefois encore un potentiel d'amélioration de I'effet structurant pour les futurs développements de
la ville (les arréts TP sont des vecteurs d'attractivité pour les activités et les services) et pour les
comportements de mobilité (un réseau simple, lisible et efficace influence positivement les pratiques
de déplacements). Les constats suivants peuvent notamment étre mis en exergue :

e Les lignes circulent parfois en paralléle sur des rues distantes de moins de 200m, impliquant une
certaine "diffusion" de I'effort consenti par les pouvoirs publics en matiere de frais d'exploitation
(plusieurs axes avec des fréguences moyennes plutdt qu'un axe important a fréquence élevée
voire trés élevée).

e Certains quartiers pourraient étre connectés plus directement aux centralités proches (présence de
commerces et services) par les lignes secondaires et ainsi rabattre les usagers plus directement
vers les réseaux de hiérarchie supérieure.

e La structure du réseau actuelle implique une densité d'arréts de bus par kilométre carré élevée
(parfois deux lignes de bus en paralléle distantes de moins de 300 métres). Or, compte tenu de la
compacité de la structure urbaine, de la mixité élevée et de la maille fine des voiries dans les
guartiers centraux, un potentiel existe de concentration des arréts et/ou des lignes sur les axes et
espaces publics les plus stratégiques (centralités, axes urbains majeurs, grandes densités,
carrefours importants, péles d'échanges). Une telle concentration présente le double avantage de
simplifier la compréhension du réseau pour l'usager et de renforcer I'effet structurant des
transports publics (les activités, services et commerces tendent a se localiser autour des grands
générateurs de flux, dont les arréts TP importants). Le réseau TP peut ainsi prendre un réle de
structuration de I'évolution urbaine.

La stratégie globale de mobilité doit permettre de renforcer I'effet structurant des TP, dans une op-
tigue d'amélioration de leur utilisation (amélioration de la part modale) et de participation au déve-
loppement urbain vers l'intérieur du tissu bati. Il s'agit notamment de proposer une vision a moyen et
long terme du développement du réseau TP urbain visant a renforcer la lisibilité du réseau, de qualité
de desserte et de temps de déplacements.
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Une opportunité de développer une accessibilité multimodale hiérarchisée et différenciée
aux secteurs centraux

Les orientations des documents stratégiques supérieurs, dont le plan directeur CRTU, s'appuyant sur
les évolutions importantes du réseau national (réalisation du contournement ouest de I'A5),
préconisent une accessibilité multimodale hiérarchisée et différenciée aux différents secteurs urbains
de Bienne. La stratégie globale de mobilité constitue une opportunité majeure de concrétiser cette
approche a I'échelle de la ville. D'une part, la notion de multimodalité peut étre concrétisée de
maniére a différencier I'accessibilité en fonction de la composition urbaine (prioriser les modes les
plus efficaces en fonction du contexte), d'autre part I'organisation de chaque mode peut étre mieux

hiérarchisée de maniere a assurer une cohérence d'ensemble du fonctionnement du systéme de
mobilité (éviter la dispersion et viser une meilleure lisibilité d'ensemble).

Les premieres mesures d'accompagnement de |'ouverture du contournement A5 (branche est) mises
en ceuvre en matiere de circulation (mesures de gestion du trafic) s'inscrivent dans un effort consé-
guent de gestion intégrée du systeme de transport. Toutefois, les constations suivantes montrent
gu'un potentiel supplémentaire peut étre exploité :

e Compte tenu des capacités routiéres disponibles sur le réseau autoroutier, le potentiel de report
spatial du trafic du centre vers le réseau national peut étre encore plus intensivement exploité.

e Pour les déplacements depuis les quartiers et a destination des secteurs centraux, il existe un fort
potentiel d'augmentation des déplacements MD et TP. Ce potentiel peut étre activé en dévelop-
pant encore plus les offres pour la MD et les TP tout en maitrisant en paralléle la facilité d'accés
par les TIM aux secteurs centraux.

e Les temps de déplacements entre certains secteurs urbains en TP peuvent étre améliorés par une
plus grande priorisation des bus aux carrefours et par des aménagements spécifiques, tels que
voies de bus dédiées, arréts de bus sur chaussée, priorité en sortie d'arrét, etc.).

e La politique de stationnement (dimensionnement et gestion) constitue un levier trés important a
activer pour influencer les comportements de déplacements et maximiser les effets de la stratégie
globale. Elle est a développer en paralléle des actions menées sur les réseaux.

La stratégie globale de mobilité doit montrer comment mettre en place des principes d'accessibilité
mieux hiérarchisés et différenciés a I'échelle de la ville. L'accessibilité aux secteurs urbains centraux
doit s'organiser en favorisant les itinéraires de contournement et en maftrisant les traversées du
centre. De cette maniere, la MD et les TP peuvent bénéficier d'une priorité accrue dans les centres.

Une hiérarchisation claire des réseaux des différents modes de transport doit permettre une évolution
des principes de gestion des réseaux ainsi que des aménagements des espaces publics. Il s'agit d'évi-
ter de faire "de tout partout”, mais d'organiser les fonctionnements dans une logique d'ensemble.
Dans cette logique, une politique de stationnement volontariste, coordonnée a la mise en ceuvre des
mesures prise sur les réseaux, est a mettre en place a I'échelle de la ville.

27



Stratégie globale de mobilité 2018-2040 Ville de Bienne

Un potentiel de valorisation des espaces publics urbains en faveur d'une qualité de vie ac-
crue et d'un renforcement des usages locaux

Les espaces publics du réseau viaire sont souvent aménagés de maniere a répondre aux besoins
fonctionnels et principalement aux besoins des modes motorisés. Trois types de situations
emblématigues sont constatés :

e L'ambiance des espaces publics est, comme dans de nombreuses villes de Suisse, largement in-
fluencée par les contraintes fonctionnelles de gestion des flux (nombre de présélections parfois
important, dimensions de I'espace de circulation souvent trop généreuses). La qualité de vie de la
population ainsi que le confort et la sécurité des déplacements MD souffrent de cette situation.
L'aménagement de la place Centrale montre qu'une valorisation des espaces publics en faveur de
tous en trouvant un équilibre entre modes de transport et qualité des aménagements est possible.
Il s'agit de remettre I'humain au centre des réflexions en matiére de mobilité et d'espaces publics.

e Le stationnement des véhicules nécessite des surfaces souvent importantes dans I'espace public
(le long des rues, mais également dans des espaces ouverts qui pourraient étre dédiés a d'autres
usages). A Bienne, le stationnement sur voirie est largement dimensionné alors qu'il existe en pa-
rallele une tres bonne offre de stationnement en ouvrage dans le centre-ville. Cette situation tend
a générer des flux de trafic non souhaités dans les quartiers et, en parallele, accapare une grande
partie de |'espace public. Un redimensionnement du stationnement sur voirie ainsi qu'une gestion
plus volontariste de cette offre® permettrait de libérer de I'espace public et ainsi de requalifier cer-
tains espaces publics en favorisant une mixité des usages. Il s'agit la de renforcer I'attractivité du
centre-ville par la qualité des espaces et des lieux.

e Dans certains lieux, les aménagements de rue ne traduisent pas nécessairement les
fonctionnements souhaités (par exemple une rue semble "inviter" les usagers a y transiter alors
qu'il est plutét souhaité d'en faire une rue de quartier). Il existe ainsi un potentiel d'amélioration
du "guidage" des flux ainsi que d'incitation a la pratique des modes doux par un aménagement
cohérent des espaces publics urbains.

La stratégie globale de mobilité doit participer a la mise en valeur des espaces extérieurs dans le sens
d'une réappropriation de la ville par ses habitants. Des principes clairs d'organisation des réseaux,
combinés a une identification de la composition urbaine, doivent permettre de formuler des
recommandations pour I'aménagement des voiries et des espaces publics.

Des aménagements de rues simples et compréhensibles, moins orientés sur la fonction d'écoulement
du trafic et de stationnement des véhicules, permettront de favoriser la pratique des modes doux, le
développement des usages de proximité, tout en participant au dynamisme et a la renommée de
Bienne. La place Centrale de Bienne constitue un trés bon exemple d'aménagement qui met en va-
leur les usages locaux, favorise la cohabitation des usagers tout en permettant le fonctionnement des
différents modes de transport.

® Un objectif & viser est I'augmentation du taux de rotation par la limitation de la durée autorisée et/ou la tarifi-
cation systématique des places a usage public sur voirie. L'augmentation du taux de rotation permet d'accueillir
un méme nombre de véhicules avec moins de places (en une demi-journée, sur une place, il est possible d'ac-
cueillir une voiture parquée quatre heures ou quatre voitures parquées une heure).
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Un potentiel de raccourcissement des distances pour les modes doux, notamment en dimi-
nuant I'effet de coupure da aux infrastructures et a la topographie

Malgré une topographie et une composition urbaine largement favorable a la pratique des modes
doux ainsi que le développement progressif d'un réseau d'itinéraires MD dédié, certaines infrastruc-
tures et certaines contraintes topographiques impliquent parfois des détours importants, voire tres
important. Les cas suivants sont notamment constatés :

e Les infrastructures d'ordre supérieur constituent des coupures du territoire, notamment dans les
secteurs suivants :

— Le secteur de la Gare des Marchandises présente un effet de barriere majeur d'un kilométre
et demi de long entre le quartier de la Gurzelen et le quartier des Tilleuls ;

— Dans la zone industrielle des Champs-de-Boujean, |'autoroute constitue une barriere
importante limitant la possibilité de constituer un réseau cohérent et continu d'espaces
publics reliant les centralités structurantes (notamment la halte ferroviaire des Champs-de-
Boujean).

e La topographie a impliqué le développement d'un réseau viaire souvent paralléle aux courbes de
niveau. Ce réseau souffre d'un manque de perméabilité MD. Deux principaux secteurs sont
identifiés :

— Le coteau du pied du Jura est peu perméable. Des cheminements dédiés aux piétons, reliant
les routes suivant les courbes de niveau, permettraient des acces directs aux lignes TP
structurantes circulant dans la plaine.

— La colline du quartier des Tilleuls est séparée de la ligne structurante TP par une limite de
niveau ne permettant pas de mettre pleinement a profit cette ligne efficace, ce qui renforce
la nécessité d'un tres bon rabattement sur la centralité de Madretsch.

e Le réseau hydrographique est souvent mis a profit pour constituer des cheminements MD, le long
de la Suze notamment, ce qui est une grande qualité. Certains troncons du réseau
hydrographique souffrent toutefois de I'absence de franchissement.

La stratégie globale de mobilité doit identifier un réseau souhaitable a long terme pour les piétons et
les vélos s'affranchissant des contraintes existantes. Sur la base de ce réseau, il est dés lors possible
d'identifier les conflits entre le réseau souhaitable et les barriéres existantes et ainsi planifier des
mesures (infrastructurelles ou d'organisation des réseaux) permettant de résoudre ces conflits.
Certaines infrastructures importantes pourront étre identifiées telles que passerelles ou passages
inférieurs.

En paralléle, lorsque des conflits sont identifiés, il s'agit de mettre un accent sur les alternatives
possibles (itinéraires alternatifs) pour la MD et lui donner une priorité accrue.
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Un potentiel de mise en valeur des quartiers de gare et de haltes par une perméabilité et
une lisibilité accrue

Les centralités urbaines qui bénéficient d'une accessibilité accrue par I'existence d'une desserte
ferroviaire sont des lieux importants de développement pour la ville et pour la structure des réseaux
de mobilité. L'analyse montre que I'accessibilité ferroviaire pourrait étre mieux mise en valeur en
renforcant la perméabilité et |'accessibilité des quartiers autour des gares et haltes. Le potentiel de
multimodalité entre MD et TP structurants pourrait &étre mieux mis a profit. En outre, une analyse de
la situation actuelle des quartiers de gare permettrait éventuellement d'identifier des potentiels de
densification ou de renouvellement urbain qui bénéficierait alors d'une situation extrémement
favorable dans la structure des réseaux de transport (accessibilité locale, régionale, voire nationale).
Les situations suivantes sont notamment a relever :

e La gare centrale de Bienne revét une importance stratégique pour I'ensemble du territoire de
I'agglomération. Elle reste toutefois encore peu perméable entre le centre-ville et le lac (un seul
passage sous-voies actuellement). Par ailleurs, les différents éléments constitutifs du quartier ainsi
gue les lieux d'attractivités proches (secteurs récréatifs du bord du lac notamment) pourraient étre
mieux mis en réseau par un systéme d'espaces publics interconnecté et orienté sur la pratique des
modes doux.

e La centralité de Mache, desservie tant par le rail que par le réseau TP et routier urbain, est
orientée de part et d'autre de la voie ferrée. L'organisation actuelle des chemins, rues et arréts de
TP est toutefois relativement complexe et peu compréhensible. Le quartier de la halte de Mache
présente ainsi un fort potentiel de mise en valeur des offres existantes de mobilité (cheminements
directs vers la halte) et de mise en réseau de celles-ci (connexion directe entre réseau urbain et
ferroviaire).

La stratégie globale de mobilité doit participer a la valorisation des centralités desservies par le réseau
ferroviaire en identifiant des potentiels d'amélioration de la perméabilité des tissus batis et de la lisibi-
lité de I'acces aux gares et haltes.

Par ailleurs, I'organisation des réseaux des différents modes de transport peut prendre plus en
compte |'existence du réseau ferroviaire en offrant des possibilités multiples d'interconnexions et de
transbordements facilités (intermodalité).

La stratégie globale de mobilité peut ainsi participer a la mise en ceuvre de conditions cadre favorable
a de futurs développements urbains dans les secteurs d'influence des gares (coordination entre
transport et urbanisation).
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3. Vision d'ensemble de mobilité intégrée

La Vision d'ensemble développée dans le présent chapitre montre vers quelle image future souhaite
tendre la Ville de Bienne dans le domaine de la mobilité. Elle se décline en une posture de base, des
objectifs concrets et une vision spatiale déclinée en trois strates.

3.1. Posture de base

La Ville de Bienne adopte la posture de base exprimée ci-dessous dans le domaine de la mobilité,
dont les quatre composantes sont précisées dans les chapitres suivants.

En vue de favoriser une mobilité durable, la Ville de Bienne
met en ceuvre une stratégie globale visant a :

Développer un systéeme de
transport efficace s'appuyant sur
les avantages de chaque mode

Coordonner l'offre Offrir une haute
de mobilité avec la qualité de vie a tous les
structure urbaine habitants et visiteurs

Adapter de maniére continue
les offres de mobilité pour
influencer la demande

Figure 19 : Posture de base de la stratégie globale de mobilité
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Développer un systeme de transport efficace s'appuyant sur les avantages de chaque mode

Pour orienter la mobilité urbaine vers une plus grande durabilité, il est nécessaire de renforcer I'effi-
cacité du systéme de transport. Pour ce faire, les avantages de chaque mode doivent étre mis a profit
dans une logique de multimodalité différenciée. Développer un systeme multimodal ne signifie pas
accepter tous les modes en tous lieux, mais favoriser les modes les plus efficaces la ou I'espace a
disposition est limité et ou les flux de personnes sont les plus importants.

En d'autres termes, il s’agit de redistribuer les priorités dans |'espace, en organisant I'accessibilité de
maniére différente pour chaque mode. Les TP et MD sont complémentaires et sont les plus efficaces
dans les centres. Ils sont donc a prioriser. L'accessibilité TIM est quant a elle a organiser en privilé-
giant des itinéraires évitant les centres et les quartiers. Une maitrise du trafic est donc nécessaire
avant tout pour des questions d'efficacité globale du systéme de transport a long terme.

Une efficacité accrue du systéme de transport permet également de maximiser |'utilisation des infras-
tructures existantes et ainsi optimiser les investissements et |'utilisation des ressources publiques.
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Figure 20 : lllustration de I'efficacité des différents modes de transports : surface nécessaire par personne
(source . Mobilitit in Zahlen, Tiefbauamt, Stadt Zirich, 2012)
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Adapter de maniére continue les offres de mobilité pour influencer la demande

Pour garantir une mobilité efficace et durable, il est nécessaire de modifier la logique classique
d'adaptation de l'offre a la demande (de maniére monomodale) pour adopter une logique de
"planification par I'offre". Durant longtemps, il a en effet été admis qu'une situation de saturation
du réseau routier devait trouver une réponse par I'augmentation de I'offre routiére (construction de
nouvelle route ou élargissement de route). Cette logique n'est matériellement plus possible dans les
centres urbains denses pour des questions d'espaces, de qualité de vie et de consommation
d'énergie. Il est dés lors nécessaire de planifier et développer les systémes de transport urbain de
maniére intégrale et multimodale, en fonction d'objectifs globaux et en admettant que les
comportements de mobilité peuvent évoluer (la mise a disposition d'offres alternatives attractives va
attirer de nouveaux utilisateurs).

Une planification par I'offre, visant a influencer la demande se décline en deux volets :

Par une "stratégie pull", I'offre TP et MD doit étre développée et leur attractivité augmentée. En
matiére de TP, il s'agit de renforcer le réseau, mieux le structurer et le valoriser. En matiére de MD, il
s'agit de créer des réseaux piétons et cyclables attractifs, de renforcer les services a la mobilité, de
promouvoir et inciter une mobilité durable par des outils et campagnes de communication.

Parallélement, par une "stratégie push”, I'offre en faveur du TIM doit évoluer en fonction des
objectifs. Il s'agit d'une part de maitriser et organiser les flux (par des controles d'accés et des
schémas de circulation restrictifs), d'autre part de réduire et gérer I'offre en stationnements publics
(dimensionnement et gestion) et privés (plans de mobilité d'entreprises et volumes autorisés lors des
constructions). Les mesures et actions de la "stratégie push" doivent étre évaluées périodiqguement et
adaptées en fonction des objectifs fixés.
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Figure 21 . Combinaison et adaptation de mesures "pull" et mesures "push " (source OIK Il / Biirokobi)
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Offrir une haute qualité de vie a tous les habitants et visiteurs

Une qualité de vie en ville accrue, dans le domaine de la mobilité, passe prioritairement par un amé-
nagement des espaces publics apaisés, une proximité avec les lieux de vie quotidienne (commerces,
écoles, travail), une présence des TP et un sentiment de sécurité. Afin de promouvoir ces aspects de

la qualité de vie en ville, il est néces- 0%

Espaces verts/Nature

saire de privilégier la coexistence Calme/Trangquilité o
dans les espaces publics, réduire les Tansports publics ;’g:
vitesses et favoriser les déplace- s -
., Proximité des commerces
ments des cycles et des piétons dans ¢ . s dessentous 5%
une logique de ville des courtes Sentiment desécurié s
distances. Travail a proximité 2%
Charme du quartier 2%
Pour garantir une qualité de vie en Accessbité en voiture 84%
ville a tous, il s'agit ainsi de trouver s ks Z:
, .. . Gare CFF a proximité =
un équilibbre entre les exigences N 50%
fonctionnelles des réseaux et la réa- Provimité des amis D%
lisation d'aménagements de quali- Réputation du quarter b
tés, évitant la prédominance du i ':.,:
. . s Vie associative et socio-culturelle
trafic et du stationnement et privilé- - a%

giant la coexistence des différents Charge fscale : I ! ! e

usagers et modes. Figure 22 : Expression de 'importance de différents critéres pour une qualité

de vie en ville (source : programme national de recherche 54)

Coordonner |'offre de mobilité avec la structure urbaine

La politique de mobilité est intimement liée a la composition urbaine et a son évolution. Dans |'op-
tique d'un développement harmonieux et durable des pratiques de mobilité, il est nécessaire de pla-
nifier les offres et les infrastructures de maniére coordonnée avec les usages locaux et les fonctions
urbaines (coordination entre transport et urbanisation). Il s'agit par exemple de distinguer les prin-
cipes de gestion a appliquer dans les lieux de forte densité d'usages publics et ceux appliqués dans
les secteurs plus périphériques a dominante d'activités.

