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|- Introduction

A) Présentation de la structure d’accueil :

a. Présentation générale de I'entreprise

J ai effectué mon stage de fin d’étude au sein d’'une agence du groupe EGIS, pour une durée de 6 mois.
Egis est une entreprise de rayonnement international, avec plus de 16 000 collaborateurs dans le
monde, qui évolue dans les domaines de I'ingénierie de la construction et des services a la mobilité.
Acteur a part entiere de 'aménagement des territoires, Egis propose ainsi des solutions innovantes et
un savoir-faire reconnu dans les transports et les différentes formes de mobilités, la conception de
villes durables, et d’autres thématique telles que |’écoconception des batiments, ou encore
I’environnement, la gestion de I'eau et I'énergie.

| FS DOMAINES D'EGIS La structure est divisée en « Business
Lines », entités métiers regroupant des

GRE]| vite ,fc?ﬂ'fl Mobilite A tnergie compétences autours de 7 domaines
Iﬂﬁ Batiment E;%: Aviation 2% Eau principaux référencés dans I'organigramme
A _ ci-dessous. La portée internationale d’Egis

Al orandsowrages [/l Environnement est quant a elle axée autour d’entités
- Route Q Rail géographiques avec un découpage par

régions du monde.
Figure 1 : Domaines de compétences d'Egis au niveau national &

Cette architecture permet de mutualiser les

savoir-faire et les compétences entre les différentes agences d’'une méme filiale. Mon stage s’est
déroulé a I'agence de Rouen, au sein de I’équipe Ville, Route & Mobilité de Normandie.
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Figure 2 : Organigramme de la structure avec les différentes Business Lines



b. Présentation de I'agence
L’agence de Rouen regroupe plusieurs entités affiliées a différentes Business Lines :

e Egis Ville et Transports de la BL Ville, Route et Mobilité (VRM) ;

e Egis EAU de la BL Grands Ouvrages, Eau, Environnement et Energie (GO3E) ;

o AD Ingé (filiale spécialisée dans les sites et sols pollués, la démolition et le désamiantage),
acquisition récente d’Egis, BL GO3E.

L’effectif complet est d’'une vingtaine de personnes, ce qui en fait une agence a taille humaine trés
agréable. J'ai effectué mon stage sous I'encadrement de Simon Lancelevee, chef de projet pour Rouen
Ville, Route et Mobilité. L'agence VRM est structurée selon I'organigramme suivant :

Agence Egis Ville & Transports Rouen
Responsable d'agence
Assistante Cléement POURBAIX

Chefs de Projet Etudes

Simon LANCELEVEE Guillaume SMIALKOWSKI
Jeremy DESFRENNE Wael CHAHINE
Roxane TOULEMONT Yasmina SOUGGANE

Suivi de Travaux

Fabrice CARPENTIER
Jeremy DESFRENNE

@ egIS Guillaume SMIALKOWSKI

Figure 3 : Organigramme de l'agence Egis de Rouen

L'agence de Rouen est spécialisée dans la maitrise d’ceuvre pour des projets urbains d’espaces publics,
et d’infrastructures routiéres ou cyclables. Les membres de I'équipe apportent leur expérience dans
les domaines suivants :

e Ecoconstruction et management environnemental ;

o Aménagement des espaces publics et des infrastructures urbaines ;

e Conception et modélisation en BIM (Building Information Modeling, modélisation 3D de
I’ensemble des éléments d’une construction : génie civil, travaux publics, infrastructures et
réseaux) ;

e Economie de projet ;

e Expertise en acceptabilité de chantier ;

e Mobilisation, coordination et synthese d’expertise de pointe dans tous les domaines.

A travers les projets, I'agence assure différentes missions :

e Maitrise d’CEuvre complete en phases de Conception et Travaux ;
e Assistance a Maitrise d’Ouvrage (AMOA) ;

e Conseil, diagnostic et études préliminaires ;

e Conception-réalisation, clé en main ;

e Pilotage de projets complexes.



Au niveau régional, Egis VRM peut c..,.
étre amené a travailler avec d’autres ~ Batiment
entités comme Egis Eau ou encore  Rouen:
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Figure 4 : Relations de I'agence de Rouen au niveau régional

Exemples de projets pilotés par I'agence de Rouen en qualité de maitre d’ceuvre :

ECOQUARTIER ROUEN FLAUBERT :

Création d’un quartier a hautes ambitions
environnementales et paysageres sur une
ancienne friche industrielle qui associe des défis
majeurs : aménagement en zone inondable,
développement  d’infrastructures routiéres
structurantes, gestion sur site de terres
impactées, création d’'un canal artificiel pour
relier la population du quartier directement a
'eau (aménagement paysager qualitatif,
activités nautiques...) et reconquéte de friche en
centre-ville.

Client : Rouen Normandie Aménagement (MOA)
Chiffres clés :

e 90 hectares

e 500000 m? de surface plancher (53% de
bureaux + locaux, 42% de logements, 4%
d’équipements, 1% de commerce).

e 218M<£ de budget total

-y - z - — ]

Figure 5 : Modélisations 3D du futur écoquartier Flaubert
Egis Villes & Transports Rouen fait partie du groupement de Maitrise d’CEuvre en tant que co-
contractant.

BUS A HAUT NIVEAU DE SERVICE LOUVIERS / VAL-
DE-REUIL, EURE :

Projet de création d’une ligne de Bus a Haut Niveau
de Service (BHNS) entre deux communes de la
communauté d’agglomération Seine-Eure, Louviers
et Val-de-Reuil. Le tracé est ponctué d’espaces de
vie visant a améliorer le cadre de vie des habitants.
Le BHNS offre un service de transport collectif

amélioré pour la desserte de nombreuses zones

d’activités, et des deux pdles urbains Figure 6 :Aménagemnt d'une place adaptée a un réseau
, .
de BHNS

P S



Client : Communauté d’agglomération Seine-Eure

Chiffre clé : 9,5 km de structure BHNS réalisés

Figure 7 : Modélisation d'un trongon du BHNS

|- Présentation de la mission

La mission de mon stage intervient dans une logique d’écoconception et d’écoconstruction urbaine
portée par Egis, avec pour but d’apporter des démarches et des outils adaptés. Les villes, responsables
de 70% des émissions de Gaz a Effet de Serre a I’échelle mondiale, s’engagent de plus en plus dans la
lutte contre le réchauffement climatique et mettent en ceuvre des mesures contribuant a I'adaptation
des territoires au changement climatique. Ces volontés et ces politiques publiques se retrouvent ainsi
dans les projets urbains, avec des niveaux d’exigence environnementale poussant les acteurs de
I'aménagement a développer des procédés de réduction des émissions carbonées.

Egis a donc lancé 4 stages portant sur 4 thématiques : la réduction des émissions de GES des chantiers
urbains, la lutte contre les flots de chaleur urbains (ICU), la réduction des nuisances liées aux chantier,
et le développement des mobilités actives.

Le sujet de mon stage est issu de cette derniére thématique, avec pour mission de réaliser un guide
pratique sur les aménagements cyclables. Ce guide aura pour vocation d’étre dans un premier temps
un document interne servant de ressources aux collaborateurs amenés a travailler sur les
aménagements cyclables. Puis, dans un second temps, d’étre exploitable en phase Esquisse (d’étude)
dans les projets d’aménagements cyclables pour indiquer les bons usages a respecter ou le type
d’aménagement conseillé en fonction du contexte.

La création d’outils complémentaires est également une des missions de mon stage, avec deux
objectifs :

e Lacréation d’un outil d’estimation et de comparaison des émissions d’un axe routier avant et
aprées la réalisation d’un aménagement, avec un pourcentage d’émissions évitées chaque
année grace au report modal sur le vélo.

e La création d’'un outil de chiffrage en phase esquisse pour les projets d’aménagements
cyclables.

Enfin, un dernier point attendu était I'animation de réunions organisées avec un groupe de travail sur
les aménagements cyclables.



A) Travail de recherche et de synthése pour la réalisation du guide pratique des
aménagements cyclables

L'objectif derriere la construction du guide pratique pour les aménagements cyclables était de couvrir
I'ensemble des éléments qui interviennent dans les projets d’infrastructures dédiées aux cycles. Il
s’appuie donc sur les guides réalisés par le CEREMA sous forme de fiches sur des thématiques précises,
allant de I'aspect législatif a la mise en place de réseaux cyclables hiérarchisés et efficients, en passant
par la description des différents types d’aménagements existants. Pour étre exhaustif sur le plan
|égislatif, le guide s’appuie également sur d’autres sources comme le Code de la Route, le Code de
I’Environnement et la Loi d’Orientation des Mobilités du 24 décembre 2019. Ces documents encadrent
juridiguement les aménagements cyclables et explicitent les contraintes pour leur réalisation et
développement.

J'ai également pu mobiliser d’autres ressources telles que des guides sur les aménagements cyclables
qui avaient déja été créés par certaines métropoles comme Le Havre ou Lyon pour développer leur
politique en la matiere. Ces guides m’ont permis de définir les types d’aménagements qui existent ou
quisont en train d’étre développés, et leur mise en application d’un point de vue pratique et technique.

Enfin, je me suis appuyé sur différentes études montrant I'importance du développement du vélo dans
nos villes actuelles. Notamment pour en définir les enjeux et pointer les gains potentiels issus d’une
utilisation croissante des mobilités actives comme alternatives a la voiture.

B) Réalisation d’un outil complémentaire sur le potentiel de réduction des
émissions carbonées induit par le report modal sur le vélo

Dans une logique de réduction des émissions de GES au niveau national depuis la signature de |’accord
de Paris en 2016, le développement de I'usage du vélo au quotidien représente un véritable levier pour
contribuer a I'atténuation du changement climatique. Cependant, peu d’études permettent de mettre
en valeur les gains obtenus grace au report modal d’une partie des usagers utilisant quotidiennement
la voiture pour des déplacements domicile-travail vers le vélo.

L’objectif de cet outil est donc de quantifier les émissions évitées sur un axe routier d’'une longueur
définie, en retranchant un pourcentage des émissions annuelles des véhicules motorisés qui sera
imputé au report modal sur le vélo. Pour ce faire, il convient d’étudier deux scénarios : un apres la
réalisation éventuelle d’un aménagement cyclable le long de cet axe (ou avec la création d’une
nouvelle liaison cyclable entre deux points proposant une alternative) et un autre sans aménagement
correspondant a la situation initiale sans évolution.

Cet outil se traduit donc par un tableur Excel, ou I'utilisateur renseigne de maniéere interactive les
caractéristiques de I'axe étudié (longueur, flux motorisé...) et qui explicite ensuite de maniére
graphique I'éventuelle réduction des émissions de carbone. Le calcul est également basé sur le colt
carbone relatif a la mise en place de cet aménagement en fonction du type de revétement utilisé.

C) Outil de chiffrage pour les projets d’infrastructures cyclables en phase Esquisse

La derniére partie de mon stage sera consacrée a la réalisation d’un outil de chiffrage. Ce dernier n’est
pas présenté dans ce rapport puisque sa réalisation n’est pas encore entamée.



Ill- Déroulé de |la mission :

A) Rédaction du guide

La majeure partie de mon stage a été consacrée a l|’élaboration du guide pratique sur les
aménagements cyclables. J'ai donc effectué dans un premier temps un important travail de recherche
pour m’approprier le sujet, sur lequel je n’avais que quelques notions de base comme toute personne
ayant déja fait du vélo en milieu urbain. Les documents du CEREMA ont donc été les premiéres
ressources que j'ai mobilisé. Tres précis et détaillés sur de nombreux aspects, ils m’ont permis de
prendre la mesure de I'ensemble des éléments associés aux projets d’infrastructures cyclables.

Une fois les aménagements cyclables mieux cernés, j'ai pu élaborer la structure du guide. Celle-ci est
articulée autour de la notion d’échelle. En effet, I'objectif principal de ce guide est de servir en quelque
sorte de « boite a outil » pour les membres d’Egis travaillant sur ces aménagements, il est donc
important d’avoir une vision globale de I'environnement entourant les projets.

Le premier niveau d’échelle concerne donc cette vision globale, avec plusieurs sous-parties qui
viennent établir le cadre dans lequel évoluent les aménagements cyclables :

e Les enjeux (réduction des émissions carbonées, une meilleure santé publique...) ;

e Lesimpacts qu’ils peuvent engendrer sur la biodiversité ou sur la gestion de I'eau ;

e Les caractéristiques générales d’'un bon aménagement cyclable ;

e |’environnement législatif (Code de la Route, Code de I'Environnement, Loi d’Orientation des
Mobilités);

e Les acteurs qui interviennent dans les projets (institutions, associations, acteurs territoriaux).

