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Introduction

Dans le cadre de ma cinquieme et derniére année en école d’ingénieur, il m’était demandé d’effectuer
un stage d’'une durée minimale de vingt semaines, constituant une étape essentielle dans la validation
de mon parcours académique. Il offre également I'opportunité d’affiner mon projet professionnel en
approfondissant un domaine vers lequel mes expériences antérieures m’ont orienté. Ce stage constitue
ainsi une étape clé vers l'insertion professionnelle avec la possibilité d’aboutir a une proposition
d’embauche.

A la suite d’un précédent stage réalisé au sein d’une institution publique, j’ai fait le choix de m’orienter
vers une structure relevant du secteur privé. Cette décision s’inscrivait dans une volonté d’approfondir
ma connaissance des différents modes d’intervention en aménagement du territoire et des métiers qui
en découlent. Elle avait également pour objectif de diversifier mes expériences professionnelles et de
mieux comprendre le fonctionnement et les enjeux spécifiques d’un bureau d’étude privé.

Par ailleurs, je tenais a rejoindre une entreprise alignée avec mes valeurs, particulierement en matiere
de développement durable. Il était essentiel pour moi que les enjeux environnementaux et sociaux
soient des parametres clés dans la gestion des projets et que I'entreprise manifeste une réelle volonté
de se développer et d’innover sur ces sujets.

De plus, je cherchais un environnement de travail ol je pourrais facilement m’intégrer au sein des
équipes et des projets et ainsi pouvoir rendre concrete et visible ma participation sur les différentes
missions.

J'ai découvert VIZEA pour la premiére fois dans le cadre de ma recherche de stage en quatrieme année,
au cours de laquelle j’avais adressé une candidature spontanée a l'agence de Lyon. A cette occasion,
j’avais également commencé a suivre VIZEA sur LinkedIn afin de rester informé de ses actualités et
opportunités.

En suivant les actualités de VizeA sur LinkedIn en septembre dernier, j’ai pu prendre connaissance de
I'annonce concernant le poste de stagiaire au sein de l'agence de Bordeaux. Ayant effectué mon
précédent stage a Lyon, je souhaitais découvrir un autre type de territoire et enrichir mon expérience
en m’immergeant dans un nouveau contexte urbain et rural, aux dynamiques et enjeux différents.

Lentreprise correspondait parfaitement a mes attentes tant en termes de valeurs que de dynamique
de travail, notamment en raison de sa structure a taille humaine, un aspect déterminant dans le choix
de mon stage.

A la fin du mois de septembre 2024, j’ai eu un entretien avec ma responsable actuelle au cours duquel
nous avons échangé sur mes compétences et mes attentes professionnelles. Cet entretien a abouti a
une décision favorable, me permettant d’étre recruté en tant que stagiaire. Mon stage a commencé le
18 février 2025 et se termine a la fin du mois d’ao(t.

N.B. : Les documents, productions et éléments de projet présentés dans ce rapport sont la propriété
de I'entreprise VIZEA.



1. Présentation générale de VIZEA

1.1 Genése et structure de I'entreprise

La société LESENR, opérant sous le nom commercial VIZEA, qui a été fondée le 11 octobre 2006 est un
bureau d’études expert en ingénierie et en conseil dans le domaine du développement durable. Les
fondateurs de I'entreprise sont Francois-Xavier MONACO et Jean-Francois PAPOT. A ses débuts,
I'entreprise était principalement axée sur les problématiques énergétiques liées au secteur du
batiment.

Elle s’est développée a I'échelle nationale et dispose aujourd’hui de quatre agences a Nantes, Lyon et
Bordeaux et son siege est situé a Malakoff, en lle-de-France. Lentreprise rassemble aujourd’hui environ
50 collaborateurs.

Les antennes de Nantes et de Lyon fonctionnent comme des antennes locales, chacune comptant entre
3 et 5 salariés. Ces entités, bien que de taille réduite, jouent un réle important dans le maillage
territorial de I'entreprise et permettent une proximité renforcée avec les acteurs locaux. L'agence de
Bordeaux, quant a elle, présente un fonctionnement particulier en raison d’un statut spécifique qui
sera détaillé ultérieurement dans ce rapport. Elle regroupe une équipe d’environ dix collaborateurs, ce
qui en fait 'une des agences les plus significatives en dehors du siege parisien.

Léquipe de VIZEA est composée de professionnels issus de formations universitaires ou d’écoles
d’ingénieurs, tous de niveau Bac +5. Cette équipe pluridisciplinaire réunit des compétences variées,
avec notamment des ingénieurs spécialisés en génie de l'environnement, en batiment et en
énergie/thermique. Elle comprend également des architectes, des urbanistes, des économistes, ainsi
gue des experts en mobilité durable, permettant ainsi une approche globale et intégrée des projets de
développement durable.

1.2 Positionnement stratégique et valeurs

Le positionnement stratégique de VIZEA repose sur une volonté affirmée d’accompagner les transitions
écologiques, énergétiques et sociales des territoires.

Lentreprise s'appuie sur des valeurs fondatrices qui guident son engagement en faveur d’une ingénierie
durable et responsable. Elle place la responsabilité environnementale au cceur de chaque projet en
intégrant systématiquement les enjeux de sobriété énergétique, de préservation des ressources et
d’adaptation au changement climatique. Dans une volonté de favoriser une transition juste et
équitable, les équipes élaborent avec les acteurs locaux des solutions innovantes, opérationnelles et
s’adaptant aux réalités locales. Cet ancrage territorial favorise la co-construction avec I'ensemble des
parties prenantes, garantissant la pertinence sociale et territoriale des projets. Pour finir celle-ci inscrit
son action dans une logique d’éthique et d’intérét général en accompagnant les transitions vers des
modeles urbains plus durables, inclusifs et résilients.

Les enjeux environnementaux sont aujourd’hui largement reconnus dans le secteur de I'ingénierie,
mais peu de bureaux d’études font de la transition écologique le coeur méme de leur positionnement.
C’est précisément ce qui distingue ViIzEA. En effet, I'entreprise ne se contente pas d’intégrer les
dimensions environnementales en complément des projets, elle structure I'ensemble de ses missions
autour de cette finalité.

Cette approche globale, centrée sur les enjeux de résilience, de sobriété et d’inclusion confére a Vizea
une identité forte et un positionnement différent sur le marché de 'aménagement territoire et de la
construction.



Au-dela de son positionnement dans le choix des projets, VIZEA met en place un comité éthique afin de
progresser en interne sur les questions environnementales et d’améliorer ses pratiques. De fagon plus
concrete, cela se traduit par une réflexion sur les modes de transport utilisés pour se rendre en réunion
et par la promotion des visioconférences lorsque cela est possible. De plus, I'entreprise encourage
I'ouverture de son capital aux salariés aux cotés des associés, afin de permettre qu’a terme, elle soit
majoritairement détenue par ses salariés.

1.3 Domaines d’expertise

VizeEA développe une expertise diversifiée a travers plusieurs poles complémentaires, qui lui permettent
d’intervenir sur I'ensemble des enjeux liés au développement durable. Nous retrouvons tout d’abord
un pole dédié a 'urbanisme, a la mobilité et aux batiments durables. A cela, s’ajoute un pdle centré sur
la transition des entreprises et le pble territoire durable.

Tous ces podles d’expertise sont présents a I'agence parisienne mais, ce n'est pas systématiquement le
cas dans les autres antennes. Dans certaines, les expertises sont regroupées, tandis que d'autres
peuvent étre entierement absentes.

Mobilité durable

Jai eu l'opportunité de travailler sur diverses missions liées a cette expertise. VIZEA intervient de
maniéere globale sur les problématiques de mobilité, en accompagnant les collectivités dans la
planification stratégique a travers I’élaboration de Plans de Mobilité (PDM) ainsi que I'intégration des
volets mobilité dans les documents d’urbanisme, tels que les PLUi et les SCoT.

Elle développe également une expertise spécifique autour de la mobilité cyclable avec la réalisation de
diagnostics territoriaux pour identifier les besoins et freins a la pratique du vélo, de I'élaboration de
schémas directeurs cyclables pour structurer les réseaux a I'échelle locale ou intercommunale et la
définition de plans de financement pour accompagner la mise en ceuvre opérationnelle des projets.

Globalement, VizEA intervient sur la décarbonation des mobilités en accompagnant le développement
d’alternatives a la voiture individuelle. Les missions couvrent I'ensemble du processus, depuis la
planification jusqu’aux études pré-opérationnelles visant la mise en ceuvre des aménagements.

Urbanisme durable

J'ai également eu I'occasion de travailler sur des missions en lien avec I'urbanisme. Vizea intervient dans
ce domaine en tant qu’Assistant a Maitrise d’Ouvrage (AMO) Développement Durable, en réalisant
notamment des diagnostics territoriaux, la rédaction de documents cadres... Elle peut aussi assurer des
missions de Maitrise d’CEuvre Urbaine (MOEU) Développement Durable, comprenant le diagnostic et
la définition de stratégies, I'élaboration d'orientations de conception, la mise en ceuvre opérationnelle
ainsi que I'évaluation et le suivi en phase chantier.

Batiments durables

Dans le secteur du batiment, VIzEA propose principalement des missions d’assistance a maitrise
d’ouvrage et d’aide a la décision. Ces missions portent notamment sur 'accompagnement a I'obtention
de labels (Effinergie & BEPOS, BBCA, E+C-, Batiment Biosourcé), délivrés par des organismes privés et
valorisant des engagements spécifiques, ainsi que sur I'obtention de certifications (HQE, BREEAM,
LEED, NF Habitat HQE...), encadrées par la réglementation et délivrées par des organismes officiels
indépendants. Par ailleurs, I'entreprise propose également des missions de suivi en phase de
conception et de réalisation, ainsi que des prestations de formation et d’accompagnement a
I'exploitation.



Par ailleurs, I'entreprise développe un volet spécifique autour des études d’impact environnemental et
de santé ainsi que des études techniques : stratégie énergétique en bas carbone, économie circulaire,
confort bioclimatique, gestion des déchets (collecte, compostage) et valorisation de la nature en ville
(biodiversité, indicateurs de canopée urbaine - ICU...).

Transition environnementale des entreprises

En ce qui concerne le secteur de la transition environnementale des entreprises, il s'agit d'un domaine
d'expertise encore relativement récent chez VIzEA. Les missions proposées s’articulent notamment
autour de la réalisation d’audits énergétiques, de I'accompagnement a la mise en place de démarches
RSE (Responsabilité Sociétale des Entreprises), ainsi que de I'élaboration de plans de mobilité.

Territoire durable

Le péle Territoire Durable intervient sur des missions de planification urbaine (élaboration de
documents d’urbanisme tels que SCoT, PLUi) et d’évaluation stratégique de plans et programmes. Il
développe également des actions en matiere de stratégies énergétiques et climatiques (PCAET,
diagnostics de wvulnérabilité au changement climatique, BEGES, des bilans carbone). Enfin, il
accompagne des projets territoriaux volontaristes (Agenda 21, référentiels de développement durable,
plans guides) ainsi que des démarches liées aux politiques publiques et aux appels a projets (AMI, PIA).

1.4 Organigramme

Comme mentionné précédemment, chaque agence fonctionne difféeremment et présente des
structures variées en termes de poéles. Afin de clarifier ces distinctions, un organigramme national
simplifié est présenté ci-dessous (figure 1), ainsi qu'un organigramme type pour chaque agence,
permettant de mieux comprendre les dynamiques hiérarchiques (figure 2). Je détaillerai davantage
I'agence de Bordeaux, étant donné que c'est celle ou j'ai effectué mon stage.

Responsable métier

Batiment Urbanisme Mobilité
Anais RIOU Jonathan COULET Marie Souriceau
TEE Territoire
Tamara DJORDIOVIC Jean Francois PAPOT
?

Figure 1: Organigramme général
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Figure 2 : Organigramme simplifié par entité

1.5 Présentation de la filiale VSO

Les responsables d’entités supervisent un pole et
encadrent des chef.fe.s de projet, des chargé.e.s de projet
ou des chargé.e.s d'étude au sein de leur domaine
d’expertise.

L'agence de Lyon est composée de 4 collaborateurs : un
directeur d’agence ainsi que trois chargées de projet
spécialisées respectivement en urbanisme, mobilité et
batiment durable.

L'agence de Nantes, de taille légerement supérieure,
regroupe un directeur d’agence, une responsable de pole
aux compétences hybrides en mobilité et urbanisme,
accompagnée d’une chargée de projet et d’un chargé
d’étude. Un chef de projet et une stagiaire batiment
durable compléte I'équipe.

Je vais désormais pouvoir présenter plus en détail I'équipe de I'agence de Bordeaux, au sein de laquelle

j’ai effectué mon stage (figure 3).

L'agence bordelaise connue sous le nom Vizea Sud-Ouest (VSO) se distingue du groupe VIZEA par son
statut spécifique. Fondée le 16 février 2021 sous le statut de société par actions simplifiée (SAS), VSO
a été reconnue comme une PME en 2022. Contrairement aux autres agences, directement intégrées a
la structure principale de VizeA, elle fonctionne comme une entité juridigue autonome, bénéficiant
ainsi d’une plus grande indépendance dans sa gestion.

