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SUJET

Vous étes technicien supérieur territorial & de BONVEN, ville de 30 000 habitants & secteurs

urbain et rural.

Le Directeur des Services Techniques vous demande, dans une premiére partie, de rédiger
exclusivement & I'aide des éléments du dossier, une synthése portant sur I'usage du vélo, (12 points)

et, dans une seconde partie, de proposer un ensemble de recommandations pour la mise en place
d'une politique volontariste en faveur de l'usager du vélo. (8 points)

N. B. : le dossier comporte 6 documents.

Document n®1;

Document n°2 :

Document n°3 :

Dacument n°4 :

Document n°5 :

Document n°6 :

Articles 1, 2, 14 et 15 de la Loi sur “/'air et ['utifisation
rationnelle de ['énergie” paru au Journal Officiel de la République
Francaise du ler jonvier 1997 (4 pages)

Article sur "Développer le vélo en zone rurale” paru dans
Environnement Local du 24 février 2005 (2 pages)

Article sur "Le partage de /a voirie enfre les différents modes de
fransport @ l'expérience de Ferrara (Italie)” extrait du site
Internet -~ Rencontres du club des villes cyclables du 14 mars
2003 (3 pages)

Article sur "Réseaux deux roues : les aménagements” paru dans
Les Fiches Pratiques Techniques de juin/juillet 1997 (4 pages)

Document "Argumentaire pour le vélo en vifle” extrait des Fiches
Pratiques Techniques du CERTU - 1997 (7 pages)

Extraits du site Internet de la ville de Bordeaux sur la “Ve
quotidienne ~ circuler/stationner en vélo" (2 pages)

Page n°3

Page n°7

Page n°9

Page n°11

Page n°16

Page n°23
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LOI SUR L'AIR ET L'UTILISATION
RATIONNELLE DE L'ENERGIE

(dite loi Lepage)
JOURNAL OFFICIEL DE LA REPUBLIQUE FRANCAYSE

1 JANVIER 1997

PAGE 11
NOR : ENVX9500163L
L'Assemblée nationale et le Sénat ont ad'0pté,

Le Président de la République promulgue 1a loi dont la teneur suit :
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L'Etat et ses établissements publics, les collectivités terntoriales et leurs établissements publics ainsi
que les personnes privées concourent, chacun dans le domaine de sa compétence et dans les limites
de sa responsabilité, 4 une politique dont l'objectf est 1a mise en ceuvre du droit reconnu a chacun a
respirer un air qui ne nuise pas d sa santé.

Cette action d'intérét général consiste i prévenir, a surveiller, a réduire ou 4 supprimer les pollutions
atrnospheriques, & préserver Ia qualité de I'air et, 4 ces fins, a économiser et 3 utiliser rabonnellement
I'énergie,

Constitue une pollution atmosphénque an sens de la présente loi ['introduction par 'homme,
directement ou indirecternent, dans I'atmosphére et les espaces clos, de substances ayant des
conséquences préjudiciables de nature 2 mettre en danger la santé humaine, a nuire aux ressources
biologiques et aux écosystémes, A influer sur les changements climatiques, a détéforer les biens
matériels, a provoquer des nnisances olfactives excessives.



TITRE Y
PLANS DE DEPLACEMENTS URBAINS

ARTICLE 14

L'article 28 de la loi n°® §2-1153 du 30 décembre 1982 d'orientation des transports intéheurs est
remplacé par trois articles ainsi rédigés :

"Article 28 : Le plan de déplacements urbains défimit les principes de 'organisation des
transports de personnes et de marchandises, de la circulation et du stationnement, dans
le périmétre de transports urbains. 11 doit €re compatible avec les onentations des
schémas directeurs et des schémas de secteur, des directives territoriales d'aménagement
définies par le code de I'urbanisme, ainsi qu'avec le plan régional pour la qualité de l'air
s'il existe. I1 couvre l'ensemble du territoire compris a l'intérieur du périmétre. Il vise &
assurer un €quilibre durable entre les besoins en matiére de mobilité et de facilité
d'acces, d'une part, et la protection de I'environnement et de la santé, d'autye part. Il 2
comme objectif un usage coordonné de tous les modes de déplacements, notamment par
une affectation appropriée de 1a voire, alnsi que la promotion des modes les moins
polluants et les moins consommateurs d'énergie. 11 précise les mesures d'aménagement
et d'exploitation 4 mettre en ceuvre. I est accompagné d'une étude des modalités de san
financement et de la couverture des cofits d'exploitation des mesures qu'il contient.

"Dans un déla1 de deux ans & compter de la publication de la lo1 n° 96-1236 du 30
décembre 1996 sur l'air et ['utilisation rationnelle de ['énergie, I'élaboration d'un plan de
déplacements urbains est obligatoire, dans les périmetres de transports urbains inclus
dans les agglomérations de plus de 100 000 habitants définies au huitiéme alinéa de
l'article 3 de la loi n® 96-1236 du 30 décembre 1996 précitée ou recoupant celles-ci.

Article 28-1 " : Les onientations du plan de déplacements urbains portent sur :
"1° La diminution du trafic automobile ;

"2° Le développement des transports collectifs et des moyens de
deplacement économes et les moins poliuants, notarnment 1'usage de la
bicyclette et la marche a pied ;

"3° 'aménagement et 'exploitation du réseau principal de voine
d'agglomération, afin de rendre plus efficace son usage, notamment en
l'affectant aux différents modes de transport et en favorisant la mise en
ceuvre d'actions d'information sur la circulation ;

"4° L'organisation du stationnement sur le domaine public, sur voirie et
souterrain, notamment la classification des votes selon les catégones
d’usagers admis a y faire stationner leur véhicule, et les conditions de sa
tarification, selon les différentes catégories de véhicules et d'utilisateurs, en
privilégiant les véhicules peu polluants ;

"5° Le transport et.la livraison. des marchandises de fagon-a-en-réduire les
tmpacts sur la circulation et 'environnement ;

"6° L'encouragement pour les entreprises et les collectvités publiques a
favoriser le transport de leur personnel, notamment par l'utilisation des



transports en commun et du covolturage.

"Article 28-2 : Le plan de déplacements urbains est élaboré ou révisé a lI'initiative de
Tl'autorité compétente pour l'organisation des transports urbains sur le territoire qu'il
couvre. Les services de |'Etat sont associ€és a son €élaboration. Les représentants des
professions et des usagers des transports, les chambres de commerce et d'industrie et les
associations agréées de protection de l'environnement sont consultés 4 feur demande sur
le projet de plan.

"Le projet de plan est arrété par délibération de J'autorité organisatrice puis, sous un
délai de trois mois, sowmis pour avis aux conseils municipaux, généraux et régionaux
Intéressés ainsi qu'aux préfets. L'avis qui n'est pas donn€ dans un délai de trois mois
apres transmission du projet de plan est réputé favorable. Le projet, auguel sont annexés
les avis des personnes publiques consultées, est ensuite soumis a enquéte publique dans
les conditions prévues par la loi n® 83-630 du 12 juiliet 1983 relative 4 la
démocratisation des enquétes publiques et & la protection de l'environnement.

"Eventuellement modifié pour tenir compte des résultats de I'enquéte, le plan est
approuvé par l'organe délibérant de Pautorité organisatrice des transports.

"Le plan est mis en ceuvre par I'autorité compétente pour 'organisation des transports
urbains. Les décisions prises par les autorités chargées de la voirie et de la police de la
circulation ayant des effets sur les déplacements dans le périmétre de transports urbains
doivent €tre compatibies ou rendues compatibles avec le plan.

