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0. RÉSUMÉ 

Suite ¨ lôimportant incendie de 1839, qui dévasta 33 maisons du centre-ville, un plan dôalignement a ®t® 

établi en 1857. Celui-ci conditionne encore lôorganisation de la cit® ¨ lôimage de lôurbanisme horloger que 

lôon peut apercevoir à La Chaux-de-Fonds et au Locle. 

 

La route cantonale traversant Saint-Imier est un axe dôimportance interr®gionale reliant les communes du 

vallon de Saint-Imier avec, en direction de lôouest, La Chaux-de-Fonds et Le Locle et, vers lôest, Bienne, 

Granges Soleure et Moutier. Son secteur central situé entre les places du Marché et du 16 Mars est 

également un espace de rencontre où la vie sociale et commerciale a une grande importance. 

 

La chauss®e r®am®nag®e est caract®ris®e par la mise en îuvre sur le tronon central se situant entre les 

places du Marché et du 16 Mars dôune chauss®e dôune largeur de 6.0m prolong®e par des trottoirs dôune 

largeur de 3.15 m à 3.3 m. Le centre de la chaussée comprend, en outre, une bande polyvalente dôune 

largeur de 1.2 m mise en ®vidence par lôutilisation du b®ton. La chauss®e sô®largit ¨ environ 8.0 m au droit 

des deux places, tandis que la bande polyvalente passe de 1.2 à 2.2 m. Cette bande sert également de 

zones de présélection pour les véhicules devant rejoindre les chaussées latérales ou encore les places. 

 

Suite au réaménagement de la route cantonale, il a été décidé de procéder à deux essais de régime de 

circulation avant de déterminer celui qui serait retenu d®finitivement. Côest dans ce sens que durant lôann®e 

2015, la vitesse limite autorisée sur le tronçon situé entre les 2 places était de 50 km/h. Elle a été abaissée 

¨ 30 km/h durant lôann®e 2016. 

 

Ces deux p®riodes de test ont faits lôobjet dôune analyse détaillée avec, notamment, lôutilisation de caméras 

dôenregistrement. 

 

Le présent rapport en expose les principales conclusions résumées ainsi : 

 Les vitesses autorisées, quel que soit le régime de circulation, sont bien respectées par les 

usagers, avec un bémol durant la nuit dans les deux cas. Les vitesses observées en heure de 

pointe sont sensiblement les mêmes. 

 Le temps de passage moyen des véhicules entre les places du Marché et du 16 Mars est très 

proche et ne diffère jamais de plus de 5 secondes durant les périodes de pointe du matin et du 

soir, quel que soit le régime de vitesse. 

 Le trafic est plus fluide avec le régime zone 30. 

 Les traversées piétonnes sont plus courtes avec le régime zone 30. Cela résulte du fait qu'il nôy 

a pas dôobligation de rejoindre un passage piéton comme côest le cas lorsque la vitesse est 

limitée à 50 km/h. 

 Les piétons ont tendance à se hâter lors de la traversée de la chaussée avec le régime zone 30 

contrairement au régime à 50 km/h ; amenant indirectement une meilleure fluidité du trafic. 

 La fluidité au carrefour « Rue du Marché » et « Rue du Pont » reste sensiblement la même quel 

que soit le régime de vitesse. 

 Le maintien de la vitesse 50 km/h nécessite le marquage de quelques passages piétons, dont 

les emplacements seront déterminés conformément aux exigences de la norme VSS 640 241. 
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1. HISTOIRE ET DÉVELOPPEMENT URBAIN DU SITE 

 

 

Ce nouveau plan dôalignement marque également un tournant dans le développement de la population qui 

atteindra plus de 7'000 âmes au début du XXe siècle. 

 

Ce plan, particuli¯rement audacieux pour lô®poque, trace et d®finit lôespace public de mani¯re tr¯s pr®cise, 

en particulier entre les places actuelles du 16 Mars et du Marché. Il donne également les indications quant 

à la typologie des constructions qui doivent être érigées. 

 

Les constructions qui bordent actuellement lôaxe historique principal sont, pour la plupart, encore la 

résultante de lôapplication de ce plan, ¨ tel point quôils sont presque tous mentionnés au recensement 

architectural de la commune de Saint-Imier, tout comme les fontaines monumentales se situant sur ces 

deux places. 

 

  

Figure 2 : images historiques de place du Marché et de la rue Francillon 

 

 

  

Venu dôAjoie, vers lôan 600, lôermite 

défricheur Imier arpente le territoire de la 

commune et est ¨ lôorigine de l'histoire de 

Saint-Imier.  

