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Vous étes technicien territorial, responsable du service voirie-déplacements au sein de la
Communauté de communes de Techni.

L’équipe municipale de la commune centre, de 8 000 habitants, souhaite réaliser un aménagement
cyclable sur la commune. Cet aménagement est envisagé sur I'axe routier majeur d’entrée de ville,
également emprunté par des lignes d’autobus reliant la commune centre avec les autres
communes de la communauté de communes.

Le Directeur général des services techniques de la Communauté de communes pour laquelle vous
travaillez, vous demande de rédiger un rapport technique sur les différentes possibilités de réaliser
un aménagement cyclable, permettant la desserte des commerces et habitations par les vélos.

Ce rapport devra prendre en compte les contraintes liées a l'activité de proximité et a la
coexistence des différents modes de transport.

Vous rédigerez ce rapport technique a l'attention du Directeur général des services techniques
exclusivement a partir des documents ci-joints.

Liste des documents du dossier :

Document 1 : Les pistes cyclables 5 p.
Jean-Claude POREAU, CERTU — Ao(t 2009

Document 2 : Vélo et transports publics — Partage de la voirie 6 p.
Josiane LAVILLE, CERTU — Ao(t 2010

Document 3 : La sécurité des aménagements cyclables (extraits) 7p.
Nicolas Nuyttens, Techni.Cités n°155 — Septembre 2008

Document 4 : Les aménagements favorables aux modes doux de déplacements 7 p.
(extraits)

Agence d’'urbanisme et de développement intercommunal de
I'agglomération rennaise — Novembre 2008

Documents reproduits avec autorisation du C.F.C.

Ce document comprend : un sujet de 1 page, un dossier de 25 pages.

Certains documents peuvent comporter des renvois a des notes ou a des documents
volontairement non fournis car non indispensables a la compréhension du sujet.
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Les pistes cyclables

Les pistes cyclables, chaussées exclusivement réservées aux cyclistes, séparées de la chaussée
générale, exigent de l'espace. Elles ne peuvent bhabituellement pas étre généralisées car il est
impossible de construire un réseau de pistes cyclables complet dans une ville existante. Il faut
donc les réaliser a bon escient.

1l est important de traiter attentivement les trois principales difficultés que posent les pistes
cyclables, a savoir :

- la réinsertion des cyclistes dans la circulation générale, sachant que le cycliste quitte un
espace séparé, sécurisé pour retrouver le flot des vébicules motorisés ;

- l'éloignement potentiel de la piste cyclable par rapport a la chaussée qui pose le
probleme de la perception du cycliste par l'automobiliste, et réciproquement,
notamment a l'approche d'un carrefour ;

- l'accessibilité (traitement des traversées de la piste qui constitue une chaussée en elle-
méme, repérabilité et détectabilité de la séparation des cheminements piétons et cyclistes
pour une piste a bauteur du trottoir..).

Eléments généraux de conception

Plus que pour tout autre aménagement, les pistes
cyclables doivent répondre a des principes rigoureux
de conception, faute de quoi la sécurité y serait mal
assurée. Les pistes cyclables ne sont génératrices
de sécurité que si elles obéissent a des regles
strictes, en particulier en ce qui concerne les
dégagements de visibilité aux points de conflits :
carrefours, acces et extrémités.

11 existe deux typologie de pistes :

® les pistes contigués a la chaussée : qui
correspondent plutdt aux pistes cyclables
des voiries a 50 km/b ;

Ces regles sont destinées a éviter les pieges et a
compenser le faux sentiment de sécurité induit par
l'appartenance a un espace dédié, tant pour
I'automobiliste que pour le cycliste.

So;u“ce :CETE de I'Est

la chaussée

Piste co g

Comme les pistes cyclables attirent essentiellement les
cyclistes les plus vulnérables (enfants, cyclistes
inexpérimentés...), il importe de veiller attentivement
a ce que l'aménagement qu'on leur propose ne
comporte pas de danger.

® les pistes éloignées de la chaussée : qui
correspondent davantage aux pistes cyclables
des voiries a 70 km/b ou +.

Une planification rigoureuse permettra d'établir les
priorités de réalisation selon les besoins et selon les
caractéristiques des voies.

Piste éloignée de la chaussée

Certu Fiche vélo 1 Ficie n°07 - Les pistes cyclables - aoit 2009




Réglementation

L'article R110-2 du code de la route spécifie que le terme de
piste cyclable désigne une chaussée exclusivement réservée
aux cycles, c'est-a-dire aux vélos.

Les articles R.415-3 et 4 indiquent que tout conducteur qui
change de direction doit céder le passage aux cycles et
cyclomoteurs circulant dans les deux sens sur les pistes
cyclables qui traversent la chaussée sur laquelle il va s'engager,
sauf indication contraire donnée par la signalisation.

L'article R 431-9 du code de la route indique que 1'obligation
d'emprunter les pistes est subordonnée a la décision de
l'autorité investie du pouvoir de police. Il est en général
préférable de ne pas rendre obligatoire l'usage d'un
aménagement cyclable. L'obligation peut constituer une géne,
notamment a l'approche du croisement, ou pour certains
types de cyclistes et devrait étre réservée aux pistes qui
cotoient des voies a fort trafic, a trafic lourd important ou a
vitesse €levée...

Une piste facultative est signalée par le panneau carré bleu
avec pictogramme vélo C113 qui indique «une piste ou bande
conseillée et réservée aux cycles a deux ou trois roues» tandis
qu'une piste obligatoire est signalée par le panneau B22a
(panneau rond nécessitant 1'avis du préfet).

Employés seuls, les panneaux C113 et B22a interdisent l'acces
de la piste aux cyclomoteurs. Si I'on souhaite les admettre, il
faut un arrété de l'autorité investie du pouvoir de police et
adjoindre un panonceau M4d2 représentant un cyclomoteur
(article R431-9 du code de la route et articles 66 et 75-3 de
l'instruction interministérielle sur la signalisation routiere).

L'acces des cyclomotoristes est fortement déconseillé en
raison du différentiel important d’accélération et de vitesse
entre le cycliste et le cyclomotoriste et de I'emprise peu large,
inadaptée aux vitesses pratiquées par ces derniers.

Largeur des pistes

La largeur varie notamment selon l'emprise disponible,
I'importance de la rue, et peut étre modulée en fonction de la
circulation cycliste, de la présence occasionnelle de piétons, de
I'existence de stationnement contigu, de la nature des bordures
ou des séparateurs, d'un éventuel effet de paroi ou du vent
fréquent (pont)...

Pistes unidirectionnelles

La largeur doit tenir compte des contraintes (dimension des
trottoirs, points durs de profil en travers : pont...) mais si
possible se rapprocher de 2,00 m, de sorte que les cyclistes
puissent se dépasser.

Si les cyclomoteurs sont autorisés (tres déconseillé), on
s'efforcera d'avoir une largeur supérieure.

Pistes bidirectionnelles

Cet aménagement est d'insertion délicate en milieu urbain
dense. La largeur recommandée est de 3,00 m.

L'usage par les cyclomotoristes doit étre proscrit du fait des
risques de collision frontale (sauf pour raison exceptionnelle,
dament justifiée et sur une courte section) et de la gestion
difficile en carrefour.

Différents types de pistes cyclables

Les pistes éloignées de la chaussée

Elles sont en général bidirectionnelles et possedent un
cheminement piéton en parallele, par exemple : chemins de
halage des canaux ou berges des rivieres, anciennes voies
ferrées désaffectées, rues ou chemins interdits a la circulation
motorisée. Les voies vertes quant a elles sont ouvertes a la
circulation des piétons.
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Piste éloignée de la chaussée

Les pistes contigués a la chaussée

Pistes ordinaires

Ces pistes sont séparées de la chaussée par un séparateur plus
ou moins large.

Elles peuvent étre unidirectionnelles de chaque c6té de la voie
ou bidirectionnelles d'un seul coté.

Pistes cyclables a hauteur intermédiaire
entre trottoir et chaussée

Elles sont aménagées directement contre la chaussée générale,
mais situées a mi-hauteur de la chaussée et du trottoir. Elles
sont physiquement séparées de la chaussée comme du trottoir
par des bordures et les cyclomoteurs sont exclus.

Ce type de piste présente l'avantage d'étre facilement
transformable en bande a l'approche des carrefours, d'étre
aisément maintenue a un niveau surélevé en traversée de voies
non prioritaires, de séparer clairement piétons et cyclistes, et
de permettre aux automobilistes de bien voir les cyclistes.

Ces pistes sont unidirectionnelles afin d'assurer une bonne
sécurité en carrefour. Il est nécessaire d'avoir une bonne
maitrise du stationnement sauvage.

Pistes intercalées entre trottoir et stationnement

En milieu urbain, ce type de piste est réalisé entre les voitures
en stationnement et le trottoir. La délimitation, cOté
stationnement, peut €tre constituée par un ilot longitudinal
borduré ou simplement marqué d'environ 50 cm de largeur
(espace tampon de protection vis a vis du stationnement).

Cet ilot peut étre interrompu pour permettre a 1'eau pluviale
de rejoindre le caniveau. Il offre une protection du cycliste vis
a vis des portieres des véhicules.



Ce type de piste est facilement transformable en bande a
I'approche des carrefours pour permettre une bonne visibilité
des cyclistes par les automobilistes, et réciproquement. Il est
préférable que les acces riverains soient peu fréquents. Les
cyclomoteurs sont exclus de ce type d'aménagement.

Pistes cyclables a hauteur du trottoir

Lorsque le trottoir est suffisamment large, une solution
consiste a délimiter une piste a hauteur du trottoir, mais en
différenciant tres clairement les parties affectées aux
cyclistes et aux piétons. Les décrets n° 2006-1657 et 2006-
1658 du 21 décembre 2006 et l'arrété du 15 janvier 2007
relatifs a 'accessibilité de la voirie et des espaces publics
imposent une largeur minimale de trottoir de1,40 m libre
de tout obstacle Cette largeur est de 1,80 m au minimum
dans la recommandation de I'AFNOR (fascicule P 98-350).
La largeur recommandée de la piste cyclable est de 1,50 m
pour un sens. La piste cyclable est implantée du coté de la
chaussée. Ce cas n'est pas idéal, car il existe des problemes
avec les personnes aveugles et malvoyantes. La séparation
entre le cheminement piéton et cycliste sera de préférence
repérable et détectable. En présence de stationnement
longitudinal, il est recommandé d'avoir une surlargeur ou
un espace tampon d'environ 0,50 m. La circulation des
cyclomoteurs doit étre exclue.