D'une part, pour influencer la demande future en déplacements et I'orienter sur les modes durables,
il est primordial de développer des systemes de mobilité de grande capacité, ayant un effet structu-
rant pour les développements urbains futurs (la mobilité comme support de I'urbanisation). Ainsi,
c'est dans les territoires dans lesquels une amélioration importante de I'accessibilité par les TP et la
MD aura été créée qu'il est judicieux de planifier des développements urbains importants.

D'autre part, pour atteindre les objectifs de reports modaux souhaités, il s'agit de promouvoir la
bonne affectation au bon endroit, en particulier pour les activités et tout particulierement pour les
grands générateurs de déplacements et d'adapter les offres de mobilité en conséquence (augmenter
les capacités sur la base de la composition urbaine en évolution). La localisation des sites stratégiques
a I'échelle de la ville pourra étre réévaluée et la future actualisation du plan directeur CRTU devra étre
mise a profit pour vérifier la bonne coordination entre urbanisation et transport.
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3.2. Objectifs mobilité de la Ville de Bienne

Le " Réglement pour I'encouragement de la circulation piétonne et cycliste et des transports publics”
(RDCo 761.8) impose a la Ville de Bienne de freiner I'augmentation du trafic individuel motorisé en
milieu urbain. Compte tenu de cet objectif supérieur, mais également du fait que la population et les
emplois sont en croissance au sein de |'agglomération, il est nécessaire d'initier a Bienne une in-
flexion de la répartition modale en faveur des TP et MD, et ceci pour tous les flux (population rési-
dente et flux entrants).

3.2.1. Objectifs généraux et particuliers
Pour préciser cet objectif supérieur, la stratégie globale de mobilité, identifie deux niveaux d'objectifs,
répartis par domaines :

e Les objectifs généraux se situent a une échelle stratégique a long terme. lls permettent d'inscrire
les actions publiques dans une logique d'ensemble.

e Les objectifs particuliers se situent a une échelle opérationnelle. lls permettent d'orienter les stra-
tégies de mise en ceuvre. lls constituent ainsi le socle des principes et des concepts développés
dans la suite de la stratégie.

Les tableaux suivants présentent les deux niveaux d'objectifs retenus.

Domaines Objectifs généraux Objectifs particuliers
Comporte- Développer un systéme de transport Privilégier le mode de transport le plus efficace et
ments multimodal et intermodal efficace durable en fonction de la composition urbaine et
de mobilité garant d'une coexistence harmo- du type de déplacement effectué

nieuse des modes de transport Favoriser des pratiques de déplacements

intermodales en soutenant des actions et mesures
telles que le partage de véhicules, le vélo en libre-
service ou I'aménagement d'interfaces de transport

qualitatives
Faire évoluer les pratiques de Diminuer la part modale des transports individuels
déplacements vers une utilisation motorisés dans chaque quartier de la Ville par des
accrue, en proportion, des mesures d'offres et d'aménagements ainsi que des
transports publics et des modes mesures de promotions de la mobilité voire par des
doux mesures visant a orienter la demande

Favoriser, dés le plus jeune age, des
comportements de mobilité responsables et
durables en portant une attention particuliére au
chemin de I'école
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Ville de Bienne

Domaines Objectifs généraux Objectifs particuliers
Transport Augmenter de maniere continue Améliorer la cadence, la vitesse commerciale, la sta-
public I'attractivité et la qualité des trans- bilité de I'horaire, la couverture spatiale et I'ampli-
ports publics en faveur de tous les tude horaire des transports publics
Usagers et en reponse a tous les Améliorer la qualité d'accés aux arréts de transport
motifs de déplacements public et leur aménagement (par exemple connexion
au réseau de cheminements piétons, positionnement
cohérent et efficace, protection contre les intempé-
ries, stationnement vélos)
Faire des transports publics, de ma- Développer un réseau d'axes forts de transport pu-
niere complémentaire avec les blic a cadence élevée bien coordonné avec les axes
modes doux, la colonne vertébrale urbains structurants de la ville de Bienne
d.es deplgcements a I'échelle de la Maintenir et développer un réseau complet desser-
ville de Bienne et le support de ses vant I'ensemble du territoire et permettant des liai-
développements urbains futurs sons rapides et directes vers les centralités et les
zones d'activité
Mobilité Développer un réseau de chemine- Viser une haute qualité d'aménagements de |'en-
piétonne ments piétons agréable, continu et semble des espaces publics urbains de maniere a
sQr pour toutes les catégories favoriser les déplacements a pied comme base de la
d'usagers et tous les motifs de dé- mobilité quotidienne et en prenant en compte les
placements besoins des usagers les plus vulnérables
Garantir une maille de cheminements a I'échelle du
piéton
Profiter des opportunités paysageres pour créer des
cheminements piétons de haute qualité
Connecter chagque quartier au réseau de prome-
nades par un cheminement direct, attractif et str
Trafic Développer un réseau cyclable Garantir la continuité et la sécurité du réseau d'itiné-
cycliste agréable, continu et sQr pour toutes raires cyclables pour les déplacements quotidiens

les catégories d'usagers et tous les
motifs de déplacements

(rapidité) et de détente (confort)

Réduire les effets de coupures dans le réseau
cyclable, au besoin par la construction
d'infrastructures spécifiques (par exemple
passerelles, passage inférieurs)

Créer dans les lieux a forte densité d'usage, dans les
centralités et aux interfaces intermodales
importantes, une offre de stationnement vélos
publique de qualité, en nombre suffisant et
positionnée adéquatement

Veiller a ce que du stationnement vélo soit créé sur
fonds privé, en nombre suffisant, bien localisé et
répondant aux standards de qualité
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Domaines Objectifs généraux Objectifs particuliers
Transport Organiser I'accessibilité aux Optimiser ['utilisation du réseau autoroutier pour les
individuel secteurs urbains en privilégiant  déplacements de transit, origines / destination et
motorisé le plus haut niveau hiérar- intramuros afin de maitriser I'utilisation des réseaux
chique du réseau (autoroute locaux ("contourner” plutdt que "traverser")
et réseau principal) Accompagner le développement du réseau national et

régional par des mesures d'accompagnement sur le
réseau urbain local visant une accessibilité par bassins
versants depuis les jonctions autoroutiéres et les
pénétrantes urbaines

Plafonner les charges de trafic Plafonner les charges de trafic TIM, en référence a I'état
TIM sur le réseau urbain local 2017, sur le réseau urbain local pour favoriser la requalifi-
cation et la réappropriation des espaces publics

Protéger les quartiers du trafic de transit par la mise en
place d'un systéme de poches

Stationne- Coordonner la gestion du Concentrer le stationnement public en ouvrage pour

ment des stationnement avec les libérer de |'espace public

voitures objectifs des autres domaines Renforcer la gestion du stationnement public sur voirie
Réduire la pression sur les (limitation de durée, tarification et contrdle) pour
espaces publics favoriser la requalification et la réappropriation des

espaces publics

Limiter au strict nécessaire le volume de stationnement
autorisé dans les nouvelles constructions liées aux emplois

Veiller a ce que, dans les nouveaux lotissements, le
nombre de places de stationnement soit suffisant pour
éviter un report des besoins sur |'espace public

Favoriser le développement de quartiers et lotissements
sans voitures ou pauvres en voitures

3.2.2. Monitoring de la mobilité

Les objectifs formulés ci-dessus s'inscrivent dans une logique d'amélioration continue. lls sont formu-
lés sous forme qualitative de maniére a étre valables en tout temps, indépendamment de |'atteinte
d'une valeur seuil. L'objectif de plafonnement du transport individuel motorisé, avec identification
d'une année de référence, demeure quant a lui aisément quantifiable et observable.

De maniére générale, il reste important de "mesurer" I'évolution de la situation en matiére de
mobilité au sein de la Ville de Bienne. Pour cela, le monitoring de /a mobilité propose des indicateurs
quantifiables ainsi qu'une méthode pour la collecte des données qui permettent de dresser un état
des lieux général de la mobilité biennoise, comparable dans le temps. Il pourra éventuellement étre
encore complété, si le besoin s’en fait sentir. En effet, il pourrait s'avérer utile, pour mesurer |'atteinte
de I'objectif supérieur (faire évoluer la répartition modale de la population résidente et des flux
entrant) de compléter, le monitoring avec un indicateur de "répartition modale globale". La méthode
de collecte des données et de calcul de cet indicateur doit toutefois encore étre approfondie et sa
faisabilité vérifiée. La question d'un sur-échantillonnage du microrecensement transport semble en
effet actuellement critique.
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3.3. Vision spatiale de mobilité a long terme

La vision d'ensemble de mobilité constitue une image a long terme de la structure des réseaux de
mobilité et des liens qu'ils entretiennent avec la structure urbaine. Elle permet de s'accorder sur
['évolution souhaitée de la Ville de Bienne a un horizon de 25 a 30 ans (avec l'entier du
contournement autoroutier de I'A5 en service).

La vision spatiale d'ensemble se compose des trois strates suivantes :

e Une trame structurante des lieux de vie publique autour des TP et MD ;
e Un réseau de promenades structurantes de haute qualité paysagere ;

e Des ambiances différenciées dans le réseau viaire.

Chacune de ces strates revét une dimension transdisciplinaire et integre des composantes de mobilité
et d'urbanisation. Il s'agit de montrer un futur souhaitable pour Bienne et non pas encore un
fonctionnement de réseau. Les trois strates sont décrites dans les chapitres ci-dessous.

Vision spatiale d'ensemble

La superposition des trois strates fournit I'image globale ci-dessous.
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Figure 23 : Vision spatiale d'ensemble de mobilité (illustration mrs partner)
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Réseau hydrographique
Parc ou espace vert d'importance

Centre-ville de Bienne
Dense, mixte, forte concentration de commerces

Centralité de quartier ou historique
Forte accessibilité TP, densification a promouvoir

Quartier a dominance résidentielle
Zone d’activités

Péle générateur de flux MD ou TP
Principalement écoles

Espace public urbain structurant et identitaire
Lieu d'intensité urbaine, haute qualité d'espace public

Centralité d'agglomération

Centralité patrimoniale et culturelle

Centralité de quartier ou de gare

Centralité paysageére

Polarité a fonction spécifique

Ligne ferroviaire

Gare / Arrét de funiculaire

Autoroute / Autoroute en souterrain

Axe fort TP structurant pour les déplacements et I'urbanisation
Axe urbain structurant a I'échelle de la ville

Axe urbain structurant a I'échelle de la ville avec aménagement qualitatif favorisant
la coexistence

Axe urbain assurant une lisibilité a I’échelle d'un grand quartier
Axe collecteur de quartier, structurant a I'échelle locale

Réseau de desserte des quartiers
principe de poches apaisées perméabilité au trafic motorisé limitée

Carrefour stratégique pour la maitrise des flux de trafic (contréle d'acces)

Réseau de promenades hors du réseau viaire
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Une trame structurante des lieux de vie publique autour des TP et MD

La trame des principaux lieux de vie publique de la ville de Bienne repose sur un réseau de centralités,
dans lequel des espaces publics identitaires concentrent les grands flux (principalement piétons). Les
centralités denses et mixtes sont complétées par des polarités spécifiques. Centralités et polarités
sont reliées entre elles par des axes urbains structurants, support des usages publics et sur lesquels
circulent les transports publics les plus attractifs (fréquences élevées, arréts situés judicieusement sur
les espaces publics importants).

L'identification de cette trame structurante et la volonté d'y faire circuler les transports publics forte-
ment priorisés permet de :

e Coordonner les offres structurantes TP avec les lieux d'intensité de vie publigue (grands volumes,
échanges, lieux de séjour) pour orienter les développements futurs ;

e Développer une accessibilité renforcée vers et entre les centralités basée en priorité sur les TP et la
MD et favoriser une évolution des comportements de déplacements ;

e Renforcer les chaines de déplacements TP - MD en aménageant des pdles multimodaux efficaces ;

e Créer des espaces publics identitaires et lisibles qui valorisent I'espace-rue, constituent le support
d'une ville de proximité et offrent une qualité de vie élevée.

Figure 24 : Premiere strate de /a vision d‘ensemble . une trame structurante des lieux de vie publique autour des
TP et MD (illustration mrs partner)
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La trame urbaine structurante se compose des éléments suivants :

~\‘ ’, Les centralités d'échelle d’agglomération

"/‘ \\- Elles comprennent une ou plusieurs interfaces de transports majeures, avec une forte intensité
de flux piétons nécessitant des espaces généreux et de qualité. Une concentration des arréts
TP en un espace bien défini est nécessaire pour assurer le bon fonctionnement de l'interface
et sa lisibilité pour I'usager ;
Une continuité des cheminements MD ainsi qu'une forte perméabilité des tissus batis et des
infrastructures est recherchée, permettant de garantir une accessibilité optimale depuis les
quartiers adjacents ;
Le réseau routier est organisé et géré de maniére a garantir une faible présence du trafic TIM
permettant de prioriser les TP et d'offrir des espaces de qualité aux piétons et cyclistes ;
Des stationnements vélos nombreux, diversifiés (sur voirie couverts ou non, en ouvrage de
type Velostation) et judicieusement positionnés sont a disposition des usagers ;
Le stationnement des voitures y est prioritairement organisé en ouvrage.
Les centralités de quartier ou de gare
Les cheminements MD y sont lisibles et attractifs, surtout depuis les quartiers adjacents ;
Les arréts TP sont bien positionnés sur I'espace public ;
Le stationnement des voitures sur I'espace public est de courte durée et en quantité limitée ;
Le transbordement entre les lignes TP est direct et aisé ;
L'aménagement des espaces publics et les régimes de vitesse favorisent la cohabitation.

\\‘ ’, Les centralités patrimoniales et culturelles

'/‘ \: Un régime de priorité piétonne y est favorisé (avec circulation des cycles autorisée) ;
Le stationnement des voitures est concentré dans des parkings en ouvrage en marge de la
centralité et I'usage de la voirie est organisé avec soin ;
L'organisation des TP (arréts, parcours) prend en compte les contraintes patrimoniales.

~\| ’, Les centralités paysagéres

'/‘ \: Permettant un délassement de proximité, elles sont bien connectées aux quartiers par des
cheminements MD de qualité.

\\‘ ’, Les polarités a fonction spécifique

'}‘ \: Elles offrent des services a la population de I'ensemble de la ville (soins, achats, loisirs) ;

Leur accessibilité TP doit étre efficace (fréquence élevée) sans forcément nécessiter la pré-
sence d'un axe fort ;

Le stationnement des voitures est regroupé en ouvrage ;
Les espaces publics alentours privilégient la mixité et la convivialité.

Les axes urbains structurants a I'échelle de la Ville

Ils attestent d'une forte présence d'usages publics (commerces, services, restauration, bati-
ments publics) ;

Ils présentent une homogénéité paysagére de bout en bout (pas de variation fréquente de
gabarit routier par exemple) ;

Ils sont dotés d'espaces piétons généreux et continus ainsi que de bandes ou pistes cyclables.

Les axes urbains structurants avec axes forts TP
En plus des caractéristiques ci-dessus, ils accueillent un ou plusieurs axes TP forts ;
L'emplacement et la visibilité des arréts sont fondamentaux et sont planifiés avec soin.

41



Stratégie globale de mobilité 2018-2040 Ville de Bienne

Un réseau de promenades structurantes de haute qualité paysagére

La réalisation d'un réseau de promenades structurantes au sein de la ville et en direction des
communes voisines s'appuie sur les spécificités paysageéres, topographiques et hydrographiques. Elle
permet la constitution d'un socle de cheminements s(rs, agréables et continus pour les déplacements
doux permettant de s'affranchir de la trame viaire.

Ce réseau est fortement interconnecté avec les itinéraires prenant place sur les espaces publics du
réseau routier. Chaque élément de connexion fait I'objet d'une attention particuliere ce qui garantit
un passage fluide d'un réseau a l'autre.

Ce réseau de promenade permet de :

e Mettre a profit les qualités paysagéres et les continuités naturelles pour renforcer la pratique des
modes doux ;

e Diminuer les effets de coupure liés aux infrastructures et aux structures topographiques et
hydrographiques ;

e Participer a I'évolution des comportements de déplacements en faveur des modes doux.

Figure 25 : Deuxiéme fondement de la vision . un réseau de promenades structurantes paysagéres
(llustration mrs partner)
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Les promenades structurantes paysagéres

T

Des cheminements sont créés ou mis en valeurs en dehors des flux de trafic motorisé ou sur
des voiries trés calmes ;
Ces cheminements offrent une forte composante paysageére (végétation, présence de cours
d'eau principalement) ;
Une continuité simple, lisible et de qualité est assurée avec les espaces publics du réseau
viaire.
Les espaces publics identitaires
Ils constituent une continuité des promenades structurantes dans les lieux de vie publique ;
L'aménagement de I'espace public est pensé en fonction de la renommée de ce lieu ;
Le réseau routier est organisé de maniére a garantir une faible dominance du TIM ;
Une continuité piétonne de qualité est assurée entre le réseau des promenades et les espaces
publics identitaires ;
Des aménagements et équipements spécifiques favorisent I'accessibilité a vélo.

~\‘ ’, Les centralités paysagéres

- 7 . a2z . 7 .
',‘ W Permettant un délassement de proximité, elles sont bien connectées aux quartiers par les

promenades structurantes et par des continuités sur les réseaux de quartiers.

):t Maille des espaces viaires

Le tissu bati offre une grande perméabilité pour les déplacements doux. Le réseau viaire cons-
titue la continuité des grands espaces structurants et identitaires.
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Des ambiances différenciées dans le réseau viaire

La composition urbaine de la ville de Bienne (voir chapitre 2.2.2), ainsi que la structure future des
réseaux de mobilité permettent de définir une typologie du réseau viaire qui renseigne sur l'identité
des principaux axes et |'usage qui doit en étre fait.