La rédaction de cette premiére partie est principalement basée sur les ressources fournies par le
CEREMA, le site Légifrance ou encore des documents publiés par d’autres Bureaux d’Etudes et des
associations promouvant le développement du vélo comme mode de déplacement quotidien a part
entiére.

Le second niveau d’échelle est I’échelle opérationnelle. L'idée derriere cette notion d’échelle est de
guider progressivement le lecteur a travers différentes « strates », en partant du cadre général des
aménagements cyclables pour arriver a la dimension technique, en passant par la phase
opérationnelle. Celle-ci fait dans un premier temps un état de I'art des types d’aménagements
existants, en décrivant leur mise en ceuvre, leur dimensionnement, les cas dans lesquels ils peuvent
étre prescrits ou conseillés, ainsi que les contraintes réglementaires environnementales qui peuvent
s’appliquer.

Je me suis donc appuyé sur des guides publiés par les métropoles du Havre, de Lyon ou la encore du
CEREMA. Le but était de croiser un maximum de sources pour avoir un guide interne a Egis le plus
complet possible.

Le but de cette deuxieme partie était également de proposer une matrice d’aide a la décision
permettant de définir les types d’aménagement conseillés selon le contexte du projet. Poury parvenir,
je me suis appuyé sur plusieurs critéres d’évaluation basés sur un tableau existant publié par le
CEREMA, en y ajoutant des niveaux de complexité pour coller au mieux a la réalité des axes de
circulation en milieu urbain.



Enfin, la derniére échelle rentre plus en détail dans la matérialité des infrastructures cyclables, avec le
référencement des différents types de revétements possibles et existants pour aménagements en site
propre (séparés de la chaussée par un séparateur qui peut étre une bordure, un espace végétalisé ou
encore une bande technique multifonctionnelle pouvant par exemple accueillir des quais bus). On
parle d’aménagement cyclable en site propre dans le cas d’une piste cyclable ou d’une voie verte
(cheminement pouvant accueillir cycles, piétons, cavaliers et engins de déplacements personnels
motorisés comme les trottinettes électriques).

J'ai défini les avantages et les inconvénients de chaque revétement en fonction de plusieurs critéres
comme son intégration dans le paysage (dimension urbaine ou rurale), son confort de circulation ou
encore son impact carbone dans sa conception. Les données que j'ai utilisé proviennent
majoritairement d’un guide sur le choix du revétement élaboré par la métropole Rouen Normandie
dans le cadre d’un projet remporté par I'agence Egis de Rouen.

En plus des revétements, cette partie traite également des équipements connexes aux aménagements
cyclables comme I'éclairage, le balisage, I'offre de stationnement, le mobilier urbain et les
aménagements paysagers associés (végétalisation, critéres esthétiques...).

Structurer le guide de cette fagon a donc permis un déroulement de ma mission de stage aisé et
linéaire, en rentrant progressivement dans des niveaux de détails plus poussés. Cependant, le format
texte du guide rend sa lecture un peu lourde du fait de la quantité d’information a renseigner, surtout
pour I’échelle cadre. J'ai donc rédigé des fiches résumant en quelques pages les éléments importants
a retenir pour chaque thématique évoqué dans la premiére partie, et j'ai gardé cette organisation pour
la suite du document. Chaque partie est donc composée de « blocs » exploitables individuellement,
notamment en phase offre dans les projets, ce qui était le deuxiéme objectif de ce guide.

B) Autres éléments a finaliser pour la fin du stage

En parallele de la rédaction du guide j’ai commencé la réalisation du tableur permettant de définir un
ordre de grandeur pour I'estimation des émissions carbonées évitées grace au report modal sur le vélo.
Ce dernier est en phase d’étre finalisé, seuls manquent la prise en compte des émissions pour la
fabrication des grandes familles de revétement ainsi que certains parametres d’optimisation pour
rendre l'interface du tableur la plus interactive et agréable possible.

La partie sur les équipements et le mobilier urbain relatifs aux aménagements cyclables ainsi que I'outil
de chiffrage seront également a réaliser fin ao(t/courant septembre. Pour cadrer mon avancée dans
le stage, des dates de rendus intermédiaires ont été programmées régulierement pour que mon tuteur
puisse suivre et échanger sur mon avancement. D’un point de vue personnel j'ai échelonné ma mission
de maniere visuelle avec le diagramme de Gantt ci-dessous. Le planning a globalement été respecté,
hormis pour les quelques éléments évoqués précédemment qui devront étre réalisés en septembre.
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Figure 8 : Diagramme de Gantt réalisé pour organiser le déroulement de la mission

V- Présentation des éléments attendus :

A) Référentiel de mise en ceuvre d’aménagements cyclables — Vers des

aménagements pertinents et performants

Echelle cadre

e Les enjeux des aménagements cyclables

La premiére sous-partie explicite 4 enjeux majeurs pour le développement du vélo dans nos villes, a
savoir la lutte contre les émissions carbonées et la pollution de I'air en ville, la promotion d’une
meilleure santé publique, la décongestion du trafic automobile avec I'amélioration de la sécurité pour
tous les usagers de la route (y compris ceux en voiture), et enfin la lutte contre les inégalités
économiques et sociales.

Chaque enjeu est illustré par des études statistiques comparant des situations avant et apres
aménagement cyclable a I'échelle d’une ville ou d’un quartier, dans le but d’apporter des éléments
concrets et pertinents justifiant I'importance de développer I'usage du vélo.

11



e Les impacts potentiels des projets

Comme tout projet d’aménagement, la création d’infrastructures cyclables sur des terres non
artificialisées provoque des nuisances et impacte la biodiversité et I'environnement. Cette partie fait
donc un point sur ces impacts, a savoir |'artificialisation des sols en milieu rural, les effets négatifs sur
la biodiversité et les mesures a mettre en ceuvre pour les limiter (calendrier respectant les cycles de
vie de la faune et de la flore, mesures de préventions contre les pollutions sonores, lumineuses, les
rejets et poussiéres...), ainsi que la gestion des eaux pluviales (limiter le ruissellement, favoriser
Iinfiltration de I'eau avec des noues ou des tranchées drainantes végétalisées le long des
aménagements...).

e Les caractéristiques d’un bon aménagement cyclable

Méme s'ils sont variés, les aménagements cyclables doivent satisfaire certains critéres généraux pour
la réalisation d’infrastructures efficientes et attractives. Cette partie indique donc les aspects auxquels
I'aménageur doit faire attention lors de la phase étude des projets.

Cela passe tout d’abord par une conception et un dimensionnement des aménagements en fonction
des caractéristiques physiques du cycliste sur son véhicule et de ses particularités (effort musculaire a
fournir, équilibre a conserver, vulnérabilité face aux véhicules motorisés, aux intempéries...).

Les exigences des usagers sont également a prendre en compte pour que l'infrastructure soit
véritablement pensée pour un usage agréable et confortable du vélo. Interviennent alors les notions
de planéité et de linéarité de l'itinéraire avec la gestion des pentes, des rayons de courbures des
girations et des ressauts pour limiter le sentiment de rupture de l'itinéraire cyclable. L'itinéraire doit
également étre agréable a parcourir (esthétisme, confort) et sécurisé, pour inciter les habitants a
délaisser leur voiture. Les services associés a I'aménagement tels que I'offre de stationnement,
I'intermodalité, la signalétique, I'éclairage ou le mobilier urbain sont autant de leviers a mobiliser pour
y parvenir.

Enfin, cette partie traite également de I'importance de constituer un réseau cyclable hiérarchisé avec
plusieurs niveaux :

e Le réseau hyper structurant : concerne des axes principaux traversants les agglomérations et
les liaisons interurbaines pour relier le centre-ville d’'une métropole. On parle généralement
de Réseau Express Vélo (REV).

e Le réseau primaire : réseau urbain composé de pistes et de bandes cyclables permettant de
relier différents quartiers de la ville. Il doit garantir une séparation des modes, étre continu
et présenter des intersections sécurisées.

e Le réseau secondaire : composé de rues le plus souvent a caractere résidentiel qui
n’accueillent pas d’aménagement cyclable en tant que tels mais ou les vélos peuvent circuler
confortablement dans une circulation motorisée apaisée. Ces rues constituent la majorité du
réseau de voirie.

e Le réseau de « loisir », des voies vertes : axes cyclables a faible fréquentation, c’est
généralement le cas des voies vertes situées en périphérie des aires urbaines. Ces itinéraires
ne se soucient pas tant de proposer des itinéraires allant au plus court que des circuits
valorisant le caractere paysager et naturel des sites. lls sont jalonnés et privilégient des axes
routiers a faible voire aucune circulation motorisée lorsque les aménagements sont en site
propre.
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L'objectif de cette section était de montrer que des aménagements isolés et mal aménagés ne suffisent
pas pour rendre le vélo sOr et attractif pour les usagers. L'assemblage des différents niveaux de réseaux
permet de varier les usages et les offres proposés pour aboutir a un réseau cyclable compet pouvant
assurer une grande diversité de cyclistes et de déplacements.

Figure 9 : Exemple d'un réseau cyclable hiérarchisé
avec en rouge le réseau primaire, en bleu le réseau
secondaire et en vert le réseau de voies vertes
destiné aux promenades

1km

e Description du cadre législatif des aménagements cyclables

Pour continuer dans l'idée de créer une boite a outils pour les aménagements cyclables, la premiére
partie du guide comprend un large volet sur les définitions du Code de la Route (usagers, types
d’aménagements, regles de circulation), du Code de I'Environnement (obligations de réalisation
d’aménagements cyclables en cas de créations ou de rénovations de voiries selon le contexte). Elle
explicite également les mesures mises en places par la Loi d’Orientation des Mobilité pour le
développement du vélo au niveau national et ses déclinaisons locales, avec la création des Plans de
Mobilité établis par les Autorités Organisatrices de Mobilité dont le ressort territorial (périmetre de
transport urbain) est situé totalement ou partiellement dans une agglomération de plus de 100 000
habitants. Les AOM peuvent étre les régions, les communautés d’agglomération, les communautés
urbaines et les métropoles en qualité d’AOM locales, ou encore les syndicats mixtes. Leur réle et les
objectifs des Plans de Mobilités sont définis dans le guide.

e Les acteurs qui interviennent dans les projets

Enfin, la derniére sous-partie de I’échelle cadre référence les acteurs intervenant dans les projets.
Ceux-ci sont divisés en trois catégories :

° Les institutions : légiférent, subventionnent des projets, mettent en place des
programmes incitatifs et des ressources pour le développement du vélo comme
mode de transport ;

. Les associations : portent également certains programmes par délégation de I'Etat,
représentent les usagers, promeuvent I'utilisation du vélo et son développement,
accompagnent les collectivités durant les phases de concertation dans les projets ;

° Les acteurs territoriaux : mettent en ceuvre les politiques cyclables, structurent les
réseaux a I’échelle régionale ou locale, portent des appels a projet.

Ces trois groupes d’acteurs sont en interaction constante a travers les projets d’aménagements
cyclables, il est donc nécessaire de les lister et de détailler leur role pour expliciter le spectre de ce
jeu d’acteurs.
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Dans un soucis de résumé de l'information, la premiére partie du guide assez dense en informations
est synthétisée sur une page et I'’environnement législatif a été résumé sur un schéma. Comme évoqué
précédemment, j'ai également rédigé des fiches qui résument |'essentiel a retenir pour chaque sous

partie (cf Annexe 1).

Les aménagements cyclables doivent répondre a des enjeux de

. de , de

, et des enjeux .
En parallele, I'aménageur doit étre conscient des impacts des
infrastructures cyclables sur les sols (

)etsurla

25
(25

, en particulier en milieu rural.

Pour répondre a ces enjeux, la réponse est simple : il faut favoriser
davantage le vélo par rapport a la voiture, en zone urbaine comme en
zone rurale. Cela passe donc par plusieurs moyens a mettre en
ceuvre : des itinéraires dimensionnés et adaptés par rapport aux
usagers, attractifs, offrant une bonne linéarité et une organisation
en réseau hiérarchisé, physiquement continus en supprimant tout
élément de rupture potentiel (ressaut, trop forte pente, fin brutale
d'aménagement...) et bien évidemment sécurisés avec des choix
pertinents entre cohabitation ou séparation des modes.

Les aménagements et leur application sont définis par certains textes
de lois : le Code de la Route, le Code de I'Environnement et la Loi
d'Orientation des Mobilité (LOM). Le Code de la Route définit les
usagers, les régles de conduite et la signalisation pour les
cyclomoteurs. Le Code de I'Environnement met en place I'obligation
de concevoir des aménagements lors des travaux de voirie en
agglomération. La LOM fixe des objectifs et crée les Plans de

Mobilité.