Principes généraux

Des principes généraux s'appliquent a tous les types de piste.
IIs sont synthétisés sur la figure 1.

Cas d'une piste au niveau du trottoir
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Une piste cyclable doit étre éloignée des facades et clotures
afin de dégager la visibilité réciproque entre cyclistes et
riverains qui sortent en voiture.

En pratique, la circulation des piétons doit se faire coté
facades [figure 1 (2)] et la circulation des cycles coté chaussée
[figure 1 (b)]. La séparation entre ces deux circulations
[figure 1 (¢)] sera de préférence repérable et détectable. Cette
recommandation pourrait bien devenir, a terme, une obligation.

La différenciation des espaces piétons et cyclistes doit étre
sans ambiguité pour tous les usagers, y compris les personnes
aveugles et malvoyantes. Des études sont en cours pour
améliorer la détectabilité et la repérabilité de cette séparation
pour les personnes aveugles et malvoyantes. Une combinaison
de matériaux différents, contrastes visuels, dispositifs tactiles,
différences de hauteur..., est envisageable.

Pour les pistes bidirectionnelles, il est souhaitable de mettre
un séparateur entre la piste et la chaussée, d'une largeur
d'environ 0,50 m [figure 1 (d)].

Pour les endroits dangereux et les acces riverains importants
(habitats collectifs, entreprises, stations-service, supermarchés...),
il est conseillé de renforcer la perception de la piste par les
automobilistes : fleche, pictogramme (vélo blanc), revétements
différents de qualité et confortables pour les cyclistes.

En amont de 1'acces riverain, un dégagement de visibilité de
5 a 10 m est indispensable (éviter le stationnement, les
équipements divers, les masques végétaux, les bacs a fleurs...),
afin de permettre une bonne perception réciproque des
cyclistes et des automobilistes en manceuvre d'entrée et de
sortie. Aménager une avancée de trottoir, sur une dizaine de

metres en amont [figure 1 (e)], constitue une bonne solution.

Extrémités

Pour une piste unidirectionnelle (figure 2),la réinsertion
dans la circulation s'effectuera tangentiellement : la piste se
prolonge en bande sur chaussée, soit en s'arrétant sans
resserrement brutal, soit en continuant jusqu'a un point
particulier (ex, carrefour...). Il faut éviter d'arréter la bande
avant des points dangereux ou des zones de resserrement.

Le début de la piste sera annoncé par la signalisation verticale,
éventuellement complétée par du marquage au sol : fleches,
pictogrammes vélo. L'acces a la piste et la réinsertion dans la

\ ci14

Fin d’'une piste contigué a mi-hauteur entre le trottoir et la chaussée

Figure 2

Fin d’une piste a hauteur du trottoir, ou d’une piste éloignée de la chaussée

circulation s'effectuent de préférence a niveau (0 cm).

Pour une piste bidirectionnelle, I'aménagement des
extrémités est plus délicat. Il dépendra de l'importance de la
circulation sur la voie longée et du nombre de voies de circulation.

La présence d'un ilot-refuge de largeur minimale de 2,00 m
ou/et de feux pourra s'avérer nécessaire, notamment si le trafic
automobile est dense.



Traversée de chaussée en section courante
(figure 3)

La visibilité devra étre assurée en amont : suppression du
stationnement par avancées de trottoir, suppression des
obstacles visuels (panneaux de publicité, bacs, végétal...)...

L'infrastructure devra inciter a adopter une vitesse modérée.

Il est recommandé d'aménager un refuge central de 2,00 m
minimum si la largeur et le trafic le justifient.

Un plateau surélevé pourra étre réalisé (en milieu urbain
uniquement).

Dans le cas ou la piste est prioritaire elle sera protégée par
la mise en place d'un “cédezle-passage” ou dun “STOP” sur les
voies traversées. Il est souhaitable de rajouter le pictogramme
vélo dans la traversée de la voirie.

Dans le cas ou la piste n'est pas prioritaire, il est
recommandé de ne pas matérialiser la traversée, afin de ne pas
sécuriser faussement les cyclistes. Un “cédez-le-passage”, voire
un “STOP” ou un “feu”, sera implanté sur la piste.
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Figure 3

Objectifs généraux

Différents objectifs doivent étre visés par I'aménageur, pour
tous types de carrefours.

Parmi les objectifs les plus importants :

» permettre une bonne visibilité réciproque des usagers
(cyclistes et automobilistes) en réalisant une avancée de
trottoir ou en neutralisant une place de stationnement... ;

* assurer, si nécessaire, une bonne perception par l'auto-
mobiliste de la continuité de 1'itinéraire cyclable dans le
carrefour ;

assurer la trajectoire la plus directe possible ;

réduire la vitesse des véhicules, en particulier ceux
effectuant des mouvements tournants, en adoptant des
rayons de giration faibles... ;

minimiser le nombre et la surface des zones de conflit ;

éviter aux cyclistes les pertes de priorité successives.

Carrefours a feux

Le sas est un aménagement qui permet au cycliste de profiter
du feu rouge pour se positionner devant les autres véhicules
afin d'étre vu, de se présélectionner en tourne-a-gauche et de
démarrer avant les véhicules a moteur pour une bonne
perception /insertion.

Le principe consiste, sur toute la largeur de la chaussée
concernée par le feu, a reculer la ligne d'effet des feux.

En l'absence de bande cyclable avant le carrefour, il convient
de matérialiser au sol une bande cyclable (d'acces au sas).

L'interdistance recommandée entre les deux lignes d'effet de
feu ou entre la ligne d'effet de feu et le passage piétons est
de trois a cinq metres (figure 4).

Figure 4

Lorsque la traversée de la piste est contigué au passage
piétons, par souci de simplicité, le seul signal lumineux destiné
aux piétons peut suffire - art.R412-30 du code de la route -
(figure 5).

Figure 5

L'itinéraire perd la priorité, il est important de ne pas
matérialiser la trajectoire dans le carrefour.

Pour les traversées contigués aux passages pour piétons, il peut
étre utile de positionner quelques pictogrammes “vélo” blancs.
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Traversée de voies non prioritaires

Différentes solutions permettent a ['aménageur
d'assurer la continuité de la piste cyclable :

* la piste traverse le carrefour au niveau d'un plateau.
De ce fait, la voiture qui accede ou sort de la voie
secondaire est fortement ralentie, ce qui est en
cohérence avec sa perte de priorité (figure 06) ;

T Figure 6

e la séparation physique entre la piste et la
chaussée est interrompue une vingtaine de
metres avant le carrefour et la piste se continue
en bande avec marquage T3 5u en traversée du
carrefour. Cette solution permet d'améliorer la
visibilité du cycliste lors de sa traversée (figure 7).

: ' Figure 7

e la piste traverse le carrefour. Sa priorité est
marquée par la signalisation du régime de
priorité sur la voie secondaire.

Cette solution apporte moins de sécurité au
cycliste que dans les deux précédents cas
(figure 8).

Figure 8

la longueur de traversée piéton est de 8m maxi

Traversée de voies prioritaires
La piste perd sa priorité. La signalisation appropriée
est alors mise en place.

Aucun marquage particulier n'est a prévoir en
traversée de la chaussée (figure 9).

Figure 9

® Certu (http://www.certu.fr).

La série « Fiche Vélo » a été réalisée par les groupes de travail du RST pilotés par le Certu.
Cette série de documents a pour seule vocation de constituer un recueil d’expériences.
Ce document ne peut pas engager la responsabilité de I’Administration.

Ces fiches sont disponibles en téléchargement sur le site :

Références bibliographiques

® Recommandations pour les aménagements cyclables,
LYON Certu, version mise a jour en septembre 2008.

® [a signalisation des aménagements et des itinéraires
cyclables, LYON Certu, mai 2004.

AUTEUR DE LA FICHE

Jean-Claude Poreau



Cette fiche
est destinée
3 donner une
information
rapide.

La contrepartie
est le risque
d’approximation
et la non
exhaustivité.

Pour plus

de précisions,
il convient de
consulter les
ouvrages cités
en référence.

l.=“|||||

juiy
e

&l

Liberté * Egalité » Fraternité

REPUBLIQUE FRANCAISE

Ministere

de I'Ecologie,

de I'Energie,

du Développement
durable

et de la Mer

DOCUMENT 2

FicHe n° 09

Fiche Vélo

aont 2010

Vélos et transports publics

Partage de la voirie

Josiane LAVILLE

transports publics.

développer leur usage.

Un des moyens d'offrir une alternative diversifiée et attractive aux déplacements automobi-
les est de développer ensemble, et de maniere complémentaire, vélo, marche a pied et

Par la réduction des pollutions et du bruit, par le gain d'espace obtenu (y compris au niveau
des besoins en stationnement), par I'égalité d'acces a la mobilité, on contribuera a améliorer
la qualité de vie et la santé publique en ville. La lutte contre le changement climatique, avec
la nécessité de réduire I'émission de gaz a effet de serre, passe aussi par une meilleure orga-
nisation des déplacements utilisant ces modes.

Pour affirmer ces enjeux forts, le cadre |éqgislatif de ces dernieres années, avec notamment
les lois LOTI (1982), Laure (1996), SRU (2000), Grenelle (2009), intensifie I'obligation de

Les principes d'aménagement d'une rue décou-
lent de la réflexion menée en amont sur
I'organisation des déplacements dans la ville.

A lissue des choix retenus en matiére de sys-
téme de transports publics et de niveau de
service des transports publics (fréquence,
vitesse commerciale, régularité et confort), de la
trame des itinéraires cyclables, et des conditions
de circulation des autres véhicules, le partage de
la voirie s'orientera, selon les cas, vers :

« la cohabitation des transports publics et des
vélos dans un espace réserve ;

« leur cohabitation avec la circulation générale
dans le cadre de zones a circulation apaisée ;

e ou la séparation des circulations et la mise
en place de sites propres.

