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Ce document a vocation a accompagner les gestionnaires de voiries dans
la mise en oeuvre du schéma cyclable d’Artois Mobilités, mais également
pour tout autre projet lié a la sécurisation des cyclistes.

La volonté est de proposer une méthode permettant de se poser
les bonnes questions pour parvenir a définir laménagement le plus
approprié au contexte en question, afin de pouvoir lancer ensuite des
études opérationnelles.

La Loi d'Orientation des Mobilités (LOM] a modifié larticle L.228-2 du
code de lenvironnement, apparu a loccasion de la LAURE en 1996,
réaffirmant lobligation de réalisation d’aménagements cyclables a
l'occasion de réalisations ou de rénovations de voies urbaines :

« A loccasion des réalisations ou des rénovations des voies urbaines,
a l'exception des autoroutes et voies rapides, doivent étre mis au point
des itinéraires cyclables pourvus d'aménagements prenant la forme de
pistes, de bandes cyclables, de voies vertes, de zones de rencontre ou,
pour les chaussées a sens unique a une seule file, de marquages au sol,

en fonction des besoins et contraintes de la circulation. »



LES ETAPES PERMETTANT DE DEFINIR

L’AMENAGEMENT CYCLABLE ADAPTE

Quelles questions faut-il se poser avant de

réaliser un aménagement cyclable ? Et dans
quel ordre ?

Etapes décrites dans le rapport final du schéma cyclable d'Artois Mobilités

A quel Existe-t-il Quels
besoin souhaite- déja un itinéraire Y.
t-on répondre ? > aménagé pour les >

vélos ?

sont les
itinéraires
potentiels
Analyse du rése a étudier?

cyclable exista > ~

Analyser les données de flux

(2)

Peut-on Analyse ‘
agir sur le plan Si besoin de du besoin de l
de circulation ? sécurisation sécurisation .

Cela peut parfois suffire a 4 Via \’gnalysg dela '
sécuriser les vélos N -‘ circulation '
‘ automobile ' ’
ou
Vagy=? Yot

(3) (4) (5)

Quel est Quel est I'amé- : 'IESt",! :
Q@ '¢ niveau de trafic nagement possible d mserer,
motorisé actuel ou cyclable adapté [gCetamenagement

e 0 5 2 Identifier les principales
pro;ete' S’I.II‘ F'axe > a ce trafic? > contraintes géomeétriques,
ciblé ? Mxité ou séparation ? fonctionnelles de I'axe

Si contrainte majeure

Si aucune contrainte
majeure identifiée

Etapes décrites dans ce guide de préconisation

Etudes de faisabilité
* si modification du plan de circulation

Pour ce quiest de l'élaboration du schéma cyclable, la méthodologie pour
cibler les besoins et les itinéraires a étudier est décrite dans le rapport
final de la démarche. Ce guide se concentre sur la méthode permettant
de définir laménagement adapté au contexte dans lequel il s'insere.



LES ETAPES PERMETTANT DE DEFINIR

L’AMENAGEMENT CYCLABLE ADAPTE

@ L'analyse du besoin de sécurisation

Lenjeu de sécurisation des cyclistes sur un axe routier sans
aménagement pour les vélos s'évalue notamment par rapport a la nature
du trafic motorisé. Deux criteres clés permettent de qualifier ce dernier
et d'identifier les principaux secteurs problématiques :

l'intensité de la circulation et les vitesses pratiquées

@ Peut-on agir sur le plan de circulation ?

Aprés avoir identifié les flux de déplacements pour lesquels il est
souhaité que soient aménagés des itinéraires cyclables sécurisés, il
est important d'étudier les modifications envisageables concernant le
plan de circulation qui permettraient de changer le statut de certains
axes et ainsi faciliter la sécurisation des vélos par l'apaisement du trafic
motorisé.

[Lfautentamer cette démarche avant tout lancement d’étude de faisabilité
des aménagements cyclables, car elle oblige a une réflexion a U'échelle
d'un quartier ou d'une commune et peut parfois permettre de faire
émerger des solutions alternatives, plus économiques et globalement
plus vertueuses pour les modes actifs.

La marge de manoceuvre possible pour repenser un plan de circulation
est souvent plus importante qu'on ne limaginait au lancement de
la démarche. En effet, lautomobiliste est plus enclin a accepter
des contraintes ou détours que les piétons et cyclistes. Quelques
changements suffisent parfois a modifier les flux de transit et a donner
ainsi plus de place aux cyclistes.

Le principe général d'une modification du plan de circulation permettant
d’encourager l'usage du vélo est de réduire la perméabilité du réseau
viaire d'une commune ou d'un quartier pour les véhicules motorisés et de
ne réserver le trafic de transit qu'a quelques axes clairement identifiés.
Pour cela, loutil fondamental d'une refonte du plan de circulation est la
mise en sens unique de certaines voies de circulation.




La mise en sens unique d'un axe permet de réduire une partie du trafic motorisé et de créer un double
sens-cyclable (1). La mise en sens unique organisé en téte-béche (2) permet de réduire encore plus
efficacement le trafic de transit, tout en garantissant la continuité cyclable via les doubles-sens cyclables.
Quand le contexte le permet, la mise en impasse sauf pour les piétons et vélos est la solution la plus
efficace, stoppant tout trafic de transit (3) tout en maintenant le passage des piétons et cyclistes.

SAUF
O¢O

SITUATION INITIALE SOLUTION 1 SOLUTION 2
SENS-UNIQUE SENS-UNIQUE
EN TETE-BECHE

Il existe deux grands principes d'insertion des vélos sur une voirie :

la , qui consiste a ne pas définir d'aménagement dédié
aux vélos. Ces derniers circulent alors sur la chaussée sur le
méme espace que les voitures. Ce choix est possible seulement
dans lesruesa faible volume de trafic motorisé et ou les vitesses
pratiquées sont réduites (voir graphique page suivante)

la , consiste a créer un espace spécifique pour la
circulation des vélos. Plusieurs niveaux de séparation sont
préconisés, en fonction du volume et des vitesses du trafic
automobile. La séparation peut simplement étre délimitée
via du marquage au sol sur la chaussée ou étre imposée
physiquement par un aménagement séparatif.

SOLUTION 3
MISE EN IMPASSE
SAUF PIETONS ET

VELOS

MIXITE

SEPARATION



LES ETAPES PERMETTANT DE DEFINIR

L’AMENAGEMENT CYCLABLE ADAPTE

Choisir le bon aménagement en fonction du niveau de trafic motorisé

Le CEREMA, établissement public qui accompagne les territoires dans leurs politiques
d’aménagement et de transport, a publié en 2021 une mise a jour de ses recommandations en
matiere d'aménagements cyclables, donts’inspire en grande partie ce guide. Dans cette publication,
le CEREMA indique quel aménagement serait a privilégier en fonction du volume et de la vitesse du
trafic motorisé. Ci-dessous, un graphique propose une synthese de ces préconisations, adaptées
au territoire d’Artois Mobilités :

Volume de trafic
motorisé par jour, dans
les deux sens

Séparation
physique

6 000 vehi-

cules/
jour

Séparation
par
marquage

4000

cules/ sEmmEmEmEse. =R N ——
jour

2000

cules/
jour

Vitesse
pratiquée

50 km/h 70 km/h

D’autres criteres sont également a prendre en compte pour identifier
laménagement le plus adapté pour les cyclistes :

en cas de dénivelé marqué, sera préféré un aménagement séparatif,

@
q notamment en montée ou le différentiel de vitesse entre les vélos et les
voitures est accru
000 oO=io%
[ ]

en cas d'une part importante de flux poids-lourd, sera privilégiée une
séparation physique des flux

en cas d'un flux piéton important, sera préférée une séparation des flux
piétons et vélos.

»c



Peut-on insérer laménagement ciblé
sur Uaxe en question ?

Les dimensions de 'aménagement cyclable

Avant de savoir s'il est possible

d'insérer un aménagement
cyclable, il faut en connaitre les
caractéristiques techniques.

Pour cela, le CEREMA
définit les  préconisations a
respecter pour garantir le bon
fonctionnement de 'aménagement
et notamment les largeurs
minimales des infrastructures.