Pauline VALADAS

Alexandre DENEUVILLE

Responsable entité péle Urbanisme Responsable entité péle Batiment

et Mobilité Durable

|
|
|
|
|
|
|
|

Marine GOUEZEL
Cheffe de projet

Matthieu CABON
Chef de projet

Lydie DUFAU

Cheffe de projet

/
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

Anaélle GREBERT

‘ Chargeée d’étude

Durable

|
/

4 . \
| Marilyne KOSSONOU |
| chargée d'étude |
|
|
|

I
| Claire BREMOND

| Chargée d'étude

Péle Transition Environnementale
des Entreprises

Lydie DUFAU

Cheffe de projet

Figure 3 : Organigramme de Bordeaux



Dans le pole urbanisme et mobilité, que ce soit les chef.fe.s ou les chargé.e.s d’étude, chacun.e posséde
une spécialité propre : certain.e.s sont davantage orienté.e.s vers les missions liées a la mobilité, tandis
gue d’autres se consacrent a l'urbanisme, a la biodiversité ou a d’autres thématiques spécifiques.

Le pOle TEE est encore en cours de développement a Bordeaux, ce qui explique qu’il ne compte, pour
I'instant, qu’une seule personne dédiée a ces sujets en plus du directeur d'agence.

1.6 Références de projets

Afin de mieux situer I'entreprise et d’illustrer la diversité de ses interventions, cette section présentera
plusieurs projets emblématiques. Seront ainsi détaillées, pour les poles Urbanisme et Mobilités
durables, deux missions significatives menées par I’entité bordelaise ainsi qu’une mission de référence
nationale illustrant le savoir-faire de Vizea pour chacun de ces poles.

e ZAC Arsenal, Rueil-Malmaison - AMO DD

Le projet d'aménagement de la ZAC de I'Ecoquartier de I’Arsenal est un projet majeur de la commune
de Rueil-Malmaison, dans les Hauts-de-Seine. Porté par la SPLA Rueil Aménagement, le projet s’intégre
sur un ancien site industriel marqué par un cadre urbanisé et industriel. La ZAC de I'Arsenal s’integre
dans un projet plus global du Grand Paris Express avec I'implantation d’'une gare de métro de la ligne
15 sur site.

VIZEA intervient aupreés de la SPL en tant qu’Assistant a Maitrise d’Ouvrage (AMQO) Développement
Durable afin de définir et piloter la stratégie environnementale de I'ensemble de la ZAC.
Sa mission couvre plusieurs volets :

- Elaboration des documents-cadres : rédaction de la charte Développement Durable et du Cahier
de Prescriptions Architecturales, Urbaines, Paysagéres et Environnementales (CPAUPE) ;

- Suivi des projets en phase conception : analyse des dossiers de permis de construire (PC), des
phases PRO/DCE et des projets d’espaces publics, en lien étroit avec la maitrise d’oeuvre urbaine
(MOEU);

- Suivi environnemental en phase travaux : élaboration d’une charte chantier a faibles nuisances
et réalisation de la mission de Responsable Environnement de la Construction (REC) a I’échelle
de la ZAC, afin de garantir le respect des objectifs environnementaux sur les chantiers des lots
privés et publics ;

- Accompagnement des démarches de labellisation et d’innovation : suivi de la labellisation
EcoQuartier ainsi que des démarches liées & I'Appel & Manifestation d’Intérét (AMI) Energie
Carbone et a la Méthode Ville Arborée.

Missionné sur ce projet depuis 2015, VIzEA conduit une mission de grande envergure qui constitue une
illustration compléte et représentative de 'ensemble des volets couverts par une mission d’Assistance
a Maitrise d’Ouvrage en Développement Durable.

e ZAC de Grand Matabiau, Toulouse — AMO DD

VSO a conduit une mission dAMO Développement Durable sur la ZAC Grand Matabiau. C’est un projet
de renouvellement urbain de 135 ha au cceur de la Métropole Toulousaine. L'opération s'articule
autour de la Gare Matabiau, son p6le d'échange multimodal.

La mission de VIZEA consiste a garantir la cohérence entre les ambitions environnementales et |a réalité
des projets. Dans un premier temps, un travail de recensement des stratégies de développement



durable des différents acteurs a été réalisé. En parallele, une stratégie globale a été définie a partir d’un
diagnostic et d’'une analyse des enjeux. Cette stratégie a ensuite été traduite en objectifs concrets au
travers d’une charte de développement durable.

La mission d’AMO Développement Durable a pour objectif de formaliser ces ambitions et d’en assurer
le suivi tout au long de la conception, en s’appuyant sur des indicateurs quantitatifs et qualitatifs. Elle
s’inscrit dans une démarche de long terme adaptée a la taille et aux enjeux du projet.

e EPA Bordeaux Euratlantique — Etudes et AMO DD

Bordeaux-Euratlantique est I'une des plus vastes opérations d'aménagement de France avec plus de
730 ha sur les communes de Bordeaux, Begles et Floirac. Opération d’intérét national (OIN), elle est
menée par I'Etablissement public d'aménagement (EPA) Bordeaux Euratlantique créé en 2010.

Au regard des enjeux climatiques et de la nécessité d’intégrer les principes du développement durable
des la phase de conception, 'aménageur a souhaité engager des études spécifiques portant sur les
aspects bioclimatiques des projets. Dans ce cadre, VIZEA a été mobilisé pour réaliser une expertise
approfondie, comprenant une analyse bioclimatique et ICU (flot de chaleur urbain), ainsi qu’une étude
thermique de surface, une analyse de I'ensoleillement et une étude aéraulique menées sur plusieurs
ZAC portées par I'EPA.

En parallele, Vizea a également été missionné pour assurer I'assistance a maitrise d'ouvrage (AMO) en
développement durable. A ce titre, 'équipe accompagne I'aménageur dans la constitution du dossier
Ecoquartier, avec pour objectif 'obtention de |a labellisation officielle, garantissant la reconnaissance
des engagements pris en matiére de durabilité et de qualité environnementale.

L'EPA a relancé les deux accords-cadres. VIZEA a de nouveau remporté celui portant sur les études
techniques et pour le second relatif a 'AMO Développement Durable, elle a soumis sa réponse a I'appel
d’offre et attend désormais la notification pour savoir si elle sera retenue.

e Communauté d’Agglomération de La Rochelle - Etude de faisabilité pour la réalisation de
deux vélorocades

L'étude s’inscrit dans le cadre de la révision du schéma directeur des aménagements cyclables 2017-
2030 de la Communauté d’Agglomération de La Rochelle, révision approuvée en 2023. Cette démarche
visait plusieurs objectifs : connecter I'ensemble des communes au réseau cyclable structurant,
améliorer l'accessibilité cyclable des parcs d’activités via ce réseau, créer deux niveaux de Vélorocade
pour favoriser les connexions intercommunales, relier les pbles d’emploi et les lieux de centralité afin
d’éviter un réseau uniqguement centrifuge, et enfin, accompagner le développement du cyclotourisme.

Le contenu de I'étude s’‘organise en deux grandes étapes. La premiére consiste, a partir d’'une aire
d’étude élargie, a identifier et définir le tracé des futures vélorocades en tenant compte des
dynamiques territoriales et des besoins en mobilité. La seconde étape vise a préciser les
aménagements cyclables a mettre en ceuvre le long de ces tracés en cohérence avec les enjeux
d’accessibilité, de sécurité et de continuité des itinéraires.

e Ville de La Rochelle - Schéma directeur piéton

La ville de la Rochelle a initié une démarche volontaire visant I'amélioration des cheminements et
abords des établissements scolaires et établissements accueillant des personnes agées. Lobjectif est
ainsi de favoriser les déplacements piétons.



La mission s’est déroulée en deux phases: un diagnostic et un plan d’actions et un programme
pluriannuel d’investissements. Le diagnostic a compris la réalisation d’'une enquéte a destination des
éleves et leurs parents. Celle-ci portait sur les habitudes de déplacements, freins aux modes actifs,
points durs sur le chemin de I'’école et proposition d’actions pour améliorer ceux-ci.

Les résultats des fiches actions ont permis de planifier un programme pluriannuel d’investissements
comprenant a la fois des actions a court terme ou d’urbanisme tactique ainsi que des actions plus
importantes a moyen ou long terme.

e Etude d’un systéme complet alternatif a la voiture - Forum Vies Mobiles

Le Forum Vies Mobiles est un institut de recherche francais indépendant, soutenu par la SNCF, qui se
consacre a I'étude des mobilités et de leurs impacts sur nos modes de vie. Au sein de cet institut, Pierre
Helwig, ingénieur conseil en stratégie transport territoires, a développé un systeme de mobilité
complet alternatif a la voiture. Ce nouveau systéme se base sur une reconversion des infrastructures
et une réorganisation des acteurs de la mobilité avec la mise en place d’un seul acteur (le Département)
comme chef de file pour répondre aux besoins de mobilité et a I'urgence climatique. Le modeéle
développé repose sur plusieurs axes :

- Agirsur l'offre de transport (développement des modes actifs, des transports publics notamment
le rail),

- Agir sur les pratiques en travaillant sur la tarification et la localisation des activités,

- Agir sur 'aménagement du territoire et la planification.

VIZEA a été missionné afin d’évaluer les résultats de ce systeme. Pour ce faire, une simulation a été
menée sur trois départements représentatifs de différents niveaux de dynamisme et d’urbanisation :
I'llle-et-Vilaine, le Loiret et la Mayenne. Le projet se décompose en cing phases : I'élaboration du plan
de mobilité pour les trois départements, I"évaluation des colits du systeme validé, I'analyse de son
impact sur les émissions de CO,. Enfin, une extrapolation a I'’échelle nationale sera réalisée afin
d’estimer les co(ts et les gains associés a ce nouveau dispositif et d’en évaluer la faisabilité.
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2. AMO Mise en ceuvre du Plan Départemental des Mobilités Douces au

quotidien — CD47

2.1 Contexte et présentation

La mission sur laquelle j'ai été fortement mobilisé concernait la mise en ceuvre du Plan Départemental
des Mobilités Douces du quotidien du département de Lot-et-Garonne. Elle s’inscrivait dans la
continuité de la mission précédente également réalisée par VIZEA concernant la création du Plan

départemental.

Lobjectif principal du Plan départemental
est d’accompagner le développement de
vélo et du covoiturage sous langle des
déplacements du quotidien.

Ce plan, articulé avec le Plan Routes élaboré
en interne, a donné naissance au Plan Routes
et Déplacements du Quotidien (PDRQ).

Cette mission s’est conclue par la validation
de 5 axes principaux (schémas d’itinéraires
départementaux) (figure 4) a réaliser et la
hiérarchisation du réseau global des futurs
aménagements (figure 5).

En complément, des fiches d’actions et d’un
programme d’intervention ont été formalisé.

Le programme d’intervention prévoyait une
assistance a maitrise d'ouvrage pour la mise
en ceuvre du volet cyclable du PDRQ.

N

Cette mission vise a accompagner le
Département dans I'élaboration d’une charte
des aménagements cyclables et dans la
définition du jalonnement a [Iéchelle
départementale.

Elle inclue également un appui a la mise en
place des comités d’axe pour les itinéraires
structurants n°2 a 5 comprenant la définition
du tracé des itinéraires.

Des missions optionnelles étaient également
prévues, portant sur [|‘élaboration des
préprogrammes d’aménagements cyclables
(définissant les aménagements cyclables a
réaliser) pour ces mémes axes.

Marmande,

Castejalous

Barbaste - Lavardac O Technopale O

o . Agropole O,
.

Figure 4 : Carte des principaux axes

Légende :

Hiérarchisation du réseau cyclable départemental
Haut niveau de service

e Réseau structurant

Réseau secondaire

Figure 5 : Carte de la hiérarchisation du réseau
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2.2 La charte pour les aménagements cyclables

2025

Janvier Février Mars Avril Mai Juin Juillet Aout

I | | | | | | | I
TF. MISSION 1 - 4 mois

. Réunion de lancement de létude avec le Département — 3 février

. Terrain

Atelier de travail avec les services Département, EPCI & associations
pour alimenter la charte ( attentes techniques & normes, bonnes
pratiques, efc.) — 31 mars

Présentation de la
charte
@ coriL de validation - fin juin

Figure 6 : Planning de la mission 1

Avant le démarrage de la phase de rédaction de la charte (figure 6), j'ai participé a un atelier de
lancement ayant pour objectif de définir les bases d’un travail collectif entre les acteurs concernés
(élus, techniciens du département des différents services routes, tourisme, etc. des élus et techniciens
des EPCI du département du Lot-et-Garonne et les associations vélos). Cet atelier visait notamment a
favoriser une acculturation commune autour des différentes typologies d'aménagements cyclables,
afin que les participants disposent d’un socle technique commun.

Dans ce cadre, j'ai contribué a la préparation de I'événement qui regroupait des services techniques
des EPCI, les associations vélo locales et les élus du territoire. Mon role a consisté a élaborer les
supports mobilisés durant l'atelier, parmi lesquels figuraient la carte du département, des fiches
techniques présentant les principales typologies d'aménagements cyclables (bandes, pistes, voies
vertes, double-sens cyclables, etc.) (Annexe 1) ainsi qu’une grille d’analyse issue du CEREMA (figure 7),
permettant de catégoriser les types d’'aménagements selon une vitesse un trafic motorisé et niveau de
service cycliste souhaité. Cette grille était laissée vierge afin que les participants puissent y indiquer
librement ce qu’ils jugeaient pertinent selon les différents contextes.