La cohabitation vélo-bus dans un espace
réservé s'aveére souvent possible. Elle ne doit
cependant pas se faire au détriment du niveau
de service voulu pour les transports publics
concernés. Si les aménagements et les condi-
tions d'exploitation ne sont pas réunis pour
mettre en oeuvre cette cohabitation de
maniére satisfaisante pour l'efficacité des
transports publics et la sécurité de tous les
usagers, des aménagements appropriés aux

Certu - Fiche Vélo - aolt 2010 6

La cohabitation des bus et des vélos dans un
espace réservé

cyclistes seront réalisés paralléelement a ceux
affectés aux transports publics.

En général, ces aménagements s'imposent
dans le cas du tramway et sont fortement
recommandés pour les lignes de bus a haut
niveau de service (BHNS), compte tenu des
impératifs en matiére de vitesse commerciale,
de régularité et des enjeux économiques liés a

ces systemes de transport.

Fiche n° 09 - Vélos et transports publics - Partage de la voirie
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PERMETTRE LA COHABITATION

des bus et des vélos

La cohabitation des vélos et des bus sur des espaces
réservés permet d'optimiser l'usage de I'espace public
et contribue a assurer la continuité et la lisibilité du
réseau cyclable. Dans tous les cas, elle appelle a une
concertation entre décideurs, aménageurs, exploitants,
conducteurs de bus et usagers pour recenser les
contraintes respectives et rechercher le meilleur
consensus. La réflexion doit notamment prendre en
compte les évolutions prévisibles des flux vélos et de la
fréquence des bus, autant que faire se peut, ainsi que
les différentiels de vitesse en lien avec les distances
inter-stations, le contexte urbain et la topographie des
lieux. Le bon fonctionnement de la cohabitation dépend
en effet du nombre de cyclistes et de bus utilisant I'es-
pace dédié et des conditions de dépassement.

L'exploitant du réseau peut aussi faciliter cette cohabi-
tation dans le cadre de la formation des chauffeurs de
bus, en leur apportant des précisions complémentaires
sur la conduite des bus en présence des différentes
catégories de cyclistes.

Elle nécessite une réflexion approfondie sur le fonction-
nement des carrefours ; le bus a une trajectoire
pré-établie alors que le cycliste peut étre intéressé par
toutes les directions, et il bénéficie souvent de priorités
aux feux basé sur des systemes de détection en amont
et une interactivité avec les contréleurs de carrefours.

Les avantages d'ouvrir aux cyclistes les espaces réser-
Vvés aux transports publics, et notamment les couloirs
bus, sont nombreux : sécurité, confort et rapidité pour
les cyclistes. Du point de vue des cyclistes, partager un
espace réservé avec les bus leur apporte en effet un
sentiment de meilleure sécurité que lorsqu'ils sont
mélangés a la circulation générale ou pris en sandwich
entre le bus dans son couloir réservé et les automobiles.

Le partage du site réservé se traduit également par une
moindre consommation d'espace par rapport a la créa-
tion d'un aménagement cyclable, alors que celui-ci
n'‘est pas extensible. Elle peut permettre au gestion-
naire de la voirie de mieux répondre aux nombreux
usages de l'espace urbain.

1. Aspects réglementaires,
signalisation horizontale et verticale

La présence de cyclistes dans les couloirs réservés est
régie par le code de la route a l'article L411-1 (repris par
le code général des collectivités territoriales, article
L2213-2), qui précise : «Le maire peut, par arrété
motivé eu égard aux nécessités de la circulation et de
la protection de I'environnement, interdire a certaines
heures l'acces de certaines voies de I'agglomération ou
de certaines portions de voie ou réserver cet acces, a
certaines heures, a diverses catégories d'usagers ou
de véhicules ».

Un arrété du maire peut donc autoriser l'accés d'un
couloir bus aux cyclistes.
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Les voies réservées aux vélos-bus peuvent étre sépa-
rées de la voie de circulation générale par :

 une ligne continue de largeur 5u ou un séparateur
pour les couloirs réservés sur lesquels tout dépas-
sement en sortant de la voie réservée est interdit (le
couloir est alors dit « fermé ») ;

* une ligne discontinue de type T3 et de largeur 5u
dans les autres cas de couloirs réservés (couloir dit
« ouvert »).

'5 [

Source : CETE de Lyon"

Exemple de marquage au sol du couir vélos-bus

L'illustration donne un exemple de signalisation hori-
zontale comprenant également le marquage du
pictogramme vélo, du mot «BUS» et de la fleche préci-
sant le sens de circulation ; ce dernier marquage est
effectué dans l'axe du couloir pour étre moins vite
effacé par le passage des roues, mais aussi pour ne
pas donner l'impression de reconstituer un partage de
I'espace entre les 2 modes.

Le marquage en damiers blancs du passage du couloir
réservé dans un carrefour ne constitue qu'une informa-
tion supplémentaire facultative, et ne modifie en rien les
regles de priorité ; il peut en revanche limiter la percep-
tion du cycliste aux autres usagers, en sur-signalant la
présence éventuelle des bus.

La signalisation verticale des couloirs
vélos-bus concerne le panneau B27a
complété par le panonceau M4dl
(logo vélo). Il est a noter que le
cycliste est autorisé a utiliser le cou-
loir bus, mais sans que ce soit
obligatoire pour lui.

B27a + M4d1

Pour les couloirs a contresens, les
panonceaux M9z « sauf bus » et
M9v2 « sauf + logo vélo » doivent
étre mis sous le panneau B1 (sens
interdit).

SAUF J

Ao

Bl + M92+ M9v2

Pour ces derniers, la signalisation verti-
cale de l'affectation des voies est
facultative, et doit étre assurée au
moyen du panneau de type C24a
lorsqu'elle est jugée utile.




2. Les couloirs vélos-bus unidirectionnels

La mixité vélos-bus est fonction de différents critéres.

On regardera en particulier I'importance et la vitesse du
trafic général, la fréquence et la vitesse des bus, la pos-
sibilité ou non pour le bus de quitter son couloir pour
dépasser les cyclistes, I'importance du flux de cycles et
la fréquence des arréts des bus.

Des conditions de sécurité et de confort pour les cyclistes

Les couloirs a contresens

Les couloirs bus a contresens de la circulation générale
sont réglementairement fermés (évolution possible de
la réglementation). L'ouverture aux cyclistes n'est pos-

sible que dans le sens des bus, a condition que
l'autorisation soit signalée.
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Couloir vélos-bus a contresens

Largeur des couloirs vélos-bus

Une largeur normale de voie bus (3 m a 3,50 m) est la
plupart du temps suffisante si le couloir est ouvert.

C'est d'autant plus vrai lorsque les vitesses des vélos et
des bus sont proches ou les distances entre les sta-
tions courtes (par exemple 200 m).

Il peut étre préférable, voire nécessaire, d'élargir un
couloir vélos-bus a 4,50 m environ dans les configura-
tions suivantes : forte fréquence bus, itinéraire vélo
tres fréquenté, vitesses commerciales supérieures a
30 km/h, présence de véhicules Iégers.

Source : CETE de I'Est

Cette largeur est recommandée dans les couloirs fer-
més. Une sur-largeur peut étre envisagée dans le cas
de fortes rampes.

En revanche, les largeurs comprises entre 3,50 m et
4,30 m n'apportent pas plus de sécurité aux cyclistes
dans un couloir ouvert et sont déconseillées dans un
couloir fermé.

Les séparateurs physiques

Si les contraintes de la circulation l'imposent, rien
n'‘empéche d'opter pour un séparateur physique infran-
chissable dans un couloir fermé d'au moins 4,50 m.

En dessous de cette largeur, on préférera un couloir
ouvert et un séparateur franchissable pour permettre
aux conducteurs de bus et aux cyclistes de se doubler
aisément.

Au droit de l'arrét bus, le couloir vélos-bus est fermé par
un séparateur

3. Les couloirs vélos-bus bidirectionnels

Les couloirs bus bidirectionnels sont souvent aména-
gés pour assurer des lignes de bus a haut niveau de
service (BHNS) ; dans ce cas, l'ouverture aux cycles du
site bus entraine une dégradation du service et n'est
généralement pas conseillée.

Il conviendra alors de réaliser des itinéraires cyclables
en parallele.

Dans les couloirs bus a double sens, aucune sur-lar-
geur n'est nécessaire en section courante pour
accueillir les cyclistes. La largeur de 6,30 m- 6,70 m
recommandée pour les bus est suffisante. lls deman-
dent néanmoins un examen minutieux des carrefours.

Ce cas de figure peut s'avérer intéressant lorsque le
couloir est implanté latéralement, suffisamment long et
sans carrefour, par exemple dans les grandes villes, le
long d'un parc ou d'une berge.

Lorsque le couloir bidirectionnel est situé au centre de
la chaussée (site axial), la cohabitation est générale-
ment déconseillée, notamment du fait de la gestion

8 délicate des entrées et sorties des vélos.

Source : CETE de I'Est



Un site propre axial pou le BHNS et des bandes cyclables
en parallele

4. Cas particuliers : )
les zones a circulation apaisée

Dans les aires piétonnes, aucun aménagement spé-
cifigue est nécessaire puisque la vitesse de
circulation des bus, comme celle des cycles, doit se
faire a l'allure du pas.

Les zones 30 et les zones de rencontre ne nécessi-
tent généralement pas non plus d'aménagement
spécifique pour les cycles et le double-sens cyclable
est la reégle générale depuis le décret n° 2008-754
du 30 juillet 2008 portant diverses dispositions de
sécurité routiere.

e Dans les zones de rencontre, la priorité donnée aux
piétons et la limitation de la vitesse a 20 km/h
conduisent de fait a la cohabitation des vélos avec
le trafic motorisé dont les bus.

e Dans les zones 30, avec un flux important de
cyclistes et une fréquence élevée de bus, il y a
lieu néanmoins d'examiner les conditions de
mixité, la vitesse du cycliste étant plutot de I'ordre
de 15 km/h :

- dans une rue a double sens pour tous les usa-
gers, la cohabitation repose sur la souplesse de
'aménagement qui permettra de gérer a vitesse
réduite les besoins de chacun ;

g -p';‘#, #

Une rue a double sens en zone 30

Source : CETE de I’Ouest
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- dans une rue a sens unique pour la circulation
générale et sans couloir réservé pour les bus (cas
le plus fréquent), une rue de 4,50 m de large per-
met le double-sens cyclable et le dépassement
éventuel des cycles par les bus. Cette largeur
semble nécessaire, au moins ponctuellement
(porte cochére, intersection ou autre espace
refuge de la chaussée), dés lors que la rue
dépasse une soixantaine de métres environ ;

- dans une rue a sens unique pour la circulation
générale, avec un couloir réservé aux bus dans le
sens de la circulation générale (axe fort TC) ou a
contresens, il est recommandé d'ouvrir son usage
aux cyclistes et de I'aménager en conséquence.
Dans le cas d'impossibilité de cohabitation vélos-
bus, lI'aménagement de la zone 30 pour la
circulation générale prendra en compte la spécifi-
cité des cyclistes (possibilité de doublement ou de
croisement des cyclistes par les voitures en cas
de linéaire de voie important...) pour qu'ils ne
soient pas enclins a utiliser le site propre bus.