Ces préconisations sont
présentées a partir de la page
10 pour chaque aménagement.

Les caractéristiques physiques et fonctionnelles de la
voirie

Afin  de déterminer s’il est T ¢ .
possible d'insérer laménagement
ciblé, il faut connaitre toutes les
caractéristiques de la voirie en
question: lalargeur de la chaussée,
la largeur de laxe de facade a
facade, lensemble des usages de
'axe et leur occupation spatiale.

A 4

Afin d’illustrer les caractéristiques
physiques et fonctionnelles a
identifier, plusieurs exemples sont
présentés a partir de la page 30.



LES DIFFERENTS TYPES

D’AMENAGEMENTS CYCLABLES

Une fois l'analyse du trafic motorisé réalisée et le principe général de
gestion des différents flux identifié, il faut choisir laménagement le plus
adapté au contexte de l'axe en question. Pour cela on peut différencier
8 types d'aménagements possédant chacun des caractéristiques et des
préconisations de mise en oeuvre précises.

Retrouvez ci-apres la description détaillée de chacun de ces
aménagements.

Séparation

physique

Piste

Voie verte
cyclable




LES ZONES DE CIRCULATION APAISEE

AIRE PIETONNE

Espace réservé aux piétons de maniere temporaire
ou permanente. Le vélo y est admis sauf indication |
contraire (décision de l'autorité investie du pouvoir i
de police), a condition de conserver lallure du

pas et de ne pas occasionner de géne aux piétons
(article R110-2 du code de la route)

rue de Paris, Lens

Aménagement général

L'aire piétonne doit se distinguer des espaces accessibles aux véhicules motorisés par son aménagement,
qui doit indiquer intuitivement que lespace est réservé au piéton et que ce dernier est prioritaire sur les
autres usagers admis (hors transport guidé tel que le tramway).

Cela passe généralement par un sol au méme niveau sur lensemble de la zone ainsi qu'un revétement
spécifique et cohérent se distinguant de l'enrobé noir des voies carrossables.

Dispositif anti intrusion

Il existe différentes solutions pour restreindre 'acces aux véhicules
motorisés a une aire piétonne : les plus fréquemment utilisées sont
les bornes escamotables et les barrieres mobiles. Ces dispositifs
peuvent également étre utilisés de maniere temporaire comme dans
le cadre d'une « rue scolaire », permettant de restreindre l'acces
uniquement aux heures d’'entrées et de sortie des écoles.

barriére amovible, rue de Paris, Lens

Cas d’usage Cout

Espaces publics d’une centralité Environ 240€ par m? CoGt d'un systeme de

urbaine, rue commercante, abords pour la réfection complete controle d'acces type borne

d’un équipement publlic (écoles), de la chaussée, des réseaux, escamotable : entre 50 000 €

marché linstallation ~ de  mobilier et 100 000 € pour linstallation,
urbain. auquel il faut ajouter le colt de

fonctionnement.

Slgnalethue 6Sé%JSr,CE}C/l.JbLCG;GSCOVLI{/L;E’Sd eest ll'jeilrlitl{g/l;gz (source : Aires piétonnes : Faut-il

cyclables, 2020) en contréler I'acces par les véhicules

motorisés ? Comment ?, CEREMA,

Y K

d

Entrée aire Sortie aire
piétonne piétonne

B54 B55



LES DIFFERENTS TYPES
D’AMENAGEMENTS CYCLABLES

ZONE DE RENCONTRE

Rue ou ensemble de rues accessible a tous les modes
ou la vitesse est limitée a 20 km/h. Au sein d'une
zone de recontre s’applique le principe de prudence,
c'est-a-dire qu'un usager doit céder la priorité a tous
les usagers plus vulnérables que lui. Le piéton est
donc prioritaire sur tous les autres modes, puis le
vélo, etc. Dans ce contexte, il n"est pas nécessaire de
matérialiser une place spécifique pour le vélo. Toutes
les chaussées sont a double sens pour les cyclistes
sauf dispositions différentes prises par lautorité
investie du pouvoir de police

(article R110-2 du code de la route)

ZONE DE CIRCULATION APAISEE

rue du Pot d’Etain, Béthune

Aménagement général

La zone de rencontre doit se distinguer des rues classiques par son
aménagement, qui doit indiquer intuitivement que le piéton est prioritaire
par rapport aux autres usagers.

Cela passe généralement par un sol au méme niveau sur l'ensemble
de la zone ainsi qu'un revétement différent de U'enrobé noir d'une rue
classique.

On peut délimiter l'espace dédié a la circulation motorisée par un
revétement différent et/ou via l'agencement du mobilier urbain.

rue du Bois Dérodé, Béthune

Cas d’usage Cout
Espaces publics d'une centralité Environ 240 € par m?2
urbaine, rue commercante, pour la réfection complete
rue résidentielle, abords d'un de la chaussée, des réseaux,
etablissement scolaire, etc. linstallation de mobilier urbain

H A+ (source : Le colt des politiques vélos,
Slgnal‘ethue Club des villes et territoires cyclables,

2020)

Entrée zone Sortie zone
de rencontre de rencontre

B52 B53



ZONE 30

Rue ou ensemble de rues accessible a tous les modes ou la vitesse
est limitée a 30 km/h. Le principe de cet aménagement repose sur
deux caractéristiques nécessaires et complémentaires :

e Un faible niveau de trafic motorisé : au dessus de 4 000
véhicules/jour il est difficile de maintenir le principe d'un
espace apaisé

Des dispositifs permettant de réduire la vitesse des véhicules
motorisés

Si ces criteres sont respectés, il n‘est en théorie pas nécessaire de
matérialiser une place spécifique pour le vélo. Toutes les chaussées
sont a double sens pour les cyclistes sauf dispositions différentes
prises par lautorité investie du pouvoir de police

(article R110-2 du code de la route)

Ameénagement général

La zone 30 comprend généralement une voirie carrossable et
des trottoirs distincts. Les dispositifs permettant de réduire la
vitesse doivent indiquer visuellement le caractere apaisé de l'axe
en question. On peut également jouer surla nature du revétement
pour distinguer cet espace des rues classiques.

Dispositifs de modération de la vitesse

Il est conseillé de marquer lentrée d'une zone 30 par un
aménagement créant un rétrécissement et/ou une chicane.
Il convient de répéter ce type de dispositif sur lensemble du
linéaire concerné pour garantir une faible vitesse sur 'ensemble
de la zone.

Il est nécessaire de privilégier des aménagements permettant de
contraindre les véhicules motorisés tout en favorisant l'utilisation
du vélo :

e chicane avec by-pass
e écluse avec sens alterné et by-pass
* coussin berlinois

L'aménagement de plateaux surélevés a le double intérét
de ralentir la circulation et de conforter la place du piéton,
notamment aux endroits de traversées fréquentes et au niveau
des carrefours.

Plateau surélevé



LES DIFFERENTS TYPES

D’AMENAGEMENTS CYCLABLES

Garantir une largeur minimale pour le passage des vélos au niveau des écluses et des coussins berlinois

— —>

—>
1.30m Tm 0,7m
minimum minimum minimum

Plan de circulation

Pour étre réellement efficace, linstauration d'une zone 30 doit
s’accompagner d'une réflexion sur le plan de circulation.

Comme évoqué p.6 et 7, loutil principal a la disposition des
gestionnaires de voirie est la mise en sens unique de certains axes.
Cette action a le double intérét de reduire le trafic motorisé de
transit et de libérer de la place pour les modes actifs sans avoir
besoin d’aménagements lourds. Pour les quartiers résidentiels
notamment, la mise en impasse sauf pour les piétons et vélos est un
outil encore plus efficace, empéchant totalement le trafic de transit.

Cas d’usage Signalétique Colt
Cet aménagement a vocation a
devenir la norme dans la plupart ZONE
des rues en milieu urbanisé, en

dehors des axes structurants a fort
trafic motorisé.