- . :
{Cﬂ /\%‘3 / DEBIT CYCLISTE SOUHAITE (EN NOMBRE DE VELOS PAR JOUR)
| - 2 -

v8s o .
TRAFIC e
VITESSE LIMITE 1
REELLEMENT MOTORISE EN &@ % @% £@)

UNITES DE
PRATIQUEE VEHIGULE
PARTICULIER PAR RESEAU CYCLABLE RESEAU CYCLABLE RESEAU CYCLABLE
JOUR SECONDAIRE (TRAFIC PRINCIPAL (TRAFIC A HAUT NIVEAU DE
(DANS LES DEUX INFERIEUR A 750 COMPRIS ENTRE 500 ET SERVICE (TRAFIC >2000
SENS) CYCLISTES/JOUR) 3000 CYCLISTES/JOUR) CYCLISTES/JOUR)
<2000
30... 20004
4000
©OU MOINS e

Piste cyclable

Figure 7 : Tableau du CEREMA
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Nous avons pu récupérer cette grille et en analyser les principales tendances qui s’en dégageaient.

Par la suite, j’ai pu travailler sur le contenu de la charte. Pour rappel, cette charte d'aménagements
cyclables est opposable aux communes donc celles-ci ont l'obligation de la respecter lorsqu’elles
concoivent ou réalisent des aménagements cyclables. Le respect de cette charte conditionne
'obtention de l'aide financiére du département. Toutefois, si elle ne peut étre appliquée, des
dérogations peuvent étre accordées sur la base d’un argumentaire solide présenté par les porteurs de
projet.

Les fiches sur les aménagements cyclables de I'atelier ont constitué la base des éléments descriptifs de
la charte. La question de proposer des largeurs différenciées selon le niveau de service (haut niveau de
service, réseau structurant, réseau secondaire) a été soulevée. Toutefois, lors du premier COTECH
relatif a la charte, il a été décidé de retenir un dimensionnement optimum, pouvant étre ajusté a la
baisse en fonction des contraintes d’espace tout en jouant sur le choix des matériaux et le jalonnement.

La charte aborde également le traitement des carrefours et des points de franchissement, tels que les
traversées cyclables de routes départementales, les giratoires, les passages a niveau ou encore les
ouvrages d’art. Elle intéegre aussi des préconisations techniques concernant les matériaux et leur
entretien, le stationnement vélo, le jalonnement et la signalétique en faveur des cyclistes. Des éléments
plus spécifiques y sont également détaillés, comme les dispositifs de sécurité (séparateurs de voies,
barrieres anti-intrusion pour véhicules motorisés, etc.) (Annexe 2).

Analyse critique de I'atelier :

L'atelier peut sembler superflu, dans la mesure ou il repose sur une grille existante du CEREMA qui
propose déja des préconisations. Le ressenti des participants fait ressortir un atelier jugé trop
théorique, avec un besoin exprimé pour davantage d’exemples concrets.

Cependant, il a pour principal objectif de faire prendre conscience des types d’aménagements a
privilégier selon les situations. Il s’agit ainsi de favoriser une appropriation des principes par les
communes, pour qu’elles les appliquent en comprenant leur logique et qu’il n’y ait pas de réticences a
leur mise en ceuvre. La grille du CEREMA propose des alternatives adaptées a certains cas particuliers.
L'atelier permet ainsi d’écarter certains types d'aménagements ou au contraire, d’en privilégier un
plutoét qu’un autre en fonction des contraintes et de les prendre en compte dans la rédaction de la
charte. Parailleurs, il favorise le dialogue entre les différents partenaires y compris ceux moins familiers
de ces sujets renfor¢ant ainsi la cohérence et 'adhésion collective autour du projet.

Etant donné que la charte s‘appliquera a léchelle de tout le département, il semble essentiel
d’organiser des réunions ou ateliers dédiés en amont. En effet, avant d’engager le travail dans le cadre
des futurs COTECH quiauront pour role de valider les orientations prises, il parait pertinent de recueillir
des maintenant les retours du terrain. C’est tout I'enjeu de cet atelier, obtenir un premier éclairage et
partager les points de vue pour s’assurer que les bases posées correspondent aux réalités locales.
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2.3 Appuia lamise en place des comités d'axe

Les comités d’axes seront mis en place pour les

itinéraires n°2 a 5 inscrits au schéma cyclable Avil M duin et Aoul  Seplembre  Octobre
départemental (figure 2). : ! ! :
Lobjectif est d’engager un travail partenarial avec ¢ Réunion introductive atlfer 14,04 avo s Département, os EECI & os 4
tous les acteurs concernés, les collectivités, Paerves  qouvermance du comie e, méthods deraval patniri
associations d’usagers, etc. afin de définir un tracé pri et el niauermenl Dépaterment
exact et d’homogénéiser la qualité et le calendrier sura base des tinéraires évoqués en COTECH
entre les différents territoires et maftres d’ouvrages. e

Restitution et présentation du tracé de I'itinéraire
Jairéalisé la charte du comité d’axe 2, destinée a étre | Congés d'été |

déclinée pour les autres itinéraires (Annexe 3). @ cort e valiein
Cette charte comparable & une convention, vise a Figure 8 : Planning de la mission 2, axe 2
engager les parties prenantes (département, EPCI,

associations vélo...) par leur signature. Etant un document jamais réalisé au sein de I'équipe, jai
effectué un benchmark préalable. Jai identifié des exemples de conventions appliquées a des
itinéraires de vélo touristique, a I'échelle de plusieurs départements et a I'échelle régionale. Un principe
innovant qui n’existe pas encore pour les trajets du quotidien ou du moins pas a I'échelle
départementale.

La charte rappelle l'objectif du comité d’axe qui est de coordonner la réalisation et I'entretien de
'aménagement, faire évoluer et ainsi le promouvoir. La gouvernance s’organise en chambre technique
et chambre de pilotage ainsi qu’un référent mobilité active membre du conseil départemental du Lot-
et-Garonne qui sera coordinateur et animateur du comité d’axe.

Dans le cadre de cette mission relative a la mise en place des comités d’axes, plusieurs comités
techniques seront organisés afin de définir précisément le tracé de l'itinéraire concerné par chaque
comité. Dans le cadre du comité d’axe 2, j'ai mené un travail préparatoire consistant a élaborer des
propositions de scénarios sur I'axe découpé en sections.

La méthodologie pour définir les différents scénarios de tracé de I'itinéraire :

Le choix des différents scénarios correspond a une proposition de tracés précis, sans encore entrer
dans le détail des typologies d'aménagement. Dans un premier temps, j'ai fait un état des lieux avec les
données d’entrées comme les contraintes environnementales et patrimoniales (ZNIEFF, Natura 2000,
MH, PLU(i)...), les pbles générateurs de flux (PGF), aménagements existants, schéma directeur cyclable
et les propositions des communes et EPCl concernant le tracé. La topographie du territoire a également
été prise en compte dans cette phase.

CC VAL DE GARONNE AGGLOMERATION | SECTION 03 CC VAL DE GARONNE AGGLOMERATION | SECTION 03
| Délimitation section | Synthese B> & yii
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CC VAL DE GARONNE AGGLOMERATION | SECTION 03 CC VAL DE GARONNE AGGLOMERATION | SECTION 03

* Travenéa tu pessage b v (1)

R — sgrcses ()

Passaga de 6 parcees dtrentes >
ertaien 'enchealoement 5

Figure 9 : Extrait du travail sur une section de l'axe 2

Par la suite, pour identifier les tracés potentiels et élaborer les différentes combinaisons de scénarios,
je me suis appuyée sur les aménagements existants ainsi que sur ceux projetés dans les schémas
directeurs. Cette analyse a également pris en compte le réseau viaire départemental ainsi que les
chemins agricoles et les sentes piétonnes.

Pour terminer, j'ai mené une analyse a la fois quantitative et qualitative des scénarios retenus, en
m’appuyant sur plusieurs criteres : la longueur des tracés, la proximité avec les zones d’habitation et
d’emploi, ainsi que le nombre de PGF. Cette analyse a également pris en compte les contraintes
réglementaires ainsi que la faisabilité apparente de la mise en ceuvre d’'un aménagement sécurisé
lorsque celle-ci ressortait clairement d’un scénario. Jai utilisé QGIS pour cartographier les différents
scénarios en vy intégrant I'ensemble des données d’entrée. Ce logiciel m’a également permis d’en
extraire et de traiter a la fois les données quantitatives et qualitatives.

Jai présenté ces scénarios dans un premier temps lors d’'un COTECH restreint réunissant les agents
techniques du département, puis lors d’'un second COTECH élargi aux agents et techniciens des EPCI,
ainsi qu’a des représentants du département et du cyclotourisme. Ces comités techniques ont permis
de resserrer les scénarios retenus (figure 9).

Analyse critique :

La mise en place d’un accord semble essentielle pour garantir la pérennité de I'axe. Les chartes des
comités d’axes permettent de bien identifier les acteurs clefs de cette collaboration et de mettre par
écrit les taches de chacun, évitant toutes les remises en cause possible a postériori.

Le bureau d’étude est présent dans les premiéres phases de ces comités pour permettre de définir
précisément le tracé, de mettre en avant les différents maitres d’'ouvrage a coordonner et a parcourir
ainsi que des premiers éléments de chiffrage au regard des kilometres a parcourir. Dans le cadre de sa
mission, VIZEA est également chargé de développer un outil de suivi technique et financier des
aménagements. Toutefois, la réalisation de cet outil, tout comme le choix des scénarios
d’aménagement, souléve la question de la typologie des infrastructures cyclables a mettre en ceuvre.
Or, la définition de ces typologies ne reléve pas de la mission 2 mais de la tranche optionnelle prévue
dans le CCTP.

Cette situation met en lumiére un enjeu de cohérence dans la structuration du projet. En effet,
I'absence de typologies clairement définies, les choix d'aménagement risquent de manquer de lisibilité
et de cohérence d’un scénario a l'autre. Elle souligne par ailleurs I'intérét d’intégrer certaines
prestations clés directement dans la mission de base plutot que de les reléguer a une tranche
optionnelle, afin d’assurer la continuité des analyses et la pertinence des outils développés.

Le département est maitre d’ouvrage sur les portions de routes départementales situées hors
agglomération, tandis que le reste du réseau releve de la compétence des communes. Or, ce sont les
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EPCI qui participent aux échanges et non directement les communes. Cela implique donc que les EPCI
assurent un réle de relais entre le département et les communes, dans les deux sens.

Il pourrait étre pertinent, dans un souci de fluidification des échanges, d’associer plus en amont les
communes aux comités techniques. Leur participation anticipée permettrait de recueillir leur
connaissance fine du terrain et de confronter cette expertise aux attentes et orientations du
département. Cela favoriserait également leur implication dans la mise en ceuvre de I'axe, en ayant
contribué a la réflexion des les premiéres étapes, les communes seraient plus a méme d’adhérer
pleinement I'aménagement de l'axe et de s’y engager activement lors de sa réalisation, ayant eu
I'occasion d’échanger, de s’exprimer et de co-construire les orientations retenues.

3. Etude pré-opérationnelle pour 'aménagement de dix liaisons cyclables — CA
du Niortais

3.1 Contexte et présentation

Cette mission est similaire a la précédente: la
communauté d’agglomération du Niortais a
mandaté le groupement VIZEA (mandataire)
et A2i (cotraitant sur les sujets de VRD), a la
suite d’un appel d'offres, pour assurer une
assistance a maitrise d’'ouvrage dans le cadre
de 'aménagement de 10 itinéraires cyclables
(figure 10).

Cette mission s’inscrit dans la continuité de la
réalisation du schéma directeur cyclable de
'agglomération et de [l'obtention d’une
subvention de 9 millions d’euros dans le ®

cadre de l'appel a programme « Territoire

cyclable », destinée a accompagner la mise

en ceuvre de la premiere tranche du schéma Figure 10 : Planning de la phase 1

entre 2024 et 2029. Les tracés sont définis,

néanmoins la Communauté d’Agglomération

du Niortais attend ainsi une analyse critique des itinéraires retenus, afin de valider techniquement leur
pertinence grace a I'expertise d’un bureau d’études externe, le schéma directeur ayant été élaboré en
interne.

La mission se déroule en plusieurs phase, la premiére étant le diagnostic et établissement des scénarios
pour I'ensemble des itinéraires sur 4 mois. Lors de cette phase, les scénarios envisagés par Niort Agglo
devront étre vérifiés, sinon des scénarios alternatifs de chaque séquence devront étre proposés au
maitre d’ouvrage en fonction des contraintes techniques, budgétaires, d’acquisition fonciére éventuelle
et d’'amélioration des mobilités cyclables des sites.

Le contenu des phases 2 a 11 est identique, et sera décliné par itinéraire. 1l s’agit ici de vérifier les
orientations données par une consolidation de la faisabilité, en interrogeant les modalités
opérationnelles de maniére plus poussée, en changeant notamment d’échelle. Le niveau de précision
de cette étude doit étre suffisant pour conforter NiortAgglo et permettre d’engager la phase
opérationnelle sur la base d’un projet arrété, d’'un programme complet, d’un bilan équilibré, d’'un mode
opératoire et d’'un planning partagé. Lopportunité d’éclairage nocturne des équipements cyclables
devra étre étudiée, selon les trongons et les contraintes techniques et environnementales.

Les phases 12 a 21 consistent en la mise au point du programme, avec une durée d’'un mois par phase.
Pour chaque itinéraire, cette troisieme partie de I'étude a pour objectif de définir précisément le
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programme des liaisons cyclables. Elle s'appuie sur les études pré-opérationnelles réalisées lors des
phases précédentes.