"S1, dans un délai de trois ans 4 compter de la publication de la loi n° 96-1236 du 30
décembre 1996 précitée, le plan n'est pas approuvé, le préfet procéde a son €laboration
selon les modalités prévues au présent article. Eventuellement modifi¢ pour tenir compte
des résultats de I'enquéte publigue, le plan est approuvé par le préfet aprés délibération
de I'autorité organisatrice des transports. La délibération est réputée prise st elle
n'iniervient pas dans un délai de trois mois aprés transmission du projet de plan.

"Au terme d'une période de cinq ans, le plan fait I'objet d'une évaluation et est révisé le
cas échéant.

"Article 28-3 : Dans la région dTle-de-France, le plan de déplacements urbains est
€laboré on révisé a l'mitiative de I'Etat Ses prescriptions doivent étre compatibles avec
les orientations du schéma directenr de la région d'Tle-de-France prévu par I'article L.
141-1 du code de 'urbanisme.

"Le syndicat des transports parisiens, le conseil régional dTle-de-France et le Conseil de
Paris sont associ€s 4 son élaboration et délibérent sur le projet de plan. Le préfet de
police et les préfets des départements concernés sont €galement associés A son
élaboration. Les représentants des professions et des usagers des transports, les
chambres de commerce et d'industrie et les associations agréées de protection de
l'environnement sont consultés a leur demande sur le projet de plan.

"Le projet de plan est soumis pour avis aux conseils municipanx et généraux concernés.
L'avis qui n'est pas donné dauns un dé€lai de six mois aprés transmission du projet est
réputé favorable. Le projet est ensuite soumis a enquéte publique dans les conditions
prévues par la loi n° 83-630 du 12 juillet 1983 précitée. Eventuellement modifié pour
tenir compte des résultats de 'enquéte, le plan est arrété par l'autorité admimistrative. Les
décisions prises par les autonités chargées de la voirie et de la police de la circulation
ayant des effets sur les déplacements dans le périmétre de transports urbains doivent &tre



compatibies ou rendues compatibles avec le plan.

"Au terme d'une période de cing ans, le plan fait I'objet d'une éva.luz;ttion et est révisé le
cas échéant.”

ARTICLE 15

L'article 46 de laloi o° 82-1153 du 30 décembre 1982 précitée est compl &€ par un alinéa amsi
rédigé : "Toutefois, les dispositions des articles 28 et 28-1 de la présente loi sont applicables en
région Ile-de-France.”
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DEVELOPPER LE VELO EN ZONE RURALE

Les voies vertes ne permettent pas seulement le développement du
tourisme. Elles peuvent favoriser un usage quotidien du vélo et par-
ticiper a la sauvegarde du réseau de voies secondaires.

"Sila France est en retard par rapport 5 sés voisins eu-
ropéens pour sz politique en faveur du vélo, elle pos-
séde une stratégie voies vertes mieux structurée”, as-
sure Jean-Marie Tétard, président de l'association
européenne des véloroutes et voies vertes. Les vélos
routes sont des itinéraires cyclables qui ne nécessitent
pas d'infrastructures particuliéres. Elles peuvent suivre
le tracé d'une petife route communale ou départe-
mentale et elles englobent les voies vertes. Ces dér-
niéres, réajisées en site propre, sont réservées aux
modes de locomotion non motorisés. Lés voies vertes
permettent le développement d'un tourisme de loisir
pour découvrir une région et ses infrastructures et la
pratique d'un vélo de loisir et familial en toute sécu-
Tité.

Un facteur de préservation
du patrimoine local

Le Ciadt de 1998 a entériné la Féalisation d'un’

schéma d‘intérét national des voles vertes. |1 5agissait
de créer une armature nationale de voies vertes sur la-
quelle viendraient se greffer des réseaux régionaux et
les boucles locales. Ce schéma doit 2ussi assurer la
jonction avec les réseaux des pays européens. Le Cladt
a permis l'inscription de financement aux contrats de
plans Etat région pour les études des tracés. L'Etat a
également publié une circulaire le 31 mai 2001. Douze
régions ont achevé leur tracé qui a été approuvé par
la mission nationale vélo routes et voies vertes.

Pourguoi un tel délai ? LUinventaire des voies de che-
min de fer désaffectées, des chemins de halage et
autres voies nécessite du temps. Il est nécessaire de
trouver des accords entre les différents partenaires (dé-
partement, région, office de tourisme, établissement
public et autres services décentralisés de [‘Etat). la
continuité du réseau est en effet essentielle. Il est éga-
lement obligatoire de tenir compte des atientes dés
différents publics. Le travail d’élaboration d'une
boucle focale de voies vertes permet de trouver des
.. solutions intelligéntes qui satisfonfc_tp_l.l_t_lg_mp_ride._f'Les
voies vertes, C'est vendre du bonheur pour pas cher”,
assure Jean-Marie Tétart Comme il n'y a pas d'enjeu
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rhajeur, tout te monde est prét 3 travailler ensemble,
sans querelle. Il est ainsi possible de trouver un accord
avec les chasseurs en leur proposant d'implanter le
long des voies vertes des haies qui abriteront le petit
gibier. Pour les agriculteurs, la transformation de che-
mins ruraux en voies vertes interdites a la circulation
des voitures permettra de limiter I'intrusion des 4 x 4
dans les chathps.

Pour l'instarit, eit de comptant que les trongons de
12 km et plus, la France dispose de 3 500 km de voies
vertes. Le pourcentage de progression oscille entre 6 et
B % par an. Une croissance qui devrait se poursuivre
car la demande sociale est forte. En témoigne le
nombre darticles consacrés aux voies vertes dans les
médias grand public.

Une passerelle vers un usage
plus quotidien du vélo

D’un peint de vue technique, les utilisateurs des voies
vertes ne doivent pas étre obligés de franchir des obs-
tacles insufmaontables. La déclivité des cotes doit étre
fimitée & 3 4 4 %. Il faut également veiller a la qualité
de la voirie (son revétement, le paysage) et aux effets
de coupure comme les rocades. Il existe, bien sar, des
exceptions qui confirment Iz régle. Dans la région d'An-
necy, une voie verte part a l'assaut du Semnoz {1 704m
d‘altitude). Aux beaux jours, Sibra {Société intercom-
munale des bus de fa région anhecienne) propase
d’acheminer les cyclistes en bus au sommet. La famille
peut alors redescendre en toute ‘tranquillité. Taux de
rentabilité : 7¢ %.

Le cofit du métre linéaire s'éléve entre 8o ooo et
9o oo €. Le département ou l'intercommunalité est
donc souvent maitre d’ouvrage. Le conseil général et
la région accofdent des subventions. |l est possible éga-
lerhent d’obtenir des subventions dans le cadre de
'aménagefent du territoire ou du Feder au titre de
I'objectif 3: "La part de I'intercommunalité est au maxi-
rmum de 30 %", assure Jean-Marie Tétart, Dans certains
.cas, I'horiZon n'est pas aussi verdoyant que cela, Voles
navigables de France a tendance & vouloir faire financer
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les travaux de maintenance qui lui incorhbent eh cas
de passage sur les chemins de halage. RFF oppose tou-
jours de nombreux arguments a l'utilisation de ses
voies.

Uentretien de ces voies revient souveit au dépatte-
ment ou 3 Iintercommunalité. |l s'agit d'assurer le fau-
chage des bords de la route, le netioyage de la chaus-
sée, de vider des points poubelles, d’entretenir le
balisage.

Développer un tourisme lent

La création de voies vertes peritiet de justifier V'en-
tretien de chemins ruraux qui se dégradent. Or, il est
dommage de laisser a I'abandon un réseau de voies
de circulation. N'oublions pas que ces voies ont été tra-
cées 3 destination des circulations douces : 1a marche
et le cheval. Elles présentent déja une faible déclivité
et sont abritées du vent. Dans le cadre de son plan sep-
tennal routier 2000-2006, le conseil général du Var a
défini un schéma directeur des déplacerients cyclables
de 15 500 coo £. Litinéraire cyclable du litforal varois
reprend l'ancienne voie de chemnin de fer de Proverice.
Il bénéficie ainsi des passages sur les ancienis ouvrages
d’art, ce qui offre des panoramas superbes.