Attention  toutefois aux axes
supportsd'unelignedetransporten

Plateau suréleve :
entre 10 000 € et 30 000 €
(en fonction de la taille)

Deux coussins berlinois en
béton : environ 8 000 €

S N Entrée Sortie
commun : vérifier la compatibilité zone 30 zone 30 .
. g . Double ecluse avec by-pass
du dispositif de ralentissement B30 B51

avec la circulation des bus. environ 5 000 €

(source : CEREMA 2017)

LA « VELORUE »

.*ﬂi’llﬁﬂ
Déployée ces derniéres années dans certaines grandes villes francaises sous “E'_-ORUE
forme de test grandeur nature, la « vélorue » est une autre solution pouvant d -
s’inscrire dans la catégorie des zones de circulation apaisée. Le principe ... i e
consiste a dédier une rue a la circulation des cyclistes et assimilés tout en

autorisant la circulation du trafic motorisé sous certaines conditions. Ce trafic

motorisé doit étre tres faible, moins de 1 000 véhicules / jour et dans lidéal

sans trafic de transit. Le trafic motorisé doit étre, en principe, inférieur au flux

vélo. Ce type de dispositif est donc réservé a des secteurs ou lusage du vélo  Source : Francebleu
est déja trés répandu.




BANDE CYCLABLE

La bande cyclable est a l'équilibre entre la mixité et la
séparation des flux. C'est une voie délimitée par marquage
au sol, réservée aux vélos et aux engins de déplacement
personnel motorisés

(article R110-2 du code de la route)

route de Meurchin, Carvin

Aménagement général

Voie de 1,50 m minimum hors marquage, délimitée par une
ligne blanche discontinue T3 5u. Afin d'accentuer la visibilité de
laménagement, il est recommandé d'utiliser un revétement coloré.
Si cette couleur est similaire sur lensemble des aménagements
cyclables, cela renforce la cohérence du réseau.

La couleur rouge est généralement conseillée car elle évoque
linterdit dans le code de la route et permet de limiter le stationnement
automobile génant.

Surlargeur de 50cm le long d’une bande
de stationnement longitudinale

Dans le cas d'une bande cyclable a insérer le long d'une bande de
stationnement longitudinale, il convient d'ajouter une surlargeur de
50 cm pour éviter les risques d'emportiérage (collision avec la portiere
d’'un véhicule stationné a louverture de cette derniére).



LES DIFFERENTS TYPES

D’AMENAGEMENTS CYCLABLES

Dispositif renforcant la séparation

A mi-chemin entre la piste et la bande cyclable,

certains

gestionnaires de voirie ont expérimenté la mise en place de
séparateurs discontinus entre la bande et la chaussée. Ces
dispositifs permettent de renforcer le marquage mais ne peuvent
étre considérés comme une séparation physique comme attendue

dans le cadre d'une piste cyclable.

Ces séparateurs doivent impérativement étre visibles de jour
comme de nuit (couleur vive et bande réfléchissante) pour éviter
qu’il ne créent des situations accidentogenes pour les cyclistes.

Cas d’usage

Cet aménagement est a
réserver sur les axes routiers
secondaires ou locaux dont le
niveau de trafic est moyen voire
faible.

Signalétique

IL faut privilégier la signalisation
indiquant la présence d'une
bande cyclable « conseillée »

plutot que les panneaux
marquant une obligation
d’usage.

Début bande Fin bande
cyclable cyclable
C113 Cl14

Colt

Environ 15 € du metre linéaire
si emprise existante (simple
marquage au sol]

Environ 160 € du metre linéaire
dans le cas d'une voirie nouvelle

A partir de 250 € du metre
linéaire si le profil de l'axe est a
reprendre (élargissement de la
chaussée]

(Source Club des villes et
territoires cyclables 2020 / EGIS
2011)



DOUBLE-SENS CYCLABLE

Il s'agit d'un aménagement permettant aux cyclistes
d’emprunter une rue a sens unique pour les automobilistes dans
les deux sens. Ce dispositif s'applique de fait sur lensemble des

axes situés en zone 30 ou zone de rencontre, hors disposition
contraire prise par lautorité investie du pouvoir de police.

En accompagnement d'une refonte du plan de circulation et

du passage de certaines rues a sens unique pour les véhicules

motorisés, le double sens-cyclable est un dispositif qui permet

d’améliorer rapidement la cyclabilité d'un quartier ou d’'uneville & .

de maniere efficace, sécurisée et a moindre codt. ; ? |

(article R110-2 du code de la route) rue de Maubeuge, Bruay-La-Buissiére

Aménagement
général

Matérialisation d’'une bande cyclable
dans le sens contraire du flux motorisé
via du marquage au sol.

Si la largeur de la rue ne permet
pas linsertion de la bande cyclable, Aménagement classique d’un Surlargeur de 50 cm le long
il est recommandé de matérialiser double-sens cyclable d'une bande de stationnement
des pictogrammes vélos en section longitudinale

courante etde renforcer la signalisation

horizontale au niveau des entrées et

sorties par le marquage d'une bande

de couleur.

Si le trafic motorisé dépasse les 4 000
véhicules/jour, il est conseillé de mettre
en place une séparation physique
entre laménagement cyclable et la
chaussée (piste cyclable a contresens)
et a minima une bande cyclable dans le
sens du flux motorisé.

En cas de contrainte de largeur, Aménagement d’une piste
marquage via pictogramme en cyclable en « contresens » en
section courante cas de trafic motorisé supérieur a

4 000 véhicules/jour



LES DIFFERENTS TYPES

D’AMENAGEMENTS CYCLABLES

Gestion du
stationnement

Si l'on souhaite conserver une
seule bande de stationnement
longitudinale, il est préférable de
la positionner a droite du sens de
circulation générale, pour qu'elle
soit a lopposée de laménagement
cyclable « a contresens »

Cas d’usage Signalétique Codt

Ensemble des rues a sens
unique en milieu urbain

Environ 15 € du metre linéaire
si emprise existante (simple
marquage au sol)

_%_

Environ 160 € du métre
Entrée du Sortie du double- linéaire dans le cas d'une voirie
double-sens sens cyclable nouvelle
cyclable C24a . A
B1 + M9v2 A cela s'ajoute les colts

éventuels liés a la modification
du plan de circulation

(Source : Club des villes et
territoires cyclables 2020/ EGIS
2011)



CHAUSSEE A VOIE CENTRALE
BANALISEE (CVCB) ou « CHAUCIDOU »

La CVCB consiste a revoir le partage d'une chaussée a double sens, en la
séparant en 3 voies : 2 rives de part et d'autre de la chaussée destinées
a accueillir les vélos, sur lesquelles les véhicules motorisés peuvent
empiéter en cas de croisement avec un autre véhicule. Et une voie
centrale, sans marquage axial, que les véhicules motorisés occupent en
temps normal.

Cetaménagement peut étre déployé uniquement sur des axes respectant
des caractéristiques spécifiques, au risque de créer des situations
accidentogenes :

Axes situés hors agglomération ou en milieu faiblement urbanisé
Supportant moins de 4 a 5 000 véhicules/jour
Avec une vitesse maximum de 70km/h

En ligne droite, offrant une bonne co-visibilité sur l'ensemble du
linéaire concerné

(article R.431-9 du code de la route)

Aménagement
général

Sur un axe limité a 70 km/h, la voie centrale doit faire 3 m de large
au minimum, et les 2 rives 1,50 m. Sur un axe limité a 50 km/h, la
voie centrale peut étre réduite a 2,5 m de large.

ILne faut pas mettre de pictogramme vélo sur les rives pour éviter la
confusion avec les bandes cyclables. En revanche des chevrons et/
ou une couleur spécifique peuvent étre appliqués pour distinguer
les 2 espaces. Des lignes blanches T2 3u délimitent les couloirs
latéraux.

rue Léon Degreaux, Givenchy-en-Gohelle

Cas d’usage Signalétique

Route peu fréquentée et Il n'existe pas a ce jour de
d'une largeur ne permettant signalisation verticale officielle,
pas linsertion de bandes mais cet aménagement est
cyclables généralement annoncé via le

panneau suivant :

PIETONS ET
CLISTES!

Codt
Environ 15 € du meétre linéaire

si emprise existante [simple
marquage au sol)

Environ 160 € du métre
linéaire dans le cas d'une
voirie nouvelle

(Source : Club des villes et
territoires cyclables 2020/ EGIS
2011)
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LES DIFFERENTS TYPES
D’AMENAGEMENTS CYCLABLES

LA SEPARATION PHYSIQUE

PISTE CYCLABLE

La piste cyclable se distingue de la bande cyclable
par linsertion d'une séparation physique entre
le flux motorisé et le flux vélo. C'est une voie
réservée exclusivement aux vélos et aux engins de

déplacement personnel motorisés.