Ces objectifs se déclinent de facon opérationnelle a I'échelle locale, a
travers le rbéle d'Autorité Organisatrice de la Mobilité. Quelles
soient locales (CC, CA, métropoles...) ou régionales, les AOM portent
les projets d'aménagements cyclables a travers la création d'un Plan
de Mobilité, obligatoire pour les AOM dont le périmétre des
transports urbains est situé dans une agglomération de plus de 100
000 habitants. Ces derniers prennent en compte les SRADDET pour la
planification des transports a I'échelle régionale, et les documents
locaux (schémas, plans et chartes cyclables) lorsqu'ils existent.

Enfin, différents acteurs interviennent dans les projets d'aménagements
cyclables, que I'on peut diviser en 3 grandes familles :

e les

(I'UE, I'Etat, le CEREMA, 'ADEME...) qui vont légiférer,

recommander, fournir des ressources, subventionner ou inciter les
collectivités a développer le vélo ;

e les

qui vont représenter les usagers, promouvoir et

militer pour I'utilisation et la démocratisation du vélo ;

e les

(collectivites) qui a I'aide d'outils comme les

schémas directeurs vont pouvoir mettre en place une politique
cyclable a I'échelle de la ville, de la CC ou encore du département.

Figure 10 : L'essentiel a retenir de la premiere partie du guide (échelle cadre)
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Le PDM doit étre compatible avec le
SRADDET comprenant les Schémas

Régionaux des Véloroutes, le SCoT, le
PCAET le SNV Obligation de réaliser des aménagements cyclables en milieu urbain
pour toute rénovation/création de voirie inscrite dans le code de
I'environnement, et retranscrite dans la LOM

Loi LOM

Schéma Régional d'aménagement, de l La LOM crée les PDM pour remplacer les PDU et définit les AOM sur le

développem g“!’e‘;’;:;gﬁ/:s et.a'égalise des territoire. Le PDM est le document référent pour les mobilités dans le
i périmétre des transports urbains piloté par 'AOM

Plan de Mobilité

Schéma de Cohérence Territoriale —D

PDM. lIs restent cependant les documents de référence dans le cadre
des aménagements cyclables.

Les Schémas Directeurs Cyclabl étrer ignés dans le
Plan Climat, Air et Energie Territoriale

Schéma National
des Véloroutes

Schémas / Plans

Directeurs Cyclables

Schéma des relations entre les différents documents relatifs aux aménagements cyclables

Figure 11 : Schéma récapitulatif du cadre Iégislatif des aménagements cyclables

Echelle Opérationnelle :

e Etat de l'art sur les types d’'aménagements existants :

La partie sur I'échelle opérationnelle comprend une grosse sous-partie sur la description des types
d’aménagements existants et leurs caractéristiques. Pour que le contenu soit facilement exploitable,
chaque aménagement est résumé dans des fiches ayant une structure type commune :

e Contexte et criteres d’'aménagement
e Configurations et dimensionnement
e Gestion des intersections

e Gestion des giratoires

e Signalisation

o Conformité réglementaire

J'ai également effectué une analyse critique en décrivant les avantages et les inconvénients de chaque
solution.
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PISTES CYCLABLES A HAUTEUR DE TROTTOIR - Bimihaie it 5 oo

arvwe doubls chanfren
Piste cyclable et trottoir @ méme hauteur. avec une oas 12 om 'I-"""“’
distinction claire entre espaces cyclables et espaces :
pigtons. 3

* Distinction généralernent opérée  par  une
différencistion de coulsur entre lez revétement
parfoiz de matérizux, en veillant 2 offrir & méms
nivezu de confort pour tous les usagers pour éviter
tout phencmene de cyclistes empruntant les espaces
pietons et vice varsa.

Cet aménagement nécessite d'avoir au préalable un
espace réserveé pour le trottoir assez large.

Quelques difficultés m'étant pas nécessairement des
incomvénients sont 3 relever :

¥ la gestion des traversées pigtonnes
sécantes, le positionnement des BEV (bande

d'éweil 3 la vigilance]...

la gestion des croisements de rues

sécantes, des amréts de bus, des accés

riverains. Pour pallier 2 ces inconvémients, plusieurs solutions
peuvent étre mizes en place -

DIMEMSIOMMEMENT Création de zones tampons au niveau des
- passages pietons etfou armfts de bus et =i
Trottolr 34 m min {lof) - 1,80 présance de stationnement.
m min (&FNOR) o
FProlongement du marquage du passage piston
Piste 1,50 m min (unidir) sur la piste lorsqu'elle est contigué a la chaussée,
Largeur minimale 3 m min -4 m en plagant les BEV apreés celle-ci sur le trottoir.
absolue plate recommandis

Les “+" de Faménagement :

Bonne intégration du wélo dans le tizsu et paysage Différenciation difficile des domaines cydables et
urbain. pietonniers, surtout pour les PRY ; risgues de conflits
avec les pistons.

Aspect esthétique gualitatif avec um travail scigné  Demande wune largeur conséguente selon Iz
sur lz revétement de lz piste et du trottoir,  fréquentation, la drculation en groupe peut £tre
nécessairement différents pour assurer une bonne | difficile.

visibilité des espaces.

Conclusion : de maniére générale, ce type de piste est pew recommandé car il
favorize le risque de conflits entre pistons et cyclistes. |l peut toutefois Stre
enwvisage avec des revétements qualitatifz et distincts, et avec une séparation

physiquenient marguée par une bordure émergente chanfreinée des 2 cotés
(notamment pour les PMY) ou au minimun visuellement, avec par exemples des
jeur de matiéres.

eg |S REFEREMTIEL DE MISE EN (EUVRE DES AMENAGEMENTS CYCLABLES

2000872022

Figure 12 : Exemple de fiche pour un type de piste cyclable
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e Matrice d’aide a la décision

La matrice d’aide a la décision pour le choix du type d’aménagement en fonction de la voirie concernée
s’appuie sur un tableau qui avait été réalisé par le CEREMA. Le choix de 'aménagement était orienté
en fonction de la vitesse pratiquée sur la voirie, du flux motorisé et du flux cycliste attendu.

m DEBIT CYCLISTE SOUHAITE (EN NOMBRE DE VELOS PAR JOUR)
- 2 -
i i db di 4
TRAFIC " )
VITESSE LIMITE &
REELLEMENT MOTORISE EN (0] 5

- UNITES DE
FRAEIQUEE VEHICULE
PARTICULIER PAR RESEAU CYCLABLE RESEAU CYCLABLE RESEAL CYCLABLE
OUR SECONDAIRE (TRAFIC PRINCIPAL (TRAFIC A HAUT NIVEAU DE
(DANS LES DEUX INFERIEUR A 750 COMPRIS ENTRE 500 ET SERVICE (TRAFIC >2000
CYCLISTES/JOUR) 3000 CYCLISTES/JOUR) CYCUISTES/JOUR)
< 2000
30 20004
KM{H
4000
‘OU MOINS
> 4000
Piste cyclable
<1500
1500 A
6000
> 6000
<1000
1000 A Piste cyclable ou .
S Piste cyclable
4000 voie verte &
= 4000
REGIME DE PRIORITE A choisir selon le contexte Ericrtalees il afic

sécant

Figure 13 : Donnée de départ, tableau du CEREMA renseignant le type d’aménagement conseillé en
fonction de certains paramétres

Je suis donc parti de cette matrice initiale pour en élaborer une plus précise sur les caractéristiques de
la voirie a I'étude. J'ai également changé la fagon d’utiliser ce type de tableau, partant de I'idée que
I"ambition cyclable de la maitrise d’ouvrage sur la voirie serait le premier élément qui orienterait le
choix de I'aménagement. J’ai donc réalisé une matrice pour chaque niveau d’ambition, a savoir la
constitution d’un itinéraire appartenant a un réseau de Vélo a Haut Niveau de Service (VHNS), a un
réseau primaire, ou a un réseau secondaire. J'ai ensuite également rajouté une contrainte
supplémentaire, le gabarait de la voirie, pour essayer de coller au mieux a la réalité des aménagements
en milieu urbain.

Ambition cyclable : VHNS (Flux > 2000 cyclistes/jour)

) Gabarit de chaussée disponible hors trottoir
Vitesse d'usage

sur la voirie Sens unique VP Double-sens VP
3,60m<L<550m >5,50m <9m Z29m

30 km/h

50 km/h

Piste cyclable Piste cyclable

70 km/h

Figure 14 : Tableau d'aide a la décision pour le choix des aménagements dans un réseau de Vélo a Haut Niveau de Service
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Ambition cyclable : Réseau Primaire (500 < Flux < 2000 cyclistes/jour)

Gabarit de chaussée disponible hors trottoir
Vitesse d'usage
sur la voirie Sens unique Double-sens

36m<L<5m S5m<L<6m Z26m 25,50 m Z9m

30 km/h
Bandgs

Ambition cyclable : Réseau Secondaire (Flux < 750 cyclistes/jour)

Gabarit de chaussée disponible hors trottoir

Vitesse d'usage
sur la voirie

Sens unique Double-sens

36m<L<5m S5m<L<6m 26m 25,50m 29m

Bande, voie verte ou

piste

Voie verte ou piste

e

Figure 15 : Tableaux d'aide a la décision pour un réseau primaire et un réseau secondaire

50 km/h

Ces tableaux peuvent étre facilement diffusables a la Maitrise d’Ouvrage pour démontrer, par
exemple, I'impossibilité manifeste de réaliser un aménagement cyclable conseillé sur un axe donné,
du fait de la trop faible largeur disponible.

Cet outil a donc deux objectifs : étre un guide pour le choix d’un type d’aménagement en fonction du
contexte du projet, et étre un outil de communication aupres de la MOA.

e Fiches sur les procédures réglementaires a respecter pour certains projets

La derniere partie de I'échelle opérationnelle du guide recense les procédures réglementaires
environnementales qui peuvent intervenir dans certains projets de voies cyclables. Cela concerne
généralement les projets dont I'emprise est situé sur des sites a caracteres protégés ou particuliers,
mais également certains projets dépassant par exemple une certaine longueur ou certains seuils fixés
par la Loi sur I'Eau.
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De maniére générale, pour tout projet d’aménagements cyclables, il convient de déterminer si le projet
en question se trouve dans ou a proximité d’une ou plusieurs de ces zones. Les fiches définissent donc
ces espaces, explicitent les procédures réglementaires qui les régissent et fournissent les ressources a

exploiter pour les identifier (cartographies, listes nationales...).

Un schéma récapitulatif résume les zones sensibles majeures telles que les alentours des sites classés

ou inscrits, les zones Natura 2000, les espaces protégés du littoral ou encore les zones humides.

Des projets définis dans les textes de loi peuvent également étre soumis a des procédures particulieres
comme une étude d’impact, un dossier Loi sur I'Eau, ou un porté a connaissance.

Définition de I'aménagement

envisagé

v

Diagnostic Réglementaire

)

Cas général :

Si Piste / Voie
Verte > 10 km

Etude
d'Impact

aprés examen
au cas par cas

Autorisation
aprés
Enquéte
Publique

Zones
Spécifiques :

N2000 : Dossier
Evaluation des
incidences

ZH* : Exemption
/ DP / PA* selon
emprise projet

Espaces
remarquables du
littoral : PA*

v
Hydraulique
v

Autorisation ou
Déclaration selon la

nomenclature

A

éments

e d'Autorisation
nte)

!
<D
—

-

Déclaration

Préalable

Autorisation
Spéciale (cas

par cas)

*A 1 Autorisation

*DP : Déclaration préalable
*PA : Permis d'’Aménager
*ZH :Zone Humide

Figure 16 : Schéma récapitulatif des principales procédures réglementaires environnementales pouvant concerner les projets

d'infrastructures cyclables
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Echelle technique /matérialité :

La derniere échelle du guide concerne la dimension technique des aménagements, avec des fiches
détaillées sur les types de revétements qui peuvent étre employés pour la réalisation de voies cyclables
(piste et voies vertes).

Les criteres pris en compte pour leur évaluation sont les suivants :

e Intégration paysagere (urbaine, rurale...)

e Critéeres environnementaux : impact carbone, contribution a la réduction du phénomene
d’llots de chaleur urbains (albédo), perméabilité, taux de recyclage...

e C(Criteres d’usage : confort cyclable, adaptation aux autres usages (Personnes a Mobilité
Réduite, engins de déplacement personnel motorisés...)

e Critéres de colts : prix au m?, durée de vie des matériaux, entretien, vieillissement, co(t de
I’entretien, réparabilité...