1y a de fortes chances que ces voies relancent le dé-
veloppement local et assurent la découverte et la pré-
servation du petit patrimoine. Les communes des cha-
feaux de la Loire sont confrontées 3 un tourisme de
passage. Les visiteurs passent de chiatedu én chatedu
sans vraiment s'arréter. A ce tourisme rapidé, les coin-
munes veulent proposer un tourisiie lent. Une poli-
tigue qui s’inspire des petites stationis de ski. Ne pou-
vant rivaliser avec les grandes stations, les petites
stations proposent une offre plus diversifiée et plus
proche de la nature. Constatant une certaine insatts-
faction des touristes aprés leur journée "un tour en
barque”, le conseil général et les g comirunes du Ma-
rais poitevin ont souhaité valoriser le patrimoine na-
turel a I"aide d’un itinéraire cyclable. Il reprend 15 km
de chemins de halage le long de la S&vre niortaise et
ies chemins blancs, voles créées pour les exploitants
agricoles et forestiers. Encore faut-il convaincre les rés-
taurateurs et les petits commerces de s'adapter 2 des
nouvelles demandes. Si 1a boulangetie locale ferme a

12 h pile le dimanche, cela ne risque pas de revitali-

ser le centre bourg.

Dans les communes menacées par |'extension des
zones périurbaines, la création de ces voies vertes per-
mettrait de résefver un foncier pour les circulations
douces de demain. Et l'on éviterait ainsi des grandés

Mobilité

zones de lotissement, d'entrepdt et de supermarches,
maillés de routes pénétrantes. Selon Jean-Marie Tétart,
ces infrastiuctures peuvent entrainer un changement
des pratiques. Eliés permetieiif déja de maintenir le
normbre de pratiquants du vélo, Mais comme elles sont
réalisées avec des fortés contraintes en termes de sé-
curité, de jalonnement, de confort, elle redonnent
confiance & un public d"dge et d"origine variés. Ceci est
particuligrement vrai dans les zones périphérigues. En
découvrant les itinéraires cyclistes, et en pratiquant
plus réguligterrient le vélo, le cycliste dévetoppe le ré-
flexe de I‘utiliser en ville.

Dafis lés grafidés agglomérdtions, il est, en revanche,
trop tard poui créer des voies vertes de jonction. Une
famille parisienne devrait ainst parcourir 40 km, dans
unhe zohe paysagére de piétre qualité, avant de re-
joindre Rambouillet. [§ est préférable alors de déve-
lopper l'intermodalité entre train et vélo.

la création de ces bouclés locales dott s'appuyer sur
celle des grands itinéraires transfiatiohaux comme de

‘Nantes a Budapest (2 400 kin), en partie le long de la

Loire. L'aspect mythique de ces itinéraires attire un
large public & I'image des chemins de Compostelle
pour les rafidonneurs.

Enfin, 1a création de voies vertes n'a pas toujours un
but touristique. Elles parmettent de désengorger des
zones asphyxiges par les voitures. Ainsi, Saint-Tropez
prajette de créer une voie veite d'accés le long de la
presqu‘ile. En Aquitaine, des voies vertés permettent
aux carnpeurs de rejoindre les plages sans utiliser leurs
voitures.

P3ur I'avenir, la FFCVC espére la publication d'une carte
des itinéraires cyclables et la création d'un observa-
toire. Une association européenne des voies vertes a
également vu le jour. [l s'agit de travailler & une défi-
nition commune de ces routes et de les normaliser. Un
schéma directélir européen dévrait voir le jour ainsi
qu'une labellisation. '

Il éxiste une aboridante documentition pour aider les
collectivités a réaliser leurs boucles locales.

Des voies pour le vélo : 30 exemples de bonnes pra-
tiques en Francé, Ceity, 2003, 20 <.

Il existe également une série de 5 fiches "Véloroutes
et voies vertes", diffusées par différents ministéres
(Arhénagement du territoire, Jeunesse et sports, Equi-
pefent, Tourisme).

Club des villes cyciables. tél. : o <6 6 a2 14.
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14 mars 2003

Le partage de la voirie entre les différents modes de transport : I'expérience de
Ferrara
par : Michele Ferrari

En Italie, Ferrara est connue comme la ville du vélo et ses citoyens utilisent ce moyen de transport 4 des
niveaux les plus élevés d'Europe. En 1991, l'usage atteignait 30.7% des déplacements totaux au méme
temps qu'a Copenhagen on marquait 30% et les Pays-Bas affichaient 27.8%. En I'an 2000, une enquéte
sur échantillon sélectionné menée par DataBank confirnait un usage du vélo chez le " ferraresi " sur les
mémes niveaux : 30.9%.

Savoir étre la ville italienne avec le plus de cyclistes mais aussi atteindre les niveaux européens les plus
élevées a encouragé I'administration locale 3 se confronter et échanger des informations avec d'autres
réalités d'excellence afin d'améliorer les conditions de sa mobilité cyclable. Trés important dans ce sens a
été I'adhésion au réseau des Villes pour Cyclistes européennes: " Cities for Cyclists ", qui compte
actuellement 31 villes dans 14 pays.

Ainsi, déja en 1999, la Direction Générale Environnement de la Commission européenne a publi€ le
document " Ville pour le vélo, ville pour l'avenir *, dans lequel Ferrara est présentée comme modéle 2
suivre. Actuellement, Ferrara prend partie au Programme SAVE Il - Cycling Proposal, géré par 'OMS
(WHO - Centre for Urban Health) pour la promotion d'un usage optimisé de I'énergie dans le transport
individuel. Elle est aussi acteur dans le projet BYPAD, coordenné par ECF (Fédération des Villes

Cyclables), qui a pour but d'évaluer des politiques pour I'usage urbain du vélo adoptées dans plusieurs
villes européennes.

En I'an 2000, le Ministére italien de I'Environnement, a donné a la ville de Ferrara la premiére édition du
prix " Ville Durable " pour |a création du " Bureau Vélo et Mobilié Durable *, lieu d'application de sa
politique de promotion de I'usage du vélo en ville. Pour cela, le méme Ministére a demandé 3 UNECE
(section ONU pour l'environnement) de citer la ville de Ferrara parmi les expériences concrétes de mobiité
durable A inclure dans ses " Lignes gquides ", qui seront présentées pendant la 5éme Conférence
Ministérielle de Kiev prévue en 2003.

Plus récemment, dans le Plan du Trafic Urbain (PUT de Ferrara), le " Bici Plan " a été introduit : instrument
opérationne! et de planification utile a I'amélioration des conditions de mabilité cyclable. Pour le Bici Plan,
la ville historigue est considérée comme une seule unité urbanistique homogéne ol 1a prionté est donnée
a l'intégration forte de la composante cyclable dans la circulation. Vers les quartiers périphériques, le Plan
prévoit [a réalisation de 7 pistes cyclables (dont deux déja en service) qui rayonnent du centre histerique.

La rédaction du PUT a surtout essayé de faire face au probléme trés important des accidents routiers.
L'objectif primaire de la réduction des risques d'accident dans les poinis de conflit - cemés par le PUT
méme - s'est traduit par des critéres et des équipements de modération vitesse et de séparation de la
circulation. De plus, un boulevard périphérique cyclable autour de I'enceinte qui entoure la ville historique a
été réalisé, et les points de jonction avec le réseau inteme sont en phase d'élévation par rapport au niveau
de la route : continuité pour le parcours cyclable et modérateur de vilesse pour la circulation.

