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Le vélo a un trés grand potentiel de développement

en ville: améliorer les infrastructures est essentiel.

Afin de tendre vers de meilleurs réseaux cyclables,

plusieurs stratégies et axes d’intervention

peuvent étre imaginés.

™ ans les villes, de nombreux itinéraires et
aménagements cyclables sont aujourd’hui

o discontinus, peu adaptés aux besoins des usagers
ou tout simplement inexistants. Les raisons les plus
souvent invoquées pour «justifier» ces trous dans les
réseaux sont le manque de moyens a disposition et de place
dans un espace urbain souvent contraint, la difficulté de
planifier ou réaliser des aménagements sur un itinéraire
complet plutdt que par trongon au gré des opportunités,
ou encore I’absence de planification spécifique en faveur
des vélos.

Pourtant, cela fait prés de quinze ans que I'Office
fédéral des routes (OFROU) a été chargé d’élaborer un
plan directeur départemental (lire encadré p. 14) en
vue d’encourager les mobilités douces. A la base de cette
initiative se trouve la volonté de la Confédération de
donner un statut égal aux trois piliers du transport des
personnes: trafic individuel motorisé, transports publics
et mobilités douces.

Les atouts du vélo en milieu urbain

C’est en milieu urbain que le vélo est le plus apte a
remplir son role de troisiéme pilier du transport de
personnes. A I’heure actuelle, un tiers des déplacements
réalisés se font sur des distances inférieures a 3 kilométres
et la moitié sur moins de 5 kilomeétres. Si ces distances
sont parfaitement adaptées a la pratique du vélo, le vélo
électrique permet, lui, d’envisager de plus grands trajets.
Le potentiel de la mobilité cycliste est énorme et insuffi-
samment exploité (lire texte p. 15).

David Tron

L’efficacité est un autre atout du vélo en milieu urbain.
Tres concurrentiel, il permet une simplicité de déplace-
ment, de porte & porte, sans détours ou changements, et
ne nécessite que peu d’espace. C’est particuliérement dans
le milieu périurbain, a plus faible densité et ou la couver-
ture en transports en commun est parfois insuffisante,
que le vélo est le mode le plus efficace — par exemple pour
se rendre au centre-ville.

Méme les contraintes topographiques, souvent citées
comme frein majeur au développement de la pratique du
vélo, ne sont plus insurmontables. Avec ’avénement du
vélo électrique, les villes avec des déclivités importantes
deviennent également attractives pour les cyclistes.

Enjeux et stratégies possibles de mise en ceuvre

Le vélo est, comparativement au trafic motorisé, un
mode non dominant et donc vulnérable. Il est en position
de faiblesse dans le trafic. Il faut donc tenter d’équilibrer
le rapport de force entre les différents modes. Par ailleurs,
il est rare que de nouvelles infrastructures routiéres
viennent faciliter ’'aménagement de réseaux cyclables;
dans la majorité des cas, il est nécessaire d’intervenir sur
le réseau routier existant.

Il est également indispensable d’encourager et déve-
lopper la pratique du vélo. La mise a disposition d’infras-
tructures de qualité est une condition essentielle au déve-
loppement de la mobilité cyclable, mais elle ne suffit pas
a elle seule. Promouvoir le vélo comme mode de dépla-
cement quotidien doit donc faire partie des stratégies
cyclables mises en place. Deux modes d’interventions



—>— Contre-sens cyclable existant
| ———  Chemin piétons/cyclistes existant
| = Bande cyclable & créer

—>—

/{ ===« Chemin piton en site propre & adapter | =
| |

| <= = > Nouvelle fiaison cyclable & prévoir
|
| quumind Continuité vélo & favoriser

X
><
o]

TRACES 13-14/2015

CYCLISME URBAIN

1
47 & , ;
i \ '\ T e B o FUR WA ST TN Y
o= 1 8 } Ville d'Onex ‘ -
s~ i '\ Avant-projet e plan directeur du réseau cyclable .~
i \ N\ BT b -
, .
i \
| !
I \
! 1 Centre sportif
I. \ les Evaux
| \ e
\

08 B

<=

222N

i
Variante

I Varianle |
OuestRaceles (®)__estRacattes
'

Fo—elp

EP
Onex-Parc

Légende:

Bande/piste cyclable existante

Contre-sens cyclable & créer

pour les cyclistes

Obstacle & ouvrir
Passage entravé & adapter aux vélos
Parking vélo a créer
Giratoire existant ou planifié
Accés routier local h 2 Q| =
Voie en zone 30 (existante et & créer) | C o , By B 2%
Voie & 40 kmin | | ®one, 0\ SRR
Voie & 50 km/h | \ e A ' Plan vélo vC
Anels TCOB r 0 300m R &= 3 ¥ 7 086201 Onex/ Plan de m
\ 5

Nog, | ' Be

obilité douce / Février. 2010 / Citec Ingénieurs Conseils

N
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lisé les plans directeurs pour la mobilité
douce de Martigny et Gland.
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apparaissent: les interventions infrastructurelles et celles
de promotion.

