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Regeste

CORRECTION DESROUTES ; ALLEGEMENT; ASSAINISSEMENT(EN GENERAL) ;
PROPORTIONNALITE | L'octroi d'allégement, dans |e cadre de |'assainissement d'une
route, qui a pour conséguence que les riverains devront compter al'avenir aussi avec des
nui sances sonores nocives pour la santé, ce pour une durée indéterminée, est I'ultimaratio.
Partant, |'autorité ne peut pas purement et simplement rejeter une mesure d'assai nissement
sans se référer a une étude approfondie. Annulation de |'autorisation d'allégement octroyé
par le DETA, qui n'a pas sérieusement étudié la possibilité de réduire les nuisances sonores
par un abaissement de la vitesse limite a 30 km/h avant de procéder a une pesée des intéréts
en présence. | LPE.16.a1; LPE.17.a1; OPB.13.a2; OPB.14.d1; OSR.108.a2;
OSR.108.al4 ; LCR.32.d3

Erwagungen

E.1l

a. En septembre 2008, |e service cantonal de I’ assainissement du bruit routier afait établir
par TeCH Route, PPLUS Sarl, un projet d’ assainissement du bruit portant sur laroute
cantonale de Vandoeuvres (projet d'assainissement n° RC22), sur le territoire des
communes de Cologny et Vandoeuvres, dans la mesure ou le cadastre du bruit routier
montrait que cette route afort trafic induisait de nombreux dépassements des valeurs limites
dimmission (ci-aprés: VLI), ponctuellement aussi des valeurs d'alarme, sur les bétiments
bordiers. Le périmétre de ce projet s éend du carrefour de laroute de Choulex au plateau de
Frontenex.![endif]>![if> Les évaluations des émissions, calculées par le modéle « StL-86 »,
avaient été rectifiées pour tenir compte de la qualité du revétement de laroute qui était alors
en mauvais état, avec beaucoup de retouches a certains endroits. Des mesures d'émissions
avaient été effectuées selon la méthode statistique au passage a trois points désignés sur un
plan figurant au rapport. L'écart moyen entre ces mesures et le modéle « StL-86 » était de
4.1 dB(A) au premier point, 5 dB(A) au deuxiéme et 6.1 au troisiéme. || avait é&té retenu que
les émissions de bruit routier étaient de I'ordre de 3 dB(A) plus élevées que les émissions
calculées par le modeéle « StL-86 ». Par ailleurs, de maniére générale, les moyennes horaires
de vitesses diurnes se situaient en dessous de la limite autorisée dans les deux sens de
circulation, les dépassements de |a vitesse autorisée étant plus marqués pour la période
nocturne, notamment dans la direction Genéve-Vandoeuvres. b. Les mesures

d'assai nissement suivantes étaient prévues : La pose d’' un revétement pauvre en émission
sonore était préconisée sur I’ ensemble du trongon a assainir. Les vitesses observées et les
mesures effectuées sur les revétements en place permettaient d'envisager un gain entre 1 et
3 dB(A) par rapport au revétement en place. Le gain potentiel était plusimportant de nuit,
les vitesses étant plus élevées. Des mesures de modération du trafic étaient également
prévues (construction de deux Tlots médians ; limitation de la vitesse a 50 km/h sur un



troncon ; construction de deux giratoires). Elles devaient permettre de baisser la vitesse du
trafic. Le gain potentiel de ces mesures était del'ordre de 1 42 dB(A) selon les endroits. c.
L e tableau comparatif des immissions présentait un gain potentiel lié au revétement du sol
de 3dB(A) de jour comme de nuit.

E.2

a. Ce projet d'assainissement a été modifié par un addenda en avril 2014 pour tenir compte
de la pose d'un revétement « low noise asphalt » (ci-apres : LNA) sur le trongon total
concerné et du projet de réduire la limitation de vitesse a 50 km/h entre le chemin des
Hauts-Créts et celui de Planta. Les vitesses observées et les mesures effectuées sur les
revétements en place permettaient désormais d'envisager un gain entre 4 a6 dB(A) par
rapport au revétement actuel, étant précisé qu'un flot central avait d§aété misen
place.![endif]>![if> Une modération du trafic était prévue par une limitation de la vitesse a
50 km/h entre le chemin des Hauts-Créts et celui de Planta, ainsi que sur le trongon délimité
par le chemin des Fourches et le chemin de la Gradelle, et |a construction de giratoires au
croisement des routes de Choulex, Pressy et Vandoeuvres, et de celui du chemin des
Hauts-Créts et de laroute de Vandoeuvres. Le gain potentiel de ces mesures restait
inchangé : il était del'ordre de 1 a2 dBA selon les endroits. Sous la rubrique « mesure
d'assainissement », il était indiqué que I'efficacité de la pose d'un revétement pauvre en
émission sonore était de 6 dB(A), avec la mention entre parenthéses: « Cr: 1 a3 dB(A) +
efficacité LNA : 3dB(A) ». Le tableau comparatif desimmissions retenait une valeur de 3
dB(A) tant pour le facteur de correction du revétement en place que pour I'efficacité liée au
type de revétement. Sous cette méme rubrique, e rapport indiquait qu'en fonction des
expériences faites a ce jour en Suisse Romande et en France, ainsi que des garanties acing
ans fournies par les entreprises, les membres du Groupement romand pour |'assai nissement
du bruit routier (ci-apres : GRAB) tenaient compte des valeurs de correction suivantes aux
émissions calculées avec le modéle « StL-86+ » : -1 dB(A) pour une vitesse inférieure a 30
km/h ; -2 dB(A) pour une vitesse située entre 30 et 40 km/h ; -3 dB(A) pour une vitesse
entre 50 et 60 km/h et -4 dB(A) pour une vitesse entre 70 et 80 km/h. b. Apréslamise en
oauvre des mesures prévues, il aurait subsisté, dans le périmétre d'étude, six batiments ou les
VLI étaient dépassées (de 1 dB[A] durant la nuit pour trois d'entre eux ; de 4 dB[A] de nuit
pour un d'entre eux ; de 3 dB[A] dejour et 4 dB[A] de nuit pour un autre ; et enfin de 1
dB[A] dejour et 1 dB[A] de nuit pour le dernier), de sorte qu'une mesure d'allégement était
nécessaire. Parmi ceux-ci, figurait le batiment n° A40, sis au plateau de Frontenex 11, sur la
parcelle n® 18 de la commune de Cologny, dont laVille de Genéeve (ci- aprés: laville) est
propriétaire. Pour cet immeuble, destiné al'habitation, les VLI éaient dépassées de 1 dB(A)
de nuit.