Initiatives principales réalisées pour la mobilité durable :

» 18 février 1985 - Le Rapport " il Sole 24 are ", sur la base des données du récencement 1991, classe
Ferrara - avec 30.7% sur le tolal des déplacements - Ia ville italienne avec I'usage majeur du vélo pour les
déplacemenls en ville. Si on ajoute 14.5% d'usage de transports publics et 20.1% de mobilité piétonne,
cela porte la mobilité durable A dépasser 65% sur le total des déplacements,

» 1995 - Avec BICICARD démarre [a stratégie qui voit la transformation en cyclistes des visiteurs et des
touristes. Par I'achat de cette carte, on peut se garer en dehors du centre historique dans des espaces
slationnement réservés, emprunter un vélo, accéder gratuitement dans les. musées de la ville et avoir des
réductions pour les événements dans les hdtels, restaurants et magasins adhérents a la convention
BICICARD. Cette convention, encore en vigueur aujourd'hui, est réguliérement mis a jour,

» 1995 - Avec l'adhésion au réseau de villes européennes CITIES for CYCLISTS, Ferrara propose
d’organiser I'édition 1997 de VELO-CITY,

» 1996 - An de naissance de I'UFFICIO BICICLETTE - BIKE OFFICE, soit le Bureau Vélo, ol un réle
professionnel est spécifiquement donné par la Mairie pour coordonner la réalisation du Projet de promotion
de l'usage du vélo en ville,

Extrait du site du Club des villes cyclables - http://www.villes-cyclables.org
Mars 2003




» 1996 — La CONFERENCE du réseau CITIES FOR CYCLISTS, se tient 4 Ferrara. Pour la premiére fois
en ltalie, les expériences de mobilité cyclable des villes italiennes se comparent avec celles des villes
medéles européennes,

» 1997 — La réunion pour l'action du PRIX EUROPEEN DE DESIGN VELO, souhaité par SHIMANO et
primant le meilleur prototype de vélo pour [a ville, est organisée & Ferrara,

» 1997 — La CHARTE DU VELO est publiquement signée par le Maire de Femara. Il engage
l'administration de la ville & favoriser |'usage du vélo et & €liminer fout obstacle 4 son développement.
Cette Charle, rédigée par la Fédération Européenne des Cyclistes (ECF), comptait déja des milliers de
signataires européens : Maires et Ministres, personnalités de la politique de ia culture et de l'industrie,

» 1997 — Le premier BICITURISMO, salon du tourisme li€ au vélo, ol les exposants présentent idées et
moyens.,

» 1995-2000 — Dans les conférences annuelles de VELO-CITY, la Ville de Ferrara participe avec des
présentations et des interventions sur la mobilité cyclable,

» 1998 — Le nouveau Plan du Trafic Urbain (PUT) est approuvé par lI'administration de la Ville,
comprenant le BICIPLAN. Ce plan innovant ne se limile pas 4 la définition du reseau cyclable, mais il
donne des régles de base, inconnues des modéles de viabilité classiques, pour planifier les interventions
urbanistiques en faveur de la mobilité cyclable. Par exemple, les usagers du vélo ont la priorité d'accés
aux parcs publics, aux espaces verts et aux écoles,

» 1998 — La CHARTE de la QUALITE de la VIE et les DROITS des PIETONS et des CYCLISTES,
réalisée par la coopération entre la Fédération Halienne des Amis du Vélo (FIAB) et les Syndicats des
Retraités, est envoyée a toutes les familles résidentes a Ferrara,

» 1998 — Des symboliques VELO BLUE sont données au Maire et ses adjoints pour réduire leur usage
des voitures (blues) et pour donner un message/exemple aux citoyens,

» 1988 — Au pied de I'enceinte de la ville, le BOULEVARD PERIPHERIQUE CYCLABLE est réalisé tout le
long de ses 9.5km monumentales. Deux des sept pistes cyclables rayonnant du centre ville, prévues dans
le BICIPLAN, sont aussi réalisées, Une d'entre elles, en traversant le grand parc urbain, se connecte surla
rive du fleuve PO, avec les 148km de pistes cyclables qui suivent le cours du PO et qui font partie du
réseau européen EUROVELO,

» 1997-2001 — PROMOTION DE I'USAGE DU VELO : nombreuses initiatives et actions de sensibilisation
mises en place : réalisation d'une signalisation |atérale pour vélo; une campagne d'information sur la
répartition et les services offerls des nouveaux parkings vélo ; le lancement des services Bicitaxi et Bici
Bus ; I'offre de vélo pour les clients d’hdtels incluse dans le prix de la chambre et, enfin, les vélos de
service pour les employés de I'administration,

» 1999 - Des panneaux routiers avec lindication de « FERRARA CITTA' DELLE BICICLETTE « sont
ptacés sur toutes les principales routes d'accés a [a ville. Une sous-indication rappelle 'adhésion au
réseau de villes « Cities for Cyclists « ,

» 1999-2001 — Des 1999, Ferrara parnticipe a l'initiative européenne « IN CITTA SENZA LA MIA AUTO -
EN VILLE SANS MA VOITURE « et aux « DOMENICHE ECOLOGICHE — DIMANCHES ECOLOGIQUES
« initiées par le Ministre kalien de I'Environnement, L'administration communale organise gussi d'autres «
Dimanches sans voiture « en dehors de l'initiative ministérielle. La série de journées a trés bien marché
grace a la forte coopération des citoyens et des acteurs économiques. Presque tout le cendre histerique a
&té fermé au trafic, zone riche en pdles d'attraction et résidentielle pour un tiers de [a population de la ville,

» 2000 — Le 1% PRIX VILLE DURABLE est donné par le Ministre Italien de I'Environnement 4 la Ville de
Ferrara pour la création du Bureau vélo pour une rnobilité durable,

» 2000-2001 - Pour la SECURITE EN VELO Ferara démame son cycle d'interventions pour la
modération de la circulation afin de garantir plus de sécurité 3 ses cyclistes. Les travaux pour deux
nouvelles pistes cyclables vers les quarliers périphériques cornrnencent et 'offre de vélo 2 louer est
augmentée,

» 2001 — L'OPERATION « VOLEUR DE VELOS «, en coilaboration avec la police municipale, débute
avec l'intertion de limiter les vols de vélos via leur identification/marquage et la suppression de vélo-piége
dans la ville. L'opération fait 'objet d’'une campagne d'information,

10



+ 2001 - Edition de la CARTE CYCLABLE de FERRARA, carte de la ville riche en informations a l'usage
des cyclistes, touristes et résidents. Elle reporte la frame routiére de Ila ville et indigue le réseau cyclable,
mais aussi des renseignements sur la conduite & tenir et sur les panneaux pour cyclistes et, enfin, tous ies
adresses concemnant : ateliers de dépannage, parkings vélo, points de vente et de location de vélos ainsi
que les points publics de gonflage,

» 2001 - Pour la deuxiéme fois Ferrara crganise la conférence annuelle du réseau "Cities for Cyclists”,

» 2001 - Le PRIX " RESPIRONS LA VILLE ", organisé par le magasin " Quattroruote " - point de repére
absoiu pour les passionnés de voitures - en collaboration avec le WWF et ASSTRA (Assocciation Nationale
des Sociétés de Transport Public) est donné & Ferrara pour [a meilleure politique de promotion de lI'usage
du vélo,

» 2001 (inittative en projet) - Un nouveau systéme de vélos publics appelé " BIKE-BUS-KEY " est 3
I'étude. [l essayera de combiner le transport public avec 198 vélos a disposition, dans cing stations. Ce
systéme est desliné aux usagers des bus extra-urbains. Avec une clé spéciale, il sera possible, aux
voyageurs enregistrés, d’emprunter gratuitement le vélo public pour les déplacements en ville et de le
rendre avant de réparlir pour leur retour.
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RESEAU DEUX-ROUES : ¥
LES AMENAGEMENTS

5 FEDURES

La mise en place d’itinéraires
cvclables fait appel & plusieurs pro-
cédures a caractére réglementaire
ou non qui peuvent étre mises en
place de fagon conjointe.