5. REEXAMINER les carrefours

L'insertion des vélos dans les voies bus nécessite de
réexaminer le fonctionnement des carrefours et d'adap-
ter les solutions selon qu'il s'agit de carrefours sans
feux (voies prioritaires ou non) ou de carrefours a feux.

Les angles morts des bus

Le conducteur du bus n'a pas un champ de vision total
quand il conduit : dans certaines zones, appelées
« angles morts », le cycliste est invisible pour le
conducteur.

Il est donc impératif aux intersections ou l'un des itiné-
raires de transports publics tourne a droite ou a gauche
de ne pas inciter le cycliste & se positionner dans ces
zones de danger. L'aménageur doit se préoccuper de
toutes les lignes de transport autorisées a utiliser le
couloir bus, qu'elles soient urbaines, interurbaines ou
occasionnelles.

Une campagne d'informa-
tion peut étre faite par les
collectivités locales pour
sensibiliser les cyclistes au
danger, et relayer ainsi les
actions déja engagées par
les associations de cyclis-
tes. De méme, I'exploitant
du réseau peut appeler
régulierement les chauf-
feurs de bus a la vigilance
sur ce point particulier.

A =Visibilité compléte

B = Visibilité limitée en hauteur

C = Visibilité assurée par
les rétroviseurs (norme UE)

D = Pas de visibilité

E = Visibilité déformée et réduite par
le rétroviseur panoramique

Ce schéma des angles morts
pourra étre amélioré par
des rétroviseurs homologués

(cf directive européenne 2003/97/CE)
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Le traitement des intersections

L'aménagement doit combiner avec justesse les possi-
bilités offertes par la réglementation pour faciliter la
circulation des bus et des cycles, en prenant en
compte pour ces derniers tous les mouvements autori-
sés a la circulation générale.

Les intersections représentent en effet les secteurs ou
se situent la plupart des accidents, du fait essentielle-
ment d'un conflit entre voitures et vélos (si on met de
c6té les accidents impliquant des deux-roues motorisés
utilisant non réglementairement le couloir vélos-bus).

Parmi les outils d'aménagement possibles peuvent étre
cités le sas avec pour bande d'acces la voie réservée,
la phase spécifique des feux et, si la voie vélos-bus est
prioritaire, le pictogramme bus - vélo au carrefour.

Dans le cas de feux spécifiques, la détection des
cyclistes en dehors de la présence des bus doit faire
I'objet d'une recherche d'adaptation spécifique,
comme la boucle magnétique.

Le stockage des vélos en tourne a gauche est congu
pour permettre aux bus de poursuivre leur itinéraire.

Rappelons qu'il est important de ne pas inciter le vélo
a se positionner a droite du bus lorsqu'une ligne de bus
tourne a droite.

Deux exemples de traitement possible en carrefour :

e Couloir élargi ou non

Un sas est créé uniquement pour les cycles en
tourne a gauche. L'accés au sas est réalisé par la
voie réservée vélos-bus.

¢ Couloir vélos-bus bidirectionnel latéral

Le séparateur est élargi au droit de l'intersection
pour permettre le stockage des vélos en mouve-
ments tournants et la traversée en 2 temps des
piétons.

6. Le traitement au droit des arréts bus

La bande cyclable est interrompue de préférence 10 a
15 m avant l'arrét bus pour permettre au cycliste de se
réinsérer facilement dans le flot du trafic et au bus de
se positionner correctement aux quais sans avoir a cir-
culer sur la bande.

ligne anti-stationnement abri-bus ligne anti-stationnement

Lorsqu'un systeme de guidage des bus est mis en
place a I'approche des quais, il est nécessaire d'exami-
ner l'aménagement de maniére a permettre le
dégagement des vélos, en particulier au début de la
zone de guidage, celui-ci nécessitant de la part du
chauffeur de bus une concentration accrue.



SEPARER

les bus et les vélos

1. Bande cyclable et couloir bus

Il est possible de délimiter une bande cyclable de
1,50 m a droite d'un couloir bus de 3 m.

Cette configuration peut s'avérer intéressante lorsque
le flux de cyclistes est important et la fréquence des bus
élevée, chacun conservant son espace dédié, ce qui
facilite le dépassement du cycliste par le bus. Ce parti
d'aménagement peut permettre aussi de répondre a
une évolution des besoins qui ne correspondent plus a
un fonctionnement satisfaisant de la cohabitation,
notamment pour les bus.

En revanche, cette séparation des bus et des vélos
nécessite une réflexion en amont des arréts bus pour
permettre aux bus de bien se positionner aux quais.
Elle est aussi généralement a éviter a l'approche
d'une intersection lorsqu'une ligne de bus effectue un
tourne a droite.

2. Piste cyclable ou voie verte et couloir bus

Sur des voiries structurantes en périphérie d'agglomé-
ration ou la vitesse est limitée a 70 km/h, les cyclistes
pourront circuler sur un aménagement séparé de la
chaussée, de type piste cyclable ou voie verte.

Cela reste vrai lorsque une voie est réservée aux TC
sur ce type de voirie, du fait du différentiel de vitesse
trop important.
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Par Nicolas Nuyttens - CERTU

Techni.Cités, n° 155, La sécurité des aménagements cyclables (extraits), septembre 2008

Q) Une approche de type évaluation

es principaux objectifs recherchés dans une éva-
luation sont la mesure de 1'efficacité, notamment
en terme de sécurité, de I'aménagement cyclable
et I'émergence des principales difficultés rencontrées,
tant vis-a-vis du cycliste que des autres usagers. Ces
études peuvent permettre d'envisager des actions cor-
rectives sur I'aménagement mais aussi d'en retirer les
principaux enseignements pour les réalisations futures,
voire de faire évoluer les recommandations techniques.

Lintérét d'une telle approche

L'approche a envisager est en général double : par les
usagers, de manieére a apprécier le fonctionnement
méme de l'aménagement (usages, confort...), et par
différentes données pour cerner davantage son niveau
de sécurité (accidents, vitesse...). Ces deux analyses -
ohservation des comportements et analyse des chiffres
- sont complémentaires.

Cette approche gagne de plus a étre renouvelée dans le
temps. En effet, une fois'aménagement réalisé, les usa-
gers se l'approprient. Des défauts et améliorations pos-
sibles vont pouvoir étre assez rapidement relevés. Mais
des faits nouveaux peuvent survenir plus tard (augmen-
tation du trafic ou des vitesses, apparition d'une nouvelle
typologie de cyclistes suite a I'implantation d'un étahlis-
sement scolaire, constat de stationnement sauvage des
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automobilistes sur I'aménagement a la suite de I'ouver-
ture d'un commerce, etc.), générant ainsi une nouvelle
insécurité ressentie, voire une accidentalité.

[ s'agit donc, non seulement de vérifier si les effets
attendus se sont bien produits, mais aussi si des effets
non attendus ou induits existent, s'il convient d'agir et
comment améliorer la situation. Cette approche sera
d'autant plus riche siles données de la situation avant
aménagement ont été recensées : plans, photos, tra-
fics, vitesses, accidents... et si elle est partagée avec un
maximum de partenaires : usagers, riverains, forces de
l'ordre, secours, €lus et techniciens.

Elle est aussi un outil de communication : la production
de résultats diffusables est un moyen de rendre compte
aux citoyens, de crédibiliser les aménagements choisis,
de convaincre de la pertinence de la politique vélo mise
en place et de faire passer des messages sur les usages
etles pratiques favorables a une meilleure sécurité pour
tous.

L'approche par les usagers et les usages

Les aspects fonctionnels et réglementaires liés aux

usages ainsi que la perception et le ressenti des usagers

peuvent étre repérés. Les points suivants pourront ainsi
gtre examinés :

- les différents usages (acces aux commerces, services

et habitations, stationnements et

arréts) et usagers (points de tension,
partage de I'espace...) ainsi que leurs
gventuelles interactions ;

- 1a lisibilité des itinéraires ;

- les conditions de visibilité (réci-
progue entre usagers, vis-a-vis des
éventuels masques...) ;

- 'insécurité ressentie ;

- I'entretien ;

- 1a perception de I'aménagement ;

- son insertion (sur I'itinéraire cycla-
ble, dans le contexte) ;

. son accessibilité (entrées et sor-
ties) ;

- les dysfonctionnements.

Cette approche peut étre réalisée par
des observations des usages et des
comportements sur le terrain ou par
des enquétes du type interviews ou
questionnaires.

Chaque usager, dont le cycliste, doit appréhender
facilement sa place et la signalisation qui lui est
destinée.



L'approche par les données recueillies

Elle reléve davantage de I'analyse de données telles que :

+ les trafics (comptages manuels ou automatiques par
modes) ;

- les vitesses pratiquées par modes ;

- lesaccidents corporels et matériels, voire les « quasi-
accidents ».

L'analyse des accidents peut se faire a deux niveaux :

une connaissance globale de 1'accidentalité (éléments

sur les caractéristiques générales de 1'accident, les

véhicules, les lieux et les usagers impliqués) sur la
base des fichiers BAAC (Bulletins d'analyse des acci-
dents corporels de la circulation), ou une véritable
compréhension des accidents grace aux proces-
verbaux. Cette derniere permet I'appréhension des
différentes situations constituant le déroulement de
l'accident dans le temps et 1a recherche des facteurs
d'accident basée sur1'analyse de I'interaction des trois
composants du systeme accident : 1'usager, le véhicule
et I'environnement.