La typologie du réseau viaire différentie les espaces publics selon leur importance dans la perception
et I'organisation de la ville. Elle traduit I'identité, le caractére a donner aux espaces publics, sans pour
autant refléter directement les fonctions d'un mode de transport particulier. Les principes d'aména-
gement des rues ne sont pas définis directement par la typologie des espaces viaires, mais ils seront
influencés par celle-ci.

Selon les fonctions a assurer pour les différents modes, I'aménagement peut étre différent pour deux
trongcons d'un méme type, en revanche, la perception de l'inscription de ces trongons dans la trame
urbaine doit étre compréhensible pour I'usager. L'identification de la typologie du réseau viaire
permet de :

e Assurer un équilibre judicieux entre les exigences fonctionnelles et celles de qualité spatiale ;

e Viser une haute qualité de vie dans les secteurs centraux en reconnaissant I'importance des
usages locaux ;

e Accompagner la priorisation des modes par une réflexion de qualité des espaces urbains.

Figure 26 . Troisiéme fondement de la vision : des ambiances différenciées du réseau viaire
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Réseaux viaires et espaces structurants a I'échelle de la Ville
[ Les boulevards
Le gabarit fonctionnel y est large ;
Des mesures sont prises pour prioriser les TP et la MD ;

Une continuité paysagere est lisible le long de I'axe (continuité végétale, pas de changement
subit de gabarit, revétement spécifique, etc.) ;

Ils attestent d'une forte présence d'usages publics (commerces, services, restauration, bati-
ments publics, etc.) et les fronts batis sont en contact direct avec I'espace public ;

Ils sont le principal support des transports publics et les arréts y sont positionnés avec soin
pour marquer |'espace public.

Les sections de boulevard avec aménagement et régime de circulation spécifique
L'aménagement de I'espace-rue est de grande qualité et favorise la cohabitation des modes ;
La vitesse y est fortement réduite par une réglementation spécifique et par I'aménagement ;
Les arréts TP sont disposés de maniére lisible et visible sur I'espace public ;

Les charges de trafic sont limitées par la régulation lumineuse en amont de ces secteurs.

Les routes structurantes avec continuité paysagere
Elles présentent un aménagement paysager et routier continu le long de I'axe ;
La présence d'usages publics y est moins marquée que sur les boulevards ;

La priorité est accordée aux différents modes en fonction des exigences spécifiques du lieu et
des réseaux (priorité TP en cas de ligne TP, feu en faveur des piétons devant une école, etc.).

Réseaux viaires a I'échelle des quartiers
Les routes collectrices de quartier

Elles sont identifiables comme principal accés au quartier concerné et exploitées comme tel ;
Elles concentrent les usages publics locaux (petit commerce, service de quartier) ;

Les aménagements routiers favorisent la cohabitation ;

Elles offrent un gabarit moyen permettant I'accueil de TP.

Les rue et routes de desserte locale

Elles ont une fonction de desserte locale uniquement ;

Le gabarit fonctionnel est étroit et favorise la mixité ;

Le réseau routier est géré et exploité de maniére a limiter, voire interdire le transit.

Réseaux d'accés a la Ville
Routes principales d'accés a la Ville

Il s'agit de routes de type "extérieur de localité" sans usages locaux. Elles convergent vers la
ville en s'intégrant dans le grand paysage.

Routes principales d'accés a la Ville adaptées au contexte urbain

Elles convergent également vers la ville et s'integrent dans le contexte urbain traversé. Les
aménagements routiers prennent en compte les usages locaux (présence de trottoirs, d'arréts
de bus, de traversées piétonnes).
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A titre illustratif, les figures ci-dessous présentent I'ambiance que deux des types de réseau viaire
pourraient avoir a terme.

Figure 27 : Esquisse illustrative de l'ambiance d'un axe du type "boulevard” avec, en son centre, une section
avec aménagement et régime de circulation spécifiqgue
(esquisse . van de wetering, atelier d'urbanisme)
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Figure 28 . Esquisse illustrative de I'ambiance d'un axe du type "route structurante avec continuité paysagere "
(esquisse : van de wetering, atelier d'urbanisme)
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4. Une stratégie globale de mobilité pour la Ville de Bienne

Le chapitre précédent développe la vision d'ensemble de la Ville de Bienne en matiere de mobilité.
Cette vision vise a développer un systéme de transport multimodal efficace, coordonné a la structure
urbaine, basé sur une planification par I'offre et offrant a la population une haute qualité de vie et de
sécurité dans |'espace public.

La stratégie globale de mobilité montre COMMENT la vision d'ensemble de la Ville de Bienne peut
étre déployée durant les années a venir. Elle présente d'abord la stratégie multimodale d'accessibilité
aux différents secteurs urbains (chapitre 5.1) puis est déclinée en stratégies sectorielles traitant
chaque mode de déplacement et des domaines spécifiques (chapitres 5.2 a 5.6)

4.1. Stratégie multimodale

Mettre en place un systéme de déplacement multimodal

L'accessibilité a la ville, a ses centralités et ses quartiers, est renforcée par une logique multimodale
profitant des avantages de chague mode. La multimodalité ne signifie pas permettre une accessibilité
uniforme a tous les modes et pour tous les lieux, mais bien de différencier les principes d'accés selon
le contexte, la composition urbaine et le type de déplacement effectué pour profiter de |'efficacité
différente de chaque mode (grande capacité pour les TP, consommation de sol réduite pour la MD et
accessibilité aux quartiers par les TIM de maniére maitrisée et ciblée).

Dans les secteurs les plus densément batis, la stratégie privilégie les modes les plus efficaces en
termes des personnes transportées par unité de surface. Le systéme de transport gagne en efficacité
et l'accessibilité générale (en nombre de personnes) augmente, ce qui renforce la durabilité du sys-
téme’. Pour les secteurs d'activités relativement peu denses et dont les employés occupent parfois
des postes avec des horaires hors des heures de desserte des TP, les TIM continueront a jouer un réle
important. L'accessibilité en voiture doit alors étre organisée sans pour autant perturber le renforce-
ment de |'accessibilité globale.

Cette accessibilité différentiée permet de :
e Améliorer progressivement |'accessibilité a tous les secteurs de I'agglomération ;

e Constituer une armature de transport forte et évolutive permettant d'accueillir les développe-
ments futurs de la ville et de I'agglomération ;

e Répondre aux besoins de déplacements multiples de la population résidente et des visiteurs.

® Un systéme de transport efficace et durable consiste effectivement a assurer une accessibilité aux secteurs les
plus denses par les modes de transport les plus efficaces en matiére de consommation de surface et d'énergie,
mais également en matiére de qualité urbaine (diminution des nuisances, qualité des espaces publics, etc.).
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L'accessibilité différentiée s'appuie sur les principes fondamentaux suivants :

J o o -
4 i e \r(e‘\“ .
R —— —— - o _—

Des TP forts au cceur de |'urbanisation

La colonne vertébrale de I'accessibilité urbaine est assurée par les TP en complémentarité avec la
MD. Des axes forts (en bleu épais ci-dessous) avec fréquence élevée connectent les centralités
principales et les lieux de vie publique entre eux. Les axes forts sont complétés par une desserte
fine de I'ensemble des secteurs urbains (bleu fin).

Une accessibilité TIM en couronne

Pour garantir la priorisation et I'efficacité des TP dans les secteurs urbains, les flux TIM sont orga-
nisés selon une logique d'accés "par I'extérieur". Le réseau est exploité et aménagé de maniére a
favoriser le contournement des secteurs denses par le réseau autoroutier (rouge pointillé) puis
d'accéder aux quartiers depuis les jonctions (ronds rouges) selon une logique de bassins versants
(fleches rouges). L'accés au centre est maftrisé par des principes de controles d'accés. Autour du
centre-ville, une "ceinture locale" (fleche rouge pointillée) permet d'organiser I'accessibilité locale
sans traverser le coeur de la ville.

Une présence MD accrue dans les centres et dans les quartiers

Dans les lieux de vie publique, une large place est octroyée a la MD (piétons et vélos) de larges
espaces sur le réseau viaire ainsi qu'une priorité accrue aux carrefours. Ces améliorations comple-
tent le réseau des promenades paysageres (en vert ci-dessous).

Un réseau spécifique dédié aux MD

Un réseau d'itinéraires piétons de haute qualité paysagére, profitant de la présence des cours
d'eau, permet de parcourir la ville en dehors du réseau routier circulé.

Figure 29 : Stratégie globale de mobilité multimodale pour la Ville de Bienne

(Mlustration mrs partner)
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Favoriser l'intermodalité entre TP et MD

La multimodalité doit s'accompagner d'un renforcement des chaines de déplacements intermodales
(utilisation de plusieurs modes de transport au sein d'un méme déplacement ou d'une méme jour-
née).

La gestion de l'intermodalité est un élément important de la continuité du systéeme du transport, mais
également de la coordination entre systeme de transport et composition urbaine : des arréts TP
pensés en interaction avec les espaces publics, en cohérence avec la structure du réseau, avec les
services et équipements MD ; des cheminements piétons qui permettent tant de parcourir la ville que
de se rendre aux arréts de bus, aux stationnements vélos, aux emplacement de carsharing, sont la
garantie du fonctionnement de cette intermodalité.

Des stationnements vélos "Bike and Ride" sont a renforcer a la gare centrale de Bienne et a
développer aux haltes de Mache et de Champs-de-Boujean ainsi qu‘aux principales interfaces TP (et
aux terminus des lignes structurantes. lls s'adressent aux usagers des transports publics effectuant
une partie de leurs trajets depuis ou jusqu’a une gare, halte ou arrét du réseau TP en vélo.

A la gare centrale de Bienne, une vélostation existe déja du co6té nord. Une extension de celle-ci, ou
une deuxiéme installation au sud de la gare est a envisager.

Des installations publiques de stationnement pour les cycles sont a localiser a proximité immédiate
des halte et arréts TP importants et leur accessibilité doit étre de qualité (sans portes, seuils, escaliers,
bordure de trottoir, etc.).

Le schéma ci-dessous présente de maniére simplifiée les principes d'intermodalité entre TP et MD.

Rabattement MD sur les TP
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Figure 30 : Principe d'intermodalité et de continuité TP - MD
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4.2. Stratégies sectorielles : vue d'ensemble des principes d'organisation

La stratégie multimodale de mobilité se décline en stratégies sectorielles. Celles-ci décrivent les
logiques, propres a chaque mode de transport, régissant |'organisation et I'exploitation des réseaux.
Ces logiques sont explicitées sous la forme d'un schéma d'organisation puis sont concrétisées par des
"principes de mise en ceuvre". Ces principes ne sont pas de mesures concrétes, mais fournissent des
orientations pour la mise en ceuvre. Certaines orientations peuvent étre traduites trés rapidement
dans les actions de la ville de Bienne en matiere de mobilité alors que d'autres, en raison de leur
portée, devront se mettre en place a moyen ou long terme. Le tableau ci-dessous présente une vue
d'ensemble des principes de mise en ceuvre par mode.

Transports
publics

Principe de base : un systéme TP basé sur le renforcement du réseau de bus
et ses connexions avec le réseau ferroviaire

TP 1 : Renforcer et valoriser la desserte ferroviaire

TP 2 : Développer un réseau d'axes forts comme armature de la ville

TP 3 : Développer les dessertes de quartier pour assurer une couverture territoriale
complete et une accessibilité directe aux centralités

TP 4 : Développer un réseau complémentaire de liaisons a vocation rapide, bien
connectées au réseau ferroviaire et offrant des relations tangentielles

TP 5 : Assurer |'efficacité et I'attractivité des TP par une gestion du réseau routier et
un aménagement volontariste du réseau viaire (priorisation et lisibilité du réseau)

Modes
doux

Principe de base : reconnaitre la MD comme base de la mobilité quotidienne

MD 1 : Mettre en place un réseau de cheminements piétons et cyclables
fonctionnels et rapides le long des axes structurants

MD 2 : Développer un réseau de promenades et d'itinéraires paysagers en site
propre ou sur des voiries apaisées

MD 3 : Revaloriser les espaces publics dans les centralités et les lieux a grande
densité d'usage

MD 4: Renforcer le maillage et la continuité des cheminements de mobilité douce
pour créer une ville a I'échelle du piéton et du cycliste

MD 5 : Renforcer |'accessibilité MD et la perméabilité des secteurs de gare

Transports
individuels
motorisés

Principe de base : maitriser le trafic individuel motorisé sur le réseau interne
a la ville et adapter la gestion de la circulation motorisée aux conditions
locales par une hiérarchisation claire du réseau routier

TIM 1 : Affirmer la ceinture autoroutiere comme armature de base pour une
accessibilité "par I'extérieur"”

TIM 2 : Organiser une accessibilité routiere maitrisée aux secteurs centraux et par
"bassins versants" grace a une gestion du trafic intégrée

TIM 3 : Concrétiser la hiérarchisation du réseau routier par une gestion et un
aménagement volontaristes
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4.3. Stratégie sectorielle transports publics

De maniére générale, la planification des TP urbains est de la compétence de la Conférence régionale
des transports Bienne — Seeland — Jura bernois (CRT), alors que celle des transports régionaux et
nationaux (ferroviaire et routier) de la CRT, du Canton de Berne et de la Confédération. La stratégie
TP de la Ville de Bienne ne vise pas a se substituer a ces organes de planification, mais constitue une
vision a long terme a I'échelle de son territoire permettant d'expliciter ses positions et ambitions
aupres de ses partenaires.

Cette vision a long terme du réseau TP s'inscrit dans le contexte explicité dans les chapitres 1 a 3, a
savoir :

e Un potentiel d'améliorations de I'utilisation des TP a été identifié. Il peut étre activé en s'appuyant
sur leur complémentarité avec la MD (chaine déplacement MD — TP) et réorganisant les principes
généraux d'accés aux secteurs urbains (TP au coeur des quartiers et accessibilité TIM "par
['extérieur"). ;

e Le projet de tram régional (Regiotram) est pour I'heure suspendu. Il est nécessaire de développer
une conception alternative a moyen et long terme permettant de poursuivre le développement
des TP, de renforcer leur attractivité et leur effet structurant pour les développements urbains
(coordination entre urbanisation et transport).

4.3.1. Principe de base : un systeme TP basé sur le renforcement du réseau de bus et ses
connexions avec le réseau ferroviaire

Un renforcement du systeme TP routier (bus) pour Bienne et son agglomération constitue un choix
pertinent compte tenu de la taille et du nombre d'habitants/emplois. A I'heure actuelle, des systémes
TP plus capacitaires (tram, voire métro léger) ne sont pertinent que dans les grandes agglomérations
dépassant 100'000, voire 200'000 habitants.

Le systétme de bus présente en outre 'avantage de sa flexibilité dans un cadre changeant. Les axes
forts, proposés ci-apres, peuvent évoluer au fil du temps compte tenu du développement de la
composition urbaine, principalement dans les zones d'activités.

Une évolution du systéeme de transport sur un ou plusieurs axes forts a long terme, avec la
construction d'un tram par exemple, n'est pas exclue. La conception du réseau de bus doit rester
compatible avec une éventuelle réactivation du projet de Regiotram a plus long terme. Néanmoins, le
principal enjeu a court et moyen termes consiste a faire évoluer les principales lignes du réseau actuel
vers de véritables axes TP structurants alliant attractivité, efficacité et forte valeur d'image.
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4.3.2. Principes d'organisation

La stratégie sectorielle TP développe une structure de réseau a long terme, coordonnée avec la
composition urbaine et intégrant I'ensemble des niveaux de service du systéme TP. La figure ci-
dessous présente cette structure de réseau de maniére schématique.

Le réseau ferroviaire (en noir) constitue I'ossature TP d'échelle nationale et régionale. L'offre
ferroviaire devrait étre renforcée pour participer a la desserte urbaine. Une mise en valeur des
interfaces de gare (carrés noirs) est primordiale pour mettre en valeur |'accessibilité ferroviaire et
renforcer I'utilisation du rail dans le systeme urbain. En parallele d'un renforcement de la
fréquence sur le réseau ferroviaire, le nombre de haltes en milieu urbain pourrait étre augmenté ;

Le réseau urbain des transports publics est mis en valeur par I'identification d'un réseau d'axes
forts (bleu foncé avec traitillé), offrant des cadences trés élevées et dont les arréts sont
particulierement bien identifiables. Le réseau d'axes forts joue un réle majeur dans la structuration
des déplacements et du développement de la Ville de Bienne ;

Une desserte compléte du territoire est assurée par un réseau de dessertes de quartier offrant
notamment des liaisons directes aux centralités (bleu clair). Cette couverture territoriale est
complétée par des lignes a vocation rapides connectant les centralités entre elles et les reliant aux
gares ;

L'ensemble de ce réseau doit bénéficier d'une grande facilité et lisibilité d'utilisation pour I'usager
(qualité et emplacement des arréts) et d'une priorité accrue (mesures d'aménagement et de
gestion du trafic favorisant les TP).

]
- ~.
-

Figure 31 . Schéma d'organisation TP a long terme (illustration mrs partner)
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TP 1 : Renforcer et valoriser la desserte ferroviaire

Pour favoriser I'utilisation des TP dans la mobilité quotidienne il s'agit de renforcer I'imbrication de
toutes les échelles du réseau. A I'échelle nationale, le nceud ferroviaire de Bienne dispose
actuellement d'une offre conséquente avec des fréquences a la demi-heure vers Berne, le bassin
lémanique et la métropole zurichoise et horaire vers I'agglomération baloise. Ce niveau de desserte
est a maintenir voire a développer (notamment vers Bale) en défendant les intéréts de toute la région
auprés des instances nationales de planification et des opérateurs.

A I'échelle régionale, le role du rail pour les déplacements d'agglomération peut étre renforcé. En
effet, bien que la gare de Bienne offre des liaisons régionales dans toutes les directions, (Berne,
Olten, Neuchatel, Jura et Anet), les lignes desservant Bienne y effectuent toutes leur terminus (lignes
radiales)”®. Pour cette raison, la fonction des lignes ferroviaires régionales se limite presque a celle
d'acceés a Bienne. Une diamétralisation des lignes et un renforcement des fréquences' permettraient
de constituer un mini RER biennois basé sur une "croix ferroviaire", avec Bienne comme centre (voir
la figure ci-dessous). Une telle offre renforcerait le réle des haltes existantes (la halte et la zone
d'activités des Champs-de-Boujean seraient par exemple accessibles sans transbordement depuis
Neuchatel) ainsi que l'intérét de haltes supplémentaires sur le territoire de la Ville de Bienne (par
exemple a la hauteur de la Vieille Ville, avec une connexion au funiculaire d'Evilard et a la ligne 6, ce
qui offrirait une connexion efficace a I'hdpital cantonal).