Ces criteres sont complétés d’informations sur les procédés utilisés pour leur fabrication ainsi que sur
leur mise en ceuvre. Les données utilisées proviennent d’un guide réalisé par la métropole de Rouen
Normandie dans le cadre d’un projet d’infrastructure cyclable ainsi que de recherches personnelles sur
les références d’entreprises comme Colas ou Eurovia. Des solutions innovantes sont également
renseignées, comme |'utilisation de dalles photovoltaiques, de réseaux de chaleurs directement
intégrés dans les revétements, ou de voiries réalisées entierement avec des préfabriqués en plastique
recyclable.

Un tableau de synthése résume I'ensemble des caractéristiques de chaque revétement (tableau a
finaliser).

Cette derniére partie sera par la suite complétée par des fiches faisant un état de I’art des équipements
connexes aux aménagements (éclairage, balisage, jalonnement, stationnement, mobilier urbain,
séparateurs entre les pistes et la chaussée, stations de gonflage et réparation...).

La encore, le systeme de fiches permet de rendre cette partie facilement exploitable pour la phase
étude des projets.
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ENROBE DRAINANT (BBDR)

(Béton bitumineux)

DESCRIPTION

Enrobé a chaud avec une teneur en vide de
I'ordre de 20 & 25% permettant l'infiltration des
eaux pluviales et leur évacuation. Limite ainsi
I'apparition de flaques sur le revétement.

INTEGRATION PAYSAGERE : Urbaine
Piste cyclable — Voie verte urbaine/rurale

Gamme chromatique : Noir — Rouge — Beige

STRUCTURE & MISE EN (EUVRE

Couche de roulement: 3 & 5 cm + bordures milieu
urbain

Couche de base : grave 6/16 -3 4 5 cm d'épaisseur
Adhérence/planéité : Eonne

Racines : Peu résistant

Pose :

» Meécanique, au finisseur

» Réalisation d'exutoires pour I'évacuation des
eaux latéralement ou dans les points bas
potentiellement nécessaire

» Granulométrie : 0/6 - 0/10-0/14

CRITERES ENVIRONNEMENTAUX

» Impact carbone : Bor (4 kgeqCO2/m)

» Score ICU : Eon (catégorie 6) si couleur
claire/ Albédo : 0.2 (environ) ou Mauvais
(catégorie 9) / Albédo : < (.15 (environ)

Petit plus: le caractére drainant limite en
partie le phénoméne d'ICU grice a
I'infiltration de I'eau dans le sol.

» Perméabilité : Permcable

» Recydage: 30 & 407% recyclable

couTs

Prix :45 3 50 €/m” (élevé)

Durée de vie : 15 a 20 ans {peut étre porté a 30-40
ans avec intervention de décolmatage HP aprés 20
ans de vie)

Entretien:  Fréquent, éviter [|'encrassage
(décolmatage avec balayeuse aspiratrice haute
pression 2 fois par an minimum)

Vieillissement : Déconseillé dans les régions ou le
nombre de jours de verglas et de neige est élevé

Cofit entretien : 5 €/m°/an

Caouche de

fondation vVvvVvveywyvw

X2 833330353

CRITERES D'USAGES
Confort cyclable : Eon PMR: Adapte

EDPM : Adapte Roller : Adapte

REFERENCES :

» Coldraine® (Colas)
» Dratnovia® (Eurovia)

Figure 17 : Exemple de fiche type des caractéristiques d'un revétement
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B) Outils complémentaires

Classeur Excel pour estimer les réductions des émissions carbonées d’un axe de circulation

apres

réalisation d’un aménagement cyclable

La fin de mon stage sera dédiée a la réalisation des outils complémentaires attendus, dont celui-ci sur
les émissions de CO,. L'outil est encore a finaliser mais les parametres pris en compte sont quant a eux
définis :

Longueur de I'axe étudié ;

Trafic journalier ;

Vitesse pratiquée ;

Emissions de C0O, d’une voiture thermique classique par km (en fonction de la vitesse) ;
Part modale du vélo espérée sur I’axe en question aprés aménagement.

Ces parameétres permettent d’obtenir deux courbes, qui représentent les sommes cumulées annuelles
des émissions de I’axe de circulation selon les scénarios avec ou sans report modal d’une partie des
usagers de la voiture sur le vélo aprés aménagement.

Emissions de sur I'axe étudié (teqC02)

Comparaison entre la situation initiale et le scénario espéré aprés

aménagement
000

000
4000
— O EMI0 S3ME M ENZZRMEnt
3000 o . .
— BN 20 3PTES AMENZ5Em ent
2000
1000

Al A2 A3 A4 AL AE AT AR A9 ALDALLI A12 A13 Al4 ALS Ales ALT ALE AlS A2
Année aprés réalisation du projet

Figure 18 : Graphique obtenu permettant de quantifier la réduction des émissions carbonées sur un axe étudié grdce au

Cette

report modal sur le vélo

estimation est a compléter avec l'ajout de l'impact carbone pour la réalisation de

I'aménagement, ainsi qu’avec la prise en compte de la durée de vie du matériau utilisé et donc des
émissions provoquées par son remplacement.
Les critéres évalués pour la réalisation de 'aménagement sont :

Les émissions imputées a I'artificialisation des sols (un projet venant artificialiser une partie
d’un sol naturel type forét ou prairie empéchera par la suite cette zone de capter le CO;
présent dans I'air ambiant, qui doit donc étre comptabilisé comme émission)

La structure de la voie aménagée (si création de voie sur une emprise non artificialisée)
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e Letype de revétement utilisé pour la couche de roulement
e Le facteur d’émission pour la déconstruction/reconstruction du revétement

(Caractéristiques de I'aménagement
cyclable

Longueur 1 km
Largeur 2 m
Surface totale 3000 m*
Largeur accotements 2 m
Période d'étude 30 ans
‘ Facteurs d'émissions liées ‘ Emissions aménagement cyclable
Forét vers sols imperméabilisés kgeqC02/m* teqCO2/km
Prairie vers sols imperméabilisés 29 kgeqC02/m* 87 teqCO2/km
Culture vers sols imperméabilisés 18 kgeqC02/m* 54 teqCO2/km
Projet situés sur une surface déja

J ] 0 kgeqC02/m* 0 teqCO2/km

imperméabilisée
Figure 19 : Données d'entrée et exemple de facteurs d'émissions utilisés pour le calcul de I'impact carbone d'un
aménagement cyclable, source : ADEME

L' objectif final de ce livrable est de servir d’outil de communication pour la maftrise d’ouvrage.

Outil de chiffrage pour les aménagements cyclables

L’outil de chiffrage sera finalisé d’ici la fin de mon stage et prendra en compte les parametres suivants :

e largeur de I'emprise du projet

e Largeur piste / voie verte a aménager
e largeur voirie

e Stationnement éventuel

e largeur trottoir

e Surface d’espaces verts

Le chiffrage sera ensuite a définir, sur la base d’un ratio au m? ou au métre linéaire, et concernera les
travaux préparatoires, le dégagement des emprises, les travaux sur la voirie (revétement voie cyclable,
bordures trottoirs, bordures piste...), la création d’espaces verts, le mobilier (signalisation, éclairage,
agréments...) et les réseaux divers (électricités, gaz...). Le support utilisé est également un classeur
Excel.
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V- Retour réflexif sur la mission

A) Analyse critique sur les livrables

Pour la rédaction du guide sur les aménagements cyclables j'ai pu mobiliser mes compétences en
matiere de recherches et de synthese. Les sujets a aborder avaient été défini dans les grandes lignes
en amont de mon arrivée a I'agence, je n’ai donc eu que peu de liberté sur le fond. Toutefois, apres
m’étre approprié la feuille de route, j'ai pu échanger avec mon maitre de stage sur la maniére de
structurer le guide afin de répondre au mieux aux besoins sur la thématique des aménagements
cyclables. J’ai donc proposé d’utiliser cette notion « d’échelle » pour cadrer la rédaction, et orienter le
lecteur de maniére un peu plus visuelle.

J'ai également effectué un travail de réflexion sur la forme, car dans un environnement professionnel
ou la plupart des collaborateurs sont déja saturés de données, de mails et de fichiers, il fallait essayer
de faire au mieux pour que les informations apportées dans le guide soient facilement accessible. C’est
donc dans cette optique que j'ai réalisé des fiches-résumé lorsque je le pensais nécessaire, et que j'ai
utilisé ce format pour la deuxiéme et la troisieme partie du guide (échelle opérationnelle et échelle
technique). Chaque fiche représente un « bloc » qui peut étre sorti du guide et utilisé en phase étude
des projets, comme documents de communication aupres de la maitrise d’ouvrage.

Cette réflexion autour de la forme a fait I'objet de plusieurs échanges avec mon maitre de stage, ainsi
gu’avec les membres d’un groupe de travail sur les aménagements cyclables lors de réunions que
j’étais chargé d’animer. A I'issue d’une présentation orale de mon stage que j’ai effectué dans le cadre
d’une visioconférence mensuelle commune a toutes les agences (pour parler des nouveautés au sein
d’Egis), j’ai envoyé un sondage a toutes les personnes présentes dans le but de déterminer quel format
serait le plus optimal pour ce guide. Le faible nombre de réponse et de résultats concluants (trois idées
de format étaient proposées, Word, PDF, page type Wikipédia d’Egis, chacun ayant eu la méme
proportion de votes) a mis en lumiére la principale limite de mon stage, a savoir comment faire pour
rendre le guide intéressant aupres des collaborateurs pour qu’il ne constitue pas un énieme document
inutilisé. Malheureusement, je n’ai pas pu trouver d’autres leviers que structurer le document autour
de l'idée d’échelle des aménagements et la rédaction de fiches types, méme si j'avais proposé
éventuellement la création d’une application web qui n’a pas abouti.

Cette limite m’a permis de me rendre compte d’'une importante problématique dans les entreprises
de I’envergure d’Egis : le partage des ressources et des données. De nombreuses ressources existent
déja en interne, mais la plupart des interlocuteurs que j’ai pu avoir n’en avait pas forcément
connaissance. La transmission de I'information au sein des différentes agences est a améliorer et un
travail est a effectuer dans ce sens. Cela constituerait notamment un gain de temps dans certains cas.

Les outils complémentaires sur le chiffrage et sur le carbone ont d’ailleurs pour vocation d’étre les plus
interactifs possibles une fois finalisés pour attirer les utilisateurs vers ces ressources.

B) Analyse personnelle

D’un point de vue plus personnel, j’ai trouvé intéressant de travailler sur le sujet des aménagements
cyclables car leur développement est nécessaire pour pouvoir diminuer I'utilisation de la voiture et
s’orienter vers des mobilités plus vertueuses. La ville des courtes distances commence a reprendre ses
marques dans certaines politiques d’urbanisme, et le vélo en est I'un des principaux vecteurs.
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J'ai donc pu acquérir des connaissances sur ce sujet que je maitrisais peu, et qui s’est révélé trés dense
en informations et éléments a connaitre.

Cependant, I'un des points négatif du stage pour moi est que je n’ai pas pu participer activement a la
vie de I'agence a travers des projets. A I'exception de quelques missions qui m’ont été confiées pour
la constitution de diagnostics sur les sites de certains projets en cours, j'étais limité a ma mission, ce
qui ne m’a pas permis de prendre réellement la mesure du métier dans un bureau d’étude comme
Egis. Toutefois mon maitre de stage m’a permis d’assister a de nombreuses réunions avec les parties
prenantes sur les projets en cours, et notamment celui de I'écoquartier Flaubert présenté en
introduction, qui m’intéressait tout particulierement. Jai donc malgré tout pu acquérir des
connaissances et un peu d’expérience grace a cela.

VI-  Conclusion

Pour conclure, ce stage m’a permis de mettre un pied dans un bureau d’étude de maitrise d’ceuvre
pour des projets d’aménagement, et de découvrir le fonctionnement d’une agence. Méme si ma
mission ne m’a pas permis de rentrer pleinement dans la gestion des projets, elle m’a permis de
développer des connaissances et certaines compétences sur le sujet des aménagements cyclables.
Celles-ci me seront forcément utiles par la suite, car I'intégration des mobilités douces dans les projets
urbains est désormais devenu une composante indispensable. Dans I'optique de poursuivre dans
profils d’entreprises similaires, I'expérience acquise grace aux relations que j'ai établi avec les
membres de I'agence me sera elle aussi bénéfique pour mon futur professionnel.
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Annexes
Annexe 1 : Fiches résumé premiére partie (échelle cadre)

ENJEUX DES AMENAGEMENTS CYCLABLES
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WERS DES EMVIRCOMMEMEMTS PLUS SAIMS ET VERTUELX

1 . LUTTER COMTRE LES EMISSIONS CARBOMEES ET LA POLLUTION DE L'AIR EM VILLE

Le developpement de I'usage du vélo permettrait de favoriser le report modal d'une partie des automobilistes
VETS 02 I'I"IDI:"E de tEnSpDI‘t non polluant. Actuellement, Iz circulation des véhicules thermiques est responsable
de plus de 16,5 5 des émissions de GES en France.