Q@ Quelques resultats d'etudes accidentologiques

Le Certu (Centre d’études sur les réseaux, les
transports, l'urbanisme et les constructions
publiques) a piloté différentes études accidento-
logiques. Ces réflexions ont été menées par les
correspondants vélos des CETE (Centre d’études
techniques de I'équipement) sur différentes col-
lectivités, notamment Paris, Lyon, Strasbourg,
Grenoble, lllkirch-Graffenstaden et la commu-
nauté urbaine de Lille Métropole. Les résultats
globaux présentés dans ce dossier sont pour la
plupart des constantes dans chaque étude.

type d'aménagement cyclable, de maniere a pou-
voir extraire les spécificités de chacun. Des simili-
tudes peuvent toutefois se retrouver.

Les études accidentologiques ont été menées par

L'aménagement cyclable pour les axes
a50 km/h et plus

La réalisation d'un aménagement cyclable surles axes a
50 km/h et plus est favorable au déplacement des
cyclistes et a la sécurisation du trafic vélos. Le nombre
d'accidents diminue, notammentles collisions frontales
et il en est de méme de Teur gravité, surtout en inter-
section. Il a en effet I'avantage d'annoncer en perma-
nence la présence possible de cyclistes dans la
circulation.

La plupart des accidents entre cyclomotoristes et
cyclistes trouvent leur origine dans la mauvaise antici-

Le cheminement des cyclistes gagne a étre bien identifié aux yeux de tous les usagers.

pation des cyclomotoristes du déplacement des vélos
sur 'aménagement cyclable, principalement des pistes
cyclables bidirectionnelles : ils rencontrent des
cyclistes progressant en sens inverse et entrent en col-
lision avec eux. Le différentiel de vitesse est, de plus,
souvent important. Dans la plupart des accidents rele-
vés, ces aménagements sont réservés exclusivement
aux vélos et 1a circulation des cyclomoteurs y est donc
strictement interdite.
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La sécurité des aménagements cyclables

Les principaux schémas d'accidents rencontrés entre usagers motorisés et cyclistes

Schéma
de I'accident | g om
:VL | -
(véhicule motorisé) I T
: Vélo B — rﬁ
Schéma 1 Schéma 2 Schéma 3 Schéma 4
Schéma g g
de I'accident = $ e
VL r o L.
(véhicule motorisé) T-
» : Vélo LT . ﬂ'- F
B B
Schéma 5 Schéma 6 Schéma 7 Schéma 8 Schéma 9
8%  Labande cyclable intersections : ils se répartissent entre les franchisse-

Les accidents impliquant un cycliste surviennent a la
fois en intersection et en section courante. Les acci-
dents en intersection concernent principalement des
mouvements de tourne a droite ou de tourne a gauche
d'automobilistes coupant la bande cyclable longeant 1a
voie (schéma 1) et, dans une moindre mesure, les mou-
vements de tourne a gauche des cyclistes interceptant
des automobilistes qui vont tout droit (schéma 2). Les
accidents en section courante se retrouvent souvent
suite a des heurts de portiéres ouvertes sans prise d'in-
formation parle conducteur ou le passager d'un véhicule
a l'arrét, ou lors de manceuvres de stationnement des
automobilistes.

La piste cyclable

La majorité des accidents impliquant un cycliste se pro-
duisent dans un carrefour, quelle que soit la configura-
tion de la piste : unidirectionnelle ou bidirectionnelle.
s concernent d'abord les mouvements tournants des
automobilistes avec heurt d'un cycliste circulant sur Ia
piste venant aussi bien de 1a droite que de Ta gauche
(schéma 3). Viennent ensuite les accidents issus des
mémes mouvements tournants des automobilistes avec
heurt d'un cycliste circulant sur la piste longeant cette
fois-cilavoie qu'ils s'apprétent a quitter (schéma4). La
plupart du temps, des problémes de perception du
cycliste par I'automobhiliste sont évoqués. Certains cas
concernent des carrefours a feux avec traversées cycla-
bles contigués aux passages pour piétons et utilisation
par les cyclistes du feu modal piétons (schéma 5).

Le double sens cyclable

Peu d'accidents impliquant un cycliste surviennent sur
ce type d'aménagement. Leur gravité est souvent faible.
La majorité des accidents relevés se produisent en
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ments du double sens cyclable par un automobiliste
(schéma 6) et les manceuvres de tourne a gauche ou de
tourne a droite de ce dernier depuis le double sens
cyclable (schéma7), les deux cas avec ahsence de prise
en considération du cycliste venant du sens inverse de
la circulation générale.

Pourle cas particulier du couloir bus ouvert aux cyclistes
en contresens de 1a circulation générale, la configura-
tion de I'automobiliste en manceuvre de tourne a gauche
franchissant la voie spécialisée sans percevoir le
cycliste sur Ta voie bus se retrouve régulierement dans
les accidents recensés (schéma 8).

Le couloir bus ouvert aux vélos

Les accidents impliquant un cycliste le plus fréquem-

ment relevés dans cet aménagement se produisent avec

un véhicule 1éger (autorisés, comme les taxis, ou non)
et, dans une moindre mesure, des piétons et des véhi-
cules utilitaires (notamment les livraisons). Les acci-
dents avec un véhicule de transport en commun sont
moins fréquents. s se produisent a la fois en section
courante et enintersection et concernent davantage les
couloirs hus a contresens de la circulation générale.

Parmil'ensemble des accidents impliquant un vélo dans

un couloir bus, les plus fréquents correspondent a :

- des manceuvres de changement de direction ou de
dépassement par un véhicule ;

- des ouvertures de portieres, par inattention ou faible
perception du vélo ;

- des manceuvres de tourne a droite ou de tourne a
gauche en intersection de véhicules longeant le cou-
loir bus, engendrant une collision avec le vélo situé
dans ledit couloir, par mauvaise visibilité du vélo et a
cause de 1a surprise causée par sa présence dans ce
type de voie (schéma 9).
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@) Vers une meilleure prise en compte

de la sécuriteé

Les réflexions précédentes viennent enrichir les pra-
tigues et les techniques. Véritables outils d'évolution
des connaissances, ces études permettent d'améliorer
en permanence les conceptions et réalisations. On peut
ensuite émettre des recommandations, des pistes pos-
sibles de solutions - non exhaustives - aux dysfonc-
tionnements relevés.

Laménagement cyclable pour les axes

a 50 km/h et plus

Son choix dépend principalement de trois paramétres :
les trafics (et leur nature), les vitesses et la typologie
des cyclistes (des cyclistes inexpérimentés tels que des
enfants se rendant a leur établissement scolaire a vélo
préféreront des aménagements en site propre).

Les deux premiers parametres conduisent succincte-
ment a catégoriser les aménagements cyclables en trois
groupes : une mixité des circulations pour des vitesses
maximales de 30 km/h, des aménagements sur la
chaussée de type bandes ou pistes contigués a la
chaussée pour des vitesses de 1'ordre de 50 km/h, favo-
risant une meilleure perception réciproque des usagers
ainsi qu'une souplesse d'usage, et des aménagements
de type pistes pour des vitesses proches des 70 km/h.

Schéma d'aide au choix d'un aménagement issu
des expérimentations francaises et recommandé par le Certu

Traficenv/j
(addition des 2 sens)

12 000 Légende

11000 M Aménagement

10 000 de type bande
ou piste contigiie

9000 ala chaussée

Piste éloignée

8000 de la chaussée

7000
6000
5000
4000
3000
2000
1000

40 50 60 70 Vitesse (km/h)

La continuité des aménagements sous forme d'itinéraires
cyclables ou, mieux encore, de réseau cyclable est éga-
lement un facteur favorable pourla sécurité des cyclistes.
Dans le cas contraire, les réinsertions des cyclistes dans
la circulation générale sont a regarder finement.

Les principaux exemples de signalisation
des aménagements cyclables

Panneaux

o [l

(113 B22a

B2a B2b
<4

M Circulation mixte

C24c B27a
Panonceaux
Pictogramme

Un rappel régulier de 1a présence de cyclistes constitue
également un gain de sécurité important : fréquences
des pictogrammes vélos au sol, rappel aux intersections
et acces, continuité au sol de 'aménagement en carre-
fours lorsque ce dernier est prioritaire, utilisation
exceptionnelle de la coloration verte réservée aux
configurations délicates de manigre a ne pas dénaturer
les autres contextes qui n'en seraient pas dotés ni créer
I'ambiguité avec un faux sentiment de priorité du
cycliste, etc.

La maitrise globale des vitesses reste favorable a I'en-
semhle des modes de déplacements. Elle peut étre
obtenue grace a des profils en travers en adéquation
avec leur contexte, des aménagements réducteurs de Ia

vitesse, ou encore des variations du profil enlong. i W
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La sécurité des aménagements cyclables

«

Sas a un carrefour a feux.

BW® Les intersections étant le siege principal des conflits

entre usagers, il convient de les aménager avec toute
I'attention qu'elles requierent. Par exemple en réduisant
les emprises et les rayons, en modifiant1es axes en plan
et les profils en long, en transformant une piste en
bande, en simplifiant les carrefours, en supprimant les
masques a la visibilité, en vérifiantles distances de visi-
bilité (suppression du stationnement automobile sur
quelques métres, réalisation d'avancées de trottoirs),
en mettant en place des sas, voire des couloirs de pré-
sélection...

2

Les régimes de priorités doivent apparaitre clairement
et &tre crédibles.

Des précautions sont a prendre quant a l'ouverture de
certaines bandes ou pistes cyclables aux cyclomoteurs :
il convient au préalable d'appréhender les trafics
concernés, de réfléchir sur I'opportunité ou non de leur
acceptation. l1s sont globalement a éviter sur les pistes
cyclables bidirectionnelles et a exclure sur les pistes
cyclables a hauteur du trottoir ainsi que dans le sens
réservé aux vélos des doubles sens cyclables.
L'autorisation de circulation des cyclomoteurs doit tou-
tefois rester exceptionnelle. S'ils sont autorisés, le
panonceau M4d2 représentant un cyclomoteur vient
compléter le C113 (début de bande ou piste conseillée)
ou B22a (début de bande ou piste obligatoire) ; les lar-
geurs de 1'aménagement seront au besoin augmentées.
Une politique répressive pourra conduire a un change-
ment des pratiques.
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Une information réguliére sur les particularités de
conduite du vélo et I'utilisation des aménagements est
un bon moyen de sensibiliser I'ensemble des usagers a
leur sécurité.