Le programme détaille les différentes sections des itinéraires, en précisant leurs caractéristiques
techniques, spatiales et fonctionnelles. Le contenu de chaque phase (programme général, le
programme technique détaillé par séquence d’aménagement et le programme économique) est le
méme, seul l'itinéraire étudié change.

3.2 Diagnostic des itinéraires

Dans le cadre de cette mission, j'ai également mobilisé QGIS pour la réalisation de I'ensemble des
supports cartographiques.

ITINERAIRE 01. VOUILLE - CHAURAY

Légende

Itinéraires Protection environnementale
= Minéraire  étudier [Z2 Zone NATURA 2000
Variante de Minéraire {drective habitat)
 etudier [ Grand site de France
= Ensemble des Minbraires Marais Moullkt Poitevin

® Zooe dackités ou (PLUI et PPRi)
commerciale N Zooe humide

@ Pole administrast (inventaire communal/

Pile 6 oisis Forum des maras atantques)

Bablssement Zons inondable iventone

enseignement PRRI

& Ple do st Aménagements cyclables

I @ Equiement sportl existants (Géovélo,2025)
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Figure 11 : Carte de synthése itinéraire n°1

Lors de cette phase, j’ai réalisé I'ensemble du diagnostic et de I'état initial sur 'ensemble des itinéraires
étudiés (Annexe 4). A ce titre, j’ai produit une série de cartes thématiques illustrant les aménagements
cyclables existants, les points de franchissement, les pOles générateurs de flux, les périmétres de
protection environnementale et patrimoniale, ainsi que les prescriptions du PLUi et la domanialité.

En complément de ces cartes, j'ai également établi pour chaque thématique, une liste recensant les
éléments notables a considérer sur chacun des itinéraires. Cette synthése met en évidence les
aménagements et services existants sur lesquels les itinéraires s’appuient, les points durs et les
franchissements qu’ils traversent ainsi que les pdles qu’ils desservent ou relient entre eux (figure 11).

Analyse critique :

A ce stade, le travail réalisé reste avant tout descriptif en identifiant les principaux points durs, les
contraintes environnementales et les aménagements existants. La prochaine étape consistera donc a
passer d’un état des lieux a une priorisation claire de ces enjeux. Cette démarche de hiérarchisation
sera essentielle pour orienter efficacement les futures propositions d’aménagement et garantir la
cohérence de projet dans son ensemble. |l serait également pertinent d’intégrer une dimension plus
gualitative au diagnostic en recueillant les attentes et les besoins des usagers actuels et potentiels
(cyclistes, piétons et riverains). Cette approche pourrait étre approfondie dans les phases suivantes par
exemple au moyen d’enquétes de terrain, d’entretiens ou d’ateliers participatifs, afin d’enrichir la
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réflexion et d’assurer une meilleure adéquation entre les aménagements proposés et les pratiques
réelles. Cependant, cette dimension n’était pas prévue dans le marché qui ne prévoyait qu’une seule
réunion publique par axe.

3.3 Etablissements des scénarios

Par la suite, j'ai engagé une réflexion sur la cohérence du
tracé des itinéraires, déja défini dansle CCTP parallelement
aux propositions de typologie d’'aménagement.

De mon cOté, je me suis concentrée sur le secteur trois,
appelé « secteur des marais », qui présente un caractére
nettement plus rural que les deux autres secteurs étudiés |
lors de la phase diagnostic (figure 12). -

La méthodologie pour définir les différentes typologies
d’aménagement :

Itinéraires
03, Echit
04805, Pr

w— Cotion - Magné e 08, Sa e - Echirt
07. Sat-Hiaie - Wasze 0910, Amur

Pour définir le type daménagement a prévoir, j'ai d'abord
analysé les comptages de trafic ainsi que les vitesses des
véhicules motorisés sur la voirie. A partir de ces éléments,
j’ai cherché a proposer des aménagements aussi qualitatifs que possible, tout en les ajustant
progressivement aux contraintes techniques de chaque secteur. Le tableau du CEREMA permet
d’orienter le choix de la typologie d'aménagement la plus adaptée. Cependant, dans certains cas,
aucune solution optimale n’est envisageable et il faut alors composer avec les contraintes et les
caractéristiques de I'espace existant.

Figure 12 : Carte des itinéraires sur CA de Niort

Pour proposer des aménagements de qualité, il est parfois nécessaire de repenser le plan de circulation
dans les bourgs ou les centres-villes denses. En milieu rural, la solution la plus qualitative et
économique consiste souvent a requalifier certaines routes en voies vertes réservées aux riverains. Il
est nécessaire de prévoir d’autres itinéraires plus adaptés aux véhicules motorisés, afin d’éviter de
dégrader les conditions de circulation en reportant le trafic sur un autre axe inadapté.

Pour affiner le choix des aménagements, je me suis rendue sur le terrain ce qui m’a permis d’ajuster
mes propositions en tenant mieux compte des emprises, des vitesses réelles de circulation ainsi que
des potentiels conflits d’'usage entre les différents modes de déplacement. Par la suite, nous avons
organisé un COTECH restreint afin de présenter ces premiers éléments de diagnostic et d'aménagement
aux deux chargés de missions en charge d’étude au sein de la CA.

Certains points ont été soulevés, notamment sur le choix d’instaurer des zones de rencontre dans des
communes traversées par des voiries départementales tres fréquentées, ou ce type de limitation serait
difficile a mettre en place. Il a alors été envisagé d’instaurer sur ces portions des zones apaisées, visant
a réduire les conflits d’usage. Cela inclurait une limitation de la vitesse a 30 km/h, ainsi qu’un
aménagement de I'espace favorisant le ralentissement des véhicules. Lobjectif est également d’assurer
une circulation plus aisée et sécurisée pour les cyclistes et les piétons, qui bénéficieraient ainsi d’un
environnement pergu comme plus sar.

Nous avons également remis en question certains tracés du CCTP, qui ne correspondaient pas aux
trajets quotidiens habituels et rallongeaient le temps de parcours. Pour ces cas, des alternatives sous
forme d’itinéraires ont été proposées, accompagnées d’un comparatif de temps etde distance afin d’en
évaluer la pertinence (figure 13).
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Des comités techniques ont eu lieu début juillet avec différents techniciens et agents de la communauté
d’agglomération, ainsi que des représentants des communes. Ces échanges ont permis de valider
certaines alternatives, d’en écarter d'autres et d’identifier celles nécessitant un approfondissement. Un
travail plus détaillé a ensuite été mené sur les itinéraires retenus, avec des focus spécifiques,
notamment sur la gestion des traversées de giratoires importants hors agglomération ou sur les
intersections complexes impliquant le franchissement d’une route départementale par une voie verte.

ITINERAIRE 7. ST-HILAIRE - MAUZE

Analyse des itinéraires définis dans le cadre du schéma directeur cyclable
e > - A

P w@ 7,‘ = / y - " ITINERAIRE 07. SAINT-HILAIRE -

MAUZE

(O Franchissements traités dans la présentation

s

6 Yoo

30 Bude pre-operationneile pour 'amenagement de dix lsisons cyciadies | COPL | 23 &24 Septemire2025 | NotAgglo | Vizza, A21infra
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Figure 13 : Carte globale de l'tinéraire 7

Analyse critique :

Nous pourrions améliorer le contenu de la phase d’établissement des scénarios en renforcant
I'intégration des usagers dans la phase d’ajustement, notamment pour la validation des alternatives
aux tracés du CCTP. Impliquer davantage les usagers au travers de consultations ou d’ateliers
participatifs, me semble pertinent pour mieux prendre en compte leurs besoins réels et améliorer
I'acceptabilité des aménagements.

De plus, il serait opportun d’introduire des phases tests ou expérimentales, a valoriser auprés de la
malftrise d’ouvrage comme des solutions permettant de réduire les risques financiers a long terme et
de mieux évaluer la pertinence des aménagements avant leur mise en ceuvre définitive.

Pour faciliter I'arbitrage et la comparaison des options, il serait intéressant d’intégrer lors des différents
COTECH une grille d’évaluation des aménagements basée sur plusieurs criteres tels que la sécurité, le
co(t de réalisation et d’entretien, I'impact environnemental ainsi que la compatibilité avec I'existant,
au-dela des kilomeétres parcourus pouvant différencier certaines alternatives. Ce modeéle pourrait
également étre appliqué lors du choix d’'une typologie d’'aménagement, sachant qu’il en existera
forcément une plus adaptée selon le CEREMA, mais cela permettrait d’avoir une vision d’ensemble plus
complete sur d’autres aspects que la vitesse et le nombre de véhicules ou le niveau de service souhaité.

En complément du tableau du CEREMA, il pourrait étre utile d’élaborer une typologie de « solutions de
compromis » ou « daménagements hybrides » a adapter au cas par cas, notamment dans les situations
ou les prescriptions idéales ne sont pas applicables, en tenant compte des contextes spécifiques tels
qgue le milieu rural ou urbain.
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4. AMO en développement durable sur la ZAC ENOVA

4.1 Contexte et présentation

La ZAC ENOVA est située au sud-est de Toulouse, sur le territoire de la commune de Labege. Elle
bénéficie de la dynamique de l'aire métropolitaine toulousaine, qui sera renforcée par l'arrivée des
lignes de métro prévues pour 2027 et 2028. La Ville de Labége et le SICOVAL ambitionnent de
transformer la plus grande zone d’activités économiques d’Occitanie en un quartier mixte, habité et
attractif, un projet exemplaire tant sur le plan économique qu’écologique avec un niveau d’exigence a
définir et a atteindre a chacune des trois grandes étapes : études et conception, travaux, puis
commercialisation et implantation. La concession d'aménagement de la ZAC a été confiée en 2019 a la
SPL Enova Aménagement par le SICOVAL (figure 14).

VIZEA est missionné en tant qu’AMO Développement Durable pour accompagner la SPL, le SICOVAL et
la Ville de Labége dans la définition des objectifs a mettre en place afin d’adapter le projet et de limiter
ses impacts face au changement climatique. Pour cela, un travail de sensibilisation et de pédagogie
aupres des techniciens et des élus est mis en place dans le cadre de la mission afin qu’ils puissent
prendre des décisions éclairées en faveur d’un développement durable. L'enjeu sera aussi de
rassembler tous les acteurs autour d’objectifs communs et d’actions concretes : équipes de la SPL,
Tisséo, Département de la Haute-Garonne, partenaires, usagers actuels et futurs du site, etc.

Dans le cadre de la mission, une collaboration étroite avec la maitrise d’ceuvre permettra de définir un
référentiel commun en matiére de durabilité, formalisé par une charte de développement durable.
Celle-ci fixe les grandes orientations, les valeurs partagées ainsi que les engagements collectifs du
projet. Dans un second temps, un Plan de Management du Développement Durable (PMDD) sera
rédigé. Contrairement a la charte, il sagit d’un outil de pilotage opérationnel qui permet d’intégrer, de
suivre et de garantir les objectifs de durabilité toutau long du projet notamment grace a des indicateurs
guantifiables et des objectifs mesurables.

LOCALISATION DU SITE & INSCRIPTION DANS SON ENVIRONNEMENT
Un projet a ancrer dans I'environnement agricole, naturel (proche canal du midi & lointain Pyrénées) et historique (bourg)

La ZAC ENOVA bénéficie de I'influence de I'aire métropolitaine v g £ 2 3 x K
toulousaine, qui va s'accentuer avec l'arrivée des métros en 73 E e iR e A T Labége = 7.7 km?
2027 et 2028. X T 5 BRel km? ~ %4 de Labege
Territoire ancré dans les dynamiques métropolitaines mais au " &
fonctionnement périurbain, il présente toujours quelques traces
de son passé rural, notamment une urbanisation lache sur les
hauteurs, ouverte sur le grand paysage. Alors qu'a I'échelle
d'ENOVA, I'asséchement des marais a laisser place au parc
d'activités i que nous i aujourd'hui.

L'objectif du projet est de faire évoluer le site dENOVA : commerces, son multiplexe, sa trentaine de restaurants, son
- d'un parc d'activités monofonctionnel, abritant de grands offre sportive ou encore ses lacs qui en font également une
groupes, des PME, des stat-ups, des instituts destination appréciée pour les services et les loisirs.
d'enseignement supérieur et de recherche, un vaste pole
CA du SICOVAL ial, de services et équip ainsi > Porter ce projet et définir ses ambitions représente
qu'une offre variée pour le sport et les loisirs ; une responsabilité de taille, compte tenu de son

~ Vers un secteur habité & mixte, constituant un quartier de la
ville de Labége connecté a son centre, en s'appuyant sur ses
marqueurs : son centre des congreés (Diagora), ses

impact sur le territoire de Labége et du SICOVAL.

30 AMO DD & POUR LA MISE EN PLAGE D'UNE DEMARCHE D'AMENAGEMENT DURABLE SUR LA ZAC — Labige (31) | Mission1 | PO Eatdesheux| Mai2025 | SPLENOVA | Vizea a

Figure 14 : Extrait du diagnostic
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4.2 Diagnostic et état initial

Dans le cadre de I'élaboration du diagnostic, j'ai été chargé d’analyser en profondeur 'ensemble des
documents cadres et des études stratégiques existants sur le territoire. Cette analyse m’a permis
d’identifier et de synthétiser les grandes orientations, les prescriptions et les objectifs de ces
documents susceptibles d’influencer directement le projet ZAC.