+ L'élaboration d’un plan de dépla-
cement urbain (DPU) a I'échelle de
I'agglornération dont {"objectif est
le développement d'une politique
globale de transports urbains : cette
disposition est reprise dans I'article
14 de la loi sur l'air qui modifie
Farticle 28 de [a LOTI {loi d’orien-
tation des transports intérieurs).
Celie-ci précise qu’avant le 1¢ jan-
vier 1999, I’élaboration du plan de
déplacement urbain est obligatoire
pour toutes les agglomérations de
plus de 100 000 habitants concer-
nées par la surveillance de |air.

Les orientations du plan de dépla-
cement urbain porent sur :

- la diminution du trafic auto ;
- le développement des transports
collectiis et des moyens de dépla-
cements économes et les moins
polivants, notamment la bicyclette
et la marche i pied ;
- I'aménagement et |'exploitation
du réseau principal de voirie dag-
glomération, afin de rendre plus
efficace son usage, notamment en
I'affectant aux différents modes de
. transport et en favorisant la mise en
ceuvre d’actions d'informations sur

S hRaligut

la circulation ;

- l'organisation du stationnement
sur le domaine public, sur voirie et
souterrain, notamment la classifica-
tion des voies selon les catégories
d’usagers adrnis 4 y faire stationner
les vehicuies, et les conditions de
sa tarification, selon les différentes
catégories de véhicules et d’utilisa-
teurs, en privilégiant les véhicules
peu polluants ;

- le transport et la livraison des mar-
chandises de fagon 3 en réduire les
impacts sur la circulation et 'envi-
ronnement ;

- I'encouragement pour les entre-
prises el collectivités & favoriser le
transport de leur personnel, notam-
ment par l‘utilisation des transports
en commun et du covoiturage.

» Les voies cyclables dans les pro-
jets de voies urbaines :

C'est toujours une nouvelle dispo-
sition de la [oi sur I"air qui prévoit
dans son article 20 du titre VII
{mesures techniques minimales) :

« A compter du 1* janvier 1998, a

I'occasion des réalisations. ou des .

rénovations des voies urbaines, i
l'exception des autoroutes el voies
rapides, doivent étre mis au point
des itinéraires cyclables pourvus
d’aménagement sous forme de
pistes, marquages au sol ou cou-
foirs Indépendants en fonction des
besoins et contraintes de la circula-
tion. L'armnénagement de ces iting-
raires doit tenir compte des orienta-
tions du plan de déplacement
urbain. »

LA PROBLEMATIQUE...

$i le développement de
l'usage du vélo s’inscrit dans
une politique globale et muiti-
modale des déplacements
urbains au méme litre que
fes autre modes (piétons,
transports en commun, voi- :

tures), celui-ci devrait voir
son réle renforcé, notam-
ment suite aux dispositions
de larticle 20 de la loi sur
I'air qui stipule gquw’a comp-
ter du 17 janvier 1998, les
- réalisations ou rénovations
de voies urbaines devront
prévoir Ia mise au point
d’itinéraires cyclables.

Il reste touteiois que cetie mesure
esl sujette a inlerprétation puis-
qu'elle se fera « en ronction des
besoins et contraintes de la circula-
tion ».

Les Fiches Pratiques Techniques - Juin-Juillet 1997

DOCUMENT N°4

12



’JCH;SD
- ARaTIQUES
TECHRIQUES

-

* [’établissement d’un schéma
directeur deox-roues :

Pour &tre cohéremt, celui-ci doit
relier les guartiers, les pdles impor-
tants {gares, lycées, centre-ville, ser-
vices publics..) et les communes
voisines (liaisons intercommunales).
Ce réseau doit étre suffisamment fin
pour drainer le maximum d’utilisa-
teurs et offrir aux deux-roues les iti-
néraires les plus directs.

* La signature d'une charte
cyclable :

Elle doit permettre de démontrer un
engagement politique fort et
durable vis-a-vis de la population.

* Information auprés du public :

Cet aspect n'est pas 3 négliger. Il
faut expliquer les nouveaux amé-
nagements, les « vertus » du dépla-
cement a vélo, le gain de temps
économigque sur les parcours
urbains. L'édition de plans-guides
est aussi un élément important.

|
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* Déplacements, intermodalité :

Ces derniéres années, il est apparu
que les problémes de circulation ne
pouvaient étre résclus sans une
approche multimodale et combi-
née des modes de transport.

fl jaut donc redonner au vélo sa
place dans la circulation en tant
que mode de déplacement a part
entigre ; cefie place avait en efiat
8té perdue dans les plans de circu-
lation des derniéres décennies, trés
ravorables 2 -I'automobile. 1l s'agit
donc, sur le plan des aménage-
menls de voies urbaines, de « par-
tager |'espace ».

= Sécurité et environnement :

Les aménagements doivent éire
congus de facon a garanlir une
grande sécurite pour les usagers. Si
la sécurité des pistes cyvclables uni-
directionnelles ou bidirectionnelles

o

- AT T

=

est bonne en section courante, elle
est en revanche souvent probléma-
tique lors des traversées des carre-
fours, et plus spécialement ceux
equipés de feux wicolores (voir plus
loin les exemples d’aménagement).

s Environnement :

Le fort développemeant du vélo est
I'un des moyens de lutle contre |a
pollution, C'est pour cette raison
que la loi sur I'air, comme il a été
précisé ci-dessus, a prévu des dis-
positions qui doivent prendre en
compte le développement de ce
mode de transport.

= Santé et énergie :

Méme si cela peut paraitre un argu-
ment « facile », il faut rappeler dans
sa politique cde communication que
["'usage régulier du vélo ne peut &tre
que bénéfigue 3 la santé puisqu’il
oblige a l'effort physique.

Le vélo est également un moven
d'économiser 'énergie, autre volet
de la loi sur I'air et sur |'utilisation
rationnelle de I"énergie.

CSOLLATTONS
FEAMENAGEMENTS

¢ Pistes cyclables en site propre
{unidirectionnelles ou bidirection-
relles) :

C’est une solution lourde et col-
teuse, mais intéressante en milieu
vierge et sites abandonnés (par
exemples, voie ferrée ou voie
désaffectée, berges de cours d’eau).

*» Bandes cyclables :

La circulation « vélo » peut se faire
dans le sens de la circulation ou
contresens. :
C'est une solution légére, peu coll-
teuse mais elle demande quelques
précautions :

- veiller 2 un bon état de la chaussée ;
- traiter si possible les traversées de
carrefours en résine verte ;

L

i

- au niveau des traversées, aména-
gements des « bateaux » au moyen
de caniveau axial.

* Sites mixtes (bus-vélos/piétons-
vélos) :

Cette solution est parfois intéres-
sante pour assurer la continuité
d‘itinéraire.

Site bus-vélos : il est essentiel d"as-
socier les sociélés de transport aux
projets.

Site piétons-vélos : il est important
de marguer I'espace de sigle « pié-
tons-vélos » des deux modes de
déplacements afin de rappeler leur
cohabitation sur un méme espace.

* Les zones 30 :

Cette solution intéressante de parta-
ge de I"espace est favorable a |'inté-
gration du vélo.