E.3

Le 27 février 2015, ladirection générale du génie civil (ci-aprés: laDGGC) du département
de I'environnement, des transports et de |'agriculture (DETA) avalidé le projet
d'assainissement RC22.![endif]>![if>

E.4

Le 24 novembre 2015, laDGGC afait publier danslafeuille davis officielle de la
République et canton de Genéve (ci-apres : FAO) six demandes d'allégement, concernant
notamment la parcelle n o 18 de lacommune de Cologny, informant les tiers du fait qu'ils
disposaient d'un délai de 30 jours pour consulter le dossier y relatif et formuler leurs



éventuelles observations.![endif]>![if>

E.5

Le 18 décembre 2015, laville aformul é ses observations, relevant qu'il était regrettable que
le projet d’ assainissement n’ait pas envisagé de mesures a la source complémentaires
permettant d’ atteindre un assainissement total. Une réduction de |a vitesse |égale nocturne,
de 50 km/h a 30 km/h par exemple, aurait vraisemblablement pu améliorer la situation. Or,
cette démarche N’ avait apparemment pas été étudiée.![endif]>![if>

E.6

Le 31 mars 2016, le DGGC arépondu gue laroute de Vandoeuvres faisait partie du réseau
routier primaire ayant pour fonction d’ assurer des échanges fluides entre les différents
secteurs de I’ agglomération, ainsi qu’ entre I’ agglomération et le territoire qui I’ entourait. Le
troncon concerné était situé dans un milieu urbain en limite de deuxieme couronne ou les
zones 20 ou 30 km/h étaient inadaptées et difficilement réalisables sur le plan dela
technique et de I’ exploitation. Le passage deslignesde bus A, 1, 9, 33, 80 et NP limitaient
les possibilités d’ aménagements (décrochements horizontaux et/ou verticaux). Par
consequent, le respect des nouvelles limitations de vitesses (20 ou 30 km/h) n'aurait pas pu
étre garanti. L’ exploitation du réseau en aurait été également péjorée en faisant varier les
limitations de vitesse |le long d’ une méme pénétrante du canton de Geneve, aors que des
démarches avaient été entreprises ces dernieres années pour les homogénéiser. De plus, les
abai ssements de la vitesse | égale demandés ne répondaient pas a une logique de « zone »,
puisque affectés uniquement a un troncon, et ils N’ avaient pas de cohérence avec d’ autres
zones de modération de vitesse a proximité.![endif]>![if> D’ éventuell es baisses de vitesse
uniquement nocturnes auraient présenté des difficultés sur le plan de latechnique et de

I’ exploitation, que cela soit par la pose de panneaux a messages variables de jour et de nuit
ou la pose d’ une plaguette supplémentaire pour indiquer la période de la journée durant
laquelle la vitesse réglementaire aurait été différente comme cela se faisait en Allemagne.

L es panneaux a messages variables sans aménagement de modération de vitesse auraient été
peu respectés. Ce type de mesure n’ était pas autorisé par I’ office fédéral des routes
(OFROU). La pose d' une plaquette supplémentaire aurait été de nature a renforcer
I”incompréhension des usagers quant ala réglementation, car I’information la plus visible
aurait été celle de la vitesse réglementaire. Cela serait revenu a garder lalimitation de

30 km/h pour I’ ensemble de lajournée, ce qui N’ était pas compatible avec |e statut de réseau
primaire a cet endroit. Dés lors qu’ une diminution de vitesse |égale inférieure a 50 km/h sur
laroute de Vandoeuvres aurait eu un impact sur I’ exploitation du réseau cantonal, I’ Etat de
Geneve N’ était pas favorable alabaisse de la vitesse |égale de cette route.