Jai eu l'occasion d’étudier une variété de documents, chacun s’inscrivant dans une échelle différente.
A l’échelle nationale, on retrouve la Stratégie Nationale Bas-Carbone (SNBC 3) ainsi que le Plan national
d’adaptation au changement climatique.

A I'échelle locale, figurent par exemple le Plan Climat-Air-Energie Territorial, le plan territorial des
mobilités décarbonées, le plan vélo, |a stratégie biodiversité ou encore le Projet Alimentaire Territorial.
Enfin, a I'échelle de la ZAC, on peut mentionner l'avis de I'Autorité environnementale ainsi que le
rapport de I'enquéte publique ainsi que les documents de la commune de Labége, notamment le PADD
du PLU.

De I'ensemble de ces éléments, j'ai pu extraire les points essentiels transposables au projet de la ZAC,
ainsi que les éléments de vigilance a prendre en compte pour orienter le diagnostic et la conception.

En complément, j’ai réalisé une lecture approfondie de I'étude d’'impact du projet précédent afin d’en
comprendre les enjeux, d’évaluer les effets déja identifiés sur I'environnement et d’en tirer les
enseignements nécessaires. Mais d’autres thématiques plus globales, qui ne sont pas forcément
couvertes par I'étude d'impact, ont également été prises en compte.

Cette analyse a couvert des dimensions liées au confort et a la santé comme la qualité de lair, la
réduction a la source de I'eau et des déchets ménagers mais aussi des aspects environnementaux plus
larges, tels que I’héritage architectural, la vulnérabilité aux risques naturels (les risques d’inondation
ou de retrait-gonflement des argiles), ainsi que les écosystemes dans leur ensemble.

Evidemment, d’autres thématiques ont également été abordées, comme la mobilité, a laquelle j’ai pu
contribuer rapidement, ainsi que des sujets tels que la mixité, I'inclusion, 'adaptabilité ou encore la
gestion des ressources et la sobriété, qui ont été présentés dans le document final mais sur lesquels je
n‘ai pas directement travaillé. L'objectif était d’étre exhaustif et de s’assurer que tous les éléments
importants soient pris en compte.

Par ailleurs, j'ai réalisé une analyse sensible de I'espace public lors d’une visite de terrain, intégrée a la
partie « Santé Confort » du diagnostic. Cette visite a été préparée en amont : j'ai noté sur place la durée,
les kilomeétres parcourus, ainsi que la température et les conditions météorologiques. J'ai ensuite défini
un itinéraire et présélectionné des lieux susceptibles de correspondre a des espaces publics, qui restent
peu nombreux sur la ZAC.

Ces lieux ont été choisis pour leur diversité d’ambiances potentielles. J'ai ciblé en priorité les zones de
surchauffe urbaine, notamment les parkings et les secteurs autour des batiments les plus denses ou
I'impact de I'urbanisation est le plus marqué.

En paralléle, j'ai choisi d’'observer les zones plus fraiches situées pres des points d’eau, des friches et
des lacs, qui offrent des ambiances contrastées et influencent positivement le confort thermique de
'espace public. Cette sélection m’a permis dappréhender la diversité des conditions
environnementales et des ressentis liés a ces différents espaces (figure 15).

Jai réalisé des analyses détaillées par zones notées sur la carte ci-dessous en prenant en compte le
ressenti en termes de température, au niveau de la perception de I'espace mais aussi en termes de
nuisance sonore et j'ai noté les personnes rencontrées au cours de cette déambulation (Annexe 5). En
complément, j'ai également réalisé des focus sur certains espaces spécifiques, notamment aux abords
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du Centre de Congrés et d’Exposition Diagora, ainsi que sur les différentes friches et espaces
végétalisés.

Pour compléter ma contribution au diagnostic, j'ai mené une campagne photographique visant a
illustrer I'état initial du site. Ce travail a permis de documenter de maniére précise les usages, la
végétation et les cours d’eau, en apportant un appui visuel aux analyses du rapport.

SANTE & CONFORT
Analyse sensible des « espaces publics »

Mercredi 5 mars 2025, 14h
3h de déambulation sur la ZAC
Météo : 15°C et venteux

Synthése de la visite de terrain :

Plusieurs éléments sont a retenir concernant cette
analyse des espaces non batis, qu'ils soient publics
Ou privés :

-~ Une difficulté a se repérer sur site et donc a se
déplacer de maniére intuitive ;

- Une absence de délimitation enire espaces
privés et publics qui pourrait étre positive mais
Qui alimente dans ce cadre la difficulté & se
repérer dans I'espace ;

- Une absence d'espaces publics tels que

construits dans |'imaginaire collectif (lieu de repos

et d'anét) : place ou placette, parc, etc. ;

Une absence de code renvoyant aux espaces

publics : mobilier et particuliérement mobilier

d'assises, signalétique piétonne, etc.

57 AMO DO & POUR LA MISE EN PLACE D'UNE DEMARCHE D'AMENAGEMENT DURABLE SUR LA ZAC ~ Labdge (31) | Masion! | POY Exatdes bewx | MM 2025 | SPLENOVA | Vues VIZE 9

Figure 15 : Extrait de l'analyse sensible

Analyse critique :

La mise en commun des documents stratégiques, bien que chronophage, s’avere essentielle dans ce
type de mission. Elle permet de croiser des orientations issues des échelles nationale, locale et
opérationnelle, garantissant ainsi une approche cohérente et contextualisée du projet.

Pour améliorer cette étape et la rendre plus efficace, il serait pertinent de structurer I'analyse dés le
départ a l'aide d’une grille de lecture. L'utilisation de catégories prédéfinies (enjeux environnementaux,
mobilités, biodiversité, gouvernance, temporalité, etc.) permet de comparer les documents entre eux
de maniere plus rigoureuse, tout en assurant une couverture cohérente et exhaustive des thématiques
clés.

Il serait également judicieux de prioriser les documents en fonction de leur portée territoriale et de
leur degré d’obligation. Bien entendu, selon le territoire étudié, la quantité de documents peut
fortement varier. C’est pourquoi une vue d’ensemble accompagnée d’une méthodologie claire sur
I'ordre de traitement des documents pourrait permettre un gain de temps.

Il pourrait étre intéressant de faire ressortir certains enjeux forts, communs a plusieurs échelles, a
travers une carte mentale, une carte schématique ou tout autre support visuel. Ce type de
représentation rend I'analyse plus lisible et moins fastidieuse, tout en facilitant I'identification rapide
des éléments clés a retenir pour le projet.
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La mission d’AMO Développement Durable intervient a I'échelle de la ZAC, tandis que la mission de
maitrise d’ceuvre urbaine (MOE) se déploie a I’échelle de la ville. Bien que les deux missions aient
démarré simultanément, elles ne sont pour l'instant pas alignées en termes d’échelle d’intervention.

Le constat que nous pouvons faire est que notre étude aurait peut-étre gagné a débuter un an plus tard
ou bien a s’inscrire dés le départ a I'échelle de la ville. Cette différence d’échelle s’explique par des
contraintes administratives liées au périmétre d’intervention, la mission AMO DD ne pouvant porter
gue sur la ZAC, puisque nous sommes mandatés par la SPL.

5. Autres missions

J'ai également eu I'occasion de contribuer a d’autres missions de fagon plus ponctuelle, en répondant
a des besoins spécifiques exprimés au fil des projets. Ces interventions plus ciblées m’ont permis
d’apporter un soutien sur des aspects précis, en fonction des priorités ou des urgences identifiées.

e Réponse a un appel d’offre

Jai eu l'opportunité de rédiger la note de contexte d’'un mémoire technique dans le cadre d’une
réponse a un appel d’offre portant sur une étude des mobilités. Cette partie visait a expliciter notre
compréhension du contexte et des enjeux spécifiques de la mission tels qu’ils apparaissaient dans les
éléments de I'appel d’offre.

Pour introduire cette analyse, j'ai commencé par présenter la situation géographique de la ville
concernée, située en région Occitanie. J'ai ensuite décrit le contexte démographique en m’appuyant
sur les données détaillées issues du dossier complet de I'INSEE. La commune étant labellisée « Petites
Villes de Demain », j’ai également exploité les ressources de la Banque des Territoires, qui fournissent
de nombreuses informations sur les équipements, les services, la mobilité, I'habitat et
I'environnement. Enfin, j‘ai utilisé le site « Diagnostic des mobilités », un outil regroupant de nombreux
indicateurs indispensables pour établir un état des lieux précis sur la question des mobilités.

L'objectif ici n’est pas de développer excessivement ni d’anticiper le diagnostic, qui sera réalisé dans le
cadre de la premiére mission.

Cette partie visait surtout a montrer en quoi la mission est pertinente et nécessaire pour le territoire,
en identifiant dés a présent certains facteurs de contexte et de besoin. Les offres sont évaluées selon
des critéres pondérés, définis dans le reglement de la consultation. Concernant la compréhension du
CCTP et I'analyse des enjeux et usages multimodaux pour la ville, ce critere représente 30 % de la note
finale pour cet appel d’offre. Elle constitue donc un levier décisif pour démontrer notre capacité a
appréhender les spécificités locales dés les premiéres lignes de notre réponse.

e Fiche référence

Par la suite, j'ai également contribué a la mise a jour de fiches références portant sur différentes affaires
(figure 16). Lobjectif était de disposer de documents synthétiques, tenant généralement sur une page,
gui mettent en valeur I'expertise de VIZEA et puissent servir de vitrine aupres des clients.

Sur le bandeau de gauche, elles présentent des informations clés sur le projet : le mafitre d’'ouvrage, le
territoire concerné (en termes d’habitants et de superficie), la durée et le montant de la mission ainsi
gu’un récapitulatif des éléments clés de celle-ci.
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Sur la plus grande partie de la page, la mission est présentée de maniere plus détaillée avec son
contexte, accompagnée de cartes ou d’illustrations permettant de rendre le document plus clair et

attrayant.

Cette démarche s’inscrivait dans un travail
collectif, puisque I'élaboration de ces fiches est
partagée au sein de I'agence pour maintenir une
base actualisée et homogene.

Bien qu’elle puisse paraitre peu stimulante, cette
tache est indispensable. En effet elle permet de
faciliter la préparation des réponses aux appels
d’offres en identifiant rapidement des offres
similaires auxquelles VIzEA a déja répondu et
permet de comparer des projets, y compris
lorsque nous n‘avons pas participé directement

Communauté de communes Ceeur Haute Lande (40)
Réalisation d'un Schéma Directeur des Mobilités Douces et Durables (SDMMD)

Maitre d’Ouvrage : 3CHL

AAMO Mobilité Durable : VIZEA Sud-
Ouest

Territoire : 16 000 habitants répartis
sur 1793 km?

Durée de fa mission : 10 mois
Montant de la mission : 35 076€ HT

Eléments clés de la mission :

Diagnostic du réseau existant et

identification des enjeux

- Terrain exploratoire

- Questionnaires (Habitants et
Communes)

- Entretiens (Régions, Départements,
associations...)

Elaboration d’une stratégie de

développement du réseau des voies

vertes

- Atelier avec les élus

- Réunion de travail avec les
associations mobilités douces

Programmation de |a mise en ceuvre
du schéma directeur des mobilités

Le temitoire de la Communauté de Communes Cceur Haute Lande (3CHL) se caractérise par
un profil rural marqué, encore plus que dans e reste des Landes, par a prépondérance de la
forét des Landes et de la sylviculture.

La création d'un SDMDD constitue ainsi un premier pas déterminant pour inscrire le
territoire dans la trajectoire de la Stratégie Nationale Bas Carbone (SNBC) et du PCAET.
Notre mission consistait 2 élaborer un schéma de mobilité visant a réduire les émissions de
gaz a effet de serre du temitoire. Afin d"aller plus loin dans cette démarche, les émissions de
GES évitées sont calculées pour chaque action préconisée. Cette approche permettra 3 la
3CHL de mesurer les résuitats concrets des politiques mises en place, un indicateur crucial
pour orienter les choix des €lus et des services.

Le SDMDD a pour vocation de définir la politique de mobilité du temitoire en établissant des
liens entre les services existants (lignes de bus, gares, aires de covoiturage, TAD), les
aménagements en place et les projets identifiés. Il s'agit d"analyser ces éléments et
didentifier les synergies possibles avec le développement de la marche et du vélo

Le travail a é¢ mené a trois échelles : a I'échelle intercommunale, au sein des bourgs et
entre les centres-bourgs et leurs quartiers. Ainsi, les centres-bourgs de Labouheyre,
Saugnac-et-Muret, Moustey, Pissos, Sore, Luxey, Sabres, Labrit et Brocas ont fait lobjet
d’une analyse approfondie. A chaque échelle, nous avons identifié les pdles générateurs de
flux devant étre desservis, les aménagements existants pouvant étre améliorés et les
connexions supplémentaires 2 réaliser. Afin de garantir une cohérence entre ces échelles,
un travail de priorisation a été mené grace a un Plan Pluriannuel d'Investissement (PPI).

douces

a leur réalisation.

Figure 16 : Exemple fiche référence réalisée
durant le stage
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D Vizea Sud-Ouest - Realisation d'un schéma directeur des mobilités douces et durables — 3CHL

e Etudes réglementaires et environnementales — EPA Bordeaux Euratlantique

Dans le cadre du renouvellement des accords-cadres avec EPA Euratlantique, j'ai participé a la mise a
jour de l'indicateur de Régulation Thermique Surfacique (RTS) sur la ZAC de Begles au stade de projet.
Cela nous permettra d’évaluer quantitativement et rapidement la vulnérabilité du secteur visé a l'effet
d’flot de Chaleur Urbain. Il s’agit d’un coefficient chiffré de 0 & 1 qui mesure la contribution d’une zone
(parcelle, espace public, flot...) au réchauffement ou au rafraichissement urbain. Il prend en compte la
nature des revétements (sols et toitures), la présence du végétal et de I'eau, chaque surface étant
pondérée et catégorisée selon ses caractéristiques en matiere d’albédo et d’évapotranspiration.