(article R110-2 du code de la route)

Aménagement

général

Une piste cyclable peut étre
unidirectionnelle ou bidirectionnelle.
Dans le cas d'une piste
unidirectionnelle, la largeur minimale
conseillée est de 2 m. Pour une piste
bidirectionnelle, la largeur minimale
conseillée est de 3 m.

Ces largeurs sont des valeurs
minimales. En ce sens, laugmentation
du trafic cycliste doit amener a des
aménagements plus larges (+ 0,5 m a
partir de 1 500 cyclistes/ jour).

Une piste unidirectionnelle peut
cependant se réduire a un minimum
de 1m50 a 2mb50 pour une piste
bidirectionnelle en cas de point dur
(pont, tunnel...).

De maniere générale, il faut éviter les
rayons de courbure trop faibles car ils
ont un impact négatif sur la fluidité
des déplacements a vélo. Un rayon de
courbure de moins de 10 m oblige le
cycliste a ralentir.

Concernant le revétement, il est
conseillé d'opter pour un enrobé de
couleur, teinté dans la masse, pour le
distinguer des autres espaces et éviter
les traitements de surface qui peuvent
rendre laménagement glissant.

2m 3m
minimum minimum

séparatin I séparation J

physique séparation physique physique

20 cm minimum = . (largeur variable en fonction
50 cm si présence (différence de m‘velau/ de la vitesse du trafic motorisé)
de stationnement bordure chanfreinée)

longitudinal
Piste cyclable undirectionnelle en Piste cyclable bidirectionnelle
secteur urbain hors agglomération

Piste cyclable avec enrobé rouge // RD 46, Libercourt
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Dispositif séparatif

En milieu urbain en cas de
piste cyclable située le long de
la chaussée, il est possible de
marquer la séparation par une
simple bordure d'une largeur
minimale de 20 cm et d’une hauteur
de 15 cm. Cette bordure doit étre
chanfreinée co6té piste cyclable
pour éviter l'effet parois.

Il est également possible d'utiliser
une « bande fonctionnelle »
(stationnement, mobilier urbain...)
pour créer la séparation avec la
chaussée. Dans le cas d'une bande
de stationnement, il est nécessaire
de prévoir une surlargeur minimale
de 50 cm afin de réduire le risque
d’emportiérage.

Il est également important de
marquer la différence avec le
trottoirviala couleurdurevétement,
une borduration chanfreinée et
éventuellement une différence de
niveau.

Dans le cas d'une piste cyclable
le long d'un axe dont la vitesse
autorisée est supérieure a 50
km/h, il sera nécessaire d'élargir
la largeur du dispositif séparatif.

Gestion des différences de niveaux
entre les espaces de circulations

Afinde garantirun confort optimala l'usager, il est nécessaire
de veiller au fait que les entrées et sorties de 'aménagement
soient gérées via une borduration a niveau 0.

Au niveau des entrées de garage ou de parking, il est
préférable de ne pas abaisser la piste cyclable si celle-ci est

surélevée par rapport a la chaussée.

~ >5em——25cm

_ =15 23M——

~ >15¢m—=5cm___>5cm

215 cm =5cm

Bordure chanfreinée entre piste
cyclable et trottoir

Types de borduration a privilégier

(source : « Rendre sa voirie cyclable »,
source : « Guide des aménagements CEREMA 2021)
cyclables », Paris en Selle, 2019

Piste cyclable bidirectionnelle
séparée de la chaussée par une
bande fonctionnelle (stationnement
Séparation par un aménagement et mobilier urbain).

paysager Boulevard Basly, Lens

RD 188, Bruay-La-Buissiere

La piste cyclable ne s‘abaisse pas au niveau
de chaque accés privatif. Source : « Guide des
aménagements cyclables », Paris en Selle, 2019
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LES DIFFERENTS TYPES

D’AMENAGEMENTS CYCLABLES

Les points de vigilance

La piste cyclable est le seul aménagement apportant un tel niveau de sécurité pour les cyclistes vis a vis du
flux motorisé et une répartition aussi claire des différents usages le long d'un axe.
Cet avantage en fait laménagement a privilégier sur les principaux axes routiers en milieu urbain.

Pour autant, linsertion d’une piste cyclable en milieu urbain comporte quelques difficultés spécifiques qui

peuvent rendre l'ensemble de laménagement peu attractif voire dangereux si une attention particuliere n'y

est pas portée :

» le traitement des entrées/sorties de la piste cyclable (borduration a zéro, lisibilité, continuité)

e les points de croisements avec les véhicules motorisés [co-visibilité, continuité de aménagement
cyclable)

e lafluidité de laménagement (éviter les faibles rayons de courbure)

e lentretien de la piste, qui est parfois complexe car laménagement est séparé physiquement de la voirie.

Méme si ces points font lobjet d'une attention particuliere, la piste cyclable aura toujours tendance a
« enfermer » davantage le cycliste et facilitera moins les changements de directions que la bande cyclable.

Différences entre piste unidirectionnelle et bidirectionnelle :
La piste cyclable bidirectionnelle peut parfois étre préférée car moins consommatrice d’espace, mais il faut

tout de méme noter qu'elle est généralement moins lisible et plus complexe a rejoindre ou a quitter pour
lusager. De plus elle ne dessert qu'un seul coté de la rue.

Casd’'usage  Signalétique Cout
Axes routiers Il faut privikgier la signalisation A partir de 150 € du meétre linéaire
structurants et indiquant la présence d'une piste  pour la pause d'un séparateur sur
secondaires. cyclable « conseillée » plutdt que les  une emprise existante

panneaux marquant une obligation

d'usage A partir de 400 € du metre linéaire

si le profil de l'axe est a reprendre
(élargissement de la chaussée)

(% (Source : Club des villes et territoires
cyclables et marchables 2020)

Début piste Fin piste
cyclable cyclable

C113 Cl14
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VOIE VERTE

Voie réservée aux usagers non motorisés,
indépendante du réseau routier. Cet aménagement
est a privilegier dans les secteurs hors
agglomération ou la densité de piétons et cyclistes

est relativement faible, permettant de limiter les
éventuels conflits d'usage dus a la mixité des
pratiques pouvant cohabiter sur 'aménagement
en question.

(Article R110-2 du code de la route)

SEPARATION PHYSIQUE
3m
minimum

Aménagement général

D’une largeur minimale de 3 m, la voie verte se distingue généralement par un
revétement spécifique, adapté a tous les usages non motorisés.

Silavoieverte est réalisée le long d'un axe routier, il faut privilégier une séparation

physique relativement large, pour marquer lindépendance de laménagement
vis a vis de la chaussée adjacente et pour qu'il soit attractif pour l'ensemble des
usages auxquels il est destiné (utilitaire, loisir, tourisme).

Un trottoir ne peut étre assimilé a une voie verte car le caractere indépendant de laménagement vis a vis
de la voirie ne serait pas respecté.

Dispositif séparatif

Support d’'usage récréatif, la séparation avec le réseau routier
se fait généralement plutot via un aménagement paysager pour
renforcer le caractere non routier de la voie.

Séparation via aménagement paysager et lice
en bois - SIZIAF, Billy-Berclau

Dispositif anti-intrusion

Afin d’'empécher 'emprunt de la voie verte par les véhicules
motorisés, des dispositifs anti-intrusion sont parfois installés
a l'entrée de laménagement.

Il existe beaucoup de mauvaises pratiques concernant ces

) - Dans le cas d’une chicane, il faut privilégier un
d ISpOSItIfS. espacement de 3 a 5 m entre les obstacles.

Un dispositif anti-intrusion ne doit pas entraver la fluidité
de lacces a laménagement pour les usagers cibles
vélos-cargo, vélos avec sacoches, etc. Il faut privilégier des
dispositifs types chicanes ou demi-barriere permettant de
marquer l'entrée de la voie verte, de bloquer les principaux
véhicules motorisés sans obliger les usagers cibles a mettre
pied a terre. Les dispositifs trop contraignants sont a bannir
(voir exemple ci-contre).