Interventions infrastructurelles

Dans les localités, chaque intervention sur lespace
public, et plus particuliérement la voirie, nécessite de
modifier la répartition de Pespace entre les modes. Dans
de rares cas, il est possible «d’ajouter» un aménagement
cyclable sans modifier de maniére significative la situa-
tion des autres modes — par exemple lorsque les voies
de circulation sont plus larges que ce qui est nécessaire.
Mais, dans la majorité des cas, 'aménagement d’itiné-
raires cyclables entraine des arbitrages et des compromis,
jamais aisés a obtenir et qui ne donnent pas toujours des
résultats satisfaisants.

Aux aspects techniques s’ajoutent les aspects financiers.
La aussi, il faut trouver un équilibre entre les montants
que la collectivité veut/peut investir et la solution opti-
male pour les cycles — qui nécessite peut-étre des inves-
tissements importants, par exemple un franchissement
dénivelé d’un carrefour a trés fort trafic.

Pour développer des méthodes facilitant la réalisa-
tion d’aménagements cyclables de qualité, il existe trois
stratégies principales de mise en ceuvre d’interventions
infrastructurelles. En premier lieu, profiter des grands
projets d’aménagement. Autrement dit, faire preuve
d’opportunisme et améliorer le réseau lorsque des possi-
bilités se présentent. Des projets tels que le réaménage-
ment de routes dans le cadre de I'assainissement au bruit
routier ou les grands projets de transports en commun
sont autant de possibilités pour réaliser des infrastruc-
tures cyclables de qualité. L'enjeu est alors d’assurer
une continuité suffisante et des accroches nécessaires au
réseau existant. Il est primordial, surtout aux carrefours
et autres points de rivalités potentielles, d’éviter de créer
uniquement les trongons «faciles» et favoriser de la sorte
un réseau cyclable lacunaire et peu sécuritaire.

Deuxiémement, planifier des projets phares, soit des
projets d’envergure qui permettent de donner une plus-
value significative au réseau et une visibilité accrue au
développement des mobilités douces. Clest typique-
ment le cas des franchissements, de voies ferrées ou

d’autoroutes, dédiés aux vélos et aux piétons ou des
grands itinéraires verts — par exemple des traversées d’ag-
glomération — qui favorisent d’une part la structuration
du réseau a large échelle et d’autre part la qualité et la lisi-
bilité des itinéraires a 'échelle locale. Ces projets phares
peuvent (devraient) étre intégrés aux projets d’agglomé-
ration et donc bénéficier d’aides au financement pour leur
réalisation. Ici aussi, ’enjeu est de veiller a une planifica-
tion et une réalisation compléte, notamment dans le cas
des itinéraires, et non uniquement de certains trongons.

Enfin, développer des zones a trafic modéré — zones 30
et zones de rencontre. Cette stratégie vise a équilibrer les
rapports de force entre cyclistes et usagers de la route et
faciliter ainsi le partage de 'espace & disposition plutdt
que de tendre vers une séparation des modes qui nécessite
sensiblement plus de place.

A ce titre, il faudrait s’affranchir du principe qui veut
que toutes les routes, quelle que soit leur hiérarchie ou
leur situation, soient équipées pour les cycles, et tendre
a une meilleure distribution de I'espace a disposition.
Dit simplement, il est peut-étre plus aisément acceptable

2 Concept pour la création d'une voie verte
d'agglomération réalisée dans le cadre de
la liaison ferroviaire CEVA. Aménagement
de surface de la tranchée couverte des
Eaux-Vives au Foron. Extrait du plan
de situation, 2006 (Canton de Genéve,
document fourni par Citec)

de prioriser et dédier de I'espace aux vélos sur certaines
routes si ce n’est pas sur des itinéraires paralléles.