Vers Jura /
La Chaux-de-Fonds

Vers Jura /
La Chaux-de-Fonds

Vers Olten / Moutier Vers Olten / Moutier

f
< Vieille Ville ?

BIENNE BIENNE

Mache Mache

Vers Neuchatel Vers Neuchatel

Vers Anet

Vers Berne Vers Berne

Figure 32 : Evolution du réseau ferroviaire vers un mini RER biennois : a gauche lignes radiales, a droite lignes
diamétrales avec nouvelle halte a envisager (illustration mrs partner)

La faisabilité d'un tel concept reste, bien entendu, a vérifier techniquement (faisabilité de I'horaire
notamment). Toutefois, pour favoriser |'utilisation du rail dans le systéme de transport, la Ville de
Bienne doit s'engager auprés du Canton et de la CRT pour développer I'offre ferroviaire régionale en
faveur d'une plus grande utilisation a I'échelle urbaine.

' Cette situation est explicable du fait que Bienne se situent aux confins de plusieurs régions de planification et
que la construction de I'horaire sur les lignes de la région présente des contraintes importantes en raison des
correspondances a assurer a Bienne, La-Chaux-de-Fonds et Neuchatel.

" Actuellement, les lignes vers Olten, Berne et Neuchatel circulent & la fréquence demi-heure et la ligne vers le
Jura a la fréquence horaire.
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A I'échelle locale, la desserte ferroviaire est a valoriser pour |'accés aux secteurs urbains ainsi que
pour les déplacements internes a la ville. La gare centrale de Bienne est a considérer comme la
porte d'entrée principale de la ville. Elle doit étre efficace (capacité d'acces aux quais), perméable,
ouverte dans toutes les directions et fournisseur de multiples services a la mobilité (vélos en libre-
service, autopartage, taxis, bus urbains, bus régionaux).

Les orientations de mise en ceuvre suivantes sont identifiées :

e Des passages sous-voies supplémentaires doivent étre créés pour rendre la gare plus perméable et
augmenter la capacité d'accés aux quais ;

e Des cheminements piétons et vélos directs, qualitatifs et largement dimensionnés doivent étre
créés vers toutes les directions de maniere a ancrer durablement la gare dans la structure de la
ville ;

e Les charges de trafic dans les environs de la gare sont a maftriser (empécher tout transit) pour
renforcer |'efficacité de I'accés par les TP urbains et MD.

e A long terme, une interface complémentaire entre la gare et le réseau TP urbain pourrait étre
développée a I'Est de la gare en lien avec les lignes circulant sur la rue de la Gabelle.

Outre la gare centrale, qui constitue logiquement le point d'entrée principal de la ville, les haltes de
Mache et des Champs-de-Boujean ont un réle majeur a jouer dans l'accessibilité des quartiers
situés au nord-est du centre-ville". L'aménagement des interfaces (entre rail et TP urbains), la lisibilité
et la qualité des accés MD ainsi que la perméabilité des quartiers doivent faire I'objet d'une
amélioration réguliere visant a ancrer I'utilisation du rail dans les pratiques de déplacements. Ces
haltes doivent également étre percues comme point d'ancrage pour |'évolution future de la structure
urbaine. L'analyse de la composition urbaine et des secteurs de développement a montré que les
secteurs de développement, outre pour le cas de la gare centrale avec le développement du campus
HES, sont peu orientés sur la desserte ferroviaire. Cette situation devrait évoluer a I'avenir en menant
des études urbaines visant a renforcer le potentiel de développement, la mixité des affectations” et la
qualité spatiale des quartiers aux abords des haltes.

Les orientations de mise en ceuvre suivantes sont identifiées :

Faire de la halte de Mache un poéle de transbordement important du réseau TP a I'échelle de la ville
avec des accés aux quais facilités, des arréts de bus localisés judicieusement et une perméabilité
renforcée ;

e Renforcer la centralité de Mache (quartier situé entre les routes/rues de Mache, d'Orpond, du
Moulin et de la Poste) comme secteur de développement urbain a moyen terme (renouvellement
et densification) en lien avec la desserte ferroviaire et les nombreuses lignes du réseau urbain ;

e Renforcer le role de la halte de Champs-de-Boujean comme élément moteur et structurant pour
I'ensemble de de la zone d'activité. La création d'une véritable interface entre réseau ferroviaire et
réseau urbain avec un traitement qualitatif de I'espace public (place) et la réorganisation du
réseau viaire d'accés a la halte peuvent constituer les prémices d'un changement de qualité et de
logique programmatique (mixité) de ce secteur de I'agglomération.

" La halte de Briigg joue également un réle important a I'est de la ville, notamment en lien avec les
lignes de bus urbaines la desservant, mais n'est pas située sur le territoire de la Ville de Bienne.

" Les quartiers de gare devraient accueillir une mixité de fonctions urbaines : logements, emplois,
commerces d'échelles d'agglomération ou encore services publics d'échelle d'agglomération tels que
santé, administrations régionales, etc.
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TP 2 : Développer un réseau d'axes forts comme armature de la ville

Les axes structurants de transports publics (ou axes forts) constituent a I'avenir le socle du réseau TP
urbains. lls allient capacité de transport renforcée et identité structurante pour le développement
urbain.

Les axes forts offrent une fréquence élevée soit grace a une ligne ayant un horaire trés dense, soit
par la superposition de plusieurs lignes. lls mettent ainsi a disposition une grande capacité qui permet
de répondre d'une part a la demande en transport la plus forte en direction du centre-ville et de la
gare, d'autre part a la volonté d'offrir une desserte attractive au coeur des tissus urbanisés (centralités
principales et quartiers denses).

Le développement de I'offre sur les axes forts doit répondre a une demande tout motif : travail, for-
mation, achats et loisirs. Une couverture horaire attractive est donc a assurer également en soirée,
le week-end et lors des périodes de vacances tout en prenant en compte les contraintes budgétaires.
Les variations de la couverture horaire doivent rester mesurées.

Sur les axes forts, la visibilité des transports publics est particulierement renforcée par une forte
mise en valeur des arréts. La localisation de ceux-ci doit &tre bien définie, au cceur des urbanisations
denses et mixtes, offrant ainsi une proximité entre les capacités de transport importantes
(génératrices de flux) et les usages publics principaux. L'aménagement des arréts doit étre réalisé
avec soin et qualité, en donnant une large place aux piétons et facilitant les cheminements d'acces
(voir également le principe TP 5).

Le réseau des axes forts constitue a l'avenir I'armature structurante pour le développement
urbain et le renouvellement de la ville. Ils assurent ainsi la bonne coordination entre urbanisation et
transports en desservant les zones denses, les centralités et les secteurs de développement. Il s'agit
de tirer profit de leur dynamique (volumes de flux) pour pérenniser et poursuivre le développement
de la structure spatiale et viaire, notamment affirmer les grands boulevards et avenues structurant la
ville comme lieux de vie (aujourd'hui encore souvent empreints d'une ambiance routiére). C'est
autour du réseau des axes forts que doivent se localiser les services, commerces et usages publics.
C'est également dans I'aire d'influence des axes forts que devraient se développer des quartiers avec
une présence de la voiture particulierement faible (quartiers pauvres en voiture ou sans voiture.

Autrement dit, le réseau des axes forts doit s'inscrire dans la mémoire collective au méme titre
gue les réseaux de métro ou de tramway dans les grandes agglomérations. C'est d'ailleurs sur les
axes forts que pourrait étre relancé un projet de tramway a long terme.
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Le réseau d'axes forts est a organiser de maniére diamétrale, dans la plaine, avec un centre
névralgique a la gare centrale de Bienne. Il dessert toutes les centralités de la ville en leur coeur et
circule sur les axes urbains structurants de maniere a relier les centralités de maniere directe, efficace
et attractive (pas de détours dans les quartiers). Dans certains cas, une réorganisation du réseau
routier peut étre nécessaire pour améliorer le caractere direct du réseau d'axes forts. Il assure une
accessibilité la plus directe et efficace possible :

aux transports publics de niveaux hiérarchiques supérieurs par rabattement (trains en gare de
Bienne et RER dans les haltes de Mache et Champs-de-Boujean) ;

au cceur des centralités et des quartiers que sont le centre-ville, la Vieille Ville, Madretsch, Gurze-
len, Boujean, Mache ;

aux axes urbains structurants sur lesquels ils circulent de maniére priorisée (il peut étre judicieux
de regrouper des lignes circulant sur des axes paralléles et proches sur un sur axe urbain pour
renforcer la fréquence et la qualité de desserte. Cela pourrait étre le cas pour I'axe de la rue du
Général Dufour sur lequel pourrait étre rapatriée la ligne circulant actuellement sur la rue de
Boujean) ;

aux principales zones d'activités, principalement aux Champs-de-Boujean et a Brigg.

Ces axes forts sont schématisés ci-dessous. Les lignes desservant ces axes sont combinables selon les
contraintes d'exploitation.

Figure 33 : Schéma d'organisation indicatif des axes forts TP
(ilustration mrs partner)
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TP 3 : Développer les dessertes de quartier pour assurer une couverture territoriale
compleéte et une accessibilité directe aux centralités

En complément des axes forts, le réseau des lignes de quartier a pour objectif d'assurer une couver-
ture complete du territoire urbanisé. Ces lignes desservent les quartiers résidentiels et mixtes de
moyenne densité. Elles assurent un rabattement vers les TP de niveaux hiérarchiques supérieurs (axes
forts et réseau ferroviaire).

Les lignes de quartier sont organisées de maniére a offrir, depuis chaque quartier, un accés direct et
rapide vers la centralité urbaine la plus proche (concentration de commerces et services) en
évitant tout détour. Les lignes devront étre maintenues sur les réseaux structurants du quartier ou de
la ville pour rejoindre les centralités. Au sein de celles-ci, les arréts sont a organiser de maniére a
favoriser les transbordements vers les réseaux de hiérarchie supérieure.

Il est a noter que, selon les étapes de développement du réseau de bus (changements d'horaires
annuels), les lignes circulant sur le réseau des axes forts peuvent, en fin de ligne, jouer le réle de
desserte de quartier. En outre, une superposition de plusieurs lignes de quartier offre un niveau de
desserte de type "axe fort".

Les funiculaires vers Macolin et Evilard s'integrent également dans la desserte des quartiers en offrant
des arréts intermédiaires. Le site de I'h6pital cantonal est notamment concerné. L'accés aux stations
de départ de ces funiculaires peut étre encore plus mis en valeur.

Le schéma ci-dessous présente une organisation possible du réseau des lignes de quartier en étoile
autour de la gare de Bienne. L'interconnexion exacte des lignes n'est donnée qu'a titre indicatif.
C'est le principe d'une maximisation des lignes diamétrales qui est a retenir.

Figure 34 : Schéma d'organisation indicatif des lignes de desserte de quartier
(Mlustration mrs partner)
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TP 4 : Développer un réseau complémentaire de liaisons a vocation rapide, bien connectées
au réseau ferroviaire et offrant des relations tangentielles

S'ajoutant aux axes forts et aux dessertes de quartiers, des liaisons a vocation "rapide" viennent
compléter le systéme TP urbain. Ces liaisons visent a répondre a la demande de déplacement vers les
secteurs de la ville éloignés du centre, mais également entre les quartiers et centralités sans passer
par le centre (liaisons tangentielles et transversales dans la Plaine notamment). Ces liaisons
contribuent a améliorer I'attractivité du réseau TP interquartiers, car sans transbordements et plus
directes. Elles permettent également d'offrir des connexions entre les haltes du réseau ferroviaire et
les quartiers, contribuant ainsi a délester la gare centrale de Bienne.

Les horaires des lignes a vocation rapide sont développés de maniére a offrir des correspondances
efficaces avec le réseau ferroviaire de maniere a constituer un prolongement de I'offre régionale.
Leurs arréts doivent donc étre en continuité directe des interfaces multimodales des gares et haltes et
doivent bénéficier d'une attention particuliere pour favoriser les transbordements.

N

Le schéma ci-dessous présente une structure judicieuse de lignes a vocation rapide offrant des
liaisons transversales, des liaisons aux haltes du réseau ferroviaire ainsi que des liaisons rapides vers
les grands secteurs d'activités depuis les centralités principales et secondaires. Cette structure permet
notamment de constituer un "croisement" de lignes au centre de la plaine, ce qui permet, outre le
fait de lier les centralités entre elles, d'offrir des connexions entre les axes nord et sud inexistantes a
I'heure actuelle.

Champs-de- g
Boujean

Figure 35 : Schéma d'organisation indicatif des lignes a vocation rapide
(ilustration mrs partner)
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TP 5 : Assurer I'efficacité et I'attractivité des TP par une gestion du réseau routier et un
aménagement volontariste du réseau viaire et des interfaces (priorisation et lisibilité)

Dans le but d'assurer un report modal vers les TP et une utilisation accrue de ces derniers, le réseau
des bus doit assurer un service particulierement stable et fiable (respect des horaires) et des
temps de parcours attractifs. La priorisation des bus constitue un enjeu prioritaire pour garantir la
progression des bus le long des axes urbains structurants, dans les centralités et a I'approche de
celles-ci. Une difficulté réside dans le fait que ces lieux combinent souvent des fonctions importantes
pour les TIM, pour les MD et TP. Un systeme intégré de gestion du trafic (contréles d'accés combinés
avec priorisation des bus) et un réaménagement des voiries (meilleure gestion du stationnement)
doivent permettre de garantir une forte priorité aux bus sur le TIM sans pour autant péjorer la qualité
des déplacements des piétons et cyclistes.

Sur les voiries urbaines structurantes avec gabarit fonctionnel important, les orientations de mise en
ceuvre suivantes sont identifiées :

e Une priorisation des bus a I'aide de signalisation lumineuse combinée avec des voies de bus et
couloirs d'approche ;

e Une maitrise des flux TIM en certains points du réseau (contréle d'accés) ;

Un dimensionnement adéquat et une gestion contraignante du stationnement public sur voirie
permettant d'éviter les perturbations d'exploitation des bus.

(e

lu_—'

=

Contrdle d'acceés et priorisation des transports publics (Schwarzenburgstrasse, Kéniz)
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Sur les axes avec un gabarit fonctionnel plus restreint, ou les possibilités de réaliser des sites propres
TP sont limitées, les orientations de mise en ceuvre suivantes sont identifiées :

e Arréts sur chaussées (sans possibilité de dépassement), en s'inscrivant dans I'identité paysagére de
la rue ou de la route ;

e Ecluses TP permettant un positionnement des bus en téte de colonne et priorisation par la
signalisation lumineuse ;

Adaptation du schéma de circulation visant a limiter les conflits entre TIM et TP (limiter certains
mouvements, adapter les priorités aux carrefours).

Arrét de bus sur chaussée en milieu urbain dense avec impossibilité de dépassement
(Rue de Saint-Jean, Geneéeve)

Arrét de bus sur chaussée dans un quartier a dominante résidentielle avec impossibilité de dépassement
(Miihlackerstrasse, Affoltern)
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Pour en augmenter [|'attractivité, il est également nécessaire de renforcer la valeur d'image des TP.
Outre les aspects de fréquence et de stabilité de I'horaire, il est primordial d'améliorer la visibilité des
TP dans lI'espace public, la lisibilité du réseau, la qualité des espaces d'attente et d'acces,
I'information aux voyageurs, etc. Dans les centralités a fort usages publics et dans le centre-ville, des
aménagements intégrés et adaptés au contexte qui favorisent une cohabitation TP — MD doivent étre
privilégiés. Les interfaces principales du réseau TP doivent accorder une grande priorité a la qualité
des transbordements entre les différentes lignes et niveaux de service.

Les orientations de mise en ceuvre suivantes sont identifiées :

e Localiser les arréts de maniere adéquate, en coordination avec la composition urbaine actuelle et
future, de maniére a profiter de la présence des TP et des flux piétons qui leur sont liés pour
animer les espaces publics. Une localisation sur les places ou aux carrefours principaux est
recommandée ;

e Favoriser le développement de projets d'aménagements de rue adaptés aux conditions locales et
aux tissus urbains traversés, en conjuguant les exigences techniques de fonctionnement avec une
logique d'urbanisme et de paysage (éviter les projets ne répondant qu'aux normes techniques) ;

e Privilégier des aménagements sobres et a géométrie continue pour chaque séguence, en
particulier éviter les formes géométriques variables répondant aux seules logiques de "trafic" (ex.
éviter les élargissements-rétrécissement en fonction des contraintes et préférer des gabarits de
largeurs mesurées et constantes).

Il est & noter que ces principes s'appliquent tout particulierement aux axes forts, mais qu'ils devraient
dans, toute la mesure du possible, étre généralisés a I'ensemble des TP urbains.
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¢ P ) ¥ / iy (") 4
Esquisse de principe d'un arrét de bus sur une place Esquisse de principe d'un arrét de bus implanté sur
aans une centralité urbaine dense et mixte I'amé- une route avec identité paysagére dans un quartier a
nagement de l'arrét et la gestion du trafic favorise la  dominante résidentielle ; I'arrét de bus est le support

qualité des cheminements piétons et l'accés aux TP de la centralité de quartier

L1

Aménagements sobres et lisibles de I'espace public Présence des TP dans les espaces urbains denses avec
(Lausanne, avenue de Cour) ameénagement identitaire (Balliz, Thoune)
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4.3.3. Concept transports publics

Les principes décrits ci-dessus sont traduits dans un concept de réseau a long terme (voir figure ci-
dessous et le plan A3 en annexe 2). Ce concept indigue des fonctions a assurer par le réseau TP et
non pas des lignes concrétes. Il fournit une image vers laquelle pourrait tendre le réseau TP a long
terme.

Le concept TP présente ainsi une image possible a long terme qui pourra étre mise en ceuvre au
travers des évolutions progressives liées aux changements d'horaires. Certaines propositions ne
seront réalisables qu'a long terme alors que d'autres peuvent étre mises en ceuvre a plus court terme.
Le concept ne cherche ainsi pas a prioriser les interventions, ce qui devra étre précisé dans les études
ultérieures.

Figure 36 : Concept TP a long terme (illustration mrs partner)
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- Ligne ferroviaire

Trafic grande ligne et/ou trafic régional.
———— Funiculaire

—— Axe fort de transport public

Axe TP offrant une fréquence inférieure a 10 minutes. Les axes forts sont, en
complémentarité avec la MD, la colonne vertébrale de la mobilité en ville de Bienne et ont un
fort effet structurant (volumes de flux, visibilité, identité). Ils desservent les lieux a forte
densité de vie publique, offrent un acces rapide aux TP supérieurs (ferroviaire) et connectent
entre elles les centralités et les secteurs urbains denses.