Source : Albert Cessieux - AF3V
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LES DIFFERENTS TYPES
D’AMENAGEMENTS CYCLABLES

Revetement

La praticabilité d'une voie verte tout au long de l'année pour tous les usages repose en grande partie sur
la nature de son revétement. De nombreuses idées recues ont fait des revétements en sables stabilisés le
choix privilégié pour laménagement des voie vertes. Or, ce revétement résiste beaucoup moins bien aux
effets du temps et des intempéries qu'un enrobé. Souvent choisi pour des raisons environnementales et
d'intégration paysagere, les sables stabilisés ont pourtant un bilan carbone moins favorable que U'enrobé
en moyenne. Les différences d'impermeéabilisation sont également beaucoup moins importantes que
celles généralement imaginées.

Ce guide n'a pas vocation a préciser quels types de matériaux ni de coloris sont préférables aux autres.
En effet, cela dépend de divers facteurs, comme le niveau de fréquentation, d'entretien ou d’intégration
paysageres de litinéraire. Ceux-ci peuvent néanmoins participer de l'unité spatiale et de la cohérence
des aménagements.

Aussi, le schéma stratégique le Chaine des Parcs prévoit pour exemple une palette de matériaux indicative
pour les voies vertes. L'unité se fait ici par le choix d'un revétement clair, peu importe le matériau choisi.

PALETTE DE MATERIAUX INDICATIVE - VOIES VERTES

Enrobé clair ‘EURALENS Béton clair

Extrait du Schéma Stratégique de la Chaine des Parcs

Le décret n°® 2022-635 du 22 avril 2022 a modifié la réglementation d’usage de la voie verte en permettant a
certains véhicules motorisés d’y circuler ou d’y stationner, notamment en présence de propriétés riveraines.
En cas d’ouverture a Uusage de véhicules motorisés, il convient de veiller a ce que cet usage soit bien défini
et limité et que la structure de la voie soit adaptée au passage de ces véhicules afin d’éviter une dégradation
rapide (a fortiori en cas de véhicules lourds comme des engins agricoles).

~n

Cas d’usage Signalétique Codt

[tinéraires hors
agglomération ou
secteurs avec une faible
présence de piétons

Environ 460 € du métre linéaire en
zone rurale

(Source : Club des villes et territoires
cyclables et marchables 2020)

Début voie Fin voie
verte verte

C115 C116



TRAITEMENT DES GIRATOIRES
ET CARREFOURS

Les intersections sont les lieux les plus accidentogenes pour les
cyclistes. Face a la difficulté de les sécuriser, elles sont souvent
dénuées d'aménagements. En s’inspirant de pratiques qui ont prouvé
leur efficacité aux Pays-Bas notamment, le CEREMA a récemment
publié de nouvelles recommandations pour le traitement des carrefours
et giratoires.

Ces préconisations répondent a 7 grands principes a respecter :

Intersections mineures

Si présence d’une bande cyclable

Dans un carrefour sans feu, une bande cyclable
adopte le régime de priorité de la voie qu’elle longe.
L'aménagement en bande n’est pas interrompu si
la bande est prioritaire (1). Il s'interrompt le temps
du croisement si la bande n’est pas prioritaire (2).

Si présence d’une piste cyclable

Comme pour la bande cyclable, la piste adopte
le régime de priorité de la voie qu’elle longe. Si
elle est prioritaire, le trottoir traversant permet
de marquer la priorité des cyclistes et piétons et
contraint l'automobiliste a un passage a faible
vitesse par le dénivelé.

Covisibilité entre tous les usagers

Vitesse réduite

Lisibilité du fonctionnement du carrefour

Continuité des aménagements cyclables
Trajectoires efficaces

Réduction des espaces d'interaction

Régime de priorité non-pénalisant pour les cyclistes.




LES DIFFERENTS TYPES

D’AMENAGEMENTS CYCLABLES

Si présence d’un double sens cyclable

S'il y a présence d'un stop ou
d'un cédez-le-passage sur la
voie perpendiculaire, le cycliste
en « contre-sens » sur la voie
principale bénéficie également
de la priorité (1). En cas de
carrefour géré par le principe
de priorité a droite, il est
préférable de matérialiser un
cédez-le-passage pour le vélo
afin de gagner en lisibilité et
donc en sécurité (2).

Petits giratoires a faible trafic

Un carrefour giratoire accueillant un faible trafic motorisé
et ayant un rayon extérieur égal ou inférieur a 15 m peut
fonctionner sans aménagements spécifiques. Attention tout
de méme aux Tlots centraux franchissables qui favorisent les
vitesses motorisées importantes.

La meilleure trajectoire pour le cycliste étant une trajectoire
centraledansl'anneau, ilconvientde l'indiquer parun marquage
en pictogramme. Une bande cyclable menant au giratoire
s'interrompt 20 m en amont de celui-ci, afin de favoriser le
placement correct du cycliste.

Giratoires de moyenne et grande taille

Pour les grands giratoires, pour lesquels cela est possible, il
faut privilégier le principe de réduction de linfrastructure a
une taille moyenne, laissant une seule voie de circulation dans
lanneau. Cela permet de créer une continuité cyclable qui
ceinture le giratoire en limitant au maximum les espaces non
protégés entre la voie motorisée et la voie cyclable.




APRES

Principe du giratoire « hollandais »

Réduction de la taille de I'llot
central

Réduction de I'anneau a une
seule voie. La réduction de

I'espace dédié aux véhicules
motorisés force les automo-
bilistes a réduire leur vitesse

Priorité donnée aux cyclistes au

Ce type d amenagement est egalement niveau des intersections

envisageable sur des giratoires étant
déja de taille moyenne a partir du
moment ou lespace nécessaire pour
créer la continuité cyclable qui ceinture le L
Création d'une piste cyclable

carrefour existe. protégée par les ilots offrant
une continuité des itinéraires

Pour les giratoires a fort trafic ol cet cyclables. La couleur rouge
offre une meilleure lisibilité

aménagement n'est pas possible, la du fonctionnement du
meilleure solution est d"éviter le carrefour giratoire

en le contournant, ou via un passage

inférieur ou supérieur.

Les carrefours a feu

Petits carrefours a faible trafic

Création d'ilots a l'intérieur de
I'anneau permettant la covisibi-
lité entre 'automobiliste et le
cycliste

Le sas vélo permet aux cyclistes de se 2

positionner en téte de file et ainsi d'étre

visibles de tous lors du passage au vert - [0} 5.0) )
(1). Les panonceaux M12 autorisent les environ v S Vi of

cyclistes a passer au rouge pour les
directions indiquées en cédant le passage
aux usagers qui ont le vert (2).

Ces dispositifs permettent d'améliorer la
sécurité des cyclistes dans les carrefours
a feu, mais ils doivent étre accompagnés
d’aménagements cyclables en aval et
en amont de lintersection. Si la voie en
question est traitée en piste cyclable,
cette derniere se convertit en bande
environ 20 m en amont de lintersection.




LES DIFFERENTS TYPES

D’AMENAGEMENTS CYCLABLES

Carrefours majeurs

Suivant le méme principe que les préconisations concernant les giratoires, le carrefour « hollandais » est
laménagement recommandé par le CEREMA pour les principales intersections a feux.

Avec cetaménagement, le cycliste est invité a effectuer les mouvements de tourne-a-gauche en deux temps :
le cycliste circulant dans lanneau est prioritaire sur ceux qui y pénetrent, mais obéit a la signalisation a feux
au moment de croiser une voie perpendiculaire qui dispose du feu vert. La circulation dans l'anneau cyclable
peut se faire de maniere unidirectionnelle ou bidirectionnelle. \

APRES

Principe du carrefour « hollandais »

AVANT

Linsertion d'un tel aménagement
n'est pas toujours possible, mais
certains principes peuvent étre
adaptés a des carrefours plus
modestes. C'est notamment le cas
des aménagements facilitant la

covisibilité.