E.7

Le 11 avril 2016, laville ainterpellé I’ OFROU sur sa position quant ala possibilité
d’ autoriser un abaissement de la vitesse |égale a 30 km/h de nuit atitre de mesure de
protection contre le bruit. ![endif]>![if>

E.8

Le 20 avril 2016, I’OFROU arépondu gu'’il n’était pas favorable a une telle mesure au vu
desregles de lacirculation routiére et du principe de lisibilité de la route, mais que, compte
tenu de la nouvelle jurisprudence du Tribunal fédéral (arrét 1C_589/2014 du 3 février
2016), une telle mesure ne pouvait pas étre écartée d’ avance si elle contribuait au respect
des prescriptions en matiére de bruit.![endif]>![if>



E.9

Par décision du 15 avril 2016, laDGGC adélivré les six autorisations d'allégement
demandées, lesgquelles ont fait I'objet d'une publication danslaFAQO le 29 avril
2016.![endif]>![if>

E. 10

a. Par acte du 30 mai 2016, laville arecouru auprés du Tribuna administratif de premiere
instance (ci-aprés : le TAPI) contre I'autorisation d'allégement concernant son bétiment
(autorisation n° 6), sollicitant son annulation et le renvoi du dossier al'autorité intimée afin
gue de nouvelles mesures d’ assai nissement soient étudiées, particulierement une diminution
de lavitesse autorisée. Le DETA devait procéder dans ce cadre aun d une durée
suffisante d’ une baisse de la vitesse autorisée, le cas échéant uniquement de nuit, de
maniere a déterminer |’ efficacité, sous I’ angle de la diminution des nuisances sonores,

d’ une telle mesure dans tous ses aspects, aussi bien quantitatifs que qualitatifs. Cet essai
devrait également intégrer des mesures d’ accompagnement suffisantes pour assurer le
respect de la nouvelle réglementation.![endif]>![if> b. Laville Sest prévalue de la
jurisprudence du Tribunal fédéral, qui imposait d’ éudier toutes |es mesures envisageables
avant de serésoudre al’ octroi d’un allégement, et du document établi en 2015 par la
commission fédérale pour lalutte contre le bruit (ci-apres: CFLB), intitulé « Lalimitation &
30 km/h comme mesure de protection contre le bruit». Aux termes de ce document, la
CFLB arelevé que le modele de calcul du bruit « SonRoad » faisait apparaitre des
différences de niveau de bruit significatives entre une vitesse de 50 km/h et une vitesse de
30 km/h, différences sensiblement plus importante qu’ avec le modéle « StL-86+ »
traditionnellement utilisé. Le modéle « SonRoad » parvenait a une différence de niveau
sonore maximum (Lmax) de 5,4 dB(A) pour les voitures de tourisme et de 3,5 dB(A) pour
les camions en abaissant la vitesse de 50 a 30 km/h. La différence de niveau de bruit moyen
(Leq) était de 3,2 dB(A) pour les voitures de tourisme et de 1,3 dB(A) pour les camions.
Aprés une éude effectuée notamment au moyen de trois modéles de calcul, soit le «
StL-86+ », le « SonRoad » et le « CNOSSOS », la CFLB a conclu que tant |es mesurages
gue les prévisions de ces modél es démontraient qu'un abaissement de lalimitation de
vitesse de 50 a 30 km/h entrainait une diminution significative du niveau d'immissions
sonores, pour autant que la vitesse réduite puisse étre assurée respectivement respectée par
les usagers de laroute. L'atténuation du bruit pouvait aller jusqu'a 3 dB(A) pour le niveau
moyen, cette valeur représentant le potentiel maximal envisageable. En I'absence de
mesures particuliéres, la réduction de la vitesse effective serait généralement inférieure a 20
km/h.

E.11

Dans ses observations du 26 juillet 2016, la DGGC a conclu au rejet du recours, reprenant
pour |'essentiel son argumentation contenue dans son courrier du 31 mars
2016.![endif]>![if> Dans la pratique, le modéele « SonRoad » était difficile a appliquer, car

il nécessitait des données trop précises, rarement disponibles. Par conségquent, le modéle «
StL-86+ » demeurait le modéle de référence en lamatiéere. Les valeurs indiquées par la

CFLB représentaient des potentiels. Dans laréalité, les diminutions de niveau sonore
auxquelles on pouvait s attendre en abaissant la limitation de vitesse de 50 a 30 km/h
pouvaient étre plus faibles. Par ailleurs, I’ analyse faite par le GRAB sur la « mise en cauvre
des nouveaux revétements silencieux » (version janvier 2010), produite a la procédure, avait
démontré gue plus la vitesse était faible, plus |’ efficacité du revétement diminuait, retenant



ainsi que, pour une vitesse inférieure &30 km/h, I’ efficacité du revétement était limitée a
1dB(A) de gain. Il en résultait que le gain total obtenu avec et sans réduction de vitesse a
30 km/h serait le méme dans le cas d'espéce : Caractérisation du revétement (Cr) Effet
acoustique du revétement Effet acoustique de la diminution de vitesse Gain total Vitesse 30
km/h 3dB(A) 1 dB(A) 2 dB(A) 6 dB(A) Vitesse 50 km/h 3dB(A) 3 dB(A) 0 dB(A) 6
dB(A) Compte tenu de ces ééments, une diminution de la vitesse légale a 30 km/h n’ avait
pas été retenue par le projet d’ assainissement.