Au 19e siècle, le village, alors agricole, se 

transforme rapidement par l'essor de 

l'horlogerie en un bourg industriel vers 

1900. 

En 1839, un important incendie dévaste 

33 maisons du centre-ville. Ce désastre 

sera ¨ lôorigine du plan dôalignement de 

1857 qui conditionnera lôorganisation de la 

nouvelle cit® ¨ lôimage de lôurbanisme 

horloger que lôon peut percevoir ¨ La 

Chaux-de-Fonds et au Locle. 

 
Figure 1 : plan dôalignement et de nivellement, 

par Meyrat-Langel Jean-François (1786-1867) 
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2. OBJECTIFS POURSUIVIS LORS DU CONCOURS DE PROJET 

La route cantonale N 30, traversant Saint-Imier, est un axe dôimportance interr®gionale, reliant les 

communes du vallon de Saint-Imier avec, en direction de lôouest, les villes du Locle et de La Chaux-de-

Fonds et, en direction de lôest, les villes de Bienne, Granges Soleure et Moutier. La route cantonale, dans 

son secteur central, est également un espace de rencontre où la vie sociale et commerciale a une grande 

importance ; de nombreux commerces, restaurants y sont établis et de nombreux habitants y résident. 

Deux places, à savoir la Place du Marché et la Place du 16 Mars, sont rattachées directement à la route ; 

elles ouvrent des espaces généreux et animés soulignant le caractère urbain du centre de Saint-Imier. 

 

La chaussée initiale, dôune largeur de 7.0 m avec des trottoirs de part et dôautres dôune largeur de 2.5 m, 

présentait une conception v®tuste nôayant que peu évoluée au gré des ans et du développement des plans 

directeurs dôam®nagement, tant locaux que régionaux. Elle montrait plusieurs déficiences au niveau de 

lôexploitation, tant du point de vue de la qualit® dô®coulement du trafic individuel motoris® que, et surtout, 

du point de vue de la qualité des circulations pour les piétons et les vélos. 

 

La v®tust® de lôouvrage ®tait particulièrement évidente aussi bien au niveau de la chauss®e quôau niveau 

des trottoirs avec de nombreux défauts dôam®nagements, ceci était particulièrement criant au regard des 

personnes à mobilité réduite pour lesquelles les am®nagements nô®taient pas adaptés. Ainsi, lôabsence 

dôentretien lourd depuis plus de 25 ans était particulièrement flagrante. 

 

Côest pour suppl®er lôensemble de ces manques que le canton de Berne et la Commune de Saint-Imier ont 

lancé un appel dôoffres sur invitation en 2008 afin de développer un projet dôam®nagement de la NÁ30 de 

qualité et novateur pouvant servir de carte de visite aussi bien pour le Service cantonal des ponts et 

chaussées du Jura bernois que pour la ville de Saint-Imier en renforçant lôimage de la cit® en rendant la 

rue centrale plus accueillante pour les commerces et les passants.  

 

Les principaux objectifs poursuivis par le Canton de Berne et la Commune de Saint-Imier à travers cet 

appel dôoffres étaient les suivants : 

¶ créer un espace convivial se composant dôune rue servant de carte de visite pour la Commune de 

Saint-Imier en conciliant les fonctions urbaines et de circulation, de m°me quôen int®grant les besoins 

des différents usagers de cet espace dans lôobjectif dôune recolonisation du centre du village par les 

habitants ; 

¶ maintenir et développer lôimplantation des enseignes commerciales au centre par la cr®ation dôun 

« mall » à ciel ouvert muni éventuellement de marquises au-dessus des trottoirs, le village de Saint-

Imier ayant r®ussi ¨ ®viter lô®talement des surfaces commerciales en périphérie ; 

¶ établir un concept dôam®nagement coh®rent pour le centre de Saint-Imier qui puisse être appliqué à 

lôensemble des am®nagements en différenciant les mesures prévues sur la route cantonale (à court 

terme) et celles sur les routes communales (à plus long terme) ; 

¶ redonner aux places du Marché et du 16 Mars leur fonction dôespace de rencontre tant pour les citoyens 

que pour les touristes de passage avec notamment une concentration des nuisances sonores liées aux 

restaurants et aux cafés dans le secteur de la place du marché ; 

¶ limiter le trafic et la vitesse des véhicules de manière à réduire leurs nuisances sonores et parallèlement 

mettre en valeur les principales liaisons piétonnes telles que celle reliant la gare CFF à la station 

inférieure du funiculaire, permettant des arrêts sur les terrasses des restaurants et cafés ; 