Un accent particulier est mis sur la qualité de I'aménagement des rues empruntées par les bus
y circulant (aménagement sobre, privilégiant des géométries continues). Les arréts et leur
localisation sont bien visibles sur I'espace public (en principe sur les places ou aux abords des
carrefours majeurs).

Axe de desserte des quartiers

Axe parcouru par une ligne offrant une fréquence entre 10 et 15 minutes. Les axes de
quartiers assurent une couverture intégrale de la ville. lls offrent notamment un acces direct a
la centralité la plus proche (accés aux commerces, services) et le plus direct possible a la gare
centrale.

Les arréts sont situés dans des lieux visibles et au croisement de rues permettant de renforcer
la complémentarité et la continuité avec les modes doux.

E— Axe a vocation rapide

Axe parcouru par une ligne offrant une fréquence entre 10 et 15 minutes. Les axes a vocation
rapide assurent une connexion entre le centre-ville et les quartiers et centralités les plus
éloignés de celui-ci. lls sont connectés aux gares et haltes pour assurer une complémentarité
avec le train. L'accent est mis sur une vitesse commerciale élevée et sur la coordination des
horaires avec les trains régionaux.

Ligne régionale

Ligne offrant une fréguence entre 30 et 60 minutes. Les lignes régionales desservent la région
et I'agglomération et assurent également une desserte des quartiers traversés a Bienne. Cette
desserte est complémentaire a celle des axes a vocation rapide.

L'accent est mis sur un accés direct et rapide a la gare centrale de Bienne.

D Interface de transport public

Lieu de connexion entre plusieurs types ou niveau de service TP. Ces lieux présentent soit un
grand volume de flux, soit une importance particuliére pour assurer une bonne efficacité du
systeme TP.

Une attention particuliere est portée sur la qualité des transbordements aux arréts ou haltes
de l'interface.

Superposition de fonctions dans les interfaces principales

La grande concentration de lignes et de fonctions nécessite une priorité accrue donnée aux
TP. L'interconnexion des lignes et des fonctions restent a préciser.

Périmeétre d'influence des gares et haltes ferroviaires

j V' Secteurs urbains fortement influencés par I'accessibilité TP. Une attention particuliére est
\ / portée sur I'acces a la gare et aux arréts de bus. Une forte perméabilité du tissu bati est
’ nécessaire.
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4.4. Stratégie sectorielle modes doux

La stratégie sectorielle modes doux concerne deux modes de transport qui ont des besoins et des
logiques proches : la mobilité piétonne et le trafic cycliste. Une stratégie sectorielle commune est
proposée car les principes de mise en ceuvre sont souvent communs en revanche, la déclinaison spa-
tiale (concept de réseau) est propre a chacun des modes.

4.4.1. Principe de base : reconnaitre la MD comme base de la mobilité quotidienne

Méme si une partie du déplacement est effectué au moyen d'un mode motorisé, les modes doux
constituent le premier maillon de la chaine de déplacement™. Que ce soit au départ du domicile, du
travail ou en cours de journée, le premier pas dans I'espace public orientera fortement le choix modal
de toute la chaine de déplacement. Il est par conséquent nécessaire de prendre en compte systéma-
tiguement la MD a tous les niveaux d'intervention et particulierement en lien avec les TP.

Il n'y a de fait aucun lieu qui ne mérite pas qu'une attention particuliére soit portée a I'aménagement
d'espaces extérieures a I'échelle du piéton et du cycliste, a la continuité des cheminements ou aux
possibilités de stationnement pour les vélos. Il s'agit, pour véritablement favoriser la MD, d'inverser la
logique de répartition de I'espace public en admettant que tout espace public devrait étre avant tout
un espace piéton et/ou cyclable.

Pour répondre aux enjeux d'amélioration de qualité des réseaux piétons et cyclables, il est important
de reconnaitre les besoins différenciés des modes doux selon le motif du déplacement et le profil de
I'usager. Ces besoins différents nécessitent ensuite des réponses spécifiques. Trois types de besoins
quotidiens sont identifiés :

e Les déplacements fonctionnels et rapides :

lls correspondent principalement aux déplacements domicile-travail ou domicile-études et sont
principalement pratiqués par des usagers habitués des pratiques sportives et qui recherchent
principalement des trajets rapides et directs ;

e L'acces aux centralités, aux transports publics ou aux quartiers :

Il s'agit de déplacements plus courts, effectués pour accéder aux commerces, services, a un arrét
TP ou plus simplement pour se rendre chez un particulier au sein d'un quartier. lls peuvent étre
pratiqués par tous types d'usagers ;

e Les déplacements de loisirs ou de délassement :

Pratiqués seuls ou en famille, ils ont souvent pour destination une installation de loisirs ou de
détente, mais peuvent également étre pratiqués pour eux-mémes (ballade). lls sont également
pratiqués par tous les types d'usagers.

Par ailleurs, la thématique de la sécurité des usagers revét un caractére particuliérement important
pour la MD quel que soit le type de déplacement effectué.

' Pour atteindre un véhicule privé ou un arrét de transports publics, la premiére (mais aussi la derniére) étape du
déplacement se fait dans tous les cas a pied ou a vélo. Le choix du deuxiéme mode de transport, dans les trajets
d'une certaine distance, est alors aussi lié a la qualité des cheminements piétons, des liaisons cyclables et des
espaces publics entre les lieux de départ et celui du changement de mode. Pour exemple, un cheminement de
grande qualité vers un arrét de bus va faciliter le choix de la combinaison marche + TP, ce qui est a favoriser.
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4.4.2. Principes d'organisation

La stratégie sectorielle MD identifie une structure générale de réseau, coordonnée avec la
composition urbaine, et répondant a ces trois types de besoins. Elle est représentée par le schéma de
la figure ci-dessous.

Des itinéraires direct et fonctionnels sur le réseau urbain structurant visent a répondre avant tout
aux déplacements fonctionnels et rapides (en brun) ;

Un réseau de promenades relie entre elles les centralités paysageres et les espaces de
délassement. Il répond également aux besoins de déplacements de confort en mettant a profit le
réseau hydrographique et les continuités d'infrastructures (en vert) ;

Des espaces publics fortement qualitatifs et des zones de modération, principalement dans les
centralités et les lieux a grande densité d'usages, sont particulierement favorables a la pratique
des modes doux ;

L'ensemble de la trame viaire constitue le support des déplacements quotidiens a pied et a vélo
(en noir). Cette trame est complétée par des infrastructures MD dédiées permettant de diminuer
I'effet de coupure d0 aux infrastructures et/ou a la topographie, respectivement I'hydrographie ;

Les polarités de gares sont fortement perméables et offrent des connexions multiples et directes
avec les réseaux structurants MD (fleches noires au travers des gares / haltes ferroviaires).

Ces fonctions de réseaux sont détaillées au travers des principes de mise en ceuvre dans les chapitres
suivants.
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Figure 37 : Schéma d'organisation MD (illustration mrs partner)
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MD 1 : Mettre en place un réseau de cheminements piétons et cyclables fonctionnels et
rapides le long des axes structurants

Les axes structurants de la ville constituent la trame de base des déplacements rapides et
fonctionnels, tant pour les déplacements cyclistes que pour les déplacements piétons, a destination
des services, commerces ou lieux d'activités. Ces voies urbaines doivent étre aménagées de maniére a
assurer des cheminements directs et sans entraves aux usagers MD. Les orientations de mise en
ceuvre suivantes sont identifiées pour les axes structurants :

e Les bandes cyclables (sur chaussée) sont a privilégier afin d'éviter aux cyclistes des manceuvres sur
les trottoirs, souvent peu directes ;

e Des trottoirs confortables et aux normes sont a aménager. Leur gabarit doit étre notamment
suffisamment généreux pour assurer un sentiment de sécurité au piéton et pour éviter que le
mobilier urbain ou autres éléments prenant place sur |'espace public (par exemples publicités,
devantures de magasins) n'entravent les cheminements piétons ;

e Le franchissement des carrefours fait I'objet d'une attention particuliere en favorisant des
trajectoires directes et en minimisant les temps d'attentes aux carrefours régulés par la
signalisation lumineuse (favoriser les cycles courts).

MD 2 : Développer un réseau de promenades et d'itinéraires paysagers en site propre ou
sur des voiries apaisées

Pour répondre aux déplacements de loisirs et délassement de maniére conviviale, agréable et sGr, un
réseau de promenade est identifié a I'échelle de la ville. Ce réseau profite en grande partie des
caractéristiques topographiques et hydrographiques. Les aménagements a réaliser pour
constituer ce réseau de promenades différent partiellement selon les besoins spécifiques des piétons
et des cyclistes'.

Les orientations de mise en ceuvre suivantes sont identifiées :

e Un réseau de promenades est développé I'écart du trafic ou sur des voiries fortement apaisées et
avec des volumes de trafic particulierement faibles. Ce réseau est a étendre progressivement en
profitant des opportunités offertes par le réseau hydrographique et par la continuité des grandes
infrastructures (le long des lignes ferroviaires notamment) ;

e Pour la continuité du réseau, des infrastructures particuliéres peuvent étre nécessaires (par
exemple passerelles, passages sous-voies). Ces infrastructures sont a identifier, prioriser et intégrer
dans les programmes de réalisations de la ville ou de I'agglomération ;

e Une attention particuliére est portée aux croisements entre le réseau des promenades et les
voiries a grand trafic afin de minimiser I'effet de coupure et garantir la sécurité des usagers ;

e Le réseau des promenades relie le plus directement possible les principales centralités de loisirs et
de délassement ainsi que les principales gares, haltes et arréts de transports publics de maniere a
constituer une continuité favorable a la MD dans les activités de loisirs.

"> D'une maniére générale, les itinéraires cyclables nécessitent des revétements stabilisés et peu de mobilier ou
barriéres. Les aménagements des cheminements piétons peuvent étre quant a eux plus diversifiés. En outre, une
attention particuliere doit étre portée a la question des vélos électriques qui peuvent poser des problémes de
cohabitation avec les piétons. Ces types de vélos (principalement ceux nécessitant une immatriculation) pour-
raient étre interdits sur certains cheminements, principalement ceux dédiés a la promenade et a la détente.
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MD 3 : Revaloriser les espaces publics dans les centralités et les lieux a grande densité
d'usage

Une requalification des espaces publics dans les lieux a grande densité d'usages ne répond pas uni-
guement a un objectif de qualité spatiale, mais favorise également la pratiqgue des modes doux. La
qualité des aménagements de |'espace routier a une influence considérable sur le sentiment de
confort des piétons et des cyclistes dans I'espace public. D'une maniére générale, les voiries qui
traversent les centralités sont des lieux dans lesquels les aménagements doivent étre concus dans une
logique intégrée, en portant une attention particuliere aux usages locaux. Les aménagements dictés
par la seule logigue fonctionnelle d'écoulement des flux de véhicules motorisés sont a proscrire.

Plus précisément, les orientations de mise en ceuvre suivantes sont identifiées :

e De nouveaux espaces avec aménagements spécifiques sont créés dans les centralités. L'exemple
de la place Centrale constitue une référence qui peut étre appliquée en d'autres lieux straté-
giques. L'accessibilité au lac ou a la Vieille Ville, mais également les centralités de Madretsch, de la
Gurzelen, de Mache ou de Boujean devraient bénéficier d'aménagements de ce type. Le régime
de circulation (zone de rencontre, zone 30 ou régime standard) doit étre définit au cas par cas ;

e Des zones réservées aux TP et MD sont a développer. Comme pour la réalisation d'un tram,
certaines rues sont a aménager spécifiquement pour les TP et MD. La rue de la Gare ou la rue des
Jardins pourraient notamment étre revalorisées en les dédiant a ces modes et en requalifiant
I'espace public.

e De nouvelles zones piétonnes sont créées au centre-ville avec une requalification forte de I'espace
public. Des lieux emblématiques, dont la continuité Quai de Haut — Quai du Bas, peuvent faire
I'objet d'une valorisation visant a favoriser la pratique des modes doux et a renforcer I'attractivité
du centre. L'aménagement et le régime de circulation précis sont a définir selon les lieux ;

Espace de centralité avec fonction dans le réseau TIM,  Espace de centralité sans fonction importante dans le
mais donnant de I'importance au contexte local réseau TIM avec prédominance des modes doux
(Schwarzenburgerstrasse, Koniz) (Espace des remparts, Sion)
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MD 4: Renforcer le maillage et la continuité des cheminements MD pour créer une ville a
I'échelle du piéton et du cycliste

Les itinéraires rapides, les promenades et les centralités requalifiées se complétent de I'ensemble de
la trame viaire ainsi que des continuités existantes au sein des quartiers et des lotissements. Toutes
ces liaisons constituent la maille des cheminements praticables par les piétons, respectivement les
cyclistes. La finesse de cette maille et I'absence de discontinuités contribuent a I'attractivité des
modes doux et favorisent leur usage par la population. Idéalement, la finesse de la maille des che-
minements piétons a viser est de 150x150m environ avec des réseaux encore plus fins a I'approche
des centralités et des arréts TP importants.

Dans les quartiers, une grande partie de la maille des cheminements se situe sur le réseau routier de
quartier. Sur ce réseau, il s'agit de favoriser la cohabitation des modes par des régimes de circulation
et des aménagements simples.

Les orientations de mise en ceuvre suivantes sont identifiées :

e Le réseau MD dédié est complété et étendu dans une logique d'amélioration continue. Toute
intervention dans l'espace public, tout développement urbain, peut étre mis a profit pour
densifier la maille des cheminements piétons et cyclables (nouvelle continuité) ou pour améliorer
la qualité des aménagements. Des servitudes sont notamment négociées dans les processus
d'aménagement quand une continuité peut étre établie ;

e Les coupures importantes dans la maille des réseaux sont supprimées par la réalisation
d'infrastructures spécifiques (passerelles ou passages sous-voies). Ces coupures sont
principalement le fait des grandes infrastructures de transport (voies ferrées, autoroutes) ou des
contraintes naturelles (hydrographie, topographie). Comme pour le réseau des promenades, les
infrastructures nécessaires doivent étre identifiées et inscrites dans les programmes de réalisation
adéquats ;

e Dans les quartiers, les zones de modérations (zone 30, zone de rencontre) sont particulierement
favorables a la cohabitation. Une extension des zones de modération est a prévoir, principalement
dans les lieux a forte intensité d'usages publics, aux abords des écoles, des créches ou des homes
pour personnes agées (EMS).

Par ailleurs, sans nécessairement mettre en place un régime de zone spécifique, les rues de quartier
doivent étre aménagées systématiquement de maniere a favoriser une coexistence des usages et une
pratique agréable des déplacements doux.
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MD 5 : Renforcer I'accessibilité MD et la perméabilité des secteurs de gare

Les gares sont des générateurs de flux piétons et vélos particulierement importants et constituent
dans le méme temps des effets de coupure majeurs dans le tissu urbain (voir également la stratégie
sectorielle TP). Dans ces secteurs, une attention particuliére doit étre portée a la création de
cheminements directs et largement dimensionnés. En outre, dans les secteurs de gare, le
franchissement du plan de voies doit également pouvoir étre pratiqué a pied et a vélo, sans
restriction liée a la fermeture de la gare.

Les recommandations concernant les secteurs de gare sont formulées dans la stratégie TP.
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4.4.3. Concept de réseau piéton

Les principes décrits ci-dessus sont traduits dans un concept de réseau a long terme (voir figure ci-
dessous et le plan A3 en annexe 2). Ce concept indique des fonctions a garantir pour les piétons sur
les différents types d'espaces publics. Il fournit une image vers laquelle doivent tendre les
aménagements et la gestion des réseaux a long terme.

Le concept de réseau piéton présente ainsi une image possible a long terme qui pourra étre mise en
ceuvre au travers de réalisations ponctuelles ou plus globales. Certaines propositions ne seront
réalisables qu'a long termes alors que d'autres sont possibles a plus court terme. Le concept ne
cherche ainsi pas a prioriser les interventions, ce qui devra étre précisé dans les études ultérieures.

Figure 38 : Concept de réseau piétonnier a long terme (illustration mrs partner)
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Zone piétonne ou mixité piétons-vélos

La circulation des vélos peut étre autorisée. L'aménagement de haute qualité favorise les
usages locaux et le séjour dans I'espace public (p. ex. acces a I'eau). L'accessibilité a certains
véhicules motorisés peut étre autorisée avec autorisation spécifique (livraisons, riverains).

Zone de rencontre, 20km/h

L'aménagement est de haute qualité en vue de favoriser la coexistence. La représentation
n'est pas exhaustive, des extensions sont a planifier.

Zone mixte piétons / TP

Seuls les véhicules TP et la MD sont autorisés. L'aménagement est simple et favorise la mixité
des usages.

Espace routier avec aménagement spécifique, favorable au piéton

L'aménagement de I'espace public est de grande qualité et favorise les déplacements piétons
et le séjour dans I'espace public. Le gabarit routier est réduit, les traversées piétonnes facili-
tées (en principe sans signalisation lumineuse ou avec des cycles trés courts).

Rue a caractere résidentiel

Le réseau routier de desserte de quartier est accessible aux véhicules privés motorisé mais son
aménagement et les régimes de vitesses favorisent la mixité et/ou la priorité des piétons.
L'aménagement est simple avec des bordures trés basses voire sans bordures. Les traversées
piétonnes ne sont, en principe, pas marquées.

Cheminement piéton sur axe urbain structurant avec usages publics importants

Les trottoirs larges valorisent les déplacements a pied pour I'accessibilité aux commerces, ser-
vices, places de travail ou de formation. Les espaces piétons sont séparés de la chaussée de
maniére claire (bordures hautes, éventuellement plantations) et leur gabarit est généreux.

Cheminement piéton sur route a trafic moyen a fort ou avec circulation TP

En raison de la présence de transports publics ou de charges de trafic moyennes a forte, des
trottoirs sont aménagés pour garantir la sécurité des piétons. Les traversées piétonnes sont
marquées (passages piétons).

Itinéraire piéton en site propre en milieu urbain (avec ou sans vélos)

Cheminement en milieu urbain en dehors du trafic, favorisant les déplacements de loisir et de
délassement. Il profite présente un haut caractére paysager (p. ex. le long des cours d'eau).

Itinéraire de randonnée pédestre ou de promenade

Connecté directement au réseau des cheminements urbain pour favoriser des loisirs de
proximité.

Continuité d'itinéraire recommandée sur rue résidentielle

Cheminement de connexion entre les deux catégories précédentes. Une attention particuliere
est portée sur le caractére paysager et sur la traversée facilitée des routes transversales.