« Lilot de coin » permet de N _—
contraindre la giration du trafic f =D —

motorisé afin qu'il ralentisse et { =

qu’il croise la piste le plus possible S - e

a angle droit, améliorant la Al

covisibilité, avec un espace tampon A >3 >3

R

u’
grace au déport de la piste. I HH II”I ""”IM‘"
) d ’ :: 1)

\ / ----- I.‘b :

(Source : Guide des aménagements cyclables, Paris en selle, 2019)



CAS PARTICULIERS

Arrét de bus et continuité cyclable

En présence d'un arrét de bus, la bande cyclable s'interrompt a 10 m environ de l'arrét de
bus pour permettre a ce dernier d'accoster au plus proche du quai, et reprend quelques
metres apres.

En présence d'une piste cyclable, il faut privilégier le contournement de larrét de bus a
larriere de celui-ci.

10m environ

Ouvrage d'art de faible de largeur et continuité cyclable

En cas de point dur lié a la présence d'un passage sous ou sur un ouvrage d'art de faible
largeur, ne permettant pas linsertion de laménagement cyclable adéquat, il est opportun
d'étudier :

e Laréduction ponctuelle de la largeur recommandée de laménagement cyclable

e En dernier recours : la création d'un « espace mixte » piétons-vélos. Attention cet
aménagement ne figure pas dans le code de la route et ne pourrait étre toléré que sur
une tres faible distance et non sur un linéaire entier.



LISTE ET CONTEXTE DES EXEMPLES THEORIQUES PRESENTES EN PAGES SUIVANTES :

EXEMPLE1 Axe structurant en milieu urbain
Environ 5 000 véhicules/jour, avec une vitesse pratiquée denviron 50 km/h pages 32-33

EXEMPLE 2  Axe structurant/secondaire hors agglomération
Environ 4 000 véhicules/jour, avec une vitesse pratiquée d'environ 80 km/h pages 34-35

EXEMPLE3 Axe secondaire en milieu urbain
Environ 4 000 véhicules/jour, avec une vitesse pratiquée d'environ 50 km/h pages 36-37

EXEMPLE 4 Axe de desserte locale hors agglomération
Environ 2 000 véhicules/jour, avec une vitesse pratiquée denviron 80 km/h pages 38-39

EXEMPLES Axe de desserte locale en milieu urbain
Environ 2 000 véhicules/jour, avec une vitesse pratiquée d'environ 30 km/h pages 40-41



INSERTION D’UN AMENAGEMENT CYCLABLE :

DE LA THEORIE AU TERRAIN

Mise en pratique a partir de quelques exemples théoriques

Avant d’appliquer la méthodologie présentée p. 5 a 9 a quelques exemples théoriques, voici, ci-dessous, un
rappel des dimensions minimales a respecter pour les principales fonctions d'une rue.

Largeur minimale d’une chaussée a double-sens (2 voies
: : de circulation) :
Rappel des dimensions 6,5 m en cas de passage d’une ligne de bus réguliére
minimales préconisées dans une rue

= . 5,5 m en cas de desserte via camion porteur (collecte
des prmapales fonctions des déchets par exemple) dans une rue a 50 km/h

d'une rue 4,5 m dans une rue a 30 km/h avec circulation en
(hors aménagements cyclables) alternat permettant le croisement avec un camion

Pour une rue a sens unique :
e 3,5 m pour permettre le double-sens cyclable

Largeur minimale pour une bande de
stationnement :
e Stationnement longitudinal: 2 m

Autres types de stationnement (a éviter
car davantage consommateur d’espace) :
e Stationnement en bataille : 5 m

e Stationnement en épia45°:4,8m

Largeur minimale d’un trottoir :
1,40 m libre de mobilier ou de tout autre obstacle éventuel. Cette largeur peut toutefois
étre réduite a 1,20 m en labsence de mur ou d’obstacle de part et d’autre du cheminement.

Cependant il est fortement recommandé, quand cela est possible, de ne pas descendre en
dessous de 2 m.




INSERTION D’UN AMENAGEMENT CYCLABLE :

DE LA THEORIE AU TERRAIN

Exemple théorique 1

Axe structurant Environ 5 000 véhicules/jour, avec une vitesse
en milieu urbain pratiquée d'environ 50 km/h

Volume de trafic

— Aménagement théorique possible :
PISTE CYCLABLE

unidirectionnelle : 2 x 2m (+ 20 cm de bordure de séparation)
bidirectionnelle : 3m (+ 20 cm de bordure de séparation)

—) Est-ce possible d’insérer une piste cyclable ?

GEOMETRIE DELAXE ~ FONCTIONSACTUELLES ) Actions possibles

16m

e Réduction de la voirie a
6,5 m pour le double sens de
circulation (largeur minimale
lors du passage d'une ligne de
bus)
Gain:1,5m

e Suppression d'une bande de
stationnement

Largeur de la chaussée : e 2 bandes de stationnement !
12m longitudinales (occupée Gain:2m _
3 70%). Stationnement e Suppression des lampadaires
Largeur de l'axe essentiellement résidentiel sur trottoirs [pose d'un A
de facade a facade : 16 m e Passage de lignes de bus systeme d'eclairage par cables
régulieres ancrés aux facades)

e Flux piéton normal en Gain : 50 cm

milieu urbain
e Présence de lampadaires
sur trottoirs



—>» Scénario d’aménagement 1
16m

e Réduction de la voirie a 6,5 m pour le double
sens de circulation (largeur minimum lors du
passage d'une ligne de bus)

e Suppression d'une bande de stationnement

e Suppression des lampadaires (pose d'un
systeme d'éclairage par cables ancrés aux
facades])

e Insertion de 2 pistes cyclables
unidirectionnelles de 2 m de large chacune
(bordure comprise)

Avantages : Inconvénients :

e Les pistes unidirectionnelles offrent e (et aménagement est d'avantage consommateur
une plus grande liberté d’entrée et d’espace que la piste bidirectionnelle et nécessite
de sortie de laménagement pour le ici une légere réduction des trottoirs. Malgré cela,
cycliste. Cet aménagement est donc la largeur minimale recommandée pour une piste
plus adapté en milieu urbain unidirectionnelle de 2 m hors séparation ne peut pas

étre totalement respectée.

— Scénario d'aménagement 2

e Réduction de la voirie a 6,5 m pour le double
sens de circulation (largeur minimum lors du
passage d'une ligne de bus)

e Suppression d'une bande de stationnement

* Insertion d'une piste cyclable bidirectionnelle
de 3,5 m de large (bordures comprises)

Avantages : Inconvénients :
e Largeurs de trottoirs conservées e Aménagement plus contraignant pour les cyclistes
e Largeur minimale d'une piste en matiere d’'entrée et de sortie.

bidirectionnelle respectée

Principaux cas de figure pour un axe urbain structurant en fonction de la largeur

Largeur de 16 met + Largeur entre 14et16 m - de 14 m de largeur

— >

IL est possible d’insérer une ILest généralement nécessaire IL est généralement impossible d’insérer

piste cyclable en réduisant de supprimer certaines une piste cyclable sans supprimer

la place dédiée a certaines fonctions pour un insérer une totalement le stationnement. Il est donc

fonctions piste cyclable généralement nécessaire de repenser le
statut de Uaxe (plan de circulation) ou de
préférer un itinéraire alternatif




INSERTION D’UN AMENAGEMENT CYCLABLE :

DE LA THEORIE AU TERRAIN

Exemple théorique 2

Axe structurant/secondaire Environ 4 000 véhicules/jour, avec une vitesse
hors agglomération pratiquée d'environ 80 km/h

.
ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

—> Aménagement théorique possible :
VOIE VERTE

3 m [+ 50 cm de séparation minimum)

—» Est-ce possible d’insérer une voie verte ?