E.12

Par jugement du 21 décembre 2016, le TAPI argeté lerecours.![endif]>![if> LaDGGC
avait pris en considération |'éventualité de réduire la vitesse maximal e autorisée de 50 a 30
km/h, mais elle ne I'avait pas retenue, considérant qu'elle n‘aurait été ni utile ni adaptée dans
le cas d'espéce. L'autorité intimée avait fourni des explications convaincantes quant aux
motifs qui I'avaient conduite a écarter la mesure de limitation de vitesse en cause, lesquels
relevaient typiquement de |'application du principe de la proportionnalité. || ressortait en
effet de ses explications - que laville n'avait d'ailleurs pas jugé utile de discuter - gu'une
telle mesure aurait été incompatible avec lafonction primaire de I'axe routier en question,
gu'elle aurait été difficile a mettre en cauvre, des lors que la possibilité de mettre en place
des éléments de modération du trafic apparaissait trés limitée, puisque pas moins de six
lignes de busy circulaient, et qu'elle n‘aurait engendré aucun gain supplémentaire en termes
de réduction des nuisances sonores, car |'efficacité du nouveau revétement silencieux dela
chaussée sen serait trouvée amoindrie. Ces éléments apparai ssaient suffisamment concrets
et concluants pour ne pas contraindre |'autorité intimée a mettre en oauvre la mesure
souhaitée par laville, qui, méme si elle devrait savérer praticable, ce qui restait douteux,
N'aurait pas permis d'atteindre le résultat escompté. Pour le surplus, les VLI étaient
dépassées de nuit de 1 dB(A) pour le béatiment litigieux. Techniquement, selon les principes
de physique acoustique repris par la doctrine, un décibel (1 dB[A]) correspondait ala plus
petite variation d’ intensité sonore en principe audible par I’ oreille humaine. || sagissait
ainsi d'un dépassement mineur qui, en soi, et méme sil ne devait pas étre négligé, ne
sopposait pas a la délivrance de |'autorisation querellée. La DGGC n'avait donc pas abusé
de son pouvoir d'appréciation en octroyant |'autorisation d'allégement litigieuse.

E. 13

a. Par acte expédiéle 1 er février 2017, laville ainterjeté recours contre le jugement précité
aupreés de la chambre administrative de la Cour de justice (ci-apres : la chambre
administrative), concluant a son annulation. Elle arepris ses conclusions de premiere
instance et demandé la condamnation de sa partie adverse aux fraisde la
procédure.![endif]>![if> b. Le projet d'assainissement du bruit contenait des contradictions
guant a |'efficacité de la pose du revétement phono-absorbant, que le TAPI n‘avait pas
traitées. En effet, alors que I'addenda d'avril 2014 indiquait un gain de 4 a6 dB(A) grace a
la pose d'un revétement pauvre en émissions sonores, |le tableau comparatif des immissions
retenait systématiquement 6 dB(A). On ne savait donc pas si |'efficacité du nouveau
revétement était effectivement de 4, 5 ou 6 dB(A), de sorte que la portée précise de
I'allégement octroyé n'était pas connue. A cet égard, la DGGC avait soutenu devant le TAPI
gue l'auteur de I'addenda avait, par erreur, indiqué, a certains endroits du rapport, le gain
potentiel du nouveau revétement du sol phono-absorbant, soit « 4-6 dB(A) », alors qu'il
ressortait du tableau comparatif que la pose du revétement pauvre en émission sonore, de
derniére génération, prévue sur |’ ensemble du trongon a assainir procurait en |'espece au



total un gain de 6 dB(A) par rapport au revétement en place. Or, d'apréslaville, il était peu
vraisemblable que le rapport indique atrois reprises une efficacité erronée (4 a6 dB[A] au
lieu de 6 dB[A]) de la pose du revétement du sol. || semblait en revanche que les tableaux
comparatifs des immissions étaient impreécis, retenant une efficacité de 6 dB(A) partout par
simplification. En outre, le projet d'assainissement initial de 2008 retenait uniquement un
gainde 1 a3 dB(A) par rapport au revétement actuel, sur la base des mesures faites avec le
revétement en place. On ne comprenait dés lors pas ce qui justifiait la prise en
considération, dans I'addenda, d'un facteur de correction (Cr) de 3 dB(A). c. Au surplus, les
trois relevés de bruit, selon la méthode dite « au passage », avaient été réalisés sur un
nombre restreints de véhicules (entre 7 et 10) et a des endroits non déterminés, de sorte que
s cesrelevés avaient été effectués a des endroits ou le revétement du sol comportait
beaucoup de retouches, ils ne pouvaient étre représentatifs pour I'ensemble de l'axe. d. La
ville a également repris son argumentation de premiére instance au sujet de la nécessité
d'étudier la possibilité de réduire lalimitation de vitesse en vue d'une diminution des
nuisances sonores. La DGGC sétait basée sur des éléments généraux, par ailleurs erronées,
pour considérer qu'une réduction de la vitesse maximale n‘'engendrerait aucun gain
supplémentaire. Or, cette maniére de faire ne répondait pas aux exigences posées par la
jurisprudence. Certes, ainsi que I'OFEV |'avait récemment relevé dans le cadre d'une autre
procédure devant le TAPI ( JTAPI/1369/2016 du 22 décembre 2016), le modéle de calcul «
SonRoad » était actuellement difficilement applicable, de sorte que le modéle de calcul «
StL 86+ » restait le modele de référence. || n'en demeurait cependant pas moins que le
modele « StL86+ » sous-estimait les effets réels d'une réduction de la limitation de vitesse.
Sur ce point, laville sest prévalue d'un nouveau document, un extrait d'une étude sur les
vitesses optimales en localités, publié par I'association suisse des ingénieurs et experts en
transports. Latraduction produite dudit extrait relatait un piloteréalisé a Zurich,
prévoyant un abaissement de lalimitation de la vitesse maximale de 50 & 30 km/h, qui avait
entrainé une réduction des nuisances sonores de I'ordre de 3 dB(A) avec des vitesses
diminuées effectivement de 12 a 16 km/h. Enfin, le tableau établi par laDGGC pour
démontrer qu'une telle mesure serait en tout état de cause inutile était erroné. |1
sous-estimait notamment I'effet acoustique di a ladiminution de la vitesse, puisqu'il fixait
cette valeur a2 dB(A) alors que des expériences récentes, plus particuliérement celle
constatée a Zurich, démontraient qu'on pouvait obtenir 3 dB(A) avec une diminution de la
vitesse moyenne de seuls 12 a 16 km/h.