Ecole ou home pour personnes agées et abords

Une attention particuliére est portée a la qualité des aménagements et aux régimes de vitesse
aux abords des écoles et homes pour personnes agées. La qualité et la sécurité des chemine-
ments piétons ont une forte priorité.
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4.4.4. Concept de réseau cyclable

Les principes décrits dans les chapitres précédents sont traduits dans un concept de réseau a long
terme (voir figure ci-dessous et le plan A3 en annexe 2). Ce concept indique des fonctions a garantir
pour les déplacements cyclistes. Il fournit une image vers lagquelle doivent tendre les aménagements
et la gestion des réseaux a long terme.

Le concept de réseau cyclable présente ainsi une image possible a long terme qui pourra étre mise en
ceuvre au travers de réalisations ponctuelles ou plus globales. Certaines propositions ne seront
réalisables qu'a long termes alors que d'autres sont possibles a plus court terme. Le concept ne
cherche ainsi pas a prioriser les interventions, ce qui devra étre précisé dans les études ultérieures.

Figure 39 : Concept de réseau cyclable a long terme (illustration mrs partner)
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Itinéraire rapide

Destiné prioritairement aux déplacements quotidiens cherchant la rapidité (notamment
pendulaires). Les aménagements favorisant la rapidité des déplacements (bande cyclable sur
chaussée, sas vélo et priorités aux carrefours). Les détours sont évités et la continuité des
aménagements sur le réseau routier est garantie.

Itinéraire alliant confort et rapidité

Destiné autant aux déplacements quotidiens qu'aux déplacements de loisirs ou de
délassement. Ces itinéraires sont soit en site propre soit sur le réseau routier de desserte (tres
faibles charges de trafic motorisé) ou en mixité avec les TP. De type "vélobahn", les
aménagements favorisent la priorité des cyclistes (par exemple céder-/e-passage pour les rues
transversales). Les gabarits sont suffisamment larges pour faciliter le croisement et le
dépassement des cyclistes entre eux.

Itinéraire de confort

Destiné avant tout aux déplacements de loisirs et de délassement pour lesquels la priorité
n'est pas la rapidité. Ces itinéraires sont prioritairement en site propre ou sur des rues a tres
faible trafic sur lesquelles un accent est mis sur le caractere paysager. Une attention
particuliere est portée a la traversée des réseaux routiers (traversée de grande qualité pour les
cyclistes).

Vélostation

Des vélostations sont implantées a la gare centrale et a la halte de Mache pour favoriser
I'accés au train.

Grand nombre de stationnement vélo sur I'espace public

Volumes de stationnement vélos importants, judicieusement disposés dans I'espace public et
répondant a tous les types d'usages.

Ecole

Aux abords des écoles, une attention particuliére est apportée a I'accessibilité (cheminements
de qualité et traversées cyclables sécurisées) et a la disponibilité de stationnement pour les
vélos en suffisance et protégé.
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4.4.5. Concept de stationnement vélos

Stationnement sur le domaine public

L'attractivité du vélo est fortement dépendante de la qualité et de |'accessibilité des stationnements
pour les cycles. Pour favoriser la pratique du vélo, il est indispensable de renforcer |'offre en
stationnement dans les centralités, a proximité des équipements publics, des grands générateurs de
flux (centres commerciaux, etc.), sur les lieux de travail et de domicile des habitants et aux interfaces
et arréts de transports publics principaux.

Les centralités et équipements publics doivent disposer d’'installations de stationnement en
suffisance, visibles depuis le domaine public et réparties aux endroits clefs (proche des entrées des
batiments notamment). Ces installations de stationnement doivent étre relativement simple (de type
arceau de sécurité) pour éviter une présence trop importante sur I'espace public.

Les logements, les entreprises et les services, plus généralement les poles d'attraction privés, doivent
également disposer d'installations de stationnement facilement accessibles et proches des entrées.
L'importance du premier pas dans le choix modal est primordiale, c'est pourquoi une localisation a
proximité immédiate des entrées de batiment est importante. La Ville de Bienne doit jouer un réle
d'incitation et de promotion aupres des acteurs privés, tout en veillant a éviter une surcharge de
I'espace public et un empiétement sur les espaces dévolus aux autres modes de transports,
principalement les espaces piétons.
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Stationnement sur le domaine privé

Lors de la phase d'autorisation de construire, il s'agit d'imposer I'équipement d'installations de sta-
tionnement sur le domaine privé. Le dimensionnement des places ainsi que les principaux standards a
prendre en compte pour I'aménagement des places de stationnement pour vélos sur le domaine
public et/ou privé sont les suivants (voir également le manuel de I'OFROU "Stationnement des vélos,
recommandation pour la planification, la réalisation et I'exploitation", 2008) :

La quantité

Sur le domaine privé : 1 place vélo par chambre pour les logements et 2 a 4 places vélo
pour 10 emplois pour entreprises.

L'accessibilité

Il s'agit de pouvoir accéder au stationnement en roulant

(pas d'obstacles tels que bord de trottoir, marche ou escalier) ;

La sécurité de |'acces doit étre garantie

(pas de restriction d'accés aprés une certaine heure) ;

Les installations de stationnement doivent étre situées de maniere a ce qu’elles soient
visibles depuis le domaine public pour les équipements publics et a proximité des entrées
sur domaine privé.

Les types
d'installation

Il s'agit d'équiper au minimum 50% des installations de dispositifs antivols et
de couverts ;

Il s'agit de prévoir des installations fermées pour le stationnement de longue durée et
ouvertes pour le stationnement de courte durée.
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4.5. Stratégie sectorielle transports individuels motorisés

La mise en service, en octobre 2017, de la branche est du contournement A5 a initié un changement
de paradigme majeur au sein de la ville de Bienne. Les flux de transit entre le Jura, le pied du Jura
(Granges), et Berne ainsi qu'une partie des flux origine / destination voire du trafic interne reste a
présent hors de la ville. Les mesures d'accompagnement immédiates déja prises en matiére de circu-
lation peuvent étre adaptées et renforcées dans les années a venir selon I'observation de |'évolution
de la situation (monitoring). A plus long terme, le complément d'ores et déja planifié de I'autoroute
en direction de Neuchatel (branche ouest du contournement A5), devra également s'accompagner
d'une évolution significative des principes de gestion et d'aménagement des réseaux routiers locaux.

L'organisation et la gestion du réseau routier au sein de la ville de Bienne dépendent évidemment de
la position de plusieurs acteurs : le Canton de Berne pour les routes cantonales et en partie la
Confédération (OFROU) concernant les secteurs proches des jonctions autoroutiéres (coordination
nécessaire). En outre, une collaboration étroite avec les communes limitrophes est fondamentale
dans la mesure ou les enjeux de maitrise du TIM dépassent largement le périmétre communal.

Dans ce cadre, la stratégie TIM identifie une ligne stratégique claire permettant de coordonner les
actions de la Ville de Bienne avec ses partenaires institutionnels. Cette stratégie sectorielle se décline
en deux états (avant et aprés réalisation de la branche ouest du contournement A5) notamment pour
identifier les actions pouvant étre prises dés aujourd'hui et pour révéler les modifications rendues
possibles par la prochaine évolution du réseau autoroutier.

4.5.1. Principe de base : maitriser le TIM sur le réseau interne et adapter la gestion de la
circulation motorisée aux conditions locales par une hiérarchisation claire du réseau
routier

La vision d'ensemble de mobilité vise a adapter la gestion, I'exploitation et I'aménagement du réseau
routier aux conditions locales, dans une logique multimodale et en étroite coordination avec la
composition urbaine. Il s'agit par-la de répondre aux objectifs du "Réglement pour I'encouragement
de la circulation piétonne et cycliste et des transports publics" (RDCo 761.8).

L'application de cette vision passe par deux logiques de base qui sous-tendent la mise en ceuvre :

e Les grands volumes de trafics sont concentrés sur le réseau supérieur en dehors de la ville
(principalement sur I'autoroute) ;

e Le trafic interne a la ville est maitrisé' (plafonnement des charges par rapport a I'état de référence
2017, avant ouverture de la branche est du contournement autoroutier A5) et organisé en
prenant en compte les conditions locales et les besoins liés aux autres modes.

'® L'accés aux véhicules d'urgences doit évidemment étre garanti en tout temps.
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4.5.2. Principes d'organisation

La stratégie sectorielle TIM identifie une structure générale de réseau et des logiques d'accés aux
secteurs urbains, coordonnées avec la composition urbaine et les usages locaux. Les principes géné-
raux sont décrits ci-dessous et illustrés par le schéma ci-dessous.

L'accessibilité régionale est organisée en mettant a profit le réseau autoroutier et ses jonctions (en
noir). L'accés aux secteurs urbains se fait en restant le plus longtemps possible sur le réseau
autoroutier et en minimisant les distances parcourues sur les réseaux locaux. Le réseau routier
régional d'accés complémentaire, par exemple depuis Orpond, la rive sud du lac ou Granges (en
rouge épais) est orienté en priorité sur I'autoroute.

Depuis les jonctions autoroutiéres, |'accessibilité aux secteurs urbains s'organise par "bassins
versants" entre lesquels la perméabilité pour les flux de véhicules est découragée. Depuis
I'autoroute, le trafic entrant est dosé en fonction de la capacité en aval (triangles noirs) et la
traversée des centralités est rendue moins attractive (pointillés rouges) ;

A l'intérieur de la ville, une hiérarchisation du réseau routier vise a organiser |'accessibilité en
évitant une dispersion du trafic dans les quartiers. Certains réseaux sont privilégiés pour
I'écoulement des charges (pointillés rouges) tout en assurant une bonne progression des TP et
MD. Dans les quartiers, la gestion et I'aménagement des routes de dessertes (non représentées)
doivent limiter voire rendre impossible tout transit non lié au quartier ;

Les parkings sont localisés en périphérie des centralités ou du centre-ville et leur accessibilité est
organisée en fonction de la provenance de maniéere a éviter tout transit inutile (voir la stratégie
sectorielle stationnement des voitures au chapitre 5.5).

Cette structure générale d'accessibilité se traduit par une hiérarchisation claire du réseau routier (voir
le concept TIM au chapitre 5.4.2) et des principes de mise en ceuvre exprimeés ci-apres.

Figure 40 : Schéma d'organisation TIM apres réalisation de la branche ouest du contournement A5
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TIM 1 : Affirmer la ceinture autoroutiére comme armature de base pour une accessibilité
"par l'extérieur"

Le contournement A5, branche est actuellement en service et branche ouest a terme, est a
considérer comme le support des grands volumes de flux TIM et comme support des
déplacements rapides, tant pour le transit que pour le trafic origine / destination et le trafic interne.
Les réseaux régionaux d'acces a la ville sont orientés le plus en amont possible vers |'autoroute tout
en évitant le transit par des centralités sensibles dans les communes limitrophes.

L'ouverture de la branche est et la mise en ceuvre des mesures d'accompagnement immédiates ont
d'ores et déja permis I'application de ce principe a certains secteurs de la ville. Cette logique doit étre
maintenue dans le temps, voire renforcée progressivement par d'éventuelles mesures d'accompa-
gnement complémentaires qui sont a planifier selon I'évaluation continue de la situation dans le
centre.

Les orientations de mise en ceuvre suivantes sont identifiées :

e L'évolution de la situation du trafic au sein de la ville de Bienne et dans les communes limitrophes
est observé régulierement (monitoring). Des mesures correctrices, notamment dans |'organisation
des réseaux d'acces a la ville et dans la signalétique sont prises, selon les observations, pour ren-
forcer I'effet du contournement.
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TIM 2 : Organiser une accessibilité routiére aux secteurs centraux maitrisée et par "bassins
versants" grace a une gestion du trafic intégrée

Depuis les jonctions autoroutieres, les flux d'accés aux secteurs urbains sont organisés de maniére a
minimiser la longueur du trajet sur les réseaux locaux. Pour cela, des "bassins versants" sont identi-
fiés depuis les jonctions autoroutiéres. La limite entre ces bassins versants n'est pas définie de ma-
niere exacte et le passage de I'un a l'autre n'est pas rendu imperméable, mais la gestion du trafic, les
régimes de circulations et les aménagements routiers sont planifiés et mis en ceuvre de maniére a
rendre le contournement plus attractif que le parcours par le centre. Les traversées de centrali-
tés ou certains points clés du réseau routier (passages sous-voies notamment) jouent pour cela un
role majeur et font I'objet de mesures spécifiques en coordination avec les stratégies TP et MD.

Pour éviter un afflux de véhicule en ville qui aurait pour effet de péjorer I'attractivité des TP et MD,
I'accés aux secteurs urbains depuis I'autoroute est a maitriser au moyen de la signalisation
lumineuse (contréles d'accés). Les charges de trafic pouvant pénétrer correspondent uniquement a la
capacité d'absorption du bassin versant concerné (temps vert définit en fonction du volume que I'on
souhaite laisser entrer et non temps vert maximum) et ainsi assurer un écoulement "régulier" et a
vitesse maftrisée apres le franchissement du contréle d'accés.

Dans le sens de sortie de ville en revanche, la synchronisation des carrefours favorise |'acces au con-
tournement A5.

Les orientations de mise en oceuvre suivantes sont identifiées :

e Pour maximiser |'utilisation des réseaux structurants de rangs hiérarchiques supérieurs, des con-
tréles d'accés sont aménagés aux endroits clefs du réseau sur chacune des pénétrantes (voir les
endroits clefs sur le concept de réseau TIM). Le contréle d'acces est a effectuer le plus en amont
possible des zones urbanisées et sensibles, dans le but de maintenir les nuisances (pollution et
bruit) du trafic stocké hors des limites de la ville compacte et dense.

e Les traversées de centralité (Mache, Boujean, Vieille Ville et Madretsch) jouent le réle de compar-
timentage du territoire. Chaque traversée de centralité est rendue volontairement difficilement
franchissable. Les mesures suivantes sont recommandées :

— signalisation lumineuse avec temps vert minimum et forte priorisation des bus ;
— vitesse limitée ;
— requalification forte des espaces publics.
e Planifier les mesures d'accompagnement de la branche ouest du contournement A5 en évaluant

les effets de la proximité des jonctions avec le centre-ville (possibilité de mise en ceuvre de con-
tréles d'acces).
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TIM 3 : Concrétiser la hiérarchie du réseau routier par une gestion et un aménagement du
réseau routier volontaristes

A I'échelle de la ville et de son réseau routier tous les axes ne jouent pas le méme réle pour
I'accessibilité TIM. Certaines routes jouent un role a I'échelle de toute la ville (par exemple les
principales pénétrantes), d'autre a I'échelle d'un grand secteur urbain”, d'autres encore ne jouent
gu'un réle a I'échelle d'un quartier, voire uniguement pour la desserte locale. Cette différenciation
des réles s'exprime par une hiérarchisation du réseau routier (voir le concept TIM au chapitre 4.5.3).

Actuellement, I'aménagement du réseau routier urbain, malgré I'ouverture de la branche est du con-
tournement A5 et les mesures d'accompagnement immédiates déja prises en matiére de circulation,
reste souvent dominé par les fonctions de gestion du TIM. Pour réduire cette dominance et offrir une
réelle plus-value pour les habitants en matiere de qualité des espaces urbains, il s'agit de concrétiser
la hiérarchisation du réseau routier par une palette de mesures.

Les orientations de mise en oeuvre suivantes sont identifiées (voir les définitions des niveaux
hiérarchiques dans le chapitre 4.5.3) :

e Abaisser les vitesses en dehors du réseau principal

Actuellement, les zones a régime spécial restent limitées a certains quartiers et a certaines
centralités choisies de la ville. A terme, les zones 30 et/ou zones de rencontre sont a étendre
idéalement a I'ensemble du réseau de desserte voir au réseau collecteur de quartier.

o Limiter tout transit par les quartiers par la création de poches imperméables

Pour favoriser I'utilisation des niveaux hiérarchiques supérieurs, tous les quartiers qui ne
comprennent que des réseaux de desserte doivent faire I'objet de mesures permettant d'éviter le
transit des flux non générés par le quartier lui-méme. Les mesures suivantes peuvent étre mises
en ceuvre :

Modification du schéma de circulation (par exemple mise en place de sens-unique, de circuit
en boucle, etc.) ;

Trongon de rue fermé au trafic (zone piétonne) ;

Fermeture au trafic aux heures de pointes ;

Limitation de |'accés aux riverains et services (par exemple par bornes rétractables).

e Dissuader le trafic dans les quartiers par des mesures de gestions et d'aménagement sur le réseau
principal
Sur le réseau principal, il s'agit d'éviter que le trafic ne "s'échappe" vers les quartiers. Le schéma
de circulation et la gestion du trafic sont a organiser en conséquence. Les mesures suivantes sont
recommandées :
— Réduction du temps de vert aux carrefours régulés par signalisation lumineuse, pour les
mouvements pénétrant dans les quartiers ;

— Limitation du nombre de mouvements entrants dans les quartiers (par exemple interdire un
mouvement tourne a gauche) ;

— Aménagement rendant lisible le changement de niveau hiérarchique (par exemple trottoir
traversant).

" Par exemple le territoire s'étendant de la Vieille Ville & Boujean ou la zone d'activités des Champs-de-Boujean.
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e Maitriser le trafic dans les centralités et sur les espaces urbains majeurs

Dans les centralités et espaces urbains majeurs il s'agit de distinguer les routes ayant une fonction
dans la hiérarchie et les routes sans fonction spécifique. Pour les routes sans fonction spécifique,
les types de gestion et d'aménagement suivants sont adéquats :

— Développement de zones piétonnes ou de zones de rencontres si des accés a des par-
kings doivent étre garantis. Ces zones a régime spécial doivent s'accompagner d'un aména-
gement de qualité.

Pour les routes situées dans une centralité ou un espace urbain majeur mais avec une fonction
spécifique dans la hiérarchie, les types de gestion et d'aménagement suivants sont adéquats :
— Mise en place de zones a régime spécial (zone 30 ou troncon limité a 30 km/h) ;

— Contréle d'acces en amont de la centralité pour limiter le trafic a des volumes permettant
d'étre gérés sans largeurs excessives au sein de la centralité (éviter les présélections) ;

— Aménagement des espaces routiers favorisant la cohabitation.
e Faire évoluer I'exploitation des carrefours

Sur la base de la hiérarchie, il est possible de définir une typologie de carrefour et de proposer des
recommandations générales pour leur type de gestion. Chaque carrefour devant, bien entendu
faire I'objet d'une évaluation de détail.
Les types de gestion de carrefour suivants sont adéquats :

— Carrefour principal : uniquement des branches du réseau principal ;

En principe tous les mouvements sont offerts. Le carrefour est en principe régulé par la
signalisation lumineuse (hormis dans les lieux emblématiques) en privilégiant le niveau
hiérarchique le plus élevé.

— Carrefour secondaire : au moins deux branches sont du réseau principal ;

Le nombre de mouvement peut étre restreint. Le carrefour est en principe régulé en
favorisant le réseau principal et en minimisant I'entrée dans les quartiers.