* Les contre-allées aménagées :

A titre d'exemple, le plan 1 ci-aprés
présente celles de la ville de
Grenoble. Son principe est d’assu-
rer une continuité totale pour les
deux-roues tout en limitant la cir
culation des véhicules légers tron-
¢con par trongon. A chaque fin de
trongon, les véhicules légers sont
en efiet obligés de sortir de la
contre-allée, ce qui n'est pas le cas
des cyclistes, [l permet en méme
temps d'améliorar notablement [a
sécurité des deux-roues.

* Traversées d’espaces publics
{parcs, jardins) :

Il faut veitler au traitement du sol
affecté a la circulation vélo et privi-
légier une végétation basse a I'ap-
proche des intersections,

* Passage aux carrefours :

Il est donc souvent prablématigue
d‘assurer une bonne séeurité des
cyclistes lors ce la traversée des
carrefours. A titre d’exemples, les
aménagements réalisés par la com-
munauté urbaine de Strasbourg
sont particuligrement intéressants
{voir plan 2} :

Les Fiches Pratiqgues Technigues - Juin-Juillet 1997
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o Contre-allée

P - passage cycliste sur passage pié-
tons : le principe est que le trace de
la piste cyclable est a I'intérieur des
passages piétons. Ceux-ci sont réa-
lisés a la résine verte. Les avantages
sont lés suivanis : 7 T
. sécurité : les deux-roues bénéfi-
cient de la protection « piétons »
vis-a-vis des véhicules et du temps
de vert accordé a la traversée des
piétons ;

. équipements : ceux-ci sont réduits
et simplifiés ; seul le racé de la
piste est nécessaire et les deux-
raues se référent a [a figurine pidton
(feux) ; la cohabitation =« deux-
roues / piétons » ne semble pas
poser de probléme ;
réglementation : ce principe
n’étant pas officiel au niveau natio-
nal, il convient de prendre un arré-
t€ le spécifiant.
L'adjonction d'un feu spécial peut
&tre envisagsé {voir modele encadré
sur le plan 2) mais if faut demander
I'accord a la DSCR (Direction sécu-
rité el circulation routigre).

- sas cyclistes devant les feux : ils
permettent aux cyclistes de se posi-
tionner en cas de « tourne a
zauche = ou d'avoir une « distance
d“avance » par rapport aux vaitures
lorsque le feu se met au vert.

A

A AT

* Aménagements
pour le stationnement
(garages couverts,
parcs vélos) :

Il faut privilégier de
multiples et petiies ins-
tallations, en paricu-
lier pour les établisse-
ments publics.

* Voie a largeur
réduite

A titre d'exemple, [a ville
de Grenoble a réalisé
I'aménagement présenté
dans le plan 3. La traver-
sbe des pidtons en deux
temps (ilot) a fait que la
voie de circulation au
droit de l'ilot est de 3,60
m. Cette largeur réduite
est pénalisante pour les
__deux-roues. Le manqua-
ge sur le coté droit {en
vert) marque rartemert
la présence des deux-
roues el positionne ces
derniers. De pius, la
chaussée pour les véhi-
cules légers est mduile a
280 -3 m, ce qui, de
fait, réduit leur vitesse.

Figten immobile ¢l
bicvelene 200 mm - muge

Pitton en mouvemant el
bicvcleite 200 mm = vent

bf sas cvcdastes devant Jes feux

sm_ [T

Les Fiches Pratigues Technigues

- Juin-Juiligt 1897
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DOCUMENT N°5
ARGUMENTAIRE POUR LE VELO EN VILLE

LES 3 GENERATIONS
D'AMENAGEMENTS CYCLABLES

En 20 ans, la conception des aménagements cyclables a considérablement
évolué.

A tel point que l'on peut parler de générations successives d'aménagements cyclables, chaque
génération apportant des solutions nouvelles qui s'ajoutent aux précédentes.

On se contentera ici de rappeler & grands traits les 3 générations. (Pour plus de précisions,
cf. CERTU, 1993-1995).

PREMIERE GENERATION (ANNEES 70) Solution type : LA PISTE CYCLABLE
@ Principe : séparer les trafics pour améliorer la sécurité

@ Autres solutions :
- les carrefours a feux
- les passerelles ou tunnels pour cycle
- les grands parkings pour deux-roues

@ Avantages : bonne sécurité le long de la piste

@ Inconvénients :
- danger aux carrefours
- assez cofiteux
- exige beaucoup d’espace

@ Domaine actuel de validité :
- le long des grandes voies de circulation
- en I’absence de nombreuses intersections
- quand on dispose de place

=» Application trés limitée en ville.

DEUXIEME GENERATION (ANNEES 80) Solution type : LA BANDE CYCLABLE

@ Principe : éviter une trop grande séparation des trafics pour rendre la sécurité plus
homogeéne.

7~ Autres exemples :
- les rmes cyclo-piétonnes (réseau vert)
- les couloirs bus-deux-roues
- les sas aux carrefours
- les micro parkings pour vélos

16
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9 Voie & bugewr néduile

HEEREFERES DES
THENAGEMENTS

En définitive, un certain nombre de
principes simples doivent guider la
réalisation de tous les aménage-
ments.

» Sécurité :

- réduction de la vitesse des engins
motorisés ;

- traitement soigné des conflits avec
les autres modes de transport, le cas
le plus difficile étant celui des car-
refours,

* Rapidité :

- liaisons les plus directes possibles ;
- éviter les coupures,

* Agrément :

- bonne qualité du revétement ;

- plan de jalonnement : c’est un
élément indispensable des aména-
gements avec le fléchage. Il est
intéressant de le valoriser par des
plans-guides ;

- lieux de garages.

TEXTE

- La loi sur Fair et sur Vutilisation rationnelle de
Pénergie n° 96-136 du 30 décembre 1996 (J.O. du
1* janvier 1997).

BIBLIOGRAPHIE

- Code de la route ;
- Fiches thématiques CERTU sur les aménage-
ments et les deux-roues ; N

- Plan de déplacements urbains (CERTU) ;

- Guide zone 30 (CERTU) ; _

- Comptes rendus des congrés nationaux du Club des
villes cyclables ; |

- Sécurité des routes et des rues (SETRA - CERTU).

Les Fiches Praliques Techniques - Juin-Juiilet 1997
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T~ Avantages :
- sécurité correcte le long de I’aménagement
- bonne insertion aux carrefours
- modération de la vitesse des véhicules
- peu coliteux
- peu consommateur d’espace

<~ Inconvénients ; ne modere pas le trafic automobile
@-Domaine actuel de validité : le long des avenues et boulevards

=>» Application aux relations de transit entre quartiers

TROISIEME GENERATION (ANNEES 90) Solution type : LA RUE MIXTE AVEC
TRAFIC AUTO REDUIT

<& Principe : modérer la vitesse et le volume du trafic automobile pour une meilleure
sécurité de tous les usagers vulnérables.

< Moyens :
- les zones 30
- les boucles de desserte
- les by-pass pour cyclistes
- les minis giratoires
- la réduction du stationnement auto pour les employés
- ’amélioration de la desserte en transports collectifs

@~ Avantages :
- sécurité de tous les usagers vulnérables
- réduction des nuisances de ["automobile
- peu coliteux
- réhabilitation de la rue comme espace de vie des habitants
- amélioration de I’efficacité des transports collectifs

@ Inconvénients
@ Domaine actuel de validité : dans les rues de desserte des quartiers

=>» Application au sein des quartiers

Document rédigé essentiellement avec « ARGUMENTAIRE POUR LE VELO EN
VILLE « juin 1997 Dossier €dité par La Fédération Frangaise des Usagers de la
Bicyclette Sous la direction de Frédéric HERAN et de 7 fiches techniques gratuites
élaborées et éditées par le CERTU { service d’études du ministére des transports en
collaboration avec le club des villes cyclables ) traitant toutes de I"usage du vélo en
milieu urbain .