¶ conserver le nombre de places de parc existantes, tout en les distribuant si besoin différemment ; 

¶ rendre une affectation de rue de quartier aux espaces desservant la zone de rencontre en déplaçant 

les routes collectrices en bordure de périmètre ; 

¶ prendre en compte les exigences du développement durable dans le cadre du projet développé.  
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3. AMÉNAGEMENTS RÉALISÉS 

Le réaménagement de la traversée de Saint-Imier a ®t® r®alis® entre 2011 et 2014. Il a fait lôobjet dôune 

inauguration le 4 novembre 2014 apr¯s 4 ann®es de travaux et r®sulte dôun long processus participatif qui 

a d®bouch® ¨ lôautomne 2010 sur la mise ¨ lôenqu°te publique du dossier. 

 

La caract®ristique principale de cet am®nagement est la mise en îuvre sur le tronon principal se situant 

entre les places du Marché et du 16 Mars dôune chauss®e dôune largeur de 6.0m prolong®e par des trottoirs 

dôune largeur de 3.15 m ¨ 3.3 m. Le centre de la chauss®e comprend en outre une bande polyvalente dôune 

largeur de 1.2 m mise en évidence par lôutilisation du b®ton. La chaussée sô®largit ¨ environ 8.0 m au droit 

des deux places, tandis que la bande polyvalente passe de 1.2 à 2.2 m. cette bande sert également de 

zones de présélection pour les véhicules devant rejoindre les chaussées latérales ou encore les places. 

 

Cet élargissement de chaussée, avec une inversion des usages des revêtements, présente plusieurs 

objectifs, soit notamment la fonction de ces deux places qui constituent le centre urbain de la cité, lôentr®e 

sur le « mall » à ciel ouvert composé des principaux commerces de la localité, et le lieu de rencontre 

emblématique des Imériens.  

 

La chaussée, de part et dôautre de ces deux places, a une largeur de 6.0 m, sans existence dôune 

quelconque bande polyvalente, les traversées piétonnes de cet espace sont concentrées au droit des 

passages pi®tons. Les trottoirs, am®nag®s jusquôau nu des faades, disposent de largeurs cons®quentes, 

la plupart du temps supérieure à 3.4 m. Cet aménagement différencié met encore plus en évidence la 

centralité des places du Marché et du 16 Mars. 

 

Enfin, lôam®nagement est encadr® par deux portes dôentr®es, lôune constitu®e par le carrefour entre les 

rues Dr-Schwab et de la Suze, le second par le tronçon de la rue Baptiste-Savoye situé entre les rues de 

lôAlouette et des Fleurs. Nous retrouvons sur ces deux secteurs les bandes polyvalentes dôune largeur de 

1.2 m. 

 

Sur lôensemble du secteur, les trottoirs sont raccordés à la chaussée par une large bordure inclinée facilitant 

les traversées routières aux personnes à mobilité réduite et supprimant toutes les barrières architecturales. 

Cette bordure marque ®galement une limite entre lôespace routier et lôespace pi®tonnier reconnaissable par 

les malvoyants. 
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Figure 3 : réaménagement de la rue Francillon et de la place du Marché 
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4. RÉGIME DES CIRCULATIONS 

Ce chapitre est consacr® ¨ lôexamen des effets induits par chacun des r®gimes de circulation ayant fait 

lôobjet dôun essai durant une année. L'analyse porte notamment sur le comportement des piétons, ainsi que 

sur les effets sur la circulation automobile telle que les vitesses observées ou les files dôattente induites par 

lôun ou lôautre des r®gimes en p®riode de pointe ou encore le fonctionnement des carrefours.  

 

Ces analyses se basent principalement sur des enregistrements vidéos ayant été réalisés en journée sur 

lôensemble du trac®, permettant en cela de disposer de données fiables. 

 

4.1 RÉGIME À 50 KM/H 

4.1.1 Principes applicables 

Avec ce régime, la vitesse limite admise sur ce tronçon, tout comme sur les tronçons adjacents de la route 

cantonale, est de 50 km/h. Cela implique lôexistence de passages piétons aux endroits stratégiques et, 

lôobligation pour les pi®tons dôemprunter ces passages d¯s le moment o½ ils sont ®loign®s de moins de 

50 m de ces derniers. Le marquage et lôemplacement de ces passages pi®tons seraient conditionn®s au 

respect des exigences de la norme VSS 640 241 entrée en vigueur le 31 janvier 2016, qui exige notamment 

une densité suffisante de piétons.  

 

 

Figure 4 : emplacement des caméras 

Figure 5 : emplacement des passages piétons 




