En signant | “ccord de Faris, |z France s'est engagée & atteindre |a neutralité carbone 2 'horizon 2050, soit 3
diviser par 7 ses &missions d ici 13, Cet engagement se traduit par des mesures |égislatives, avec la |oi énergis-
=1 portant cette objectif & travers |la mise en place de la Stratégie Mationale Baz-Carbone (SMBC). La SMBC
dEﬁHIt notamment des orientations dans le domaine des transpclrts pour encourager le dem‘elnppement des
micbilités actives.
L'zugmentation du report modal vers le vélo permettra de réduire une partie des émissions liges 3 'utilisation
quotidienne de la woiture, et ainsi la pollution de I'air dans les aires urbaines. Etablit par 'QCDE, le bilan humain
des personnes touchées par des problémes de santé en lien avec |z pollution de I'air et les particules fines fait
&tat de 3.2 millions de morts entre 2000 et 2015,

Pour plus de concret :

Une étude réalisée 3 Vancouver avant et aprés la réalisation
d'aménagements cyclables montre que les personnes pouvant
profiter d'un aménagement cyclable prés de chez eux (maoins
de 500 m) sont plus susceptibles de le vélo comme

moyen de transport quotidien, et que ce changement modal
induit une baisze significative de la pollution de I'air en ville
(I'étude & Vancouver a établi une réduction entre 11 et 22%
des émissions carbongées sur le  secteur Etudig)l Le
dr:ur: ppement des  infrastructures  wél est  donc
ement un levier fort de la transition écclogique.
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2. PROMOUVOIR UME BOMME SANTE PUBLIQUE

Le vélo est un mode de transport accessible 2 toutes et tous, et 3 tous les dges. Par exemple, aux Pays-Bas,
prés des trajets effectués par les plus de 65 ans se font 3 vélo, Avec le développement des vélos &
assistance électrique et de vélos adaptés & certains handicaps, les aménagements cyclables offrent des
possibilités de déplacement et dindépendance 3 un large éventail d'usagers.

L'usage quotidien du vélo constitue un levier permettant d’améliorer Iz santé publigue, en réduisant I'obésité,
le risgue de maladies cardio-vasculaires et de cancer, et ainsi les colts dans ce domaine pour les villes.

Lincitation des usagers est en corrélation évidente avec I'accessibilité de I'éguipement d'une part (vélo, VAE,
vélo-cargo...) et d'infrastructures confortables et sécurisées d'autre part.

3 . DECONGESTIOMMER LE TRAFIC AUTOMOBILE ET AMELIORER LA SECURITE DE TOUS

La construction d’aménagements cyclables le long des voies principales empruntées massivement aux heures
de pointes permet de les décongestionner en redirigeant une partie du flux des usagers motorisés sur ces
aménagements. Qutre le gain de temps, de confort de trajet, et d'argent si 'on prend en compte la
consommation de carburant, rediriger une partie du flux sur les voies cyclables peut également permettre
d'améliorer la sécurité de tous les usagers :

Etude de cas :

Entre 2007 et 2014 Ia ville de Mew York a déployé 43 km de pistes oydables
protégées et séparées 3 travers la ville, notamment dans e célébre quartier
de Manhattan, avec généralement la suppression d'une voie de droulation
etfou d'espace réservé au stationnement des véhioules.

Au global, les accidents (pietons, cyclistes, voitures) sur les portions
ConCcemeaes par ces aménagements ont diminué de 20% en 3 ans. Le volume
de droulation a été maintenu sur I3 journée, avec une légére baisse
partiellement imputable au report modal sur le vélo dont le volume a
augmenté en moyenne de 60% en 3 ans sur les axes Studiés.

La vitesse moyenne de circulation des taxis a &é augmentée, jusqua 23%
aux; heures de pointes sur certains axes (avec un maximum a 25 kmy/h) ce qui
témoigne d'une fluidification du trafic induite par les transferts vers le vélo,

eqgl|s EMJELIY DES

30



4. LUTTER CONTRE LES INEGALITES ECOMOMICUES ET SOCIALES

Les personnes ayant des revenus modestes se reposent souvent sur la marche et les transports en communs
pour faire de multiples arréts. Par conséquent, leur trajet peut érre lent, imprévisible, stressant et fatiguant. 1l
en résulte une plus grande dépense en temps, énergie et argent pour des populations déja précaires.

Contrairement 3 la voiture, 'usage du v&lo n'est pas corrédé au niveau de revenu, il réduit méme fortement le
budget mobilité des ménages. Lorsgue des aménagements cyclables faciles d'accés, sécurisés et confortables
sont mis 3 leur disposition, ces personnes deviennent moins stressées par les trajets, plus épancuies et donc
plus productives sur leur journés.

Le vélo peut également favoriser I'essor économique des guartiers bien dezservis par les aménagements, en
poussant les cyclistes 2 aller y faire lewrs courses ='ils disposent d'une bonne offre de boutiques et services.

Ftude de cas =

Danz I'étude de caz de New York citée précédemment, des gains
économigues ont également €té releves : comparges aux autres avenues
n‘ayant pas resu d'aménagements cyclables, les avenues rouvellement

dotées de pistes protégées ont vu leurs ventes au détail augmenter plus
fortement, jusqu'd 24% supplémentaires en compars gwec d'autres
avenues, pour une augmentation totale de A7% sur certains axes 2 ans apres
travaw.

EMUELX DES AMENAGERMENTS CYOLABLES

eqgis

31



IMPACTS ENVIRONNEMENTAUX DES AMENAGEMENTS CYCLABLES

REFLEXION A AVOIR DANS LES PROJETS DINFRASTRUCTURES CYCLABLES -

Les aménagements cyclables permettent de répondre de maniére positive 3 de multiples enjeux pour nos
territoires, mais ilz ont galement des conséguences sur nos environnements. Dans tout projet, il convient
d'stre conscient des potentiels effets négatifs que peuvent engendrer les aménagements cyclables.

DE POSSIBLES PERTUREATIONS A PREMDRE EM COMPTE

1 « UARTIFICIALISATION DES 5015 Reparttion annuelle des termes articialisess en France (36)

L'artificizlization des sols se  dafinit
comme = tout processus impliguant une
perte despoces  maturels, ogricoles ouw
forestiers (EMAF), conduisant @ un
changement d'usage ef de structure des
sols = . En France, 56 0001 hectarss

d'ezpaces naturels ont été artificializés —
chaque znnés depuiz 2012 [maoyenne = R ST S TSR B 1A
entre 2012 et 2018) et la répartition des ok B

terres artificializ®es est la suivante” :

artificia n des sols
»  Pertes de biodiversité ; » Imperméakbilization et perturbation du
* Fragmentation des écosystémes ; cycle de I'eau;
* Pertes de fonctions paysagéres ; ¥ Pollution sonore lige 3 |a réverbération du
¥  Pertes de fonctions agricoles ; bruit ;
*  Pertes de puits de GES ; ¥* Phenomene d'ilots de chaleur.
*  Pollution des miliew: aguatiques lige aux

écoulements de surface ;

o [
= ! L'ohjectif = Zéro Artificialisation nette = d'ici 2030, porté par
le gouvernement dans le cadre du plan bicdiversite et de la boi

Clinnat et Résilience du 22 aolit 1, induit une réduction de

708 de |artificialisation brute (passer de 20 000 ha' & 5500 ha
s par an} et [3a renaturation de 5 500 ha de temres
zées chaque année.

Eourre : ADEME

Selon difftrentes souwnces, e dmuy mopen darificelisotion pour bo Frapce vanie, & dtre g ifestrobon, de 16000 o & 1000 hecioves por an. Ces
fortes variotions 5'expliguent par les diférentes méthodes oonalyses, possédant toutes des défouts ridivibitoines pour une mesune précise o
'ortificimiisation (résuitmts obdermus par extropolation, domnées manquantes_ ) i (e chiffie pris en oompte grovient des engudtes Teruti-1 uors
2077-2018-2019 partées por IAgreste. Les donndes convergent en revanche powr montrer gu'er France Poritficioisation et supgnsure o (o
moyenne surapéenne ef gu'elle augments hien plus ropidement que la popudation. Source © Dossiers 2027-2_ TERUT) pdf {rguricualfare. goune frif
* Spunce : donndes ssues des exinociions oe Fenquéte Teruti-1ooes de 2014 portant sue wn charhifon de 308 080 points ef croisamt orcupation
ot ptiization des sols - Qibjechf “réro artificiolisotion methe” -
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Lez aménagements cyclables ne représentent que 2% *des terrss artificializées =n France, soit moins
d1,/100%% de lartificialization liee au secteur du transport. Ce chiffre ne prend pas en compte les bandes
cyclables et autres aménagements légers dont les impacts sont limités, ceux-c se trouvant généralement sur
des emprizes routiéres déja artificialisées.

Plus globalement, la majorité des aménagements cyclables est réalisée sur des surfaces déja toutes ou en partie
urbanizées. Lz création d'une infrastrocture cyclable structuramte s'accompagne le plus souvent d'une

réduction des gabaritz de voirie, o2 gui limite fartement vair totalement artificialization des sols tout en créant
une contraints pour les zutomobilistes, incitant zinsi au report modal sur le vélo.

2. PRESERVER LA BIODIVERSITE

Deux types dimpacts sur lz biodiversité 3 prévair: |z destruction d’habitats avec la création d'un nouvel
obstacle 3 la continuité &calogique, ainsi que |z perturbation des habitats en période de travaux

* Impacts durant le chantier: destruction d'habitats, PSR LT C AR Ol TR = e oy
passages et retoumements dengins, excavation et |l L SRR ERE TR n e EHE RS
dépdts des matériaux, nuisances sonores et luminsuses... | Lo le o préventions  contre  les

* Fragmentstion des ecosystémes: un amenagement cycable en zone rurale reste trés permeable aw:
déplacements des espéces et les collizsions somt quasi nulles avec la faune cantrairement aux infrastructures
routigres.

Agrémenter |a création d’
des zones wégétalisées (haies,
peut se momtrer dans certaines condit

ESpaces werts) positif pour la reva
certaines trames, mais aussi pour les paysages.

*  Eclzirer les voies cyclables en milisux ruraux peut générer des nuizances. La pollution luminsuze engendrée

peut perturber le fonctionnement des Scosystémes.
Solutions : diminuer l'intensité et les péricdes
d'éclairage avec des ampoules basses

températures (<2700 K} etfou des systémes
de détection permettant de répondre de
maniére précise aux besoins.

3 . L& GESTION DE L'EAU DANS LES PROJETS

Lors de la création de pistes cyclables en bordure de voirie, |2 gestion de I'écoulement des saux est
généralement déja prévue par l'infrastructure routiére. Des aménagements sont cependant possibles pour
wenir madifier/remplacer ceux existants par d'zutres procédss (création de noues, infiltration...).

Pour la création d'une infrastructure sur une emprise qui n'était pas artificializée, Iimperméabilization des sols
avec de I'enrobé peut étre facilement compensée par des ouwrages de stockage / drainage / infiltration des
eaux, de type noue ou tranchée drzinante en bordure de voie.

* Sowce : Les impocts envinonnementouy des ormenoqements cyoinbies (Bi-evodution. com,

IMPACTS DES AMENAGEMENTS CYOLABLES
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CARACTERISTIQUES D'UN « BON AMENAGEMENT CYCLABLE »

CRITERES POUR UME INFRASTRUCTURE CYCLAELE EFFICIENTE :

Certains critéres peuvent freiner I'utilisation du vélo comme mode de transport du guotidien pour certains
usagers, Ceux-ci sont des critéres généraux, 3 appliguer 3 I'ensemble des projets d aménagements cyclables,

DES INFRASTRUCTIURES PENSEES POUR LE CONFORT DE CIRCULATION DES USAGERS

1 . UN AMEMAGEMENT TENANT COMPTE DES PARTICULARITES DU CYCLISTE :

Circuler a faible vitesse engendre un inconfort
pour l'usager car cela impacte sa stabilité
L'aménagement doit donc faire en sorte de
conserver une droulation fluide et linéaire, aussi
bien du point de vue de la vitesse que de
I'espace. 5i Ilaménagement joude une voie d fort
trafic  awec présence de poids-lourds
notamment, une attention particuliére doit &tre
portée au niveau de séparation, les appels et
courants d'air engendrés par ce type de
vehicules pouvant aisément déstabiliser les
cyclistes,

le niveau de séparation offert  par
I'aménagement doit &tre pertinent au regard de
l'emprize du projet. Le cycliste ne doit pas étre
mélangé & des flux motorisés importants etfou
rapides. L'aménagement doit limiter
considérablement, voir totalement, tout facteur
de stress pouvant nuire a sa sécurité. Cela passe
également par une signalétique efficiente (lisible
et cohérente) afin de minimiser le risque d'erreur
ou d accident.