Enfin, 'entretien régulier des aménagements contribue
indéniablement a 1a sécurité du cycliste.

La bande cyclable

Un usage inadapté de Ta hande cyclable est souvent
constaté : manceuvres de stationnement ou d'arrét, voire
stationnement sauvage. Il est par ailleurs recommandé
d'augmenter ses dimensions d'environ 0,50 metre (lar-
geurde 2 metres au lieu des 1,50 metre recommandés ou
création d'un espace tampon de 0,50 meétre), en pré-
sence de stationnement longitudinal, pour tenir compte
des ouvertures inopinées de portiéres.

Une largeur trop importante (au-dela de 2 metres) peut
générer du stationnement illicite. Les besoins en sta-
tionnement (permanents comme temporaires, telles
que les livraisons) seront soigneusement étudiés, de
méme que leurs rotations. Le recours a une politique de
répression du stationnement sauvage reste parfois
incontournable.

Espace tampon entre la bande cyclable et le stationnement longitudinal.

L'image d'une emprise large incitant a des vitesses
excessives peut étre amoindrie par une réduction a
minima des largeurs de voies pour les véhicules moto-
risés. La mise en place de dispositifs de protection pour
les cyclistes de type séparateurs peut étre envisagée,
notamment aux principaux points de conflits avec les
usagers motorisés (virages, abords de certains carre-
fours...). 1s ne doivent toutefois pas devenir des obs-
tacles pour le cycliste Tui-méme en étant agressifs ou
peu visibles.

La piste cyclable

Cet aménagement étant souvent plus éloigné de la
chaussée générale, le cycliste n'est plus dans le champ
de vision des autres véhicules ; des problemes de per-



<
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ception de ce dernier sont alors régulierement mis en
avant. Il convient donc de soigner tout particulierement
les réinsertions des vélos dans 1a circulation générale en
fin d'aménagement, d'autant plus que le cycliste se
sentait en sécurité en amont sur son site propre. 1en est
de méme du traitement des intersections : une trans-
formation de 1a piste en hande en amont du carrefour
améliore la visibilité réciproque des automobilistes et
des cyclistes et facilite les manceuvres éventuelles des
cyclistes ; elle constitue ainsi souvent une bonne solu-
tion, sile nombre d'intersections n'est pas trop impor-
tant. La piste bidirectionnelle nécessite encore
davantage de précautions car les cyclistes en sens
inverse de la circulation générale sont obligés de tra-
verser la chaussée pour entrer et sortir de 1'aménage-
ment. C'est pourquoi son insertion est souvent délicate
en milieu urbain dense.

Le double sens cyclable

La sécurité globale apportée par ce type d'aménage-
ment n'est plus a démontrer : raccourcissement des dis-
tances a parcourir, meilleure visibilité réciproque et
maillage du réseau cyclable. C'est pourquoile décret du
30 juillet 2008 a instauré sa généralisation dans les rues
a sens unique des zones de circulation apaisée - zones
30 et zones de rencontre - sauf disposition différente
prise par l'autorité gestionnaire de la voirie diiment jus-
tifiée dans 1'arrété correspondant, moyennant la mise
en place d'une signalisation adéquate (un délai de deux
ans est accordé pour les zones 30 existantes).

Pour Tes mémes raisons, son déploiement mérite d'étre
développé dans les rues ol la vitesse est de 1'ordre de
50 km/h. Les quelques difficultés relevées résidant pour
1'essentiel dans des non-perceptions du cycliste surve-
nant du sens inverse de la circulation générale dans un
carrefour, il apparait primordial de se pencher sur la
signalisation de ce dernier.

L'indication de 1'autorisation d'emprunt du sens interdit
pour le cycliste se fait par 1a pose du panonceau M9v2
(sauf +logo vélo) sous le B1 (sens interdit) dans un sens
ainsi qu'aux intersections. Le panneau C24a (présence de
cyclistes surla voie suivie dans le sens inverse de 1a cir-
culation générale) peut étre positionné dans l'autre
sens. De méme, un panneau C24c (présence de cyclistes
surla voie sécante dans le sens inverse de la circulation

générale) peut donner cette indication sur les voies
sécantes non prioritaires.

En cas d'utilisation d'un panneau B2a ou B2b pour les
voies sécantes prioritaires, il est obligatoire de lui
adjoindre le panonceau M9v2. Les panneaux (24a et
C24c sont trés fortement conseillés sur les axes a
50 km/h, conseillés pour les rues a trafics importants
dansTes zones 30 et optionnels a l'intérieur des zones de
rencontre. Le pictogramme vélo au sol accompagné
d'une fleche peut étre positionné aux intersections,
acces, ainsi qu'en section courante. Un flot au minimum
peint prolongé par une ligne continue sur quelques
metres peut renforcer les entrées du double sens cycla-
ble. En section courante, un marquage de type bande
voire une séparation de type piste peuvent étre mis en

ignalisation d'une extrémité de double sens cyclable.

ceuvre suivant les trafics motorisés, les vitesses et les
largeurs de 1a chaussée.

De méme, des dispositifs de protection du cycliste peu-
vent étre envisagés, notamment dans les contextes de
mauvaise visibilité. Les carrefours plus complexes sont
aregarder plus spécifiqguement : c'est notammentle cas
des carrefours a feux pouvant nécessiter un contourne-
ment de l'intersection pourles cyclistes en parallgle des
cheminements piétons, voire l'implantation d'un feu
modal vélo ou encore des carrefours giratoires a doter
d'une signalisation du régime de priorité claire pour les
cyclistes.

Le couloir bus ouvert aux vélos

Les scénarios et familles d'accidents Tes plus fréquents
ont en commun un probleme de perceptibilité et de visi-
bilité du cycliste. A cet élément s'ajoute I'effet de sur-
prise de 1a présence du cycliste sur une voie a priori
réservée aux hus.

La premiére cause d'accidents relevée, liée a des
manceuvres de changement de direction et principale-
ment des dépassements du vélo par le véhicule, incite
le gestionnaire de la voirie a opter pour un dimension-
nement du couloir bus en adéquation avec la cohahita-
tion des hus et des vélos.
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La sécurité des aménagements cyclables

Sile couloir bus est fermé (le bus ne peut alors pas sor-
tir de sa voie pour doubler le cycliste tout en respectant
la distance minimale latérale de dépassement d'l metre
en agglomération), une largeur de 4,50 métres est
recommandée, en évitant de descendre en dessous des
4,30 métres. La présence autorisée du cycliste dans le
couloir bus est a indiquer clairement et a rappeler a
chague intersection. Le panneau B27a indiquant une
voie réservée aux véhicules des services réguliers de
transport en commun est complété par le panonceau
M4d1 représentant le Togo vélo. Le pictogramme vélo au
sol cOtoie le marquage « bus » et Ia fleche dans I'axe de
la voie pour étre moins rapidement effacés par le pas-
sage des roues des véhicules.

Indication au sol de I'ouverture du couloir bus aux vélos.

Le dimensionnement du stationnement longitudinal, s'il
existe, prendra 1a aussi en considération la présence du
cycliste pouvant étre surpris par I'ouverture inopinée
d'une portiére, surtout lorsque ce dernier circule hiena
droite pour faciliter son dépassement par un bus. Pour
les couloirs bus a contresens de la circulation générale,
ce sont les panonceaux M9z « sauf bus » et MQv2 (sauf
+1ogo vélo) qui viennent compléter le panneau Bl spé-
cifiant 1e sens interdit.

De plus, les damiers blancs positionnés au sol dans les
intersections pour indiquer 1a présence du couloir bus,
non obligatoires, sont davantage a réserver aux carre-
fours délicats car ils peuvent, de par leur perception

Les aménagements cyclables — Aspects juridiques
et organisationnels, un ouvrage de la collection
Dossiers d’experts des éditions Territorial. Som-
maire, commande ou téléchargement sur http://
librairie.territorial.fr, rubrique « Dossiers d’experts ».
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importante, faire oublier aux usagers qu'ils peuvent
également rencontrer des cyclistes. De plus, la pré-
sence judicieuse d'emplacements réservés aux véhi-
cules de livraisons de marchandises peut permettre
d'éviter au maximum les arréts a l'intérieur méme du
couloir.

D'autres parametres peuvent &tre regardés : le trafic des
bus, Teur vitesse commerciale, leur fréquence, 1'inter-
distance des arréts, le nombre de véhicules 1égers auto-
risés tels que les taxis, le nombre de vélos... Des
campagnes de formation et d'information peuvent étre
réalisées.

Les approches de type évaluations sont 1a plupart du
temps tres riches d'enseignements. Elles permettent
de cernerles principaux dysfonctionnements, d'adap-
ter au mieux I'aménagement cyclable aux attentes et
besoins de ses utilisateurs, notamment leur sécurité et
d'apporter les correctifs parfois nécessaires aux ame-
nagements. Si de nombreuses pistes d'actions possi-
bles ont pu étre évoquées ici, certaines constantes se
retrouvent en permanence du fait de leur fort impact
surla sécurité globale de 'aménagement : la modéra-
tion des vitesses de I'ensemble des usagers, 1a simpli-
cité de 1'aménagement pour une lisibilité optimale,
des conditions de visibilité favorables a une bonne
perception réciproque, des aménagements cohérents
avec les vitesses, trafics et types de cyclistes concer-
nés, ainsi que 1'absence d'obstacles sur 1'itinéraire

cyclable. i

- Guide « Recommandations pour les aménage-
ments cyclables », CERTU, mis a jour en 2008.

- Guide « La signalisation des aménagements
et des itinéraires cyclables », CERTU, 2004.

A télécharger sur www.certu.fr :

- Fiche vélo n° 6 « Les double-sens cyclables »
CERTU - 2008.

- Rapport d'étude « Généralisation des double-

sens cyclables dans les voiries de type zone 30 :

le cas d'lllkirch-Graffenstaden » - CERTU

ao(t 2008




DOCUMENT 4

Les aménagements favorables
aux modes doux de déplacements

LCERENTS |

(extraits)

Principes d'urbanisme et d’espaces publics propices a la multimodalité

U n quart des actifs habitant Rennes Métropole réside a moins de 5 km de
son lieu de travail. Et cette distance est inférieure a 1,5 km pour un actif sur

quatre du coeur d’agglomération !