LE RESEAU CYCLABLE o/ czrrv 0 050 002 93

Il ne suffit de mettre a et 12 des éléments en faveur des vélos .
La mise en oeuvre d’'une politique GLLOBALE des déplacements en ville est

indispensable.
L’objectif fondamental de toute politique de promotion cyclable doit impérativement
étre la constitution d’un réseau continu couvrant Ia totalité de I’agglomération.

CARACTERISTIQUES D’UN RESEAU
SECURITE

RAPIDITE
Bien plus que pour les véhicules motorisés, la durée du trajet constitue un critére
important pour les cyclistes.
Les itinéraires aussi directs que faire se peut.
De plus, pour que le vélo puisse constituer une alternative valable & la voiture
particuliére, 1l sera souvent nécessaire d’égaliser les conditions de concurrence entre
les modes, voire de donner une priorité aux cyclistes et aux transports publics.

AGREMENT

FACILITE D’USAGE
Continuité des itinéraires et repérage aisé. Un vral réseau cyclable ne peut étre
constitué de petits trongons disparates. Au contraire, ses itinéraires doivent étre
continus, bien jalonnés et reliés les uns aux autres, quelle que soit la nature des
aménagements ou des voies qu’ils empruntent.

COHERENCE DU RESEAU
Outre les traditionnelles pistes et bandes cyclables, il existe une multitude de solutions
ou de mesures permettant d’améliorer la cohérence du réseau :
- mixité bus/vélo
- mixite piétons/cyclistes (rue piétonnes, trottoirs)
- circulation sur les voies de desserte (facilitée par la mise en place de zones 30)
- sens uniques ouverts aux vélos a contresens
- Tues barrées ou impasses franchissables par les cyclistes
- traversées d’espaces privés
- traversées de parcs et de jardins publics
- rampes sur escaliers
- sacs et bandes d’arrét avancés
- guidage vers des rues calmes
- stationnement
- jalonnement
- guide I'utilisateur vélo et cartes des itinéraires cyclables
- traversées d’espaces privés
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LA CHARTE CYCLABLE

Affirmer la volonté de promouvoir le vélo en ville par ]a mise au point d'une charte
cyclable qui constituera un véritable engagement politique et technique durable vis-a-
vis de la population. Elle affichera les grandes onentations de la municipalité en
matiere de vélo, par exemple :

tenir compte du vélo dans la politique de déplacements,

organiser la promotion permanente de I' usage du vélo,

bétir et réaliser un plan pluriannuel d' aménagement de réseau cyclable,

faciliter et organiser I' accés des cyclistes aux emplois du centre-ville,

assurer la complémentarité du vélo avec les autres modes de transport,

intégrer la dimension vélo dans tout projet de réaménagement ou d'aménagement
d'infrastructure et d' urbanisme,

multiplier les dispositifs siirs de stationnement dans les logements et prés des
commerces, des services et des équipements,

assurer la liaison avec les équipements sportifs et culturels, et avec les espaces
naturels extérieurs,

affecter au vélo un budget spécifique significatif,

offrir aux enfants et aux jeunes la sécurité sur les trajets scolaires,

prendre en compte le vélo sur les lieux de travail (stationnement, sécurité,...),

former les techniciens a la prise en compte des déplacements cyclistes,

La charte cyclable demeurera une référence pour tous les projets urbains.
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LES BANDES CYCLABLES

Résume de la fiche ref FD 050 001 93 du CERTU

Le terme bande cyclable désigne, sur une chaussée a plusieurs voies, celle réservée
aux cyclistes, délimitée par une ligne blanche discontinue.

Unidirectionnelle elle constitue le plus souvent en milieu urbain la meilleure aide 4 la
pratique de la bicyclette tant pour des raisons de place que d' usage et de financement.
Elle permet, par la présence forte du cycliste sur la chaussée méme, d' introduire non
seulement une certaine forme de modération de la vitesse du trafic motorisé mais aussi
de montrer aux utilisateurs de 1' espace public que le "vélo existe" et qu'il constitue
une alternative valable a I' automobile dans le choix du mode de déplacement.

QUAND ET OU AMENAGER DES BANDES CYCLABLES

Par rapport a la piste cyclable, la bande a eu longtemps mauvaise presse tant aupres
des usagers que des aménageurs. De nombreuses expériences frangaises et étrangéres
ont prouvé depuis que la bande cyclable est souvent plus siire que la piste. En effet,
sur une piste cyclable séparée physiquement du trottoir et de Ia chaussée, le cycliste
peut éprouver un sentiment de sécurité excessif et ne pas étre assez attentif au danger
au moment ou il doit se méler 4 nouveau a la circulation générale. Sur une simple
bande, ou il cdtoie les automobilistes, le cycliste est toujours préparé 4 partager
momentanément l'espace disponible avec les autres usagers.

La bande constitue une solution intermédiaire entre les aménagements en site propre et
les solutions intégrées de type zone 30. Economique, elle n'a besoin que d'un simple
marquage; rapidement installée, elle s'avere d' une grande souplesse d'utilisation pour
les usagers : on y accéde facilement et on la quitte de méme.

Pour assurer le meilleur niveau de sécurité et de controle possible et renforcer ainsi le
rdle du vélo dans les déplacements urbains, la bande cyclable doit impérativement
faire partie d'un réseau couvrant I'ensemble de la ville et étre relice, en sortie de ville,
aux pistes interurbaines de loisir.

REALISATION TECHNIQUE

Bande "standard"

Dimension recommandée : entre 1,20 m et 1,50 m. Inférieures a 1,20 m, elles sont
inconfortables ; entre 1,50 m et 2 m la surlargeur n'est utile que si la bande accueil
aussi des cyclomotoristes ou pour permettre & deux cyclistes de se dépasser sans
"sortir" de la bande. Elle est positionnée entre la voie la plus & droite et le trottoir ou
entre celle-12 et la file de stationnement; située entre cette derniére et le trottoir elle
pose des problémes de sécurité et n'est donc pas recommandée.



Bande étroite

Une bande étroite (largeur admise : 0,75 m a 1,20 m) est plutdt un refuge qu'un
véritable espace cycliste (usage non obligatoire, signalisation non obligatoire).
Réduisant optiquement et physiquement la largeur de la chaussée, elle est surtout utile
dans les rues ou il n'est pas possible d'inscrire une bande standard. Méme étroite, elle
améliore la sécurité du cycliste.

Bande 3 contresens

La bande & contresens (largeur recommandée : 1,20 m a 2 m) assure la continuité d'un
réseau malgré I'instauration de rues a sens unique. Elle est délimitée par une bande
blanche. Il est recommandé de compléter ce marquage par des figurines et des fléches
rappelant le sens de circulation des vélos. A son entrée sera disposée un panneau Bl
(sens interdit), complété par un panonceau M9z portant la mention "sauf cyclistes”.
Dans le sens de la circulation automobile, il est souhaitable d'implanter un panneau
d'indication de type C50.

Enfin 1l peut étre utile de séparer physiquement, sur quelques metres, l'entrée et la
sortie de la bande a contresens du reste de la chaussée.

SIGNALISATION

En milien urbain on considérera que les bandes cyclables sont en régle générale
délimitées sur leur droite par un trottoir. Le marquage de la bande a gauche sera
réalisé par une ligne discontinue (T3 - 5u*) franchissable ou continue (5u*) non
franchissable. Le marquage des bandes cyclables peut étre complété par :

= Figurines au sol : ces marques sont fortement recommandées au début et fin de
voies cyclables et il parait souhaitable de les utiliser en répétition a intervalles
réguliers sur bandes cyclables. (...)