Il est soumis & la pluie, au vent, au bruit et a un
fort rayonnement solaire en période estivale. Des
aménagements peuvent donc etre prévus pour
pallier & ces incommodités (arbres en bordure
offrant de l'ombre et une légére protection aux
internpéries, panneaux acoustigues permettant
de protéger du bruit et du vent etc).

eqgis

Limiter les phases darrét qui nécessitent une
dépense physique au démarrage bien supérieure
a celle des usagers motorisés, et concewvoir un
aménagement pensé pour tous les types
d'usagers, de tout niveau de validité et de tous

Un bon aménagement cydable doit assurer une
confinuité  linéaire, sur une surface plane,
réguliere et bien entretenue. Un  mauwvais
revéternent impactera nécessairement la sécurité

le confort physique des usagers en
occasionnant une perte d'énergie dnétigue, Les
intersections, croisements avec perte de priorité
et autres éléments de rmpture {tunnels,
passerelles...) doivent faire 'objet d'um traitement
minutieux afin de limiter ce sentiment de rupture,
en minimisant tout ressaut.

Les mobilités douces favorisent les échanges
entre les usagers. Ceux-c aiment parfois
converser, fldner.. Les aménagements cydables
doivent donc étre suffisamment larges pour
permettre de drouler @ deux de  front
(notamment les parents awvec leurs enfants).
Litinéraire doit &tre agréable physiquement et
visuellement, awec un emvironnement rendu
attractif par des aménagements esthétiques et

CARACTERISTIOUES DYUN BOMN AMENAGEMENT CYCLABLE
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R Attention: le  dimensionnement des
— infrastructures doit également prendre
_mm i en compte les dimensions des nouveaLn
types de wéhicules (vélo-cargo, wélo-
Cargo aVec remorgue...)

2. LES ATTEMTES ET EXIGENCES DU CYCLISTE SUR LES ITINERAIRES

WERAIRE PLA

En section courante ou pour les ouvrages d'art (passerelles, rampes d'aocds,
passages inférisurs...), il est recommandé d'avair un gradient inférieur & 6%.
Une pente de 6% pourra étre acceptée ponctuellement mais une pente plus
raice engendrera un inconfort significatif pour les cydistes,

Pour un ouvrage de franchissement en mixité pigtons/oycles, il doit &tre
inférieur & 5% pour le confort des piétons et des PMR. Sile gradient est
supérieur 3 4%, des paliers de repos doivent &tre aménagés tous les 10 m,

En cas d'impossibilité technigue manifeste, une pente supérieure peut étre tolérée sur de faibles distances (2
métres pour une pente de 8% 0,50 métre pour une pente de 12%), Les paliers de repos ont une longueur
minimale d'1,20 m. Un garde-corps permettant de prendre appui est obligatoire pour tout dénivelé de plus de
40 cm. Enfin, le dévers transversal doit tre limité 8 236,

Rayan i courtars

.21 ¥itesse

Proposer des rayons de courbures importants permet aux cyces de
maintenir une vitesse constante, Limiter les ralentissements qui leurs
sont imposés sur les girations entraine une fluidification du trafic sur
£8s Zones,

Pour le réseau cyclable prindpal, privilégier des rayons de courbure

=10 m. .
i A contrario, 1l faut chercher a

diminuer les rayons de courbure
pour les droulations motorisées

" Smmgey 17 v iy Do g s venne - ETATEL

afin de favoriser une maitrise des
vitesses des wehicules et ainsi
une meilleure s&curité pour les
cyclistes.

CARACTERISTIOUES DYUN BOM AMENAGEMENT CYCLABLE
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SIQUEMENT CONTINU, MINIMISANT LES RUPTURES

Pour assurer le confort des usagers et minimiser les
risgues de chute, il convient de privilégier des
franchizsements = & niveau 0 » avec une continuité de
matériau.

BAROMETRE
DES VILLES
CYCLABLES

L'agttractivité d'un itinéraire sera proportionnelle avec le niveau de 8 U’ g};
securité offert tout au long du trajet. La séparation des modes est o
toujours privilégiée par les usagers car elle offre le plus haut n - :'::'ur:':n‘: ;’?’;’i’m
niveau de protection face aux conducteurs de véhicules motorisés, ity sbpard du trafic motorisé
Les aménagements doivent donc étre réalisés en tenant compte
gdes usages de |3 voirie [présence de poids lourds, nombreuses
sorties de véhicules...), du flux motorisé existant, du différentiel
de vitesse entre cycles et voitures sur le trongon étudié, et du flux
cycliste attendu sur linfrastructure cydable,

Le choix du type d'aménagement & effectuer devra étre pertinent au regard de toutes ces composantes, et
déterminer si |z séparation des modes est obligatoire ou 5'il v 2 possibilité de cohabitation.

cRAlR

AlaREA

Un itinéraire doit étre visuellement esthétigue, agréable et confortable. |l doit offrir un bon confiort acoustique
et thermique lorsque cela est nécessaire (aménagement jouxtant une voie & forte drculation motorisée,
phénomeéne d'ilot de chaleur urbain...). Un travail doit donc étre effectué sur les éguipements et les matériau
de l'aménagement.

3. DES RESEALY HIERARCHISES
Un plan de circulation doit étre établi

pour déterminer, organiser et planifier

, les itinéraires destinés 3 accueillir e trafic
i motorize, cew destings uniguement aux
. P -ge -
: mobilités douces et les itinéraires de
T mixité vortures/cycles.
¥ i . i ﬁ—} Ratreds On distingue 3 niveaux hiérarchigues :
i I X les voies de desserte, les woies de
[ ) prvin ooy distribution et les voies artérielles.
% [s N e
i o
ayulalba, m .
- . : = s Spurce - CEREMA
[ |
| L I} -
- dis we——r
I I = cychutn ot trafic
| ﬁ et neas dw
I, deLeTE
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Le réssau cyclable doit Iui aussi étre hiérarchisé,
indépendamment du réseau automobile.

O distingue 4 niveaux de réseaux cyclables :

»  Le réseau hyper structurant @ conceme des
axes principaux traversants les
agolomérations et les liaisons interurbaines
pour relier le centre-ville d’'une métropale,
On parle généralement de Réseau Exprass
Welo (REV)',

»  Leréseau ormaire :réseau urbain composé
de pistes et de bandes cyclables permettant
de relier différents quartiers de la ville. Il doit garantir une séparation des modes, étre continu et
présenter des intersections sécurisées.

= Le réseau seconcaire @ composé de rues le plus souvent & caractére résidentiel qui n'accueillent pas
d'aménagement cyclable en tant que tels mais o les vélos peuvent circuler confortablement dans une
circulation motorisée apaisée, Ces rues constituent la majorité du réseau de voiria,

= Leréseau de = 05 des voes vertes | axes oyclables & faible fréguentation, c'est généralement le cas
des voies vertes situées en périphérie des aires urbaines, Ces itinéraires ne se soucient pas tant de
proposar des itinéraires allant au plus court que des circuits valarisant le caractére paysager et naturel
des sites, |5 sont jalonnés et privilégient des axes routiers 3 faible voire aucune drculation motorisée
larsque les aménagements sont en site propre.

Des aménagements cyclables isolés ne suffisent
pas pour rendre le vélo sl et attractif pour les
usagers, La constitution d'un réseau continu
(maillage) couvrant la totalité du territoire est
ncessdire pour favoriser les mobilités actives.
L'assemblage de ces différents niveaux de
réseaux permet de varier les usages et les offres
proposés pour aboutir 4 un réseau cydable
complet pouvant assurer une grande diversité
de oydistes et de types de déplacements.

4. DES EQUIPEMENTS ET DES SERVICES CONNEXES

Les espaces de stationnement doivent étre facilement reccranles et visibles (I'utilisation d'une signalétique
adaptée peut aider & rabattre les usagers vers ces espaces). lls doivent se situer dans une aire urbaine
fréquentée / zone de passage et ne pas générer de conflits avec les autres usagers de 'espace public, Une
bonne implantation d'un emplacement participe 2 I'optimisation de son usage.

Une installation =icente doit assurer |a stabilité du vélo, une utilisation facile demandant un minimum d'effort,
et ne pas endommager ou salir les vélos, Elle doit &tre secursce et sécurzante pour I'usager.

Exempte dunt Réseaw Express Régional Vélo en le-de-France : RER ¥ — e réseau vélo d'lle-de-France (rer.fr)

CARACTERISTIOUES DV'UM BOMN AMENAGEMENT CrCLABLE

eqgis

37



L'offre de stationnement doit étre qualitative mais aussi quantitative @ une offre de stationnement adaptée
encourage la demande, ainsi selon le type de stationnement et som implantation, il est préférable de réserver
de l'emprise pour une éventuelle augmentation du nombre de places.

LINTERMODALITE :

Développer lintermodalité permet d'intégrer le vélo dans une échelle plus large de nos déplacements. Les
gares doivent systématiguement étre considérées comme des PEM faisant la jonction entre le réseau ferroviaire

et les réseaux oyclables.

Dies équipements doivent étre ameénagés dans les trains mais aussi dans les bus, avec un systéme de stockage
a larrigre par exemple, déja présent sur certains cars régionaux. Démocratiser cette utilisation sur des lignes
de transports collectifs urbains gui desservent des zones périphérigues ou & fort dénivelé est tout a fait
envisageable,

Point législatif : la Loi d'Orientation des
Mobilités instaure | e prévoir des

affectés au transport
pour les autocars neufs, a I'exception des service
urbains.

EQUIPEMENTS ET SIGMALETIGUE

Des éguipements complémentaires sont recommandés voire indispensables pour rendre un itinéraire cyclable
agréable pour les oyclistes

Jalonnement de rabattement des oydistes vers les pdles proches de I'itinéraires (<5
kmn), des destinations avec temps de parcours ef/ou distance ;

Signalisation verticale ou marquage au sol spédfique (pictogramme ou numeéro
ditinéraire], etfou coloration systématique, marquage axial :

Lin bon éclairage, eventuellement par détection de présence, permet une amplitude
d'utilisation maximale pour les usagers. Un balisage LED (notamment solaire) peut
également constituer une excellente altemative & I'éclairage :

Végétalisation : outre I'agrément, abrite le oydiste du vent et le protége du soleil ;
Murs acoustiques végétalisés @

Ajres de repos aménagées et équipées : s'abriter de la pluie, station de gonflage,
bomes de rechargement dlectrigue...

Stationnement sécurisé 3 prosdmité des TC pour favoriser I'intermodalité ;

Station de comptage (avec affichage flugniveau de frégquentation du réseau dans
le futur 7) ;

Mobilier : bancs, poubelles adaptées etc.

CARACTERISTIOUES DFUN BOM AMEMAGEMENT CrCLABLE
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L'ESSENTIEL A RETENIR DU CODE DE LA ROUTE

BIEM COMPREMDRE LES USAGERS ET LES REGLES DE CIRCULATION

Des confusions peuvent advenir sur la définition et les autaorisations de circulation relatives aux types d'usagers,
Cette fiche décrit les éléments importants du Code de la Route pour les projets d'aménagements cyclables,

LES DEFINITIONS ET AUTORISATIONS ESSENTIELLES A CONMAITRE

1 . DEFINITIONS DES USAGERS :

B LES WELDS SARS ASSISTANCE | les oycles sont considérés comme des véhicules, ils peuvent donc circuler sur
la chaussée, (Art A, 110- zet.!utR 311-1, 6.10).