Jai utilisé QGIS pour réaliser ces cartes. Comme données d’entrée, je disposais du projet au format
DXF, qui contenait des polygones définis pour les surfaces non baties. En revanche pour les batiments,
j’ai d( en retracer manuellement les contours car ils s’étaient convertis en lignes, sans possibilité de les
transformer directement en polygones. Or, nous avions besoin de polygones pour pouvoir calculer les
surfaces.

Pour les données existantes qui ne changent pas, j’ai utilisé la BD TOPO pour les batiments et la couche
OCS GE pour les surfaces non baties. Jai attribué a chaque surface un coefficient RTS en fonction du
matériau : plus la surface est rafraichissante, plus le coefficient se rapproche de 1, plus elle est
réchauffante, plus il tend vers 0. Il s’agit d’un indicateur empirique simplifié, dérivé d’études réalisées
par simulation (Solene-microclimat). Le coefficient global est calculé comme la somme des coefficients
de chaque surface, pondérée par leur surface respective. Concernant le RTS des nouveaux batiments
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projets, j’ai retenu, I’'hypothese qu’un tiers de toiture végétalisée, un tiers de toiture photovoltaique et
un tiers de toiture plate classique de couleur claire.

Nous constatons ici que le projet, d'aprés les hypotheses prises pour les toitures du bati, propose

davantage de surfaces rafraichissantes, caractérisées par un albédo élevé grace a l'utilisation de
matériaux clairs ou de surfaces végétalisées.

Etat projet

28 772 Ave dente T e Coefficent TS carroyé (25°25) 7.7 Ave detwce [J itments R
RTS Caroye A W_Grilo cople O et
o0 o0 1
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Figure 17 : Cartes des coefficients RTS carroyés

‘n rfac Bati 25.4%

‘ Les cartes, tout comme le graphique, illustrent clairement
une nette réduction des surfaces minérales au profit des
surfaces végétalisées (figure 17 et 18).

Dans I'état initial, le graphique indiquait une répartition de
30 % de surfaces végétalisées, 45 % de surfaces minérales
et 25 % de surfaces baties. On observe désormais une
inversion marquée des proportions entre les surfaces
g - minérales et végétalisées, traduisant un véritable
renversement dans l'occupation du sol.

Figure 18 : Graphique de la répartition des surfaces sur le projet
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Analyse critique :

Concernant la réalisation de la note de contexte, qui ne constituait qu’une premiére étape dans la
réponse aux appels d’offres, mon travail a pu rester relativement descriptif. Méme si 'objectif n’était
pas de produire un diagnostic a ce stade, j'aurais pu aller plus loin dans l'analyse en identifiant quelques
enjeux préliminaires et en formulant des hypotheses.

Cela étant, la méthodologie adoptée a permis de poser une base sur la compréhension de la mission.
Dans un premier temps, j'ai procédé a une collecte ciblée de données a partir de sources officielles et
fiables, telles que I'INSEE, la Banque des Territoires ou encore le Diagnostic des mobilités. Cette
approche m’a permis de garantir la précision et la légitimité des informations mobilisées.

Dans un second temps, j'ai réalisé un important travail de tri et de hiérarchisation de I'information, en
sélectionnant uniquement les données directement utiles a la compréhension du territoire et aux
objectifs de la mission. J’ai veillé a ne pas surcharger la note de contexte avec des éléments secondaires
ou trop techniques et a ne pas empiéter sur le diagnostic a venir, afin de bien respecter le périmétre
méthodologique attendu pour cette premiere phase.

Les fiches références quant a elles sont des supports synthétiques, bien adaptés a leur fonction de
vitrine commerciale. En mettant en avant la diversité des projets menés par VIzZEA, ces fiches
contribuent efficacement a valoriser I'expertise de l'agence. Elles jouent également un réle important
dans le renforcement de la mémoire interne, en facilitant I'identification rapide de références
pertinentes pour la préparation de futures réponses a des appels d'offres.

Parmi les pistes d'amélioration envisageables, il serait pertinent d’explorer la création de trames types
ou l'utilisation d’outils de mise en forme semi-automatisés afin de faciliter la mise a jour des données
récurrentes et d’optimiser le temps de production. Il pourrait également étre judicieux de retravailler
la présentation graphique en adoptant une mise en page moins traditionnel, en y intégrant davantage
d’illustrations, de pictogrammes et d’éléments visuels, dans le but de renforcer l'attractivité et la
lisibilité des documents.

Pour terminer, le travail que j'ai réalisé dans le cadre de la mission pour I'EPA a permis de produire une
cartographie directement exploitable. Cependant, la reconstruction manuelle des polygones batis s’est
révélée particulierement chronophage, soulignant le manque de données initiales adaptées et
induisant un risque d’imprécisions.

Par ailleurs, le modele RTS utilisé repose sur des hypothéses simplifiées et empiriques, notamment
concernant la répartition des types de toiture, ce qui en limite la précision. |l serait pertinent de vérifier
et d’affiner ces hypotheses en concertation avec les concepteurs ou gestionnaires du projet afin
d’améliorer la qualité des calculs. Enfin, cette mission a mis en évidence I'importance de la qualité des
données d’entrée pour la fiabilité des analyses spatiales, ainsi que le besoin de développer des
méthodes plus automatisées et plus précises.
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6. Perspectives professionnelles et réle de I’ingénieur

Mon stage a confirmé mon intérét pour le travail en bureau d’études. C’est pourquoi, pour mon premier
emploi, je souhaite poursuivre dans cette voie afin d’acquérir un maximum de connaissances et
d’expertise durant les premiéeres années de ma vie professionnelle.

Malheureusement, le bureau d’études dans lequel j'ai effectué mon stage ne peut pas me proposer de
poste a lI'issue de celui-ci. Cette situation s’explique par la conjoncture actuelle, marquée par les
incertitudes liées aux élections municipales de 2026 et par le contexte politique national, notamment
avec les potentielles réductions des financements consacrés a la transition écologique dans le cadre du
budget 2026 (Léonard, & Viennot, 2023).

Mon avenir professionnel s’avere donc plus incertain que prévu et je reste ouverte a dautres
opportunités, y compris dans la fonction publique. J'essaye ainsi de m’ouvrir a un plus large éventail de
possibilités, avec I'espoir de trouver un poste d’ici la fin de I'année 2025. A court terme, je suis
également préte a m’engager sur des contrats de type CDD, qui offrent plus de flexibilité et pourraient
me permettre de me repositionner plus facilement apres les élections municipales, qui laisseront peut-
étre entrevoir un nouveau souffle pour les projets d’urbanisme et de mobilité durable.

Ce flou professionnel m’a amené a réfléchir plus profondément au réle de I'ingénieur et a sa place dans
la société, en particulier dans le domaine de I'aménagement du territoire et du développement
durable. Dans un contexte de transitions multiples, écologique, énergétique et sociale, je suis
convaincue que les ingénieurs ont un réle clé a jouer pour accompagner les transformations
nécessaires. Etre ingénieur.e ne se limite pas a une fonction technique, mais c’est aussi de contribuer
a penser et a mettre en ceuvre des projets qui ont du sens, qui répondent aux enjeux
environnementaux et sociétaux actuels s’inscrivant dans une vision a long terme du territoire.

Faire partie de celles et ceux qui imaginent, congoivent et pilotent des projets vertueux me semble
aujourd’hui essentiel. Je souhaite m’investir dans des missions quiont un impact positif, qui améliorent
concretement le cadre de vie des habitants et qui participent a la transition vers des territoires plus
durables, plus résilients et plus inclusifs. Cette réflexion renforce ma motivation a poursuivre dans cette
voie, avec une volonté forte de mettre mes compétences au service de I'intérét général.

A I'heure actuelle, je ne me projette pas dans des projets d’urbanisation massive déconnectés des
enjeux environnementaux. Je ressens au contraire le besoin de m’impliquer dans des démarches plus
réfléchies, a taille humaine, qui integrent pleinement les dimensions écologiques, sociales et
territoriales. Participer a des projets qui se contentent de répondre a des logiques de croissance
urbaine, sans réelle prise en compte de leur impact sur les écosystemes, la qualité de vie ou les
dynamiques locales, ne correspond nia mes valeurs nia ma vision du métier d’'ingénieur.

Ce positionnement est d’autant plus naturel a défendre que ma formation m’a sensibilisé aux enjeux
écologiques, sociaux et territoriaux. Cependant, cette réflexion ne se limite pas a mon domaine
d’étude, elle est, selon moi, applicable a 'ensemble des corps de métier de I'ingénierie, y compris ceux
qui semblent a premiére vue les plus éloignés des préoccupations environnementales comme le BTP,
la mécanique, aéronautique ou I'informatique...

C’est justement dans ces secteurs, historiquement peu engagés dans la transition écologique, que les
marges de transformation sont les plus grandes. En repensant les méthodes, les usages, les matériaux
ou les finalités mémes des projets, ces domaines peuvent et doivent participer activement a la
construction d’un avenir plus durable.
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Conclusion

Ce stage m’a offert I'opportunité de découvrir le métier d’ingénieur en bureau d’études, avec un angle
d’approche centré sur le développement durable. En effet, VIZEA est un bureau spécialisé dans ce
domaine, intervenant dans les secteurs du batiment, de I'urbanisme, des mobilités et de la transition
environnementale des entreprises.

Jai particulierement apprécié la diversité des territoires sur lesquels j’ai travaillé avec des secteurs plus
ruraux dans le cadre de mes missions liées aux mobilités et des contextes plus urbains pour les projets
d’urbanisme. Par ailleurs, le fait d’intégrer une équipe a taille humaine, composée de cing personnes,
m’a offert un environnement de travail stimulant dans lequel je me suis sentie a l'aise pour poser des
guestions et solliciter de nouvelles taches. Cela a renforcé ma confiance en moi ainsi que ma capacité
a collaborer efficacement.

Je n’avais encore jamais travaillé sur des projets liés aux mobilités et j'ai particulierement apprécié
découvrir cet aspect, notamment a travers les mobilités décarbonées comme le vélo. Le transport étant
I'un des secteurs les plus polluants, il est essentiel d'y apporter des solutions durables. Ce besoin est
d’autant plus important en milieu rural, ou les distances plus longues et le manque d’infrastructures
sécurisées limitent encore le recours a ces alternatives. Pourtant, le vélo présente de nombreux
avantages, il améliore la santé publique, réduit la pollution et contribue a rendre les villes plus calmes
en diminuant les nuisances sonores et la congestion tout en étant financierement accessible (Van

Oosteren, 2021).

Jai également pu découvrir le r6le d’une assistance a matitrise d’ouvrage en développement durable
sur des projets urbains de grande envergure. Ce role d’AMO DD m’a également permis de comprendre
I'intérét d’un accompagnement sur le long terme, qui suit un projet depuis la phase de conception
jusqu’a la livraison, voire au-dela, dans une logique d’évaluation, d’amélioration continue et de
pérennité des engagements environnementaux.

Dans les domaines de la mobilité et de l'urbanisme, jai significativement renforcé mes compétences
sur le logiciel QGIS, que j’ai utilisé de maniére réguliere tout au long de la mission. Ce travail m’a permis
de me familiariser avec un large éventail de fonctionnalités.

Pour conclure ce rapport et plus largement sur I'ensemble de mon cycle d’ingénieur, je retiens que mes
stages m’ont offert un panelriche de regards et de perspectives sur les métiers liés au développement
durable, a 'aménagement du territoire, mais aussi a la valorisation du patrimoine historique.

Jai eu la chance d’intégrer des structures en parfaite adéquation avec mes aspirations, sans jamais
avoir a me tourner vers des “plans de secours”. Ces expériences ont toujours été de vrais choix, guidés
par I'envie d’apprendre, de contribuer et de m’investir dans des projets porteurs de sens. J'ai également
eu la chance d’évoluer au sein d’équipes bienveillantes, exigeantes et formatrices dans lesquelles jai
pu progresser tant sur le plan professionnel que personnel.
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Résumé

Jai réalisé mon stage de fin d’études au sein du bureau d’études VIZEA, sur une période d’environ six
mois. Mes missions ont porté sur I'élaboration de diagnostics territoriaux et d’études techniques pour
la définition d’itinéraires cyclables et de typologies d’aménagements pour la communauté
d’agglomération du Niortais et du département du Lot-et-Garonne. Jai également contribué a
I'accompagnement en développement durable de l'opération d'aménagement de la ZAC ENOVA a
Labege. Par ailleurs, jai eu 'opportunité de participer a d’autres missions transversales, telles que la
rédaction de réponses a des appels d’offres et I'appui ponctuel sur divers projets en cours.
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Abstract

| completed my end-of-studies internship at the consultancy firm VIzeA over a period of approximately
six months. My work focused on developing territorial diagnostics and technical studies for the
definition of cycling routes and typologies of bike infrastructure for la communauté d’agglomération
du Niortais and the Lot-et-Garonne department. | also contributed to the sustainable development
support of the ZAC ENOVA urban development project in Labege. In addition, | had the opportunity to
take part in various cross-functional tasks, including drafting responses to calls for tenders and
providing support on other ongoing projects.
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Annexe 1 : Fiches techniques présentant les typologies d'aménagements cyclables

PISTE CYCLABLE BIDIRECTIONNELLE UNILATERALE

‘ . Chaussée a double-sens réservée aux cyclistes, trottinettes, gyropodes, ...
éy/," séparée physiquement de la chaussée routiere et de préférence de
hauteur intermédiaire entre la chaussée et le trottoir.