E.14

Dans ses observations du 6 mars 2017, laDGGC a conclu au rejet du recours et ala
condamnation de laville en tous les « dépens ».![endif]>![if> Dans la mesure ou le gain
potentiel du revétement du sol LNA variait entre 4 et 6 dB(A), la valeur moyenne de 3
dB(A) retenue pour I'ensemble du périmétre du projet d'assainissement dans sa version
2014 n'était pas surévaluée. Si I'on tenait compte du facteur de correction du revétement en
place de 3dB(A), le gain total était de 6 dB(A). Pour le surplus, laDGGC areprisles
arguments dgja présentés devant le TAPI.

E. 15

Par courrier du 13 février 2017, le TAPI atransmis son dossier sans émettre
d'observations.![endif]>![if>

E. 16



Dans saréplique du 2 mai 2017, laville a persisté dans ses conclusions, en invoquant
notamment un essai pilote prévu des I'automne 2017 a Lausanne pour tester I'impact sur le
bruit routier d'un abai ssement de la vitesse a 30 km/h entre 22h00 et 6h00 sur les avenues de
Beaulieu et Vinet, deux trongons principaux densément habités. De nombreuses villes en
Allemagne avaient également mis en place une limitation a 30 km/h de nuit sur de grands
axes de transit tres fréquentés et constitués de plusieurs voies.![endif]>![if>

E.17

Dans sa dupligue du 7 juin 2017, la DGGC a maintenu sa position, précisant que Lausanne
était associée a un projet pilote national d'aménagement d'une limitation de 30 km/h de nuit,
sous I'égide de I'OFROU. Elle était la seule ville de Suisse romande faisant partie de ce «
monitoring » national qui permettrait de comparer les données. ![endif]>![if> Sagissant de
lajurisprudence fédérale citée, la situation de fait visée par cet arrét n'était pas comparable
avec le projet d'assainissement litigieux. En effet, le contexte urbain de la Grabenstrasse a
Zoug se Situait dans le prolongement de la route longeant le lac et traversant le centre-ville
de Zoug. Aucun pdle majeur ne se trouvait de part et d'autre de la Grabenstrasse et aucune
route importante ne latraversait. Cet axe pouvait étre assimilé a une traversée de village
avec un gabarit d'une voie dans chague sens, sans aménagement cyclable. En revanche, la
route de Vandoeuvres et |e plateau de Frontenex faisaient partie du réseau primaire. Elles
constituaient |'un des trois axes d'importance de larégion Arve-Lac qui permettait de
rejoindre le centre de Geneve. Elles permettaient également laliaison transversale versle
sud du canton, viale chemin de Grange-Canal, la route de Chéne, puis le chemin Rieu,
voies faisant également partie du réseau primaire.

E. 18

Par courrier du 9 juin 2017, les parties ont été informeées que la cause était gardée a
juger.![endif]>![if> EN DROIT 1. Interjeté en temps utile devant la juridiction compétente,
le recours est recevable (art. 132 de laloi sur I'organisation judiciaire du 26 septembre 2010
-LOJ-E205; at.62al.1let. aet63a. 1let. cdelaloi sur laprocédure administrative du
12 septembre 1985 - LPA - E 5 10). ![endif]>![if> 2. Larecourante soutient que la décision
d’ allégement doit étre annulée car des mesures supplémentaires d’ assainissement auraient
dd étre prises, rendant celle-ci inutile. Le rapport d'assainissement contenait au demeurant
des contradictions, de sorte que I'ampleur de |'allégement accordé restait
incertaine.![endif]>![if>a SelonI’art. 16 al. 1 de laloi fédérale sur la protection de

I’ environnement du 7 octobre 1983 (LPE - RS 814.01), lesinstallations qui ne satisfont pas
aux prescriptions de laloi et aux dispositions d autres lois fédérales qui s appliquent ala
protection de |’ environnement seront assainies. Conformément al’art. 13 al. 2 de

I’ ordonnance sur |a protection contre le bruit du 15 décembre 1986 (OPB - RS 814.41),

I’ obligation d’ assainir existe dans la mesure ou cela est réalisable sur le plan de la technique
et de |’ exploitation et que cela est économiguement supportable (litt. a) et de telle fagon que
les valeurs limites d’ immission ne soient plus dépassees (litt. b). Les autorités accordent des
allégements lorsgue I’ assai nissement ne répond pas en |’ espéce au principe de la
proportionnalité (art. 17 al. 1 LPE). L’ art. 14 a. 1 OPB précise que les allégements sont
accordés dans la mesure ou |’ assai nissement entraverait de maniére excessive I’ exploitation
ou entrainerait des frais disproportionnés (litt. @) ou lorsgue des intéréts prépondérants,
notamment dans les domaines de la protection des sites, de la nature et du paysage, de la
securité de lacirculation et de I’ exploitation ainsi que de la défense générale S opposent a