GEOMETRIE DELAXE ~ FONCTIONSACTUELLES ) Actions possibles

Largeur de la chaussée : e Passage de lignes de bus
1Tm régulieres

e Flux piéton anecdotique

e Réduction de la voirie a
7 m pour le double sens de
circulation (largeur minimale
pour un axe a 80 km/h avec
passage d'une ligne de bus]
Gain:4m




— Scénario d’aménagement

e Réduction de la voiriea 7 m
7/ | 1 | 3 | e Insertion d'une voie verte de 3 m de large et
d'un terre-plein d'1 m de large

Principaux cas de figure pour un axe structurant/secondaire hors agglomération

Largeur de 11 m et + Largeur de -de 11 m

—> >

Il est possible d’insérer une Il est nécessaire d’empiéter sur
voie verte en réduisant la laccotement de la chaussée pour
largeur de la chaussée réaliser la voie verte, ce qui peut
nécessiter des acquisitions fonciéres




INSERTION D’UN AMENAGEMENT CYCLABLE :

DE LA THEORIE AU TERRAIN

Exemple théorique 3

Axe secondaire Environ 4 000 véhicules/jour, avec une vitesse
en milieu urbain pratiquée d’environ 50 km/h

Volume de trafic
motorisé par jour, dans
les deux sens

— Aménagement théorique possible :
BANDE CYCLABLE

2 x 1,5 m [+ 25 cm de marquage au sol)

—) Est-ce possible d’insérer une bande cyclable ?

GEOMETRIE DELAXE ~ FONCTIONSACTUELLES ) Actions possibles

15m

Réduction de la voirie 3 5,5
m pour le double sens de
circulation

Gain:1,5m

e Réduction de la voirie 3 4,5
si création d'alternats et
limitation de la vitesse a 30

Largeur de la chaussée : e 2 bandes de stationnement k”_‘/h
m longitudinales (occupées Gain:2,5m
a 70%). Stationnement * Suppression d'une bande de
Largeur de l'axe essentiellement résidentiel stationnement
de facade a facade : 16 m e Flux piéton normal en Galln : 2.m
milieu urbain e Reduction de la largeur des
e Pas de passage de lignes trottoirs

de bus Gain:1m



— Scénario d’aménagement 1

e Réduction de la voirie a 5,5 m pour le double sens
de circulation

e Suppression d'une bande de stationnement

e Réduction de la largeur des trottoirs a 1,5 m d'un
coté et 1,9 m de l'autre

¢ Insertion de 2 bandes cyclables de 1,5 m +
marquage + surlargeur de 50 cm le long du
stationnement

Inconvénients :

e Linsertion de 2 bandes cyclables nécessite dans ce
cas une réduction de la largeur des trottoirs, ce qui
est a éviter dans le mesure du possible

— Scénario d’aménagement 2

e Revoir le plan de circulation pour dissuader
le trafic de transit et diminuer la vitesse a 30
km/h

e Création de plateaux surélevés et/ou autres
dispositifs visant a apaiser la circulation

e Réduction de la voirie a 4,5 m pour le double
sens de circulation

e Suppression d'une bande de stationnement

e Insertion de 2 bandes cyclables de 1,5 m +
marquage + surlargeur de 50 cm le long du
stationnement

15m

Avantages : Inconvénients :

o Elargissement des trottoirs e Aménagement complexe a mettre en oeuvre
nécessitant une action forte sur le stationnement
et le plan de circulation

Principaux cas de figure pour un axe urbain secondaire en fonction de la largeur

Largeur de 15 m et + Largeur entre 13 et 15 m - de 13 m de largeur

— —
. ,

Il est possible dinsérer des ILest généralement nécessaire Il est généralement impossible
bandes cyclables en réduisant de supprimer certaines d'insérer des bandes cyclables
la place dédiée a certaines fonctions pour un insérer des sans supprimer totalement
fonctions bandes cyclables le stationnement. Il est donc
généralementnécessaire derepenser
le statut de laxe (plan de circulation)
ou de préférer un itinéraire alternatif




INSERTION D’UN AMENAGEMENT CYCLABLE :

DE LA THEORIE AU TERRAIN

Exemple théorique 4

Axe de desserte locale hors Environ 2 000 véhicules/jour, avec une vitesse

agglomération pratiquée d'environ 80 km/h
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—> Aménagement théorique possible :
VOIE VERTE

3 m [+ 50 cm de séparation minimum)

—) Est-ce possible d’insérer une voie verte ?

GEOMETRIE DELAXE ~ FONCTIONSACTUELLES ) Actions possibles

6
e

e Acquisition fonciére pour créer
une voie verte sur 'accotement

¢ Revoir le statut de laxe et le
plan de circulation
Gain potentiel : 3,5 m

Largeur de la chaussée : o

Pas de passage de ligne e Réduire la place dédiée a la
6m de bus voiture
e Flux piéton anecdotique Gain potentiel : 3 m

—>» Scénario d'aménagement 1

e Acquisition fonciere pour créer une voie verte sur laccotement
| 6 |'I | 3 | e Insertion d’'une voie verte de 3 m de large et d"un terre-plein
d'1 mde large

Avantages:

e Sécurisation optimale des cyclistes

Inconvénients :

e Aménagement colteux et nécessitant généralement des
acquisitions foncieres parfois complexes a réaliser




— Scénario d’aménagement 2

e Réduction de la voie dédiée aux véhicules motorisés a
3m

e Mise en place de dispositif permettant d'abaisser la
vitesse motorisée (ici un alternat avec by-pass]

e Insertion de 2 lignes de rives avec chevrons d 1m50
permettant de créer une chaussée a voie centrale
banalisée et limitation de la vitesse a 70km/h.

Avantages :
e Aménagement peu colteux

15 3 15 Inconvénients :
e Aménagement adapté seulement si la visibilité est bonne
sur l'ensemble de l'axe
e Nécessite laménagement de dispositifs permettant de
réduire la vitesse

—> Scénario d’aménagement 3

e Passage de 'axe en sens unique pour les véhicules motorisés

e Réduction de la voie dédiée aux véhicules motorisés a 3 m

e Insertion d'une voie verte de 3 m, comprenant une séparation
physique de 50 cm

Avantages :
e Aménagement peu colteux
e Sécurisation optimale des flux piétons et cyclistes

Inconvénients :
e Aménagement complexe a mettre en oeuvre car nécessitant
une action forte sur l'organisation de la circulation motorisée

Principaux cas de figure pour un axe de desserte locale hors agglomération

Largeurde 11 met + Largeur de-de 11 m

Il est possible d'insérer une voie Il convient d’étudier des alternatives a la voie verte : chaussée

verte en réduisant la largeur de a voie centrale banalisée, ou transformer l'ensemble de l'axe

la chaussée en voie verte (avec acces riverain si nécessaire] si le trafic
motorisé est tres faible ou s'il existe déja un itinéraire alternatif
comparable pour les voitures




INSERTION D’UN AMENAGEMENT CYCLABLE :

DE LA THEORIE AU TERRAIN

Exemple théorique 5

Axe de desserte locale Environ 2 000 véhicules/jour, avec une vitesse
en milieu urbain pratiquée d’environ 30 km/h

— Aménagement théorique possible :
ZONE 30

— Est-il possible d’insérer une zone 30 ?

GEOMETRIE DELAXE ~ FONCTIONSACTUELLES ) Actions possibles

10m
2 S 2 e Passage de la rue en sens
unique
Gain:2,5m

e Revoir lorganisation du
stationnement et aménager
des dispositifs réduisant la
vitesse motorisée

Largeur de la chaussée : 6 m e Stationnement

Largeur de facade a facade : anarchique a cheval sur
10m trottoir
e Pas de passage de ligne
de bus

e Flux piéton faible



— Scénario d’aménagement 1

e Délimitation de places de stationnement

e Mise en place de dispositif de réduction de la vitesse
motorisée. Ici une demi-écluse avec circulation
alternée

Avantages :

e Aménagement peu colteux
e Faible impact sur la circulation motorisée

Inconveénients :

o Ecluse sans by-pass pouvant générer des situations
de conflits entre automobilistes et cyclistes

e Mise en sens unique de la rue pour les flux

motorisés

* Marquage indiquant linstauration d'un double-sens
cyclable

Avantages :

e Aménagement plus favorable a la sécurité des
cyclistes car diminution du trafic motorisé

Inconvénients :

e Action complexe a mettre en oeuvre car
modification importante du plan de circulation

Principaux cas de figure pour un axe de desserte locale en milieu urbain

Contrairement aux autres aménagements Ne nécessitant pas de matérialiser

cyclables, la faible largeur d’une voirie une place pour le vélo, il n’y a donc pas
peut étre un atout car Uobjectif général d’aménagement cyclable a insérer
d’une zone 30 est avant tout d’apaiser la

circulation motorisée.