Ces quelques chiffres feraient-ils apparaitre un des potentiels de développement
des modes doux ? Ce « gisement » ne pourra éire révélé qu’avec un accompa-
gnement fort des politiques publiques... Le travail est commencé dans notre ag-
glomération. Il reste néanmoins encore du chemin a parcourir avant d'atteindre
« un urbanisme favorable aux modes alternatifs » tel que préconisé dans le PDU
de Rennes Métropole et le SCoT du Pays de Rennes.

ENJEUX

Le développement de I'usage des modes doux nécessite une approche plurielle :
un urbanisme intégrant piétons et vélos, des politiques volontaristes en matiere
de création de réseaux performants de transports collectifs, une logique de chaine
multi-modale des déplacements, des habitants sensibles a leur environnement,
leur santé et leurs finances...

Le contexte actuel est favorable a I'évolution de ces critéres : raréfaction des
énergies possibles, Grenelle de I'environnement et ses retombées législatives et
comportementales.

L’objet de cette fiche est de porter un regard sur un volet essentiel de toutes ac-
tions favorables a la marche & pied et au vélo : 'urbanisme et les aménagements
physiques des espaces publics.

Une qualité des aménagements L'importance du jalonnement
appréciée. Chemin piétons paysager Cheminements et signalétique en sortie de la
(Montgermont). station de métro Pontchaillou (Rennes).
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Contexte :

les modes doux en
progression

Les premiers résultats de I'enquéte
déplacements des ménages (EMD)
2007 de Iaire urbaine montrent la ré-
alité d’un premier pas vers la maitrise
de l'usage de la voiture.

En moyenne, & Rennes Métropole,
entre 1999 et 2007, les transports en
commun ont capté trois points de part
modale ; complémentairement, le vélo
gagne environ un point et la marche &
pied reste stable.

Parts modales

Marche a pied
Vélo 3% 4%
Source : EMD 2007

NOVEMBRE 2008



OBSERVATOIRE DES DEPLACEMENTS

ATELIER 1. Les aménagements favorables aux modes doux de déplacements

Encourager la pratique du vélo :

les fondamentaux

La pratique du vélo peut étre intensifiée grace notamment a la
définition de véritables itinéraires cyclables, la prise en compte de
la sécurité et du bien-étre, la mise en ceuvre d’une politique de
stationnement au départ et a I'arrivée du déplacement... Néanmoins,
il existe différents profils de cycliste, tout comme des contextes
urbains variés... les aménagements doivent I'étre également.

P> Connaitre les usages

et les usagers du vélo

Tous les cyclistes ne se ressemblent

pas. Ils sont généralement regrou-

pés en quatre catégories :

e le sportif : il emprunte les réseaux
routiers interurbains,

e |le promeneur : il a un usage loisir
du vélo : détente, balade en fa-
mille,

e le touriste : il s'agit d'un itinérant
du deux-roues,

o |‘utilitaire : il a une pratique quoti-
dienne du vélo pour accéder a son
lieu d’étude ou de travail.

En paralléle, six catégories d’'aména-

gement sont habituellement propo-

sés :

Aménagement en site propre :

e Les pistes cyclables (y compris les
trottoirs cyclables),

e Les cheminements mixtes piétons-
vélos,

o Les voies vertes.

Aménagement en site partagé :
e La bande cyclable (comprenant
aussi les contre-sens cyclables),

o Les voies mixtes bus/vélo,

e Les voies apaisées.

Le cycliste est pluriel, les séquences
urbaines le sont aussi. Les aména-
gements cyclables doivent intégrer
judicieusement ces différentes com-
posantes.

La notion d’itinéraire et de réseau
Un bon itinéraire cyclable conjugue
cing critéres : sécurité, cohéren-
ce, relation directe, attractivité et
confort.

Le cycliste choisit son itinéraire en
fonction de son motif de déplace-
ment (utilitaire ou loisir) et de son
niveau de pratique du vélo.
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L’espace nécessaire au cycliste

Quel sentiment de sécurité ?

La sécurité et la gestion du risque
dépendent de la perception subjecti-
ve du danger, au-dela des conditions
objectives de conduite (revétement,
obstacles, visibilité...). La perception
d'une sécurité augmente la prise
de risques. Ainsi, les conflits sont
plus nombreux a la fin des aména-
gements sécuritaires (conflit entre
cycliste rassuré et automobiliste af-
franchi de leur attention... ou piéton
surpris par la présence d’un vélo !).

Des aménagements dédiés.
Espaces publics piéton et stationnement vélo
a la gare de Betton
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Cycliste sur chemin piéton :
un sentiment de sécurité

La constitution d’itinéraires cyclables :
une nécessité

Lexique ]

Adopter un langage

commun

Les terminologies et matiere d’aménage-
ments et de mesures favorables aux prati-
ques cyclables, sont nombreuses :

e bande cyclable,

e piste cyclable,

e yoie mixte bus-vélo ou piéton-vélo,

e sens unique ouvert aux vélos a contre-
sens,

rampe sur escalier,

voie verte,

sas et bande d’arrét avanceés,
dispositifs de stationnement,

e jalonnement,

e guides et cartes de réseau...

Ce vocabulaire fait référence a des notions
trés précises (aménagement, support de
communication...) mais souvent confon-
dues par les élus, urbanistes et usagers.
Pourtant, il s’avére nécessaire de se doter
d’un référentiel commun et partagé en-
tre les différents intervenants relatifs aux
ameénagements dédiés aux modes doux.
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> Choix du type
d’aménagement cyclable :
une analyse multicritére

. 12000
Il n‘existe pas de regles absolues per-

mettant le choix immédiat d’un type 1190
d'aménagement cyclable. Toutes les 10000

variantes sont a étudier en fonction
de la stratégie urbaine globale. Une
analyse multicritéres peut étre pro-
posée aux concepteurs : sécurité,

9000
8000
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Trafic, vitesse et aménagements cyclables adaptés

Trafic en v/j
(addition des 2 sens)
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Pistes
cyclables l

Voies devenant inappropriées
a la circulation des cylistes
sur la chaussée
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curité. La constitution d’un itinéraire
cyclable doit étre inscrite dans une
démarche structurée : définition de
la commande, identification et ana-
lyse des problémes, élaboration du
programme des opérations.

Pistes cyclables bien identifiées (Betton)

Trois exemples d’aménagements cyclables (Source : Certu)

3 Accotement revétu (site partagé)
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Piste cyclable et chemin piétons en site
propre (Amsterdam)

-1

Témoignage |

En matiere d’aménagement, existe-t-il des
dispositifs plus efficaces que d"autres pour
favoriser I'usage du velo ?

« |l faut adapter les aménagements cyclables au contexte urbain »
Depuis quelques années, les villes ont aménagé beaucoup de pis-
tes cyclables, mais I'important est de s’adapter au contexte urbain
et & la population visée.

Si I'on veut inciter les scolaires & se rendre & vélo au college, par
exemple, les pistes cyclables, qui demandent une certaine disci-
pline de conduite, ne sont pas forcément adaptées. De méme, les
bandes cyclables ne peuvent étre installées sur les trottoirs que
si ceux-ci ont une largeur suffisante afin de garantir une sécurité
totale aux piétons, ce qui n’est pas toujours le cas. Les couloirs
mixtes bus-vélo ne posent pas de probleme, dans la mesure ol les
cyclistes sont peu nombreus, sinon ils peuvent géner la circulation
des transports en commun.

Mais il faut penser aussi aux vélos lorsqu’ils ne circulent pas ! Dans
I’habitat, par exemple, il faudrait que chaque immeuble collectif
soit équipé d’un garage a vélos, ce qui est encore loin d’étre le cas
en France.

Et il faut également développer, comme a Strasbourg, les parkings
a vélos sécurisés, notamment aux environs des gares ou des sta-

tions de tramway ».
Hubert Peigné, coordinateur interministériel pour le développement
de l'usage des vélos (Le Moniteur des BTP — 30 mal 2008)
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ELERY
Parc a vélos sécurisé au parc-relais de la Abri vélos bien positionné a I'entrée d'un Un stationnement favorable a
Poterie (Rennes) batiment du campus de Ker Lann (Bruz) I(g:f;;rgodalité. Station métro J. Cartier
e . ) P> Un stationnement vélos
] Politique ’[EEFFItOIIdle : Rennes Métropole assuré et sécurisé
Des amenagements cyclables, entre communes, Le stationnement des vélos est une
subventionnés par I’agglomeération rennaise composante essentielle d’une poli-
Le Conseil communautaire de Rennes Métropole a approuveé le schéma directeur des tique cyclable. Si le cycliste peut
aménagements cyclables de la Communauté d’agglomération en juillet 2006. Il a adopté le stationner aisement son velo sur
principe d'une participation au financement « des voies supportant les itinéraires vélos et I'espace public, son lieu de travail,
les aménagements cyclables réalisés par les communes ou d’autres personnes publiques, pres d'une gare, a son domicile... il
conformément au schéma directeur vélos » ainsi que la création et I’entretien des « sites est plus en,clin a faire le choix de ce
vélos & caractére utilitaire, de type pistes cyclables et cheminements mixtes piétons/vélos, mode de déplacement.
qui ne constituent pas des dépendances d’une voie non classée d’intérét communautaire », ~ Les outils existent et permettent
Ce schéma directeur comporte des liaisons cyclables utilitaires et de loisirs (respective- de prendre en compte les besoins
ment en rouge et vert sur la carte ci-dessous). dans la planification des transports :
normes de stationnement dans les
Le schéma directeur vélo de Rennes Métropole : un maillage entre communes plans locaux durbanisme (PLU),

dans une logique de réseaux (accés aux équipements, services, emplois...) aménagements des locaux d'activités
alliés a un plan de déplacements
d’entreprises (PDE). Toute politique

”’u‘ volontariste en matiére de station-

s nement vélos doit nécessairement

\ LM»E comportée un program’me d’actions :
E ,;i{aarmans" g place publique, signalétique, type de

A R mobilier, usages, durée, sécurité....