I’ assainissement (litt. b). b. En permettant des allégements pour le cas ou un plan



d’ assainissement ne pourrait pas étre ordonné au détenteur de I’ installation bruyante, I’ art.
17 LPE alafonction d’ une norme de type dérogatoire. Partant, des allégements ne doivent
étre accordés que de maniere restrictive, conformément alavolonté du |égislateur (arrét du
Tribunal fédéral 1C_45/2010 du 9 septembre 2010 consid. 2.1). Cette exigence de rigueur
S étend au devoir d'instruction qui S'impose aux autorités, lesquelles ne peuvent pas
purement et simplement rejeter une mesure d’ assai nissement sans se référer a des études
approfondies. Cela vaut surtout pour les projets d envergure, qui ne peuvent pas se
satisfaire de propositions de variantes non suffisasmment documentées (RDAF 2011 | 468).
Dans une affaire concernant |'assainissement d'une route, le Tribunal fédéral a considéré
gu'il est contraire au sensdel’art. 14 OPB de reconnaitre des intéréts prépondérants a

I’ octroi dallégements alors que les effets entrainés par un abaissement des limitations de
vitesse ne sont pas connus. Une telle maniéere de procéder ne tient pas compte du fait que
ces allégements ne peuvent étre accordés que dans des cas exceptionnels. Avant d’ admettre
des intéréts prépondérants al’ octroi d’ allégements en vue de |’ assainissement d’ une route,
il convient d'abord d’ examiner si une limitation de la vitesse, en tant que mesure

d’ assainissement possible, pourrait contribuer a réduire efficacement les nuisances sonores.
C' est seulement dans un deuxiéme temps qu’il convient de juger si une réduction de la
vitesse, dans le cadre d’ une appréciation exhaustive des circonstances concretes, serait
conforme au principe de la proportionnalité (arrét du Tribunal fédéral 1C_45/2010 précité
consid. 2 cité notamment in Jean-BaptisteZufferey/Chantal Pantillon, La jurisprudence
récente en droit public / 111.-V1., Journées suisses du droit de construction 2013, 2012, p.
352). c. Selon I'art. 108 al. 2 de I’ ordonnance sur la signalisation routiére du 5 septembre
1979 (OSR - RS 741.21), les limitations générales de vitesse peuvent étre abai ssées lorsque
un danger n’est perceptible que difficilement ou n’ est pas perceptible atemps et ne peut pas
étre écarté autrement (let. a) ; certains usagers de la route ont besoin d’ une protection
spéciale qui ne peut étre obtenue d’ une autre maniére (let. b) ; celapermet d améliorer la
fluidité du trafic sur des trongons tres fréquentés (let. €) ; de cefait, il est possible de réduire
les atteintes excessives al’ environnement (bruit, polluants) au sens de lalégidation sur la
protection de | environnement. || s agira ce faisant de respecter le principe de la
proportionnalité (let. d). L'art. 32 a. 3 delaloi fédérale sur lacirculation routiére du 19
décembre 1958 (LCR — RS 741.01) prévoit que I’ autorité compétente ne peut abaisser ou
augmenter la vitesse maximale fixée par le Conseil fédéral sur certains trongons de route
qu’ aprés expertise. Le Conseil fédéral peut prévoir des exceptions. A teneur de I'art. 108 al.
4 OSR, avant de fixer une dérogation a une limitation générale de vitesse, on procéderaa
une expertise (art. 32 a. 3 LCR) afin de savoir si cette mesure est nécessaire, opportune et
s elle respecte le principe de la proportionnalité, ou s'il convient de donner la préférence a
d’ autres mesures. On examinera notamment S'il est possible de limiter la mesure aux heures
de pointe. d. Exceptionnellement, I'instauration d'une zone 30 est aussi admissible sur les
routes de grand transit a orientation trafic, lorsqu'une expertise démontre que cette mesure
permettra d'améiorer |'écoulement du trafic sur les trongons fortement chargés (ATF 136 11
539 consid. 2.2, JdT 2011 | 287) ou lorsqu'une telle mesure sinscrit dans le cadre de la lutte
contre le bruit (arréts du Tribunal fédéral 1C_589/2014 du 3 février 2016 consid. 5 €t 6 ;

1C _45/2010 précité consid. 2.5). e. En I'espéce, il est vrai que I'addenda d'avril 2014
mentionne a divers endroits que la pose d'un revétement du sol de derniére génération peut
avoir une efficacité de 4 a6 dB(A) par rapport au revétement actuel et qu'il précise, sous la
rubrique concernant cette mesure d'assainissement, que le facteur de correction du
revétement du sol est de 1 a3 dB(A) et celui lié al'efficacité du revétement LNA de 3