= Fléches au sol de rabattement ou directionnelles.
La signalisation verticale dépendra du type de bande que l'on veut mettre en oeuvre :

= Bande cyclable obligatoire : B 22a en entrée et B40 en sortie;

= YVoie conseillée : C50 ourien;

= Bande a contresens : pour l'entrée a contresens : B1 + panonceau M9z "SAUF
CYCLISTES" + B22a ; pour ' entrée dans le sens général : C50 avec 2 fleches de
largeur inégale et de sens opposé
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VELOS ET PARTAGE DE L'ESPACE

Résumé ref FD 050 005 93

Le"vélo" doit étre pris en compte partout dans les projets.

Non seulement par des aménagements cyclables mais aussi par des mesures générales
comme la modération de la circulation et un partage de 1' espace public plus favorable
aux cyclistes, aux piétons et aux transports publics. Il faut organiser partout la
cohabitation pacifique entre les différents modes de déplacements.

AGIR POUR QUE CYCLISTES ET AUTOMOBILISTES PUISSENT COHABITER

CONTRESENS CYCLISTES
Dans les rues a sens unique a trafic local faible, les cyclistes peuvent étre autorisés a
emprunter la rue a contresens
Une signalisation verticale dans les deux sens suffit. En entrée de voie 4 contresens, le
cas €cheéant, il sera bon de renforcer la protection des cyclistes par un flot réparateur.

BANDE MEDIANE MULTI-USAGES
Dans les rues 2 double sens de circulation a chaussée large, 'aménagement d'un espace
central A niveau de I'ordre de 1,50 m de large permet de réduire visuellement la largeur
circulable et de limiter ainsi la vitesse des véhicules motorisés.
Ce type d'aménagement peut également faciliter les entrées riveraines et la
présélection des tourne-a-gauche aux carrefours. Cet espace central devra étre
neutralisé de place en place par des ilots en dur ou des mobiliers urbains.

SURDIMENSIONNER LA VOIE DE DROITE
Surdimensionner la voie située la plus a droite. Celle-ci ne devra pas, cependant,
dépasser 3,80 m, "surlargeur" comprise.

AMENAGER UN ILOT-REFUGE
le franchissement de voies importantes doit étre assuré en deux temps et 2 niveau pour
les piétons et les cyclistes par la création d' un ilot-refuge de I' Ordre de 1,50 m de
large.

ATRES PIETONNES OUVERTES AUX CYCLISTES

COULOIRS BUS OUVERTS AUX CYCLISTES
L'expérience prouve que la mixité bus-cyclistes dans des couloirs bus de dimensions
habituelles ne pose, pas de probléme de sécurité et de fonctionnement. En cas de fort
trafic bus et en présence de nombreux cyclistes, un élargissement de ce couloir de 3,80
voire 4 m peut étre envisagé aprés concertation entre parties intéressées.

OUVRIR AUX CYCLISTES LES OUVRAGES PIETONS

PARTAGER LES TROTTOIRS

PRENDRE LES RACCOURCIS
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DOCUMENT N°6

de 5 % des déplacements dans la Communaute Urbaine de Bordeaux et sa part ne cesse de progresser.

Maillat Jaune communautaire, Bordeaux a monlré 'exemple avec la mise en place d'un service de prét gratuit qui
connait un succes fulgurant. Cette initiative participe de la volonté municipale de favoriser 'usage du vélo en
multipliant les actions et les aménagements de I'espace urbain.

Sa pricrilé numéro un, identique a celle des associations et des usagers, porte sur la sécurité. Sécurité des
cyclistes pendant leurs déplacements et sécurité des cycles en stationnement, Beaucoup a été fait ces derniéres
années pour multiplier les espaces de circulation réservés ou protégés dans le cadre du Plan Cyclable
2003/2005. Méme le tram aime les vélos puisqu'il les accepte gratuitement dans ses rames aux heures creuses !
Favoriser le vélo, assurer sa promotion, ¢'est aussi pour la Mairie, 'animation d'une Maison du Vélo avec gravage
persannalisé pour éviter le vol, Fédition d'un guide pratique, I'organisation d'une journée sans voilure mensuelle,
ie développement d'itinéraires malins el le droit d'emprunter les couloirs de bus. Ga y est ? Vous éles convaincu
? Alors, en selle!

Pistes et bandes cyclables

il
Tous les cyclistes vous le diront : ce sonl les pistes cyclables — et d'une maniére moindre les bandes cyclables
(peintes au sol) — qui protégent le mieux des « 4 roues » a moteur. La Mairie el la Communauté Urbaine de
Bordeaux, -compétente pour les travaux d'aménagement de la voirie-, 'ont bien compris et mulliplient ces
espaces reservés, A ce jour, le réseau des pisles et bandes cyclables dépasse les 200 km dans Bordeaux intra-
mures, soit le tiers du réseau de I'agglomération. Et il n'est pas un mois sans que de nouveaux itinéraires soient
aménages. Parmi les chantiers récemment achevés ou en cours, figurent les pistes cyclables des guais, de
I'Allée du Bois, de la rue Jules Ferry ou de la rue des Fréres Bonig, ainsi que les bandes cyclables de I'avenue de
la République et des rues David Johnston (élargissement), Saint-Genés, Frangois de Sourdis, Albert Barraud ou
Judaique.
D’aulres voies disposeront a leur lour de tels ilinéraires dans les années a venir, loutes les opportunités étanl
saisies et les crédils débloqués en conséquence. Le passage du tramway dans une rue, notamment, entraine
syslématiquemnent une étude de faisabilité.

Site de la ville de Bordeaux - www.mairie-bordeaux.fr
Mars 2005
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Les couloirs Vélos-bus

i ¥

[

17 km d'itinéraires prolégés ont élé gagnés le 28 décembre 2001 avec la mise en application de I'arrélé municipal
aulorisani les cyclistes @ emprunter les couloirs de bus,

Celte pelite révolution sécurise grandement les cyclistes se déplagant sur des axes majeurs lels que les quais,
I'avenue Thiers, les cours de Verdun, Viclor Hugo et Marc Nouaux, les rues de 'Ecole Normale, Croix de Seguey
ou Judaique, .

Cetle mesure est malérialisée par une signalisation ; des pictogrammes vélos placés dans les couloirs bus.
Attention loul de méme : n'oubliez pas que les autobus et les taxis sont ies ulilisateurs lradilionnels de ces
couloirs !

Les contre-sens cyclables

Un autre arrété municipal, en date du 24 juin 2003, autorise les cyclisles & circuler a contre-sens dans certaines
rues & sens unique de I'hyper centre ol fa vitesse des voilures reste faible (zone 30}, tout comme le secteur Saint
Paul - Saint Eloi. De nouveaux contre-sens cyclables sont en cours de réalisalion notamment dans le quartoer
des Grands Hommes et sur le secteur Alsace-Lorrame - Intendance et la rue Sainte Catherine. Le quartier Saint
Michel est également & |'élude.

Une signalisation verlicale informe cyclisles et automabilistes de ce possible face a face qui facilite la circulation a
vélo dans le centre-ville, Aprés Strasbourg, Bordeaux fut la premiére ville de France & adopter ce systéme.

Les sas cyclistes

: N iy
Redémarrer, quand le feu passe au vert, n'est pas chose aisée pour les cyclisles, nolamment quand ils sont
serres de prés par les automobilistes. Aussi la Mairie a-t-elle décidé de créer en 2003 des « sas » cyclistes aux
carrefours pour sécuriser ces zones de conflits entre vélos et voitures.
Cet espace positionne les cyclistes devant les aulres véhicules el présente plusieurs avantages : it les rend plus
visibles, leur permet de démarrer les premiers el de bien s'insérer dans [a circulation, tout en leur évitant de
respirer les gaz d’échappements,
Une trentaine de “sas" sont prévus sur des camefours et dorénavanl, la Mairie et la CUB les adopteront
systémaliguement pour tout réaménagement de carrefour comportant des feux tricolores et un aménagement
cyclable.
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