Circulation cycliste double sens de 3 m minimum (et 3,5 m recommandé),
ﬁj adaptée pour les voiries a fort potentiel cyclable et dont la vitesse des

véhicules motorisée est de 50 a 70 km/h ou comprenant une proportion
importante de poids lourds.

Séparée du flux routier,

Adaptée a tout type de cyclistes,
Bonne co-visibilité entre usagers,
Plus compacte que la piste cyclable
bilatérale unidirectionnelle.

a Traitement des intersections,
Accessibilité PMR,
Utilisations illicites (deux-roues,... ).

Pistes d’actions pour assurer de bons aménagements

v Traiter intersections, traversées et réinsertion des cyclistes

v Distinguer 'aménagement du trottoir piéton

v Prévoir une largeur supplémentaire (zone tampon) en cas de
stationnement motorisé ou le long de voiries a fort trafic

v’ Resserrements ponctuels acceptés mais a éviter

v A utiliser en réseau structurant

Codt financier @ @ @

- ove
ELIL

Chaussée a sens unique réservée aux cyclistes, trottinettes, gyropodes
séparés physiquement de |a chaussée routiére, a hauteur de la chaussée,
du trottoir ou intermédiaire.

Circulation cycliste sens unique de 2 m minimum (et 25 m
recommandé), adaptée pour les voiries a fort potentiel cyclable et dont la
vitesse des véhicules motorisée est de 50 a 70 km/h ou comprenant une
proportion importante de poids lourds.

Séparée du flux routier,

Adapteée a tout type de cyclistes,
Bonne co-visibilité entre usagers,
Plus adaptée que la piste unilatérale
bidirectionnelle aux intersections

. Moins compacte que la piste
cyclable bidirectionnelle,
Accessibilité PMR,

Utilisations illicites (deux-roues,... ).

Pistes d’actions pour assurer de bons aménagements

v" Aménager les deux sens de circulation

v Traiter intersection, traversées et insertion

v Distinguer I'aménagement du trottoir piéton

v Prévoir une largeur supplémentaire (zone tampon) en cas de
stationnement motorisé ou le long de voiries a fort trafic

v" Resserrements ponctuels acceptés mais a éviter

v A utiliser en réseau structurant

Coiit financier

0,5 m mini

Séparation ‘ t
'

Voirie Piste cyclable Trottoir
Bidirectionnelle

' " Avenue Maréchal Leclerc, Villeneuve-sur-Lot

: Arrété de voirie obligatoire, article R110-2 du code de la route

Principes d’aménagement
Séparation
' o ' '
' o ' = € 0
' ' ' Al ( "
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U ' ' . ¥ . '
' (3 ' x L ] '
Piste cyclable Voirie Piste cyclable Trottoir

unidirectionnelle unidirectionnelle

Rue de Sevin a Agen

- Arrété de voirie obligatoire, article R110-2 du code de la route




Itinéraire 2 double-sens réservé aux piétons, cyclistes et cavaliers dans
certains cas. Les veéhicules de secours et d’entretien sont également
autorisés a circuler et, depuis 2022, cette autorisation peut également
concernés riverains et véhicules agricoles (dont la vitesse doit tre limitée a
30km/h).

Circulation cycliste et piétonne 2 double-sens avec dépassement possible,
fonction principale de loisir et tourisme ou en zone rurale souvent aménagé
le long de cours d’eau, sur d'anciens tracés ferroviaires ou en réaffectant
des voiries existantes a faible trafic.

»

Aménagement non séparatif constitué d’un marquage au sol permettant de
matérialiser le cheminement des cyclistes ou trottinettes.

Circulation cycliste sens unique avec dépassement possible en
débordant sur la voie, recommandée pour les voiries dont la vitesse est
inférieure ou €égale a 50 km/h, utile comme aménagement transitoire,
fonction utilitaire pour réseau non structurant.

Trés sécurisé, Comm pitons/cycles (surtout en Facilite I'insertion dans les Insécurité plus présente,

Nombre d'intersection limitées, milieu urbain), 03"_910”!5. _ Francnqssement par lgs véhicules
Aménagement 2 faible co0t dans Moins présent en milieu urbain, Facile et peu cher de mise en ou stationnement ilicite,

le cas d'une requalification d’une A reconnecter avec un réseau @uvre, ; Mauvais état des bordures de
voirie a faible trafic, cyclable maillé. Souplesse d'usage. chaussee.

Usage tout public (2 tous les
Usagers hon fnotorise). Pistes d’actions pour assurer de bons aménagements
pistex;dactions pourassinerda bons aménagements v Reéduire les différentiels de vitesses (zone 30)

v o . "
v Assurer une largeur confortable pour limiter les confiits Assurer une bonne largeur (1,5m minimum hors bande discontinue)

v/ Assurer un entretien régulier dans le cas d’un revétement en grave
calcaire ou stabilisé

v Intégrer des infrastructures liées au tourisme (signalétique, point
d’eau, tables et bancs, ...)

v A éviter en milieu urbain pour privilégier une piste cyclable et un
trottoir

v Traiter intersection, traversées et insertion

v’ Prévoir des zones de stationnement motorisée proches (de préférence sur
les voiries perpendiculaire) pour éviter le stationnement génant

v Ne pas faire de bande trop large pour éviter le stationnement génant

v Dans le cas d’un aménagement le long de stationnements motorisés,
prévoir une largeur supplémentaire (50 cm mini) pour éviter 'emportiérage

Codt financier Codt financier

Principes d’aménagement Principes d’aménagement

Si possibilite de sortie de
vehicules Ou PIEtons ., prévolr une

surtargeur
Marquage
o a EEERL!
: ¥ U RYIR |
" B ’ N o . .
" e i o *, Vorie "' ' Trotioir  *
Vole verte .
‘Surtace engazonnée / Nove Stationnement  Bande cyclable Bande cyclable
Espace 2 laisser libre de tout unidirectionnelle unidirectionnelle
oostacle
Voie verte Samazan — Casteljaloux le long de la D933 Tonneins

Réglementation : Amrété de voirie obligatoire, articie R110-2 du code de la route

ion : Arrété de voirie obiigatoire, article R110-2 du code de Ja route




Annexe 2 : Extraits de la charte des aménagements cyclables CD47
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2.3 Aménagements séparés
2.4 Aménagements mixtes
2.5 Zones de circulation apaisée

3. Carrefours et franchissements
3.1 Traversées de voies
3.2 Carrefours a feux
3.3 Giratoires
3.4 Passages a niveau
3.5 Ouvrages d'art

WZ(‘.‘@ | Julet2025 |

c e o1 ak0e
1. INTRODUCTION . o SROUTE& DEPLRCEmEnTS
1.1 Le Plan Routes et Déplacements du Quotidien - U QUOTI

Le Plan Routes et Déplacements du Quotidien (PRDQ) a été
adopté le 23 juin 2023 a [I'unanimité par le Conseil 5 ]
départemental. 5]

1l est le fruit d'un important travail de co-construction qui a mis
les usagers au centre de la réflexion avec une grande enquéte 2] o
sur les mobilités. o — —

Le Conseil Consultatif Citoyen a remis un rapport sur les —
mobilités douces et solidaires en 2022, insistant sur la sécurité a —— A,

des usagers et la nécessité d'un plan vélo congu avec leur L o=
expertise.

La concertation s'est poursuivie avec les différents acteurs du
territoire (EPCI, communes, usagers) et a abouti a la
planification d'un schéma départemental partagé et cohérent
pour les déplacements du quotidien, organisé en cing itinéraires
principaux représentant 389 km, complété par un réseau
secondaire de 308 km.

Dans son axe Il, le PRDQ entend répondre aux nouveaux usages
en matiére de mobilités douces et durables. Son programme
d'actions prévoit de mettre en place et animer les comités
d'itinéraires et d'élaborer une charte des aménagements
cyclables dans le méme esprit de co-construction qui a prévalu
pour le PRDQ.

V‘ZB@ | Jumet2025 | 4




1. INTRODUCTION

Cette charte est un guide, une boite a outils pour la réalisation
d'aménagements cyclables. Le but est d'obtenir une certaine
homogénéité de traitement sur I'ensemble du schéma vélo et
une meilleure continuité.

La charte des aménagements cyclables est un document
des

pour le par le
infrastructures cyclables. Elle vise a :

v Etablir un cadre de référence des aménagements préconisés
par le Département, le diffuser a tous les services concemés
et le i i aux autres vi
Maitres d'Ouvrage d’aménagements cyclables;

v Définir des normes « minimales » afin & la fois :

+ de garantir une certaine homogénéité et qualité de
traitement sur I'ensemble du département, gage de
lisibilité et de sécurité pour les cyclistes ;

« de permettre une liberté aux maitres d'ouvrage pour
tenir compte des spécificités liées aux contextes
locaux ;

v les
comités d'itinéraires.

au sein des

v Assurer une cohérence des aménagements cyclables pour
les itinéraires départementaux et servir de base pour les
travaux menés en propre par les communes et EPCI.

0

£

Pourquoi une charte départementale ?

Aider au choix des aménagements a privilégier en fonction
du trafic motorisé et des vitesses pratiquées

Aider au choix des aménagements adéquats en fonction
du nombre de cyclistes attendus et donc d'un niveau de
service

e Recommander des aménagements adaptés aux situations
rencontrées : un guide / boite a outil contextualisé et
adapté au territoire départemental

Pour qui ?

* Elus et iciens des etdesii

* Maitres d'ceuvres,

« Occupants du réseau RD (concessionnaires...),
* Agents du Conseil départemental en charge des
aménagements cyclables et routiers.

| Juter2025 |

193

1. INTRODUCTION

Loi sur I'Air et I'Utilisation Rationnelle de I'Energie (LAURE -
1996)

Son article 20, codifié a I'article L.228-2 du Code de
I'environnement, fonde I'obligation des collectivités a prévoir
I'aménagement d'itinéraires cyclables a I'occasion de travaux
de voirie. La LAURE n'oblige pas les élus a faire une politique
cyclable, mais elle les oblige a prévoir des aménagements
cyclables lorsquils décident d’engager des travaux de voirie.

: 'LOI

BILITES

B

Loi d'Orientation des Mobilités (LOM - 2019)

Ce texte reconnait le droit pour chacun d'avoir accés a un
minimum d'altematives  la voiture individuelle et définit le vélo
comme un mode de déplacement a part entiére, vertueux pour
I'environnement et la santé. Elle inscrit un objectif de neutralité
carbone des transports d'ici a 2050.

La loi précise l'article L.228-2 du Code de I'environnement en
indiquant quels sont les aménagements cyclables autorisés :
Pistes cyclables,

Bandes cyclables,

Voies vertes,

Zones de rencontre,

Marquages au sol, en fonction des besoins et contraintes
de la circulation pour les chaussées a sens unique a une
seule file,

Voie partagée avec les bus (sous conditions).

L'article L.228-3 ajoute des obligations lors de rénovations de
voirie hors agglomération, a certaines conditions.

Le Département est tenu de déployer sa stratégie sur son
réseau routier départemental, hors agglomération et en
agglomération sans se substituer aux actions des EPCI et des
communes concernées et sans faire d'ingérence au sein des
politiques communautaires.

Cette loi introduit & I'article L118-5-1 du Code la voirie routiére
I'interdiction d’aménager des places de stationnement 5 m
en amont des passages piétons, afin d'assurer la visibilité
mutuelle entre usagers.

Le décret n°2015 808 relatifs au « partage de la voirie »
Plan national d'Action Mobilités Actives (PAMA)

* Généralisation des doubles sens cyclables pour les
chaussées ol la vitesse maximale est réglementée a 30 km/h
(sauf décision contraire),

« Création des Chaussées a Voie Centrale Banalisée,

* Le renforcement des contraventions pour les véhicules
motorisés stationnant ou circulant sur les espaces dédiés aux
piétons ou cycles

 Un élargissement de la circulation des cyclistes, qui sont
autorisés a s'écarter des véhicules en stationnement sur les
voies ol la vitesse maximum autorisée est de 50 km/h

o tadles | et 2025 | 6
1. INTRODUCTION

1.4 Compétences et gouvernance

Le Département Le role des EPCI et communes Modalité de financement

Dans le cadre instauré par le PRDQ, le Département de Lot-et-
Garonne pilote le développement d'un réseau cyclable cohérent
au travers la mise en place de comité d'itinéraire/axe et
I de cette charte d cyclables.

Il assure la maitrise d'ouvrage des aménagements sur les
itinéraires hors ion et
les aménagements en agglomeération.

Le Département entend valoriser le réseau par le biais du
jalonnement afin de facilter le guidage des usagers, de donner
une identité au réseau cyclable départemental et d'augmenter
ainsi la part modale du vélo.

Il contribue au développement des services vélo : identification
des sites et dimensionnement des besoins en favorisant
I'intermodalité.

Dans le cadre de sa compétence voirie départementale, le
Département dispose d'une charte des aménagements en
agglomération pour une route partagée entre tous les
usagers (révisée le 12 octobre 2022) qui doit étre respectée
pour les aménagements cyclables.