dB(A). Néanmoins, il est clairement indiqué, sous cette méme rubrique, que le gain total
retenu en |'espéce est de 6 dB(A). Ce faisant, |'auteur du rapport aadmis un gain de 3 dB(A)
tant pour le facteur de correction d0 au mauvais état du revétement du sol actuel que pour
I'efficacité liée au type de revétement envisagé. Ce sont ces mémes valeurs qui figurent
dans les tableaux comparatifs. La prise en compte de ces deux facteurs se justifie, déslors
gu'ils constituent des corrections a appliquer aux émissions cal culées avec le modél e «
StL-86+ », méthode mise au point par I'EMPA ala demande de I'office fédéral de la
protection de I'environnement (ci-aprés : OFEV). Il résulte du rapport du mois de septembre
2008 que le facteur de correction du revétement du sol a été calculé au moyen dela
méthode statistique dite « au passage ». Les points d'évaluation sont indiqués sur le plan
annexé audit rapport. Lathése de larecourante, qui soutient que la chaussée pourrait étre a
ces endroits en plus mauvais état que le reste du trongcon, ne trouve aucune assise dans le
dossier. Au demeurant, les mesures prises ont varié entre 4.1 dB(A) et 6.1 dB(A), de sorte
gu'en retenant un facteur de correction de 3 dB(A), I'addenda du mois d'avril 2014
n'apparait pas avoir surestimé cette valeur. Quant alavaleur admise pour I'efficacité liée au
type de revétement LNA, €elle correspond a celle retenue par le GRAB en cas de circulation
aune vitesse située entre 50 et 60 km/h. Dans la mesure ou |a vitesse envisagée par |e projet
sur le troncon litigieux est de 50 km/h, cette valeur n'apparait pas arbitraire. Les éléments
soulevés par |arecourante ne permettent ainsi pas de remettre en doute lafiabilité du projet
d'assainissement. f. Larecourante reproche al'autorité intimée de ne pas avoir étudié la
possibilité de réduire la vitesse maximal e autorisée afin de ramener les émissions a des
valeursinférieures aux VLI. Le TAPI aretenu que la DGGC avait écarté cette mesure
d'assai nissement, en application du principe de proportionnalité, aprés avoir considéré
gu'elle serait inutile et inadaptée. |1 ressortait des explications de laDGGC - que la
recourante n'avait selon le TAPI pas discutées - qu'une telle mesure aurait été incompatible
avec lafonction primaire de I'axe routier en question, qu'elle aurait été difficile a mettre en
cauvre, les mesures d'accompagnement possibles apparaissant trés limitées, et que
I'efficacité du nouveau revétement de la chaussée sen serait trouvée amoindrie au point de
rendre nul le gain supplémentaire de laréduction de la vitesse maximale autorisee. Ce
faisant, le TAPI aretenu que l'autorité intimée avait une connaissance suffisante des effets
entrainés par un abai ssement des limitations de vitesse, de sorte qu'elle pouvait procéder a
une peseée des intéréts et admettre I'existence d'intéréts prépondérants al’ octroi

d alégements. Or, les éléments au dossier et, notamment ceux résultant des rapports établis
alademande de I'autorité intimée, ne permettent pas de retenir que cette derniére aurait fait
effectuer une étude approfondie de la question. Ainsi, lavaleur de 2 dB(A) qu'dleretient a
titre de gain acoustique ala suite d'un abai ssement de la vitesse a 30 km/h ne repose sur
aucune mesure concréte. Celle de 1 dB(A) qu'elle attribue au revétement du sol correspond,
selon les considérations du GRAB, al'hypothése ou les usagers rouleraient a une vitesse
inférieure a 30 km/h, alors qu'aucun éément au dossier ne permet d'admettre que tel serait
effectivement le cas. On ne saurait ainsi conclure al'inutilité manifeste de la mesure
d'assainissement litigieuse. |l résulte au demeurant du document établi en 2015 par laCFLB
gu'un abaissement de la vitesse de 50 a 30 km/h entraine une diminution significative du
niveau des immissions sonores, pour autant que le respect de la vitesse réduite puisse étre
assuré. A cet égard, |'essai pilote réalisé & Zurich amontré qu'une réduction des nuisances
était déja possible avec un abaissement de la vitesse de seuls 12 a 16 km/h. Si lacirculation
de plusieurs lignes de transports publics sur lavoie concernée est susceptible de limiter les
aménagements d'accompagnement possibles, il n'est pas démontré, ni méme allégué, que



toute mesure d'accompagnement serait exclue, et notamment que des indicateurs de vitesse
ou l'installation de radars seraient dépourvus d'efficacité. Dans|'arrét 1C_589/2014 précité,
le Tribunal fédéral a d'ailleurs considéré que cette circonstance n'était pas un obstacle a
I'aménagement d'une zone 30 (cf. consid. 5.3.4 dudit arrét). Au vu de ce qui précede,
I'autorité intimée a trés vrai semblablement sous-estimé le potentiel de réduction du bruit
présenté par un abaissement de lalimitation de vitesse. Elle ne pouvait au surplus pas
effectuer une appréciation anticipée des preuves en excluant d'embl ée toute possibilité de
limiter lavitesse maximale a 30 km/h au motif que le trongcon concerné ferait partie du
réseau primaire. En effet, selon lajurisprudence, un abaissement de la vitesse a 30 km/h sur
des routes de grand transit est licite des lors qu'une telle mesure permet une réduction des
immissions sonores. Enfin, I'octroi d'allégements, qui a pour conséguence que les riverains
devront vivre al'avenir aussi avec des nuisances sonores nocives pour la santé, ce pour une
duréeindéterminée, est I'ultimaratio. |1 est subordonné ala condition que toutes les mesures
d'assai nissement possibles et raisonnables aient été épuisées (arrét du Tribunal fédéral