— Carrefour d'accés local : un réseau de desserte se connecte directement sur un réseau
privilégié a I'échelle d'un grand secteur ou de la ville.

Le carrefour est généralement non-régulé. Les mouvements offerts sont limités et dépendent
du schéma de circulation du quartier. L'aménagement marque clairement |'entrée dans le
quartier.

Séparation médiane aménagée sur une route a fort Démarcation lisible par un trottoir traversant entre
trafic pour réduire le gabarit de circulation réseau a vocation de circulation et réseau a vocation
(Seebahnstrasse, Zurich) de quartier (Boulevard Georges-Favon, Genéve)
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4.5.3. Concept transports individuels motorisés

Les principes décrits dans les chapitres précédents sont traduits dans un concept de réseau a long
terme (voir figure ci-dessous et le plan A3 en annexe 2). Ce concept indique des fonctions a garantir
pour les différents éléments de réseau. Il fournit une image vers doivent tendre les aménagements et
la gestion des réseaux a long terme lorsque I'entier du contournement A5 sera réalisé.

Le concept du réseau TIM présente ainsi une image possible a long terme qui pourra étre mise en
ceuvre au travers de mesures ponctuelles ou plus globales, lites a des réalisations importantes.
Certaines propositions ne seront réalisables qu'a long termes alors que d'autres sont possibles a plus
court terme. Le concept ne cherche ainsi pas a prioriser les interventions, ce qui devra étre précisé
dans les études ultérieures.

Dans la définition des niveaux hiérarchiques, la notion de réseau privilégié (voir également le glos-
saire) est a comprendre dans une logique de comparaison entre deux éléments de réseau. Elle ne
signifie pas que le TIM y est favorisé, mais bien qu'entre deux routes de niveau hiérarchique différent,
C'est le niveau le plus élevé qui est privilégié.

Dans la logique d'une hiérarchie de réseau, un déplacement motorisé ne devrait jamais descendre
dans les niveaux hiérarchiques pour se retrouver, plus loin, sur le niveau hiérarchigue initial. Un
déplacement type depuis le lieu d'habitation vers le rang supérieur serait ainsi le suivant (ou
inversement pour I'accés au lieu d'habitation) :

réseau de desserte -> réseau collecteur -> réseau a I'échelle d'un grand secteur -> réseau a I'échelle
de la ville -> autoroute

.
.

see®

B enses?

Vesenr

Figure 41 : Concept de réseau TIM a long terme (illustration mrs partner)
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Autoroute, jonction (cercle noir) / demi-jonction (demi-cercle noir), échangeur (cercle blanc)

Elle constitue le support des grands volumes de flux et des flux de longue distance. Sa forte
capacité et efficacité est mise a profit pour y concentrer une partie du trafic interne et une
grande partie du trafic origine / destination.

Réseau routier d'échelle régionale

Il concentre les flux issus des communes limitrophes ou accédant a celles-ci. Il est aménagé et
organisé de maniere a favoriser un accés a I'autoroute. Aux endroits de sa connexion avec le
réseau routier urbain, une différentiation du type d'aménagement doit indiquer le passage a
une gestion plus urbaine (carrefour a feu, changement d'aménagement).

L'aménagement de la route est de type "hors localité" avec des gabarits larges. Les vitesses
autorisées peuvent étre de 50, 60 ou 80 km/h selon les sections.

Réseau privilégié a I'échelle de la Ville
Il constitue le support des volumes de flux importants a I'échelle de la ville qui ne peuvent pas

étre reportés sur 'autoroute. Il permet I'acces aux grands secteurs urbains depuis le réseau
autoroutier ou le réseau d'échelle régionale.

L'aménagement est de type urbain avec des gabarits routiers moyens a larges. Les traversées
piétonnes sont identifiées et protégées. Des bandes cyclables sont marquées. La vitesse auto-
risée est, en principe, de 50 km/h.

Réseau routier privilégié a I’'échelle des grands secteurs résidentiels et d'activités

Il constitue le support des flux a l'intérieur d'un grand secteur urbain. Il permet |'accés aux
différents quartiers depuis le réseau privilégié a I'échelle de la ville. Les volumes de trafic sont
maitrisés, notamment par la signalisation lumineuse et une forte priorisation des TP. Il déli-
mite, avec le réseau privilégié a I'échelle de la ville, des poches de quartier au sein desquelles
le trafic de transit est fortement dissuadé.

L'aménagement est de type urbain, avec des gabarits routiers plus restreints que le réseau
routier privilégié a I'échelle de la ville. Les traversées piétonnes sont identifiées et protégées,
mais I'aménagement et le gabarit autorisent a traverser en tous lieux. Les arréts de bus sont
privilégiés sur chaussée. La vitesse autorisée peut étre de 30 ou 50 km/h.

Réseau collecteur d’échelle de quartier

Il constitue la porte d'entrée privilégiée dans un quartier, notamment par un carrefour avec le
réseau supérieur sur lequel tous les mouvements sont, en principe, autorisés. Le transit est
fortement dissuadé.

L'aménagement privilégie la cohabitation avec des bordures basses et un gabarit réduit. Les
traversées piétonnes ne sont, en principe, pas marquées. Les zones de modérations y sont, en
principe, généralisées.

Réseau de desserte de quartier

Il assure la desserte fine. Il n'est emprunté que par les riverains du quartier. Le schéma de
circulation est défini de maniére a supprimer tout transit.

L'aménagement privilégie la cohabitation. Les zones de modération y sont généralisées.
Traversée de centralité/section sensible avec exploitation spécifique

Troncon du réseau routier avec une attention particuliére portée a la qualité de I'aménage-
ment. Les vitesses y sont limitées et les charges de trafic maitrisées, par exemple par une si-
gnalisation lumineuse en amont. Ils accordent une haute priorité aux TP et aux modes doux.

Les aménagements privilégient des gabarits routiers étroits et les carrefours sur ce trongon
sont, en principe, non régulés ou avec des cycles tres courts pour favoriser les traversées pié-
tonnes.

Carrefour stratégique pour I'organisation de contréle d'accés

Carrefour régulé par signalisation lumineuse avec restriction du volume de flux en direction
du centre ou de la centralité proche et priorisation des TP.
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Effet de la réalisation de la branche ouest du contournement A5

La réalisation de la branche ouest du contournement A5 offre des opportunités de réorganisation du
réseau routier, mais ne modifie pas fondamentalement la logigue d'ensemble d'organisation du ré-
seau routier. Les principes d'accessibilité et le concept TIM décrits ci-dessus présentent un état avec la
branche ouest réalisée. La figure ci-dessous montre, a titre de comparaison, les principes d'accessibili-
té et le concept TIM dans un état avant la réalisation de I'axe ouest.

Si la logique générale est relativement semblable, la fonction de transit entre la jonction de Bienne
sud et I'A5 en direction de Neuchatel est assurée par le réseau local.

Figure 42 : Schéma d'organisation (a gauche) et concept TIM pour le secteur du centre-ville (a droite) avant
réalisation de la branche ouest (en haut) et apreés la réalisation de celle-ci (en bas)

Les modifications rendues possibles ou impliquées par la réalisation de la branche ouest du
contournement A5 sont exprimées ci-contre.
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La fonction assurée par la route de Berne est reprise par I'autoroute. La route de Berne peut donc
étre restituée aux modes doux et disparait donc de la hiérarchie du réseau routier ;

La rue du Débarcadere perd sa fonction de transit. Elle est déclassée selon les troncons en réseau
collecteur de quartier voire en réseau de desserte ;

La nouvelle liaison autoroutiere permet, en provenant de Neuchatel et du nord du lac de Bienne,
de rejoindre plus efficacement qu'aujourd'hui la branche ouest du contournement. La rue de
Boujean entre la Vieille Ville et Boujean n'a donc plus de fonction a assurer a I'échelle de la ville.
Elle est déclassée en réseau d'échelle de grand secteur urbain ;

Dans la méme optique, les flux de transit entre le Jura bernois et Neuchatel pourront circuler
intégralement sur le réseau autoroutier. La "pénétrante” de la route de Reuchenette (en aval de
la rue Hermann-Lienhard) peut étre déclassée en réseau collecteur de quartier et le faubourg du
Jura peut étre déclassé en réseau de desserte de quartier ;

La rue de I'Allmend (a Port) perd sa fonction régionale qui est assurée par le tunnel de Port. Elle
est déclassée en réseau collecteur de quartier ;

La rue de la Gabelle et le premier troncon de la rue de Morat assurent nouvellement une fonction
de continuité directe avec une jonction autoroutiere. Pour répondre a cette nouvelle situation
elles sont classées en réseau privilégié a I'échelle de la ville ;

La route de Neuchatel entre les deux demi-jonctions autoroutiéres perd sa fonction de transit qui
est reprise par I'autoroute. Elle est déclassée en route privilégiée a I'échelle d'un secteur urbain ;

La Gurnigelstrasse perd sa fonction de route collectrice de quartier au profit de la Keltenstrasse et
son prolongement. La Gurnigelstrasse est déclassée en réseau de quartier.

Remargue concernant la connexion entre de la branche ouest et le réseau local :

Il est a noter que certains aspects concernant la gestion et I'aménagement du réseau routier en
présence de la nouvelle infrastructure et particulierement ses deux nouvelles jonctions ne sont pas
résolus pour I'heure et doivent faire I'objet d'approfondissements, avec une attention particuliére
mise sur la coordination entre transports et composition urbaine et sur la gestion globale de la
mobilité.

Les points suivants devront notamment étre investigués et vérifiés au regard des objectifs de la stra-
tégie globale de mobilité de la Ville de Bienne :

L'implantation de la jonction de Bienne-centre dans le cceur urbain rend difficile voire impossible
la mise en place du principe de contréle d'acces en direction des secteurs urbanisés (en raison de
I'absence de longueur de stockage disponible). Pour maintenir un trafic fluide sur les deux pistes
de I'autoroute, il serait, du point de vue de I'OFROU, nécessaire de laisser entrer les véhicules dans
le centre-ville. Cedi irait toutefois a I'encontre des objectifs de la stratégie globale qui vise a mai-
triser les flux entrant pour ne laisser circuler en ville que le trafic absorbable. La stratégie d'exploi-
tation du réseau routier au centre-ville, en présence de la jonction Bienne-Centre, devra donc en-
core étre approfondie et coordonnée de maniére pertinente avec les instances fédérales et canto-
nales en charge du projet autoroutier.

Le nécessaire dimensionnement important des voiries d'accés aux jonctions peut étre en conflit
avec les orientations identifiées pour d'autres modes ou pour la qualité des espaces publics.
L'aménagement de la rue de la Gabelle, compte tenu des ouvrages d'acces a |'autoroute, risque
d'étre en conflit avec les objectifs de priorisation des TP et de qualité d'un axe urbain structurant
avec usages publics.
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4.6. Orientations pour une politique de stationnement des véhicules
motorisés privés

Une politique de stationnement est un levier d'actions fondamental d'une stratégie globale de mobi-
lité. Premiérement, la disponibilité d'une place de stationnement a I'origine et a la destination consti-
tue un facteur important de choix modal. Une politique de stationnement volontariste constitue donc
un outil indispensable pour influencer les comportements de mobilité en milieu urbain.

Deuxiémement, une politique active de stationnement permet d'influencer le cadre de vie en ville. En
effet, le stationnement des voitures représente une consommation importante de surface qui se fait
nécessairement au détriment d'autres usages urbains, notamment la mise a disposition d'espaces
publics de qualité au profit de la population.

4.6.1. Principe de base : Une politique de stationnement volontariste s'inscrivant dans la
continuité des objectifs de la stratégie globale

Une politique de stationnement intégrale doit étre coordonnée avec les autres objectifs de la
stratégie globale de mobilité, notamment en matiere de comportements de déplacements et
d'organisation des réseaux. La gestion actuelle du stationnement en ville de Bienne répond souvent a
une logique d'équilibre entre la demande et I'offre par secteur ou quartier. Elle implique une offre
généreuse destinée aux pendulaires et aux visiteurs ainsi qu'une sous-utilisation des parkings publics
en ouvrage. Une politique de stationnement volontariste et plus restrictive devrait permettre de :

e inciter a |'utilisation des modes alternatifs a la voiture (influencer les comportements de mobilité) ;

e contribuer au fonctionnement souhaité des réseaux de mobilité (concrétisation de la hiérarchie du
réseau routier, éviter les perturbations des TP, diminuer les effets de coupures pour la MD) ;

e réduire la pression sur les espaces publics (redistribution de I'espace pour d'autres usages).

La mise en place d'une politique intégrale de stationnement doit prendre en compte plusieurs
facteurs, dont les liens entre stationnement sur domaine public et sur fonds privé, la localisation sur
le territoire (distinction entre centralités, axes urbains ou quartiers a dominante résidentielle),
I'accessibilité multimodale du site, le contexte local. Sur ces bases, le dimensionnement et la gestion
de I'offre en stationnement doivent étre progressivement et continuellement réévalués et adaptés
(logique "push" décrite au chapitre 4.1).

La Ville de Bienne dispose d'une "ordonnance sur les places de stationnement" ainsi que d'un
"réglement sur la gestion, le financement et I'aménagement de places de stationnement publiques".
Ces outils législatifs pourraient faire I'objet de mise a jour pour intégrer certains principes de la
stratégie globale de mobilité.

Remarque importante sur la gestion de la durée du stationnement :

Une place de stationnement offre de 8h a 18h, 10h de stationnement. Ces 10h de stationnement
peuvent étre utilisées par 1 véhicule pendant 10h (a priori 1 personne s'il s'agit d'un motif "travail")
ou par 10 véhicules pendant 1h (au minimum 10 personnes).

La mise en place d'une gestion volontariste et d'un controle efficace du stationnement participe ainsi
a l'amélioration de I'efficacité du systéme de transport (augmentation de la mobilité générale a
infrastructure constante).
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4.6.2. Bases et définitions

Identification des types de stationnements

En matiere de stationnement, les leviers d'actions sont multiples. lls doivent étre différenciés en
fonction des types de stationnement. On distingue les types suivants :

e Stationnement sur voirie ;
e Stationnement en ouvrage accessible au public (parkings publics et privés) ;

e Stationnement sur fonds privé.

Outre le stationnement des voitures, celui des deux-roues motorisés constitue une problématique
croissante pour les centres urbains. Dans les secteurs centraux, les objectifs et principes de mise en
ceuvre pour ces véhicules devraient toutefois étre similaires a ceux appliqués aux voitures.

Identification des objectifs par types d'usages

La politique de stationnement doit tenir compte des différents types d'usages. Les usages considérés
et les objectifs identifiés pour une politique intégrale de stationnement sont les suivants :

Stationnement lié Assurer des possibilités de stationnement satisfaisantes pour les habitants dans

au domicile leurs quartiers, en offrant du stationnement longue durée, dans la mesure du
possible sur fonds privé, tout en prenant garde a ne pas sur-dimensionner |'offre.
Il s'agit de limiter I'utilisation quotidienne de la voiture individuelle privée a des
usages spécifiques (limiter I'usage pendulaire notamment), sans pour autant
activement rechercher a limiter le droit d'accés a un véhicule privé

Stationnement lié Limiter au maximum le volume et la durée de stationnement autorisé, surtout dans
au travail ou a la les secteurs bien desservis par les TP et MD. Il s'agit d'influencer les parts modales
formation en faveur de ces derniers modes

Stationnement lié Permettre I'accessibilité aux services, aux commerces, aux équipements et aux

aux loisirs et achats loisirs, avec une offre en stationnement en ouvrage (payante) ainsi qu'une offre

ponctuelle sur I'espace public, localisée finement, limitée dans le temps (courte
durée) et payante. Il s'agit de permettre I'activité économique au centre (éviter un
report du commerce et des loisirs en périphérie) tout en favorisant au maximum le
recours aux TP et MD

Stationnement Garantir une offre de stationnement de base, judicieusement localisée, permettant
livraison, artisan, d‘assurer la vitalité économique de la ville tout en évitant une trop forte emprise
taxi, car, etc. sur |'espace public

Leviers d'action

Pour chacun de ces types de stationnement, les leviers d'actions pour les pouvoirs publics et les ac-
tions visées par la politique de stationnement sont d'ordre :

Quantitatif dimensionnement des besoins, développement du nombre de places,

respectivement réduction selon I'objectif visé ;
Qualitatif ~ gestion et tarification selon I'objectif vise, puis contréle du respect des regles.
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4.6.3. Principes de gestion du stationnement public sur voirie : mieux gérer et contréler

Dans le but de redistribuer I'espace public en faveur des TP, MD et d'autres usages locaux (espaces-
rues et places de qualités, commerces, restauration), la politique de stationnement doit viser a réduire
au strict nécessaire I'offre en stationnement public sur voirie. Il s'agit en particulier de libérer des
espaces dans le centre-ville, dans les centralités et sur les axes urbains structurants et ainsi s'inscrire
en continuité des autres stratégies sectorielles.

Cette limitation du nombre de places de stationnement public sur voirie s'appuie sur la logique
suivante : les charges et les colts induits par le stationnement des voitures doivent étre portés par
I'acteur générant le besoin en stationnement (propriétaire d'un fonds privé : voir chapitre 5.5.4 ou
utilisateur : tarification du stationnement).

Limiter, voire supprimer le stationnement sur voirie lié au travail et a la formation

Pour ces usages, une politique fortement restrictive est a appliquer. L'utilisation de stationnement sur
voirie pour ces usages est en principe a éviter sur I'ensemble du territoire de la ville par une limitation
systématique de la durée du stationnement. Il n’est pas dans l'intérét de Bienne d'offrir des places de
stationnement de longue durée et gratuites, car ces places sont faiblement utilisées (efficacité faible)
et participent fortement a I'utilisation de la voiture dans la mobilité quotidienne.

Permettre le stationnement sur voirie lié au domicile la ou les alternatives manquent

Une généralisation du systétme de macarons de stationnement (déja en partie en vigueur) est a
mettre en place afin de permettre aux résidents de déroger a la limitation de la durée du stationne-
ment, tout en évitant les "voitures ventouses" dans les quartiers. Ce systéme doit toutefois se limiter
aux quartiers existants ou I'offre a disposition sur fonds privé n'est pas suffisante. Les nouveaux lotis-
sements doivent prévoir du stationnement en suffisance pour les nouveaux résidents.