B LES WELDE A ASSISTAMCE ELECTRICUE (VAE @ définis comme des cycles 3 pédalage assisté éguipés d'un
mateur auxiliaire électrigue dont I'alimentation est réduite progressivement et finalement interrompue
lorsque le véhicule atteint une vitesse de 25 km/h, ou plus tdt si le oycliste arréte de pédaler, En résumé, le
WAE est considénd comme un cycle, et soumis aux mémes régles de dirculation. (&t R 311-1, 611)

B LES VELDS ELECTRIQUES RADIDES (VAE RAFIDES) - considérés comme des cycdlomoteurs de catégorie L1e car
leur vitesse peut aller jusgu'a 45 km/h, = Véhicule de catégorie L1e : véhicule & deux roues dont la vitesse
maximale par construction est égale ou supérieure & & km/ h et ne dépasse pas 45 km/ h et dquipé d'un
moteur d'une cylindrée ne dépassant pas 50 cm ? 5'il est 3 combustion inteme & allumage commandé et
d'une puissance maximale nette n'excédant pas £ kilowatts = (&t 311-1, 4.1 et 4.8

#  LES

EMGIMNS DE DEPLACEMEMT PERSOMMEL MOTORISES (EPD « véhicules sans place assise, congus et
construits pour le déplacement d'une seule personne et dépounvus de tout aménagement desting au
transport de marchandises, éguipés d'un moteur non thermigue ou d'une assistance non thermigue et
dont |z vitesse maximale [...] ne dépasse pas 25 km/h. [...] Les engins exclusivement destings aux personnes
3 mobilité réduite sont exclus de cette catégorie ». Entrent dans cette catégorie ; trottinettes électriques,
mionoroues, gyropodes et hoverooards, (Art 311-1, 6.15)

= LET CYCLOMOBILES LEGERS - «vwéhicule de la sous-catégorie Lie-B
(oyclomoteur) congu et construit pour le déplacement d'une seule personne
et dépourvu de tout aménagement desting au transport de marchandises,
daont la vitesse maximale par construction n'excéde pas 25 km/h, égquips
d'un moteur non thermique [..] = (At B 311-1, 4.1.3)

B BUTRES USAGERS - les personnes gui conduisent 3 |z main un engin de déplacement personnel motorisé,
un oycle ou un cyclomoteur sont assimilés 3 des pigtons et peuvent donc circuler sur le trottoir, Les
utilisateurs de rollers, skateboards et trottinettes classiques sont également assimilés & des pigtons, (At R
412-34)

2. DEFINITION DES DIFFEREMTS TYPES D AMENAGEMEMTS CYCLABLES ET PIETOMS (ART R 110-2)

#  AIRE PIETCMME - zone affectée & la circulation des piétons de fagon temporaire ou permanente. Seuls les
vehicules nécessaires a la desserte interne de la zone sont autorisés & circuler 2 I'allure du pas et les pigtons
leurs sont prioritaires. Cydes, EDPM, et cyclomabiles 1égers peuvent v circuler dans les deux sens & 'allure
du pas.

eg | S L'ESSEMTIEL A RETEMIR DU CODE DE LA ROUTE
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voie excusivement réservée aux cycles 3 deux ou trois roues, aux cyclomobiles légers et
aux engins de déplacement personnel motorisés sur une chaussée 3 plusieurs vioies,

chaussés exclusivernent résenvée aux cycles a deux ou trois roues, aux cyclomobiles |égers
et aux engins de déplacement personnel motorisés, Elle est séparée de la chaussée générale et du trothoir
par un élément physique dont les dimensions varient en fonction du contexte,

route exclusivement réservée 3 la circulation des véhicules non motorisés & 'exception des
engins de déplacement personnel motorisés, des cyclomobiles 18gers, des pigtons et des cavaliers. Les
yoies vertes sont ouvertes sous certaines conditions a |z circulation motorisée, pour 13 desserte des terrains
riverains en respectant une vitesse = 30 km/h. Elles sont également empruntables par les services de police,
de sécurité, et les véhicules d'entretien et de senvice.

section ou ensemble de sections de voies en agglomération constituant une zone
affectée & la circulation de tous les usagers. Dans cette zone, les pidtons sont autorisés & circuler sur la
chaussde sans y stationner et bénéficient de 1z priorité sur les véhicules, La vitesse des véhiculas y est
limitée & 20 kmy/ h. Toutes les chaussées sont 3 double sens pour les cyclistes, les conducteurs de
cyclomaobiles 1égers et d'EDPM, sauf dispositions différentes prises par |'autorité investie du pouvoir de
police, Les entrées et sorties de cette zone sont annoncées par une signalisation et I'ensemble de la zone
est aménagé de fagon cohérente avec la limitation de vitesse applicable.

section ou ensemble de sections de voies constituant une zone affectée 3 la droulation de tous
les usagers. Dans cette zone, 12 vitesse des véhicules est limitée 3 30 kmy/ h. Toutes les chaussées sont &
double sens pour les cyclistes, les conducteurs de cyclomaobiles [égers et d'EDPM, sauf dispositions
différentes prises par I'autorité investie du pouvoir de police. Les entrées et sorties de cette zone sont
annoncées par une signalisation et 'ensemble de |z zone est aménagé de fagon cohérente avec la
limitation de vitesse applicable.

3 . PRINCIPALES REGLES DE CIRCULATION

Les cycles et les oycles & pédalage assisté peuvent drculer sur les voies vertes, pistes, bandes cyclables et
accotements routier mais n'y sont pas obligés. Lobligation de les emprunter est instituée par I'autorité
investie du pouveoir de police aprés avis du préfet, La drculation des PWR sur les pistes peut étre tolérée,

En agglomération, les conducteurs ¢'EDPR et de cydomobiles légers doivent circuler sur les bandes et
pistes cyclables. En cas d'absence d'aménagements, il peuvent circuler sur les chaussées limitées 3 50 km/h,
sur les aires pigtonnes 3 I'allure du pas, et sur les accotements éguipés dun revétement routier,
Haors agglomération, leur circulation est interdite sauf sur les voies vertes et les pistes oyclables,

Les vélos électrigues rapides, considérés comme des cyclomoteurs, ne doivent pas circuler sur les pistes et
bandes cyclables, ni sur les vioies vertes, |ls peuvent cependant v étre autorisés par décision de I'autorité
investi du pouvair de police.

En zone 30, les chaussées sont & double-sens pour les conducteurs d'EDPM, de cyclomobiles 1&gers, et les
cyclistes, sauf décision contraire de I'autorité investie du pouvair de police.

Les enfants de moins de § ans & vélo peuvent utiliser les trottoirs ou accotements, Les pigtons peuvent
emprunter les pistes oyclables en 'absence de trottoir. Hors agglomération, le long de routes pavées ou
en état de réfection, |z circulation des cycles est autorisés sur les trottoirs et contre-allées affectés aux
piétons,

En rue étroite, les véhicules de + de 2 m de large doivent laisser passer les oyclistes dans un double-sens
cyclable (en cas de conflit, 12 logigue veut gue ce réglement s'applique aux voitures),

L'ESSEMTIEL A RETEMIR DU CODE DE LA ROUTE
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LOI D'ORIENTATION DES MOBILITES ET CODE DE
L'ENVIRONNEMENT

LES OBLIGATIONS REGLEMENTAIRES DU CODE DE LENVIRDOMMEMENT ET DE LA LOM

L'arficle 225 du Code de I'Enwironnement et la LOM mettent en place de nouvelles mesures ambitieuses
concernant la réalisation, 1a planification et la gestion des aménagements cyclables, pour tous les territoires
[urbains et ruraux), Cette fiche en résume les principales mesures, ainsi gue leurs applications aux échelles
régionales et locales,

DETAILS DES MESURES 8t OBLIGATIONS

1 . OBLIGATIONS DU CODE DE LEMVIROMMEMENT

Les articles et du Code de I'Ervironnement affirment pour les gesticnnaires ge
voiries de mettre en place des aménagements cydables lors de ou de de voiries et ce
maintenir les cydlables et pistonnes lors de créations,/rénovations dinfrastructures de transport :
*  En milieu urbain cette obligation est
possible de mettre en ceuvre, 3 savoir et
pour les voies 3 sens-unique vioire des
insuffisante pour réaliser les aménagements cités précédemment.

et la loi précise la type d'aménagement qu'il est

en ¢as d'emprise disponible

* Hors agolomeération, le gestionnaire de |z voirie est tenu d'évaluer le de la réalisation de
'aménagement ainsi que sa technique et financiére. Cette &valuation doit &tre rendue
publique,

» Les continuités pigtonnes et cyclables doivent étre assuréss & lissue des constructions ou des
réhabilitations des infrastructures routiéres, ferroviaires ou fluviales,
2 . MESURES DE LA LOM

Création cu : objectit de multiplier par 3 la part modale du vélo (3 & 95%5) dans les déplacements dici
2024 (12% en 2030), Planifie les mesures de la LOM & mettre en ceuvre

=  Améliorer la visibilité aux passages piétons ® Circulation en zone de circulztion apaisée

*  Généralisation des sas vélos aux Teux ! drculation 3 deux de front dans les zones

» Développer les double-sens cyclables sur pigtonnes de rencontres sans obligation de se
l'ensemble de la wvoirie urbaine en rabattre quand un véhicule motorisé souhaite
agglomération jusgu'd une vitesse maximale les dépasser, Expériences menées en zone 30
de 50 kmyh, lorsgue ce nest pas afin détudier l'extension éventuelle de la
techriguement impossicle ou dangereus ; mesure & dautres zones,

» Développer les  aménagements cyclables Développer les stationnements séourisés,

La LOM Etzblit linterdiction de tout aménagement

provisoires ;|

Le Plan Vélo porte également des appels 3
projets dans le cadre du Fonds Mobilités
Actives (programme AVELO 2.

, hors stationnement

vélo et EDPM [art 52 LOM et art, L 118-3-1 du Code de 13 Voirie Routiére), 5i des travaux de voirie sont effectués
aux 3oords d'un passage pidtons, tout stationnement pour wahicule motorisé devra &re supprimé 5 m en
amont de ce demier, |l en va de méme pour les aires de livraison gui masquent également Ia visibilité,
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Création du pour les collectivités, remplace I'ancien versement transport, conditionné 3 la
mise en place de services de transport collectif réguliers,

Mise en place d'un « » ge 500M d°€ (initiglement 350) sur 7 ans, insarit au budget ce
I'Agence de Financement des Infrastructures de Transport de France (AFITF) afin d'aider les collectivités a
développer les aménagements cyclables.

Création des . remplacant les Plans de Déplacement Urbain (PDU).

Mise en ceuvre de la couverture de 'ensemble du territoire par des
titulaires de |z compétence mobilité afin gue celle-ci soit appliqguée 3 une échelle pertinente ncc-"ﬂmur'ale
intercommunale, régionale...) et création du liant les AOM et Ia région.

Définit Iimplantation de obligatoires dans les gares ot les pdles d'échanges
multimodauy, dans les batiments accueillant du puilic (5P, commercas...).

APPLICATIONS DE L& LOM : AUTORITES ORGAMISATRICES DE MOBILITE ET PLANS DE MOBILITES

3 . LES AUTORITES ORGAMISATRICES DE MOBILITES

La permet dintarvenir dans & domaines principaux: franspart régulier, 3 la demands,
scolaire, mobilités actives, partagées et mobilités solidaires.

Prise en charge de la compétance :

* Les régions sont , ellas prennent en charge la gowvermance ef la gestion des
transports 3 I'échelle régionale,

Les Communautés d’ Agglomération, urbaines et les métropoles sont

Les Communautés de Communes ayant pris la compétence sont

La région est AOM locale sur le territoire des CC n'ayant pas abtenu la com DE"EHCE' au 19 juillet 2021,

La Région peut déléguer, par convention, tout ou partie de 53 compétence d AOM Régionale ou locale.
Des (Solidarité et Renouvellement Urbain) et des (Pdle d Equilibre Territorizl
et Rural} sont AOMs si transfert de compétence.

L

Les AOME disposent du [ancien versement transport], pour financer cette compétence en
cas de mise en place de services réguliers, Cette ressource peut notamment sendr & |z réalisation
d'aménagements cyclables.

Les AOMs dont [périmétre de transpart urbain) est situé totzlement ou partiellement dans
una agglomération (au sens de IMESEE) de plus de sont soumises 3 I'obligation d'établir un

Saules les COC gui sont A0W, ainsi que les régions devenues ADM = locales » par
substitution aux EPCI ny sont pas tenuwes.

Un est créé par chaque AOM, et structuré autour des 3 grands financeurs de transports
! les représentants des , des Letl (ainsi gue tout autre acteur que I'ADN estime utile
d'associer & la définition et mise en ceuvre de sa politigue de mobilité, ex : acteurs en charge d'un pdle
générataur de déplacements, hipital, collége, Z4).

Il est | lisu de concertation sur 'évolution des offres de mobilité de la politique tarifaire, sur la qualité des
senvices et de l'information, ainsi que sur le versemeant mahbilité,

LA CODE DE LENVIROMMEMEN
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Un contrat opérationnel de mobilite liant AOM et régions est établi afin d'assurer |z coordination de tous les
acteurs & I'échelle de chague bassin de mohilitd (défini ci-aprés), en associant les syndicats mixtes SR, les
départements, les gestionnaires de gares ou de PEM et tout autre acteur pertinent (EPCLL..).