Les PLU récents des communes de
Rennes Métropole comportent des
dispositions spécifiques pour le sta-
tionnement des deux-roues en re-
spect du Plan de déplacements ur-
bains (PDU). Par exemple, toutes
les nouvelles constructions doivent
comporter des emplacements vélos
clos ou couverts en rez-de-chaussée
et d'une surface de 1,5 m? par loge-

ment).
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Stationnement collectif de vélos peu
organisé : un frein a leur usage

e Lintiore dhlosire Source : Rennes Meétropole
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La marche a pied : les principes de la trame piétonne

Les politiques publiques prennent de plus en plus souvent en compte
la marche & pied car ¢’est la premiére des mobilités... Néanmoins, les
actions des collectivités doivent étre adaptées aux pas de 'homme :
aménagements des espaces publics dédiés, information ciblée,
accessibilité et sécurité des piétons...

P> Quels aménagements favorables aux piétons ?

Les piétons ont des comportements spécifiques.

Quatre principes de base sont a respecter pour constituer une véritable trame
piétonne. Ils valent aussi pour la constitution d’une trame cyclable.

1. Assurer la continuité des cheminements

Les aménagements pour piétons ne doivent pas étre réalisés au coup par
coup en réponse a des besoins ponctuels. Une vision d’ensemble, en interface
entre urbanisme et déplacements, est nécessaire : liaison entre pbles gé-
nérateurs de déplacements, axes forts déja empruntés. Il s’agit de concevoir
une « ville a courte distance » en permettant des cheminements logiques et
directs et en prévoyant une urbanisation compacte...

La vision globale des aménagements sera renforcée par le jalonnement des  Espaces publics : concilier fonctionnalité
itinéraires et la présence des points de repéres pour le piéton (arbres, monu- et esthétique du lieu (Nouvoitou)

ments, sculptures, totems...).

PEDIBUS 7

2. Modérer la vitesse Ligne Coupigné

La vitesse excessive des véhicules qui passent a leur proximité donne un senti-
ment d’insécurité. Cette question renvoie a la notion de choix d'aménagement. Arrét E. Tabarly — A. Conti
Faut-il séparer les usages ou les mixer ? La cohabitation des différents modes
de déplacement doit étre analysée parallélement aux conceptions des amé-
nagements des espaces publics.

S RTE——

3. Voir et étre vu . .
R . "oz " ifs 2 d Un encouragement a la pratique de la
Les itinéraires offrant un sentiment d'insécurité sont peu utilisés (zone d'om-  parche a pied dés Ienfance : le Pédibus

bre, éloignement des espaces passants...). (Montgermont)

4, Raccourcir et agémenter les circuits de déplacements

Les piétons cherchent a raccourcir leur circuit au maximum. Ils acceptent mal
les détours. L'agrément du déplacements donne une impression de réduction
de la distance parcourue (chemin paysager, vitrine...). En revanche, un che-
minement peu agréable est préjudiciable a la pratique piétonne : nuisances
sonores, revétement terreux...

o=

Un cheminement piéton confortable et
sans discontinuité (Betton)

Un passage piéton bien identifié a proximité d’un arrét de bus : marquage au sol Préservation et identification d’une
durable, protection par des grilles (Chevaigné) entrée de cheminement piéton (Brécé)

AUDIAR / novembre 2008 / 5

23



OBSERVATOIRE DES DEPLACEMENTS
ATELIER 1. Les aménagements favorables aux modes doux de déplacements

Document cadre : le SCoT ]

Le schéma de cohérence
territoriale du Pays

de Rennes :

les modes doux

au ceeur du projet territorial

Le projet du SCoT vise notamment a rap-
procher les équipements et les emplois de
I'habitat et & favoriser les modes de dépla-
cements alternatifs a I'usage individuel de la
voiture (transport collectif, modes doux...).

COEUR
DE METROPOLE

Pavs
DE RENNES

En matiére de modes doux, le SCoT prévoit

les mesures suivantes :

e |'organisation d’une « ville des proxi-
mités », plus compacte, offrant plus de
services et de loisirs a proximité ; et per-
mettant le renforcement de I'usage des S
modes doux dans la ville des proximités ;

e un lien fort entre déplacements et urba-
nisme, prévoyant des réseaux de modes
doux au sein des communes ;

e |'optimisation des réseaux de voirie
existants pour fluidifier les trafics sans
nuire a la performance et a I'utilisation
souhaitée des transports collectifs et des
modes doux.

COMMUNES

Les projets urbains devront étre congus de telle sorte que :

e |es modes doux soient favorisés avec la volonté de les rendre les plus attractifs possibles
pour les déplacements quotidiens, a I'échelle communale ou du quartier, notamment en
prévoyant les espaces nécessaires a leur circulation et & leurs stationnements ;

e |gs réseaux de modes doux soient connectés les uns aux autres et avec les transports en
commun.

Le DOG (document d’orientations générales)
du SCoT comporte un chapitre spécifique
« Aménager I’espace pour favoriser I'usage

des modes doux ». Il impose, a I’échelle
intercommunale, de garantir la cohérence
d’un maillage piétonnier.

Les documents d’urbanisme et les nouvelles opérations importantes du Pays de Rennes de-
vront favoriser ces orientations favorables aux modes doux.
(Le Schéma de cohérence territoriale du Pays de Rennes a été approuvé le 18 décembre 2007)

Document cadre : le PDU ]

sy Plan (}e i
{EBtd e ments Urbeins!
; zuw]gon

¥ (!'

Le Plan de déplacements urbains (PDU) de Rennes
Métropole : un réel engagement métropolitain en faveur des

modes doux

Dans le diagnostic du Plan de déplacements urbains de Rennes Métropole, il est rappelé
que la marche et le vélo « peuvent étre considérés comme vecteur du développement du-
rable : non polluants, peu consommateurs d'espaces, bénéfiques pour la santé. Les inves-
tissements les concernant doivent étre poursuivis pour atteindre les évolutions de pratiques
souhaitées ».

Ainsi, le programme d’actions du PDU fait une large place au développement des modes

doux. A ce titre, les dispositions suivantes du PDU sont intéressantes & relever :

e |'élaboration des Plans communaux de déplacements, déclinaison communale du PDU ;

e |'attention particuliére de Rennes Métropole pour apprécier la compatibilité des PLU au
PDU.

e Pintégration du schéma directeur vélo de Rennes Métropole dans le PLU ;

e des préconisations relatives au réseau cyclable, au jalonnement des itinéraires, au sta-
tionnement des vélos ou encore au systeme de vélo en libre service.

AUDIAR / novembre 2008 / 7
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Une approche multimodale et un dialogue multi-acteur nécessaires :
mieux partager I'usage de la rue et affirmer les priorités

P Des espaces différenciés...

et une stratégie urbaine forte
Dans une démarche d’aménagement
d’espaces publics, le repérage des
modes de transport est indispensa-
ble. Il convient ensuite de définir des
niveaux de priorité entre eux, au re-
gard des lieux et de leur destination.
Il est cependant essentiel de réflé-
chir a un échelle large et de poser
au préalable les bonnes questions.
Quels sont les choix stratégiques
urbains forts ? Comment mailler au
mieux le territoire ? Pour quels pu-
blics ?... Et de la découleront des
aménagements adaptés.

P> Un possible changement
culturel ?

Le développement des modes doux
repose aussi sur un mode approprié
de « fabrication » de la ville dont une
approche sensorielle des aménage-
ments, une association des cyclistes
et des habitants dans la conception
des aménagements... et de la éma-
nera une évolution des comporte-
ments de I'ensemble des usages de
la route.

CONCLUSION

Projets urbains intégrant des chemine-
ments doux et particuliérement a 'occa-
sion des démarches Addou*, aménage-
ments des gares TER attentifs aux piétons
et vélos..., les élus de notre territoire
contribuent déja au développement des
aménagements favorables aux déplace-
ments en modes doux. Les moyens d’ac-
tion mis en ceuvre sont multiples.

Les efforts doivent continuer avec I'appui
des professionnels de I'aménagement.
L’évolution récente du droit, introduction
de la zone de rencontre dans le Code de
la route, peut les y inciter davantage.
Au-dela des plans d’aménagements, les
clefs de réussite des politiques « modes
doux » reposent en amont sur une bonne
connaissance du public piétons et cyclis-
tes ainsi que du territoire vécu ; en aval,
sur un plan de communication efficient.
La ville des proximités, préconisée par le
SCoT du Pays de Rennes, n’en sera que
renforcée.

*ADDOU : approche du développement durable dans

les opérations d’urbanisme (démarche Pays de Ren-
nes/Clé/AUDIAR)
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Réseau, itinéraires, repére et qualité des
aménagements... favorables aux modes
doux (Acigné et son église en arriére plan)

Des espaces publics de qualité pour cet
axe piétons / vélos (usage de la voiture
réservé aux riverains)

(Brandebourg. Allemagne).

Pdle d’échanges

- gares : un espace
d’abord dédié au

~ piétons (gares de

Rennes)

Une zone de
rencontre en
Allemagne (quartier
Vauban a Fribourg)...
un développement
espéré en France
(suite au décret de
. juillet 2008),

e Recommandations pour des itinéraires cyclables. Certu — 2005

Quelques références ]

e Aide a la conception des aménagements cyclables. Techni.Cités — 2003

e Des voies pour le vélo (30 exemples de bonnes pratiques en France). Certu — 2003

o Villes et transports magazine n°444. dossier « tout pour le piéton » mars 2008

e Revue Urbanisme n°359. dossier « marcher » mars/avril 2008

o |es piétons au coeur de I'améangement de |'espace public urbain. fiche Certu — juin 2006
e Accessibilité pour tous : la nouvelle réglementation — éditions du puits fleuri — 2008

e Aménagements et bonnes pratiques. Rue de |'avenir — 2005

e Lecode de larue...la rue pour tous. IBSR Bruxelles - octobre 2005

e FUBICY. La Fédération nationale des Usagers de la Bicyclette : www.fubicy.org

o Leclub des villes cyclables - www.villes-cyclables.org

e M.Vélo. Le site du coordonnateur interministériel pour le développement de I'usage du vélo:

www.transports.equipement.gouv.fr

e \oir également la note de |'observatoire des déplacements « le développement de I'offre multimo-
dale au service des pratiques intermodales » (parution décembre 2008-Audiar)

AUDIAR (Agence d'urbanisme et de développement intercommunal de 'agglomération rennaise)
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