1C 589/2014 précité, consid. 5.5 et commentaire en frangais qui en est fait par
Anne-Christine FAVRE, in Droit de |'environnement dans la pratique 4/2016, p. 321).
Compte tenu du caractére exceptionnel de ces allégements, |'autorité intimée ne pouvait pas
non plus considérer, ce gqu'elle n'a du reste pas soutenu avoir fait, que le caractére mineur du
dépassement des VLI litigieux, de seul 1 dB(A) de nuit, n'aurait de toute maniere pas
justifié une mesure d'assainissement supplémentaire. En effet, un décibel correspond, selon
les principes de physique acoustique repris par ladoctrine, ala plus petite variation
d’intensité sonore en principe audible par I’ oreille humaine (Anne-Christine Favre, La
protection contre le bruit danslaloi sur la protection de I’ environnement, these, Geneve
2002, p. 10). C'est également ce seuil qui est retenu dans la pratique (Manuel du bruit
routier, Aide al’ exécution pour |’ assainissement, 2006, édité par I' OFEV, p. 43). Le
dépassement d'1 dB(A) constitue ainsi le seuil suffisant pour admettre une mesure
d'assainissement. Par conséquent, le recours sera admis, I'autorisation entreprise annul ée et
le dossier renvoyé ala DGGC pour qu'elle examine si une limitation de la vitesse, en tant
gue mesure d'assainissement possible, pourrait contribuer a réduire efficacement les
nuisances sonores. C'est uniquement dans un deuxiéme temps que I'autorité intimée pourra
juger si une réduction de la vitesse, dans le cadre d'une appréciation exhaustive des
circonstances concrétes, serait aussi conforme au principe de proportionnalité. 3. La
recourante demande qu'il soit ordonné au DETA de procéder dans ce cadre a un d'une
durée suffisante d'une baisse de la vitesse autorisée, le cas échant uniquement de nuit, de
maniére a déterminer I'efficacité, sous I'angle de la diminution des nuisances sonores, d'une
telle mesure dans tous ses aspects, aussi bien quantitatifs que qualitatifs.![endif]>![if> a.
Dansl'arrét 1C_589/2014 précité, le Tribunal fédéral atenu compte des remarques de
I'OFEV, selon lesquelles I'expertise menée par le canton de Zoug sur les effets d'une
possible réduction de vitesse était basée sur le modéle de calcul « StL 86+ » qui n'était plus
ajour, le modéle SonRoad étant plus adapté aux calculs détaillés des immissions dans les
cas ou lavitesse est inférieure a 50 km/h. Cette expertise avait ainsi sous-estimé le potentiel
de réduction du bruit (consid. 5.4 dudit arrét). Le Tribunal fédéral apar ailleursrelevé
I'importance de prendre en compte les bruits de pointe et de la vitesse d'accél ération, et non
pas seulement ceux de la vitesse moyenne, dés lors que la vitesse alaquelle l'intensité du
bruit augmente est un facteur décisif dans les réactions physiologiques et |es perturbations
d'une personne endormie (arrét précité, consid. 6.1, 6.2 et 6.4). Dans ces circonstances, il
était justifié de renvoyer la cause ala direction des travaux du canton pour instruction



complémentaire. Les éventuels doutes sur I'utilité d'une réduction de la vitesse maximale
autorisée a 30 km/h pouvaient étre levés par un essai limité dans le temps, durant une
période qui ne devait pas étre trop courte. Si des raisons importantes sopposaient a
I'instauration d'une telle période d'essai, une nouvelle expertise devait étre menée afin
d'évaluer lesincidences sur le bruit d'une limitation a 30 km/h. Cette expertise devrait se
fonder sur le modéle « SonRoad » (consid. 5.5). Enfin, lalimitation de la vitesse maximale
autorisée a 30 km/h devait étre examinée en paralléle avec I'aménagement de modifications
visuelles de I'espace routier, avec des indicateurs de vitesse/Dial ogdisplay « Speedy », voire
avec l'installation de radars (consid. 5.3.4). b. Dans |e cadre d'une procédure devant le TAPI
- alaquelle larecourante était partie -, 'OFEV aindiqué le 23 juin 2016, sur question du
tribunal, que le modéle « SonRoad » demeurait actuellement difficile & appliquer parce qu'il
requeérait des données trop précises, rarement disponibles. Par conségquent, le modéle «
StL86+ » restait le modéle de référence ( JTAPI/1369/2016 du 22 décembre 2016). ¢. Auvu
de ce qui précede, I'autorité intimée devrafaire procéder a une expertise destinée
notamment a établir sur le plan qualitatif et quantitatif les bruits de pointe et d'accélération
dans la situation actuelle et a établir les gains acoustiques que |'on peut attendre d'une
limitation & 30 km/h, au regard des vitesses moyennes mais aussi de ladiminution ou de la
suppression éventuelle des bruits de pointes et d'accélération. Cette expertise devra en outre
tenir compte de toutes les mesures d'accompagnement permettant de susciter le respect dela
limitation de vitesse. Si des doutes persistent quant a l'efficacité de la mesure d'abai ssement
de vitesse, un limité dans |e temps simposera. L 'autorité intimée sera au surplus
invitée a examiner en concertation avec I'OFEV quel modéle de calcul utiliser dans le cadre
de son instruction, compte tenu de lafaible vitesse dont il est question. 4. Aucun émolument
ne serapercu (art. 87 a. 1 LPA). Il ne sera pas aloué d’'indemnité de procédure, laville
disposant de son propre service juridique et étant par conséguent apte a assurer la défense
de sesintéréts sans recourir aux services d' un avocat (art. 87 a. 2 LPA ; ATA/376/2016 du
3 mai 2016 consid. 11 ; ATA/209/2016 du 8 mars 2016 consid. 6 et les références
citées).![endif]>!I[if>* * * * *
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