L vl w bien donrety deiilshe Sl Burvias by reoleh i O Mowerlle Aguitiest

Eource : CEREMA

4. LES PLAMNS DE MOBILITES ET PLANS DE MOBILITES SIMPLIFIES

Le Plan de Mabilité détermine (article L 1214-1 du Code des Transports) « les principes régissant | oroznization
de la mobilite des personnes et du transport des marchandises, la circulation et e stationnement dans le ressort
territorial de I'autorité organisatrice de la mobilité «,

Il prend en compte I'ensembie des nouvelles formes de mobilités (actives, partagées, solidaires...) ainsi que les
enjeux de logistique, et sinscrit dans des objectifs de lutte contre I'&talement urbain, 1a pollution de Iair, et
pour la préservation de Iz biodiversité,

Objectifs :

= Etablir un partage de 13 voirie éguilibré entre les différents modes de transpaort avec un suivi des accidents
impliguant au moins un piéton, un cycliste ou un utilisateur d'EDPM.

* Développer les transports collectifs et des moyens de déplacement l2s moins consommateurs d'énergie et
les moins polluants, notamment I'usage de |a bicyclette et |z marche  pieds

= Assurer la continuité et sécurisation des itinéraires cyclables et pidtons

® Implanter des zones de stationnement des vélos 3 proximité des gares, PEM et des entrées de ville

» Définir les outils permettant d'accroitre les informations @ destination des piétons et de cyclistes,
notamment |z mise en place d'une signalétique favorisant les déplacements & pieds.

Il comprend également les itinéraires relevant des schemzs codlables approuvés par les assemblées

gélioérantes du nivezu régional ou départemental ou relevant du schéma national des véloroutes et voies
vertes, || doit étre compatible avec les prescriptions de plusieurs schémas et plans locaux (SCoT, PCAET, DTADD,
PE&), £t en particulier |2 Schéma Régional d Aménagement, de Développement Durable et d'Egalité des
Territoires (SRADDET) qui met en ceuvre les abjectifs de planification régionale des infrastructures de transport.

Les Schémas Régionaux des Véloroutes (SRY) ont d'ailleurs &té intégrés aux SRADDET, comprenant um
inventzire de 'existant et ca qu’il reste & réaliser,

LO#A ET CODE DE L'ENVIROMNNEMENT
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Les ADM de tailles moyennes ou situées dans des tarritoires peu denses qui souhaiterzient &laborer un plan
de mobilité zlors quelles ne sont pas soumises & I'obligation peuvent &laborer un Flan de Wobilite Simolfe
[ancien Plan de Mobilité Rurale).

Ce document est défini dans le Code des Transports mais n'a pas de portée juridigue et ne posséde donc pas
un caractére opposable aux décisions des autorités compétentes en matiére de circulation et de statiocnnement,
Il permet de synthétiser divers document non-obligatoires ayant déja &t mis en place (politigue globale de
déplacement, schéma de mobilités...) pour assurer une gestion plus efficiente des mobilités au sein du terrtoire
concarné, De ce fait, il n'a pas de relations juridiques avec d autres documents,

B : Les collectivités peuvent se doter de schémas/plans directeurs cydable ou de chartes cydable pour
définir leur politique oyclable. Ces documents n'ont pas de caractére obligatoire ou opposable mais ils
doivent, lorsquiils existent, &tre intégrés dans les Plans de Mobilité par soucis de cohérence dans
I'application des politiques de mobilité,

L FOM dait #tre compatible see b
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Plan de Mobilité
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@ Lt Sy Dirernaurs Cyilabies dosutan $one findeagndd dang be
riey
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Schémas / Plans
Directeurs Cyclables

Schéma des relations entre les différents documents relatifs aux aménagements cyclables
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LES ACTEURS POUR LES PROJETS D'’AMENAGEMENTS CYCLABLES

INSTITUTIOMS, ASSOCIATIONS ET ACTEURS TERRITORIAUX QUI PEUVENT INTERVEMIR DAMS LES PROJETS
O AMEMAGEMEMNTS CYCLABLES

Cette fiche détaille les différents groupes d'acteurs en interaction dans les projets, ainsi gue leurs rdles,
UM ECOSYSTEME DIVISE EN 3 CATEGORIES :

1 . LES INSTITUTIONS ENCADRANT LES AMENAGEMEMTS CYCLABLES

Les institutions vont légiférer, subventionner les projets, et mettre en place des programmes incitatifs et des
ressources pour le développement du vélo comme mode de transpaort quotidien.

L'UMNION EUROPEENME :

avec la création récente de |z tawonomie europésnne, une classification 2
destination des entreprizes et des Etats membres qui fixe des critéres précis de sélection d'activités
« contribuant de fagon = substantielle » 3 'stténuation et I'adaptation au changement climatique ».

Une activité est classée comme durable si elle correspond & au moins I'un des & objectifs suivants, sans causer
de préjudices aux autres et en respectant les normes sodiales et les critéres techniques d'évaluation :

Afténuation du changement climatique

Adaptation au changement climatique ;

Utilisation durable et protection des ressources aguatigues et marines ;
Transition vers une éconamie droulaire :

Contrdle de |z pollution

Protection et restauration de la biodiversité des écosystémes.

L A

L'objectif & travers cette classification, est de favorisar les investissements dans des projets portés par des
entreprises « agissant pour l'ervironnement », avec Iidée d'exposer en guelque sorte et donc de « pénaliser »
les entreprises qui ne 5'y engagent pas.

Les aménagements cyclables rentrent dans cette taxonomie, dans la catégarie « infrastructure for personal
mobility, cycle logistics =, | est spédifié que = g construction, lo modernisation, lo maintenance et les autres
opérations dinfrastructures de mobilité active, en incluant lo construction de routes, de ponts gutoroutiers, de
tunnels, et de toute autre infrastructure dédiée auw pigtons et gux cycles, gvec ou sans assistance Electrigue »
contribue & I'atténuation/adaptation dusau changement dimatigue. '

= Le (FEDER] : agit pour le développement & I'échelle régionale,
a travers un soutien finander aux régions frangaises, de programmes francais inter-massifs, d'actions et de
programmes de coopération territorizle européenne,

ions sont vidernment g respecter (o Partie 1.5.1.7 du Guide]
FEDER - Fonds européen de développement régional | LEurope s'engage en France, ke portail des Fonds suropéens {eurcoe-en-
france.goun.fr)

LES ACTEURS DAMNS LES PROJETS IV AMENAGEMENTS CYCLABLES
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= Le (FSE) : a pour vocation d'zider les personnes 3 trouver des emplois de meilleure
qualité et d'offir des perspectives professionnelles plus équitzbles 3 tous les dtoyens de I'Union
Europdenne, avec notamment 'accés 2 'emploi durable et le soutien 3 la mobilité du travail?

L'ETAT :

le ministéres de la Transition écologique et de la Cohésion des Territoires porte
le développement de I'utilisation du vélo sur le territoire national avec la mise en place de la Loi d'Orientation
des Mobilités et du Plan Vélo et mobilités actives.

» Fonds national mobilités actives
» Dotation de soutien 3 linvestissement local (DSIL)
¥ Plan France Relance avec une enveloppe pour les aménagements cyclables

L'ADEME

* Programme = SVELD 2 » Appel 3 Projet lancé sur la périnde 2021-2023 avec des subventions pour les
collactivités lauréates,

= Appel 3 Manifestation d'lntérét « TEMMOD® =, visant & financer un maximum de 40% des dépenses
éligibles pour le financement des projets majeurs dinfrastructures cyclables sur le territoire national,
avec une suovention minimale d1M d°€ par projet.

LE CEREMA ;

: les collectivités sur les enjeux de développement durable et pour la gestion des territoires et
des villes, en apportant des connaissances, une expertise et un savoir-faire dans les domaines des
infrastructures, des molkilités, de I'environnement et des risques.

» Recommandations pour les aménagements cyclables
» Acteur 3 part entiére dans le développement des mobilités actives, avec la réalisation de dizgnostics,
d'études, une assistance & la MOA et lanimation d'ateliers participatifs.

L'OBSERVATOIRE NATIOMAL DES VELOROUTES ET VOIES VERTES (ON3V)

= I'&tat d'avancement du réseau des Véloroutes at Voies Vertes (VW)
- les différents itinéraires (EuroVelo, nationaux et régionaux) :
> les informations sur le réseau ;
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2. LES ASSOCIATIONS MAJEURES POUR LES PROJETS CYCLABLES

Portent certains projets par délégation de I'Etat, représentent les usagers, promeuvent |'utilisation du vélo et
son développement, et accompagnent les collectivités durant les phases de concertation des projets.

LA « EUROPEAN CYCLING FEDERATION » (ECF) :

Fédération dont le centre national de coordination frangais est I'association des départements et régions
cyclables, Porte I3 planification du réseau EurcVeélo.

T LT p————

Le sohéma dex itimermires Envodelo - Sepiembee 2011

LA FEDERATION DES USAGERS DE LA BICYCLETTE (FUB):

La FUB constitue une énorme force de proposition sur le maillage cyclable 2 I'échelle nationzle et sur les bonnes
pratiques en termes ¢'aménagements conérents. L'assodation publie chague année son caromeire des villes
cyclables recensant les zones ol des aménagement cyclables permettent une bonne utilisztion du vélo comme
mode de transport du quotidien et les zones & améliorer.

egis
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La FUB porte également le programme . qui sera lancé au courant du 2 semestre de I'année 2022,
Ce programme vise & financer le stationnement vélo sécurisé et I'accompagnement de son déploiement,

ASSOCIATIONS RECOMMUES AU MIVEAU MATIOMAL POUR LE DEVELOPPEMENT DU VELD ET DES AMEMAGEMENTS
CYCLABLES :

Le Club des Villes et Territoires Cyclables (CWTC) ;

Vélo & Terrtoires :

La Fabrigue des Mobilité (FabMob) :

L"Azzociation de Promotion et d’ldentification des Cycles et de la Mobilité Active (APIC)
L'#ssociztion Frangaise pour le Développement des Véloroutes et Vioies Vertes (AF3V),

L A

QUELQUES EXEMPLES DPASSOCIATIONS LOCALES RECONNUES COMME FORCE DE PROPOSITION -

»  L'Association Droit A Vélo, région des Hauts-de-France :
# Paris en Selle.,

3 . LES ACTEURS TERRITORIALX

LES DREAL :

Filote et met en cewwre au niveau régional les politigues de développement durable en matiére
d'ermvironnement, de prévention des risques naturels et technologigues, de développement et d'aménagement
durable, de transports et de logement. Pour ce faire, la DREAL appui les autorités administratives compétentes
en matiére d'environnement sur les plans, programmes et projets. Dans le cadre des aménagements cyclables,
la DRE&AL peut étre consultée pour I'élaboration de projets répondant aux exigences réglementaires et
technigues pour powvoir obtenir des subventions de I'Etat ou de I'UE

LES COLLECTIVITES ET LEURS OUTILS :

Les 5DC permettent de planifier de nouveaux réseaux cydables, mais également de faire un état des lieux
complet des aménagements existant, didentifier les dysfonctionnements, les coupures, les discontinuités, et
de planifier 1a généralisation de zones de circulation apaisée,

Les collectivités peuvent choisir d'élaborer une charte cyclable ou en quelgue sorte un Flan Vélo local, pour
affirmer la volonté de promouvoir I'usage du vélo, que ce soit dans les politiqgues publiques ou dans les
solutions technigues apportées. Celle-ci affiche les grandes orientations de la collectivitéd pour e
développement du vélo.

LES ACTEURS DAMNS LES PROJETS IV AMENAGEMENTS CYCLABLES
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POLYTECH’
TOURS

35 ALLEE FERDINAND DE LESSEPS
37200 TOURS

Mathis LEFORESTIER

2021-2022

Ecoconstruction d’Infrastructures et Aménagement Urbain : réalisation
d’'un guide pratique sur les aménagements cyclables

Résumeé :

J’ai réalisé mon stage au sein de I'agence Egis de Rouen, dans le secteur d’activité Ville, Route et
Mobilités, un bureau d’étude spécialisé dans les projets d’'aménagements urbains c6té maitrise
d’ceuvre. Ma mission a été de réaliser un guide pratique sur les aménagements cyclables, a
destination des collaborateurs internes a I'entreprise, mais également exploitable en phase étude
dans les projets. L'objectif était de renseigner les bonnes pratiques et les éléments a prendre en
compte pour la réalisation d’infrastructures cyclables. J'ai également eu pour seconde mission la
création d’outils complémentaires, sur le chiffrage et 'impact carbone des aménagements.

Abstract :

| did my internship at the Egis agency of Rouen, in the City, Roads and Mobilities sector, an
engineering office specialized in urban development projects on project management side. My mission
was to produce a practical guide on cycling facilities, intended for the company's internal staff, but also
usable in the study phase of projects. The objective was to inform the good practices and the
information to be aware of for the realization of cycling infrastructures. | also had for second mission
the creation of complementary tools, on the costing and the carbon impact of facilities.

Mots CIés : aménagements cyclables, urbanisme, guide pratique, réglementation, carbone,
chiffrage.
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