La plupart des routes principales sont équipées pour les
vélos de maniére partielle, par manque de possibilités ou
de volonté, et il existe dans le méme temps des quartiers
a circulation modérée mais dont la traversée a vélo est
peu pratique, en raison de détours, de pertes de priorités
ou de franchissements difficiles. Dans certains cas, une
amélioration possible consisterait a aménager des itiné-
raires cyclables forts dans les quartiers & trafic modéré
(jalonnement et marquage de I'itinéraire adéquat, prio-
rité aux vélos dans les carrefours, possibilité d’em-
prunter les itinéraires plus directs par la généralisation
des contre-sens cyclables ou rues accessibles en voiture
uniquement aux riverains) tout en détournant les vélos
des axes principaux.

De telles solutions existent déji, notamment en
Allemagne (Fahrradstrasse) et surtout aux Pays-Bas
(Fietsstraat). En Suisse, la législation ne le permet pas
encore, mais des réflexions et études allant dans ce sens
sont en cours.
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LES BASES NORMATIVES ET DE PLANIFICATION
EN MATIERE DE MOBILITE DOUCE
Le «Plan directeur de la locomotion douce » élaboré en 2001,
est le document duquel découlent toutes les directives
de planification existantes. Les échelons de planification
actuels - qui ne sont pas obligatoires et qui ont alors un
degré de développement qui peut différer fortement d'un
canton a l'autre - sont:

—en plus de la stratégie générale, la Iégislation, les normes
et les recommandations qui sont établies au niveau fédé-
ral et qui donnent le cadre global dans lequel tout réseau
cyclable doit s'inscrire;

-la stratégie cantonale pour les mobilités douces qui doit,
pour chague canton, définir la direction vers laquelle il sou-
haite faire évoluer les mobilités et les moyens qui doivent
étre mis en ceuvre;

~le plan directeur cantonal pour les mobilités douces (ou
spécifiquement pour les vélos) qui définit plus précisé-
ment les mesures et les priorités pour le développement
du réseau cyclable;

- les plans d'agglomération qui, pour le volet mobilité douce,
doivent mettre en cohérence et préciser les planifications
a I'échelle de l'agglomération (donc les différentes planifi-
cations communales ainsi que les planifications au niveau
cantonal);

- les plans directeurs communaux qui, soit dans un volet
annexe, soit dans un plan directeur spécifique, précisent
les réseaux de mobilité douce a I'échelle de la commune.

Finalement, différentes normes (éditées par la VSS) et cahiers
de recommandation (pour la plupart édités par TOFROU)
existent. Ces documents donnent les bases & suivre pour
le bon aménagement d'itinéraires cyclables: les gabarits,
les dimensions, les bonnes pratiques, le tout en fonction du
contexte et du type d'itinéraire.

Interventions de promotion

La promotion du vélo est un enjeu primordial pour le
développement des mobilités douces. Plus le grand public
sera impliqué et favorable au vélo, plus il sera aisé d’ob-
tenir des actions politiques pour favoriser son usage.

Encourager la pratique du vélo par des actions ponc-
tuelles mais réguliéres doit faire partie de la politique
cyclable de toute ville souhaitant développer ce mode.
Ces actions peuvent prendre des formes trés variées:
dimanches sans voiture au centre-ville, mise a disposition
facilitée de vélos ou encore encouragement des entre-
prises/employeurs a leurs collaborateurs d’utiliser le vélo
pour les déplacements pendulaires (Paction bike to work
est un bel exemple, lire texte p. 6).

Il est également fondamental d’endiguer la baisse d’uti-
lisation du vélo chez les jeunes, grice a la mise en place de
formations adéquates et & 'encouragement de la pratique
du vélo dans les écoles. Des aménagements adéquats de
Pespace public, qui tiennent compte des usagers les plus
vulnérables, doivent également &tre mis en place pour
permettre ce renversement de tendance.

DOSSIER
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3 Route des Acacias & Genéve, aménage-
ment vélo créé en lien avec le développe-

ment du tram (Citec).

Perspectives

Une meilleure intégration des réseaux cyclables dans les
villes sera possible si se manifeste une volonté plus forte
d’améliorer les aménagements et de davantage favoriser le
mode de transport le plus adapté aux distances des dépla-
cements urbains. Des principes d’arbitrage clairs devront
étre définis et respectés et les compromis ne permettant
finalement pas de solutions satisfaisantes évités.

Pour ce faire, tous les outils de planification et de
nombreuses opportunités existent. Il s’agit dés lors que
tous les acteurs concernés se mobilisent et travaillent
dans la méme direction pour développer de maniére effi-
cace la pratique du vélo dans les villes.

David Tron, ingénieur transports EPFL, chef de projet & Citec Ingénieurs
Conseils. Citec est & l'origine de la premiére zone 30 du canton de
Genéve qui date de 1999.
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