Organiser et gérer le stationnement sur voirie lié aux achats et aux loisirs

Ces usages sont souvent localisés dans des lieux a forte valeur d'image ou a grande densité d'usages.
Une offre judicieusement dimensionnée est a mettre a disposition pour permettre d'assurer la vitalité
économique de la ville tout en garantissant une utilisation rationnelle du domaine public. Cette offre
est fortement dépendante du contexte local, notamment de la structure commerciale et des services.
Elle est a dimensionner au cas par cas en prenant en compte la qualité d'accessibilité en TP et MD et
la disponibilité ou non de places de stationnement en ouvrage (voir chapitre 5.5.3). Il s’agit de limiter
la durée de stationnement (courte a moyenne durée) pour favoriser une meilleure efficacité des
places mises a disposition. Ces places doivent également étre payantes pour inciter a |'utilisation de
parkings en ouvrage ou a I'utilisation d'autres modes de déplacement.

Dans les secteurs centraux, il s'agit également de mettre en place des cases réservées aux livraisons
des commerces et activités. Ces cases sont a disposer avec soin et ne pas dicter I'aménagement de
I'espace public.

Renforcer le contréle du stationnement

L'ensemble des places de stationnement sur voirie doit ainsi étre géré et/ou tarifé. Pour en vérifier
I'utilisation correcte, ces places doivent donc également faire I'objet d'un contréle systématique. Pour
ce contréle, I'adoption de systeme automatisé doit étre évaluée.

' Les motifs "travail" et "formation" constituent souvent la premiére étape dans la boucle de déplacement du
guotidien et influencent le choix modal des autres étapes.
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4.6.4. Principes pour le stationnement en ouvrage accessible au public :
optimiser et valoriser

Dans le but de rationaliser les investissements consentis (notamment par les pouvoirs publics),
d'orienter le trafic en fonction des principes de gestion des réseaux et de permettre une diminution
de la pression du stationnement sur voirie, I'utilisation du stationnement en ouvrage est a favoriser.

Optimiser I'utilisation du stationnement en ouvrage a usage public dans les centralités

Dans le centre-ville de Bienne un nombre important de stationnement en ouvrage est disponible sans
que leur utilisation soit a saturation. L'utilisation de ces installations, souvent disposées judicieuse-
ment, proches des lieux a forte intensité de vie publique et d'intensité urbaine, doit donc étre mise a
profit pour réduire I'emprise du stationnement sur voirie (voir chapitre 5.5.2). Une évaluation de la
disponibilité de places dans les parkings en ouvrage doit permettre de réduire en conséquence les
places de stationnement sur voirie.

Compte tenu du nombre et de la disposition des parkings existants, I'acces a ceux-ci doit étre organi-
sé de maniere a renforcer une accessibilité simplifiée, cohérente avec les principes de gestion du
réseau routier, des TP et MD. Pour cela, le systéeme d'orientation vers les parkings (" Parleitssystem"),
le schéma de circulation, la signalisation lumineuse ou encore la tarification des parkings doivent
évoluer sur la base des objectifs généraux de la stratégie. Compte tenu de la disponibilité des par-
kings, cette évolution peut étre mise en ceuvre rapidement.

Figure 43 : Principe d'accessibilité aux parkings en ouvrage orienté sur le
fonctionnement du réseau routier et le renforcement des MD
au centre-ville
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Les parkings en ouvrages dans les centralités doivent permettre une complémentarité d'usage (par
exemple, pour les achats et loisirs en journée et lié au domicile la nuit). Pour cela, il est indispensable
gue les parkings soient également accessibles de nuit. Pour les parkings appartenant a des opérateurs
privés, des négociations, voire des servitudes d'usages doivent rendre ces complémentarités pos-
sibles.

Le principe de favoriser le stationnement en ouvrage doit également étre appliqué dans les autres
centralités de la ville de Bienne (Madretsch, Mache, Boujean, Gurzelen). Dans ces lieux, il s'agit de
profiter des opérations de densification ou de renouvellement urbain pour optimiser le stationne-
ment. L'objectif ne doit pas étre une augmentation du volume de stationnement disponible, mais
une réorganisation du stationnement existant. Pour toute construction de nouveau parking public en
ouvrage, une plus-value pour I'espace public est nécessaire. Pour chaque place construite en ouvrage
une compensation est réalisée par la suppression, au minimum, d'un nombre équivalent de place en
surface. Idéalement, les nouveaux parkings en ouvrage accessibles au public seront des installations
de moyenne taille, permettant des complémentarités d'usage et seront localisés en marge des centra-
lités, le plus proche possible du réseau routier supérieur en vue de favoriser les TP et MD pour les
derniers métres. Pour le centre-ville, s'il est constaté que les parkings existants présentent un taux
d'utilisation proche de la saturation, les principes ci-dessus peuvent alors étre appliqués.

Promouvoir le stationnement en ouvrage sur le lieu de domicile au détriment du
stationnement sur voirie

Selon la situation du stationnement dans les quartiers a dominante résidentielle, il peut étre judicieux
de réaliser une installation de stationnement en ouvrage pour libérer les espaces publics du
stationnement des résidents. Ceci est principalement le cas si les promoteurs n‘ont pas réalisé de
stationnement sur fonds privé, mais ont versé la contribution financiére idoine. Les installations de
stationnement dans les quartiers devront étre localisées le plus proche possible du réseau structurant
de maniere a minimiser le trafic au sein du quartier. Un équilibre doit cependant étre trouvé entre la
proximité du réseau structurant et le lieu d'habitat. Comme pour les installations dans les centralités,
toute réalisation de places de stationnement en ouvrage doit étre compensée par la suppression au
minimum d'un nombre équivalent de places en surface.
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4.6.5. Principes pour le stationnement sur fonds privé : fixer des régles claires et strictes

Les objectifs de la politique de stationnement ne peuvent étre atteints qu'avec une bonne
coordination entre les principes appliqués pour le stationnement sur voirie et des principes stricts
pour le stationnement sur fonds privé.

Minimiser la réalisation de stationnement sur fonds privé lié au travail, a la formation, aux
achats et aux loisirs afin de favoriser le report modal

Pour les nouvelles constructions destinées a ces usages, il s'avere déterminant de limiter la réalisation
de places de stationnement pour influencer durablement les comportements de déplacement. Pour
cela, il s'aqgit d'appliquer avec rigueur toutes les possibilités de limiter le volume de stationnement
accordé par |'autorisation de construire. Cette application doit s'orienter sur les logiques suivantes :

e &tre ferme pour les usages 'travail' et 'formation' et dans une moindre mesure envers les usages
‘achat' et 'loisirs', tout en considérant certaines situation spécifiques aux entreprises notamment ;

e mieux prendre en compte la composition urbaine de la ville ainsi que I'accessibilité multimodale
du site, mais également des espaces empruntés pour y aboutir : centralités, espaces publics ma-
jeurs, etc.

Pour objectiver les pratiques de la Ville de Bienne et rendre la politique de stationnement la fois
volontariste et imposable, il s'agit dans un premier temps d'en préciser les principes au travers d'un
plan sectoriel du stationnement. Dans un deuxieme temps, le développement d'un outil
réglementaire, incluant un découpage territorial fin basé sur des critéres de qualité de desserte et de
qualité spatiale et définissant des maximums de places admissibles, est recommandé.

Veiller a ce que, dans les nouveaux lotissements, le nombre de places de stationnement soit
suffisant pour éviter un report des besoins sur I'espace public

Pour le stationnement lié au logement, il s'agit principalement d'éviter de reporter les besoins de
stationnement sur le domaine public et d'accueillir les véhicules sur fonds privé, idéalement en ou-
vrage. Les volumes de stationnement a destination des résidents, imposés aux requérants, doivent se
baser sur une logique intégrant parfaitement la composition urbaine de la ville de Bienne et tenant
compte de ses spécificités locales. Il faut éviter d'imposer la réalisation de volumes de stationnement
qui ne pourront étre mis en location ou qui seront utilisés pour d'autres usages (sous-location pour
des usages 'travail' par exemple). Les volumes minimums de stationnement a imposer doivent se
baser sur un découpage fin du territoire.

Favoriser la réalisation de quartier sans voitures ou pauvres en voitures

Dans les lieux particuliérement bien desservis par les TP, il s'agit d'inciter activement a la réalisation
de quartiers pauvres en voitures, voire sans voitures, qui permettent de déroger a la réalisation de
stationnement lié au domicile. De tels quartiers sont particulierement appropriés dans les centralités
et le long des axes forts TP. La Plateforme habitat & mobilité durable” présente une liste de criteres
permettant d'évaluer la pertinence d'un site pour la planification d'un quartier pauvre en voitures ou
sans voitures. A noter toutefois que ces modéles ne peuvent pas étre imposés.

D'autres dérogations doivent également peuvent prévues pour permettre la prise en compte de taux
de motorisation particulierement faible d'une catégorie de résident (coopératives d'habitation par
exemple).

" https://habitat-mobilitedurable.ch
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4.7. Orientations spécifiques visant les mobilités alternatives et en vue
d'influencer la demande

Pour influencer le report modal vers une moins grande dépendance au TIM, la Ville de Bienne méne
des actions de promotions en faveur des mobilités alternatives. Il s'agit de distinguer entre plusieurs

types de mobilité alternative et de mesures d'incitations. Il est a noter que le programme Suisse£ner-

gie offre également un soutien aux communes avec des outils et des

informations

http://www.mobilite-pour-les-communes.ch.

Les orientations de mise en ceuvre suivantes sont identifiées.

Outils liés a I'habitat
permettant une moindre
utilisation des véhicules
privés

Au-dela du volume de stationnement offert dans les quartiers (quartiers
pauvres en voitures ou sans voitures), il est primordial d'accompagner le
développement urbain par des outils permettant de faire évoluer les
comportements de déplacement. Ces outils concernent, notamment,
I'organisation spatiale des nouveaux quartiers (mise en valeur des offres de
mobilité alternative dans I'espace public et dans la conception du quartier),
I'inscription dans les baux d'un renoncement a la possession d'un véhicule
motorisé individuel, la mise a disposition d'abonnements de transports
collectifs a tarif préférentiel.

Plans de mobilité
d'entreprise

Partage de véhicules
motorisé

Vélos en libre-service

Vélos électriques

Développement de
véhicules autonomes dans
les transports publics

La Ville de Bienne impose, lors de I'implantation de nouvelles entreprises d'une
certaine taille, la réalisation de plan de mobilité d'entreprise.

La Ville de Bienne encourage le partage de véhicules motorisé en lieu et place
de la possession d'un véhicule privé. Elle incite notamment a la mise a
disposition de places de stationnement "Mobility" dans les nouveaux
lotissements et met a disposition des espaces de stationnement sur voirie ou
sur son domaine privé.

La Ville de Bienne soutient le développement d'un systeme de vélos en libre-
service, notamment par la mise a disposition de son domaine public.
L'utilisation du systéme est évalué réguliérement (monitoring de la mobilité) et
doit au besoin étre adapté.

La Ville de Bienne peut soutenir I'acquisition de vélos électriques pour certaines
catégories d'usagers. La mise a disposition de vélos électriques au travers du
systeme de vélos en libre-service devrait également étre évaluée.

La Ville de Bienne et I'exploitant des transports publics (TPB) observent
I'évolution des véhicules autonomes dans le cadre des transports publics.
Actuellement, les principes de développement du réseau ne permettent pas
d'identifier de liaisons pour lesquelles I'engagement de véhicules autonome
permettrait une plus-value par rapport aux principes d'exploitation actuels.

Développement de
véhicules autonomes dans
les transports individuels
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Actuellement, la conduite autonome (niveaux 4 et 5) reste au stade de la
recherche et ne permet pas de développer une stratégie spécifique. La Ville de
Bienne observe toutefois les tendances de développement et se maintient
préte a adapter les principes de gestion du réseau routier dans le but de gérer
les effets négatifs que pourraient avoir un développement important de la
conduite autonome.
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5. Vers la mise en ceuvre

La présente stratégie globale de mobilité formule des orientations stratégiques pour la Ville de Bienne
pour les années a venir. Dés sa validation par les autorités politique de la Ville, elle constitue le cadre
de travail pour la mise en ceuvre. Trois échelles de mise en ceuvre sont identifiées.

La stratégie globale est concrétisée par des outils opérationnels dans certains domaines.

Les stratégies sectorielles identifient des orientations pour la mise en ceuvre. Celles-ci se concréti-
sent par des programmes de réalisation (plans sectoriels), contenant des mesures concrétes et des
plannings de mise en ceuvre. Selon les domaines, il peut s'agir d'outils a I'échelle de la Ville de
Bienne ou a I'échelle de I'agglomération. Les domaines suivants nécessitent particulierement une
concrétisation opérationnelle (outre les programmes d'accompagnement de |'évolution du réseau
des routes nationales) :

— Infrastructures du réseau cyclable ;

— Politique intégrale de stationnement, avec un accent mis sur I'évolution du stationnement
sur voirie, I'actualisation du systeme d'orientation vers les parkings en ouvrage et les outils
réglementaires pour le stationnement sur fonds privé ;

— Approfondissement du concept TP (évolution des lignes, avec développement du concept
des axes forts et implantation des arréts) ;

— Requalifications d'espace public sur les axes urbains majeurs et des lieux emblématiques ;
— Infrastructures du réseau des cheminements piétons et promenades ;

— Mesures de gestion du réseau routier (principalement gestion par la signalisation lumineuse
sur le réseau structurant et schémas de circulation dans les quartiers).

La stratégie globale constitue une orientation générale pour les actions courantes de la Ville.

Tous les futurs projets ou interventions touchant aux domaines suivants sont a mettre en coordi-
nation avec la vision d'ensemble et la stratégie de mobilité. Il s'agit notamment de saisir toutes les
opportunités liées a la conduite de projets dans les domaines liés a la mobilité, mais dont les ob-
jectifs ne sont pas prioritairement fixés par elle.

— espace public (par exemple la réfection d'un troncon de voirie est mise a profit pour revoir le
gabarit routier, la mise en conformité d'un quai de bus est mise a profit pour vérifier sa loca-
lisation) ;

— développement territorial et urbain (par exemple la planification d'un nouveau quartier est
mise a profit pour renforcer la perméabilité piétonne, la planification de I'implantation d'un
grand équipement public - hopital par exemple - est mise a profit pour renforcer les secteurs
de gare) ;

— actions de communication (par exemple la promotion de la santé communique également
sur les déplacements en favorisant la marche et le vélo).

La stratégie globale constitue une base pour de futures études des domaines de la mobilité et du
développement urbain.

La vision d'ensemble, les principes de mise en ceuvre et les concepts de réseau servent de base de
travail pour des études a différentes échelles de réflexion. L'actualisation du projet
d'agglomération ou I'élaboration d'une conception spatiale pour la centralité de Mache par

exemple, devraient s'inspirer des orientations de la stratégie globale de mobilité.
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6. Annexes

6.1. Glossaire

Mode de transport

Les modes de transports traités par la stratégie globale de mobilité sont :

e Les transports publics (TP)
Il intégrent les offres de bus et I'offre ferroviaire.

e La mobilité douce (MD)
Au sein de celle-ci, une distinction est faite entre le trafic cycliste et la mobilité
piétonne.

e Les transports individuels motorisés (TIM)
lls integrent les voitures, les deux-roues motorisés et autres véhicules motorisés
utilisé a titre individuels.

Niveau de service
des TP

Réseau viaire et
réseau TIM

Réseau routier
privilégié

Contréle d'acces

Le systeme TP dans son ensemble se compose de plusieurs niveaux de service qui
doivent étre bien connectés entre eux.

Le niveau de service le plus élevé est |'offre ferroviaire nationale (longue distances,
fréquences de type horaire). Un deuxieme niveau de service est offert par I'offre
ferroviaire régionale (distances moyennes, fréquence idéalement de 15 minutes).

Viennent ensuite les niveaux de service urbains avec, en premier lieu les offres les
plus structurantes (grands volumes de flux, fréquences élevées). La stratégie globale
recommande la création d'axes forts TP pour développer ce niveau de service.

Finalement, les offres complémentaires (de quartier ou rapides interquartier)
assurent une couverture compléte avec des fréquences pouvant étre plus faibles et
assurant un rabattement sur les niveaux de service supérieurs.

Le "réseau viaire" correspond a I'ensemble des rues et routes a usage public,
constituant la structure des espaces publics dédiée aux déplacements tous modes
confondus.

Le "réseau routier accessible aux modes motorisés individuels" n'est qu'une part du
précédent). Il est constitué des rues et routes sur lesquelles il est autorisé de circuler
en voiture ou deux-roues motorisés.

La notion de réseau routier privilégié se rapport a celle de hiérarchie du réseau
routier.

La logique de hiérarchie du réseau routier implique qu'un élément de réseau est
privilégié par rapport a un autre pour I'acces a une partie du territoire. Cela ne
signifie pas que le trafic y est systématiquement favorisé, mais que les principes de
gestion du réseau sont organisés pour orienter le trafic sur le troncon privilégié au
détriment des autres troncons.

Gestion du trafic au moyen de la signalisation lumineuse (feux tricolors) avec pour
objectif de contréler de maniere volontariste le nombre de véhicules franchissant un
point donné du réseau. L'objectif consiste a ne laisser entrer dans le périmetre
urbain que les volumes de flux pouvant circuler ensuite de maniere fluide et apaisée.
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Bassin versant d'une Secteur de la ville desservi par une jonction autoroutiére spécifique.

jonction autoroutiere | a5 passins versants sont définis de maniére & minimiser le trajet a effectuer sur le

réseau routier urbain.

Les bassins versants ne sont pas séparés entre eux de maniére stricte, mais
I'aménagement et la gestion du réseau routier visent a freiner et maitriser les flux
TIM de maniére a privilégier les TP et MD.

Centralité Les centralités de la ville possédent soit un caractére historique et patrimonial (Vieille

Ville, Nidau) ou sont les lieux de concentration des grandes densités d'usages publics
et de services. Elles présentent une grande mixité et une haute qualité d'espaces
publics

Les réseaux de mobilité sont constitués de maniére a offrir une haute accessibilité
(principalement par les TP et MD) aux centralités.

Polarité Les polarités revétent un caractére plus monofonctionel que les centralités. Il peut

s'agir d'un établissement hospitalier ou d'une grande enseigne commerciale.

Les polarités ont souvent un bassin de chalandise large, nécessitant une accessibilité
rapide depuis le réseau ferroviaire.

6.2. Illustrations A3

Les plans suivants sont disponibles en format A3 dans un cahier séparé :

Vision spatiale d'ensemble de mobilité

Vision d'ensemble : Trame structurante des lieux de vie publique
Vision d'ensemble : Réseau de promenades structurantes paysagéres
Vision d'ensemble : Ambiances différenciées du réseau viaire
Stratégie globale de mobilité multimodale

Concept de réseau transports publics

Concept de réseau piétonnier (long terme)

Concept de réseau piétonnier (avant A5 branche ouest)
Concept de réseau cyclable (long terme)

Concept de réseau cyclable (avant A5 branche ouest)

Concept de réseau transports individuels motorisés (long terme)

Concept de réseau transports individuels motorisés (avant A5 branche ouest)
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