INFRASTRUCTURES ET SERVICES

COMPLEMENTAIRES : LE SYSTEME VELO

Afin d’accompagner le cycliste a chaque étape de son déplacement a vélo, il convient de développer un
certain nombre de services et infrastructures en plus des aménagements cyclables. L'ensemble de ces
composantes forment ce qu'on appelle le « systeme vélo ».

C'est en agissant sur lensemble des maillons qui constituent cette «chaine» du vélo, et sur
laccompagnement du cycliste dans l'ensemble de son parcours (de lacquisition au déplacement,

en passant par la maintenance et le stationnement] que lon crée un environnement favorable au
développement de l'usage du vélo.

Location vélo en libre-service

Stations-service
I f vélo

Vélocistes,

Infrastructures
cyclables

| VELOCISTE | )
) magasins vente
dinf t.L'eU); MAISON DU VELO d’articles de vélos
information e
de location
A —
&b --| Campagnede
. |!I!““ — - sensibilisation,
Stat.lon’nen.welnt “I“ “I D | apprentissage
(abris sécurisés,
arceaux)

cartographies

:
g, L
Jalonnement % s Applications /

Ateliers de réparation

Certaines composantes de ce systeme sont directement liées aux aménagements
cyclables et concourent a leur qualité.



Concernant les aménagements situés hors agglomération, ne
bénéficiant pas de léclairage classique des voiries en milieu
urbain, il peut étre important de prévoir un éclairage spécifique,
notamment pour les troncons en site propre supports d'un usage
utilitaire important.

Enfonction du contexte, cela peut aller de U'éclairage d’orientation
permettantde guiderle cycliste surl'aménagement, aun éclairage
plus classique via réverberes. Dans ce dernier cas, un éclairage
se déclenchant a lapproche d'un cycliste est a privilégier afin de
éclairage dorientation réduire la pollution lumineuse.

-

source : illuxys.eu

Les passages inférieurs sont également des secteurs ou il est
nécessaire de prévoir un éclairage spécifique.

BETHUNE 12 ]

Le jalonnement est un dispositif de signalisation indiquant la direction et
la distance ou temps de parcours pour une destination donnée. Il peut Panneau de type « Dv »
étre utile de développer un jalonnement spécifique au réseau cyclable pour
faciliter et inciter a lusage du vélo.

En effet, la signalétique cyclable permet de rendre visible la présence du vélo,
de flécher des itinéraires plus adaptés a la pratique cyclable quotidienne,
mais également de montrer que se déplacer en vélo est possible.

Il existe différents types de signalisation directionnelle qui obéissent a
l'Instruction Interministérielle sur la Signalisation Routiere : des panneaux
d’identifiants, de position, de pré-signalisation ou de confirmation.

Il est possible de réaliser également un marquage au sol (signalisation
horizontale), venant appuyer un itinéraire, comme c'est le cas sur le territoire
pour ['Eurovéloroute 5.

Attention toutefois a ne pas encombrer davantage l'espace public en utilisant
du mobilier déja existant quand cela est faisable

EV 5a Lens
Il existe également une signalétique spécifique qui peut étre déployée pour jalonner des itinéraires. C'est
le cas par exemple de celle propre a la Chaine des Parcs, qui accompagne lidentité visuelle définie dans
le cadre du projet, et qui permet de guider le cycliste dans son déplacement.

Le maintien de la qualité de laménagement dans le temps est parfois un aspect qui fait défaut dans la
politique cyclable des territoires. Cela passe évidemment par une infrastructure adaptée a l'usage destiné
mais aussi a son entretien. Cela comprend la réparation de linfrastructure en cas de détérioration, mais
aussi son nettoyage régulier et 'entretien de la végétation adjacente.

Les aménagements en site propre sont plus sujets a ces défauts d’entretien et il est important d'en
prévoir la responsabilité et la mise en oeuvre des la conception.

D’autres services permettent d'accompagner les usagers lors de U'acquisition du vélo, son équipement,
son entretien ou encore son stationnement. Ce dernier point est un élément décisif qui, bien souvent,
dissuade les potentiels usagers si la solution de stationnement a destination n’est pas adaptée a leur
besoin et fonctionnelle.



Une offre de stationnement dense et sécurisée est un critere
important pour convaincre un cycliste potentiel dutiliser le vélo
pour ses déplacements. Le lieu et le type d'implantation n'est
pas a négliger car les besoins ne sont pas les mémes en fonction
de lobjet du déplacement.

Deux criteres permettent de qualifier la nature du stationnement : Arceaux d privilégier plutét que les pince-

e L - possibilité d'accrocher le cadre et roues (ci-dessous)
les roues ou uniquement une roue ?

Sur ce premier aspect, il est nécessaire de prévoir un systeme
permettant deux points d'accroche (cadre + roues).

Les « pinces-roue » sont a proscrire car ils ne permettent
pas d’accrocher les vélos de maniéere sécurisée et ils peuvent
méme endommager les vélos en cas de renversement de ces
derniers.

e les a lespace de stationnement :
stationnement fermé et sécurisé ou point d'accroche libre
d'acces ?

Enfonction de lusage prédominant, on privilégiera un espace fermé

et sécurisé pour un stationnement longue durée (gare, péle d'échanges, station importante de transports
publics, ...J, ou des points d"accroche simple libre d'accés pour du stationnement courte durée (commerces,
services publics,...).

Pour du stationnement court, il est idéal de les positionner dans des endroits visibles et passants. Ils
peuvent étre implantés :

-sur les trottoirs si ceux-ci offrent une surface suffisante ne génant pas le passage des piétons, sur
les places,...

-sur la chaussée, par exemple en lieu et place d'un emplacement de stationnement pour voiture.

De méme, le nombre de stationnements vélos a proposer dépend aussi du potentiel du pole générateur
situé a proximité. Si celui-ci est important, alors le nombre de places a proposer doit étre lui aussi important.



Tableau récapitulatif du choix d’un stationnement vélo

Durée de
stationnement

Courte durée

Moyenne durée

Longue durée de
jour

Longue durée de
nuit

Type de parc de
stationnement

Parcde
stationnement
simple, ou parca
usage libre sur
domaine public
et éclairé

Parc a usage
libre sur
domaine public
et éclairé, ou
parc de
stationnement 3
usage privatif

Parc a usage
libre sur
domaine public
et éclairé, parc
de
stationnement a
usage privatif,
parc gardienné /
vidéosurveillé,
ou box

Parc de
stationnement a
usage privatif,
parc gardienné /
vidéosurveillé,
ou box

Emplacements
privilégiés

Petit
commerce,
service public

Centre
commercial,
centre sportif,
espace de
loisirs et de
culture

Lieu de travail,
lieu d'études,
gare TER

Domicile, gare

Distance a
parcourir pour
le lieu de
destination

10 métres
maximum

20 métres
maximum

30 métres
maximum

50 métres
maximum

Materiel
d'attache
recommandé

Barre, arceau

Arceau

Arceau, rack

Arceau, rack

Couverture
{toit)

Non

Appréciable

Indispensable

Indispensable

Promotion
auprés du
public

Non

Non

Oui

Oui




Concernant les espaces de stationnement fermés et sécurisés,
on peut en distinguer deux grands types :

¥ , de grande capacité, plutot adapté aux
lieux d’intermodalité ou a destination de grands équipements
générateurs de flux ;

le , de plus petite capacité, souvent déployé dans des
secteurs d'habitat ancien et dense, ou il est compliqué de stocker
les vélos a lintérieur des immeubles.

ILest fortement conseillé de développer le stationnement vélo dans
'espace public, a proximité des principaux équipements et lieux
de fréquentation, mais également d'inciter au développement de
loffre dans lemprise privée des sites, notamment au sein des
principales entreprises et des établissements scolaires. Il est un
complément essentiel dans la chaine de déplacement.

Que ce soit en complément de l'usage d'un vélo personnel
ou pour un usage ponctuel pour des personnes de passages
par exemple (vacances, voyage d'affaires, etc.), les services
de location participent a étendre la « part de marché » de la
solution vélo face aux autres modes de déplacements.

Plusieurs modalités de location sont possibles allant de la
location en libre service pour de la courte durée, a la location
moyenne a longue durée.
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