Les autorités compétentes de maniére obligatoire pour
I'organisation de la mobilité (AOM) locale sont les EPCI. Aprés
Ia loi LOM, a une exception prés, toutes les communautés de

du e S pour prendre la
compétence mobilité et sont devenues autorités organisatrices
de la mobilité sur le territoire.

Les municipalités quant a elles, ont la compétence de
I'aménagement de la voirie et du stationnement et par la suite
sont souvent responsables de I'entretien.

Le réle des associations d'usagers

Les associations ont été intégrées trés tot pour leur expertise
d'usage dans les travaux du PRDQ, de la présente charte et des
comités d'itinéraires. Cette consultation doit devenir la norme
pour chaque futur aménagement.

ous amt ables | Jodke1 2025 |

Une enveloppe annuelle fermée est votée chague année par le
Département pour I'ensemble du schéma vélo prévu au Plan
Routes et Déplacements du Quotidien. Celle-ci permet de
financer des travaux en maitrise d'ouvrage départementale et de
co-financer des travaux  I'initiative des communes ou EPCI sur
I'tinéraire départemental. Les demandes non financées ou non
priorisées sur I'année sont reportées comme nouvelles
demandes I'année suivante.

Participation en agglomération :

Participation plafonnée a 50% du montant total HT,

. en site propre : particij plafonnée a 42 €
HT/m?,

. en site partagé :

€ HT/ml,

Ouvrages particuliers : 30% maximum de la solution la plus

économique (sous conditions).

Le taux et le montant de la participation du Département sont

adaptés au besoin, afin de respecter les régles de cumul, et de

taux maximum de 80 % d'aides publiques.

plafonnée a 50

Une convention pour la construction et I'entretien d'un
aménagement cyclable formalise |'accompagnement du
Département (en annexe).

Participation hors agglomération :

Le Département finance les travaux a 100 %, en suivant ses
priorités et son budget de I'année. Les EPCI peuvent anticiper ce
plan en prenant en charge la maitrise d'ouvrage et le plan de
financement. Le Département pourra abonder ce plan si les
possibilités budgétaires et les priorités de I'année le permettent.
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1. INTRODUCTION

Les vallées de la Garonne et du Lot, en milieu rural, sont
largement marquées par la présence d'activités agricoles.

EH 'r 332 226 Celles-ci abritent les trois principales villes du département :
<<= Habitants (2022) Agen et Marmande, situées sur la rive droite de la Garonne, et
Villeneuve-sur-Lot, sur la rive droite du Lot. Le département est
traversé par deux principales voies de communication :
P 319 lautoroute A62, qui relie Bordeaux 4 Toulouse, et la Nationale
11 21, qui va du Limousin aux Pyrénées.
_— Communes

Contexte en termes de mobilité

La voiture, écrasante avec 84% des trajets domicile-travail
effectués en voiture, le Lot-et-Garonne est le 11e département
frangais le plus dépendant de I'automobile.

> 3

Intercommunalités

lZl 5 361
km?

Données de INSEE Le vélo est un mode de transport minoritaire et urbain. La

pratique du vélo est trés disparate en fonction de Ia taille de la
commune des actis. Elle passe de 0,2% pour les communes de
moins de 500 habitants & 4,0% pour les communes de plus de
10 000 habitants.

9 o
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1.6 Qui sont les cyclistes et quels sont leurs besoins ?
Les cyclistes font pleinement partie des usagers de la route. La typologie d'usagers

Le Code de la Route (Art. R110-2 et R311-1) définit les cycles

comme des véhicules a part entiére :

« Cycle : véhicule ayant au moins deux roues et propulsé
il par I'énergie ire des personnes se

trouvant sur ce véhicule, notamment a Faide de pédales ou de

manivelle » 6.10, Article R311-1.

Autre élément a prendre en compte, selon larticle R412-34 du
Code de la Route, seuls les enfants de moins de 8 ans sont
autorisés a circuler  vélo sur les trottoirs ou les accotements.
De plus, les personnes qui poussent a la main un vélo sont
considérées dans ce cas comme des piétons.

Cependant, la route ainsi que le trottoir ne répondent pas aux
besoins des cyclistes, étant inadaptées a leur sécurité et a leur
confort.

La cohabitation avec les véhicules motorisés présente des
risques importants, notamment en raison des différences de
vitesse et de gabarit sur de nombreuses portions de route.

Quant aux trottoirs, leur largeur insuffisante rend la circulation
difficile et dangereuse, ce qui augmente les conflits d'usage.
Cela met en évidence I'absence d'aménagements spécifiques et

Les cyclistes en fonction de caractéristiques individuelles

comme leurs 4ges, leurs conditions physiques, leurs
i leurs ne se pas de la

méme  maniére, i des

cyclables.

Cependant, concevoir ces aménagements en tenant compte de
la diversité des usagers peut contribuer a réduire les
comportements dangereux et  risque.

Les usagers en fonction du type de pratique souhaitée ont des
besoins différents :

« Loisir : se détendre seul ou en famille durant les week-ends
ou les vacances / proche du domicile moyenne distance (5 a

20 km)

» Sportif : 4 la recherche de I'effort / plus rapide et plus grande
distance (40 & 100km ou plus)

« Tourisme : découvrir et voyager, le plus souvent ne

connaissant pas le teritoire / distance plus importante
(variable en fonction I'tinéraire et des étapes du séjour 30
km & 100 km/jour)

Pendulaires ou quotidien : au quotidien domicile-travail
owet domicile-école mais aussi de maniére récurrente pour

&

Familles :

des itinéraires

Déplacement lent,
Petite distance 2 moyenne dans le cadre

de loisir,

Besoin de pouvoir rouler cdte a cote et de

sécurité accru.

Seniors :

« Adepte du VAE, a allure modérée
« Distances qui peuvent étre longues (loisir)
« Besoin de confort et d'ergonomie accru.

° Ecoliers :

&) + Déplacement s¢

*

&

eul ou en groupe,
(école/loisir),

« Besoin de pouvoir rouler cote a cote et de

« Petite distance
sécurité accru.
Etudiants :

« Tous les usages (école/loisir/course...),
« Déplacement a toute heure dans les villes
proposant une offre d’enseignement supérieur.

- Femmes :

Mo

« Besoin renforcé d'infrastructures

adaptés pour garantir une coexistence sdre et fluide entre les les service et commerces de proximité / pefite distance & sécurisantes et d'une bonne gestion de
cyclistes, les piétons et les véhicules motorisés. moyenne en zone rurale (0,5 a 8 km ne dépassant pas 30/40 I'éclairage.
min de trajet).
a (Charte des aminagements cyclabkes | et 2025 | Conseil paremtrtal du Lot-¢t-Garonne 9

2. AMENAGEMENTS EN SECTIONS COURANTES

Ce tableau d'aide a la décision est une adaptation des recommandations
du CEREMA au regard du territoire lot-et-garonnais et décline pour chaque

Aménagements privilégiés pour le réseau cyclable départemental :

Réseau cyclable secondaire Réseau cyclable structurant Réseau cyclable a haut
niveau de service

situation  les d par le
Département.
< 100 VL/jour Trafic mixte
Il est le fruit d'une co-construction avec les EPCI, les communes, les (exemple : voie verte sauf riverains, services et engins agricoles)
associations d'usagers et les services du CD47. Les recommandations
s'appuient sur des référentiels nationaux et départementaux, et ont été
construites en cohérence avec la charte départementale des aménagements En agglomération : trafic mixte  En agglomération : trafic mixte en Piste cyclable,
routiers en agglomeération. <1000 VL/jour en zone 30 ou zone de rencontre zone 30 ou zone de rencontre Voie verte
/bande cyclable

Le tableau ci-contre vise a aider au choix des aménagements privilégiés pour Hors agglomération : bande
le réseau cyclable départemental : cyclable ou trafic mixte Hors agglomération : bande
- en agglomération / hors agglomération Sicebe ouvtzmm e
- en fonction du trafic motorisé
- et du niveau de service attendu/recherché sur le réseau cyclable

i 0 . Entre 1000 et 4 000 Bande Piste Piste. 3
Trois familles / classes d'aménagements cyclables sont proposées : cyclable bt v ni:yv::‘
- Mixité : absence d'espace réservé aux cyclistes (zones de circulation Itinéraire alternatif

apaisée, vélorue, CVCB)
- Bandes cyclables : espace latéral réservé aux cyclistes mais non séparé
- Site propre : séparé de la circulation motorisée (piste cyclable, voie verte) > 24000 VL/jour Pi;lc_ cycl;:le,

loie verte,
et/ou >100 PL/jour Htinéraire alternatif

Les aménagements privilégiés sont « le meilleur choix possible »,
I'aménagement « optimum », sans étre imposés aux MOA. Toutefois, le

Ces préconisations doivent étre tempérées par différents paramétres comme la vitesse pratiquée, la largeur de voirie, la
au type d' devra étre justifié.

visibilité, etc. (se reporter au guide DGITM « Aménager le réseau cyclable »')

| Jumet2025 | 12
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2. AMENAGEMENTS EN SECTIONS COURANTES

Les dimensions d'un cycliste en mouvement, qui doivent Rayon de courbure et vitesse
la réalisation d';
+ Vélo traditionnel : S
2m
+25em +125¢m
1842 e
T '.!lli?w[‘ sazm o )
@ (J 10m
‘M‘ "
7.
dégagement
latéral confortable
150m
+ Vélo cargo (biporteur/triporteur/vélo allongé) :
+25cm +125cm
—x 1m . 2a26m b Rappel : Le dépassement du cycliste est possible pour
H— 1 I'automobiliste, méme en ligne continue mais il est impératit de

respecter les distances :
4 i (¢ = Agglomération : 1 métre
Q i * Hors-agglomération : 1,5 métre

2.

1,75m
QO hare O udles | Jule12025 | 13
2.3 Aménagements séparés de la chaussée
La réalisation d'un réseau cyclable structurant, c'est-a-dire
permettant un trafic cycliste important, rapide et sécurisé,
implique la mise en place d’aménagements cyclables en site
propre.
Les différents types d'aménagements séparés de la chaussée :
Piste cyclable unidirectionnelle bilatérale
Piste cyclable bidirectionnelle unilatérale
Voie verte
Ces aménagements sont a mettre en place lorsque la largeur de
la voirie le permet et a condition de ne pas dégrader la
circulation des piétons et notamment des usagers plus
vulngrables (PMR, personnes aveugles ou malvoyantes, enfants
et personnes agees, ...).
lls permettent une circulation plus sécurisée des cyclistes et
assurent un haut niveau de service.
3 harte 6 ’ | Juiler2025 |
2. AMENAGEMENTS EN SECTIONS COURANTES
ste cyclable bidirectionnelle unilatérale
z - 3 . g . ot
Clln_nssee a double-sens Téservée aux cyclistes, —rEa P'“,es d’actions pour assurer de bons Principe d’aménagement
trottinettes, gyropodes, ... séparée physiquement de & aménagements
la chaussée routiere et de préférence de hauteur . ) 5 ) )
intermédiaire entre la chausseée et le trottoir. v Traiter avec soin les intersections, traversées et réinsertions Siparation ‘ t
des cyclistes 05m mini
= Circulation cycliste double sens de 3 m minimum (et v Eviter les reliefs (ex : entrées riveraines) et bordures G, o :
3,5 m recommande), adaptée pour les voiries a fort (raccordement «a 0 ») ) » ) oo ;
potentiel cyclable et dont la vitesse des véhicules v Limiter la présence d'obstacles fixes (ou préférer des balises —r:-
motorisée est de 50 a 70 km/h ou comprenant une ou potelets flexibles) o ]
proportion importante de poids lourds. v Privilégier les bordures chanfreinées coté piste s 8

v Distinguer I'aménagement du trottoir piéton
v Prévoir une largeur supplémentaire (zone tampon) en cas de
stationnement motorisé ou le long de voiries a fort trafic

° Il s’agit d'un aménagement séparé du flux motorisé qui
dispose d'une sécurité optimale pour le cycliste ;
La piste cyclable est adaptée a tous types d'usagers,
cyclistes débutants ou confirmés ;
La bidirectionnelle dispose d'une bonne co-visibilité entre
usager et permet notamment a deux cyclistes de rouler de
front.

e Les intersections doivent étre traitées de telle sorte a

assurer une pleine sécurité et une continuité de
I'aménagement.
La piste peut causer des problématiques d'accessibilité,
notamment pour les PMR ; éviter les bordures verticales |
entre piste et trottoir S : ] ;i il (83)
Des utilisations illicites de I'aménagement peuvent se
présenter, par des deux-roues motorisés notamment.

igatoie,article A110-2

3 chan

iables | Juilet 2025 |

Voirie Piste cyclable Trottoir
Bidirectionnelle

Largeur Caroma - Minkvurn
recommandée

Minimum et réseau secondaire 3 métres @

Réseau structurant 3,5 métres @

@

4 métres

Codt financier :

225 €HT/ml : réfection légére sur chaussée existante
560 €HT/ml : élargissement partiel et reprise de la
couche de roulement, CPS trottoir

770 €HT/ml : reprise compléte de la voirie avec
modification du fil d'eau




2. AMENAGEMENTS EN SECTIONS COURANTES

Piste cyclable unidirectionnelle bilatérale

Chaussée a sens unique réservée aux cyclistes,
trottinettes, gyropodes séparés physiquement de la
chaussée routiere, @ hauteur de la chaussée, du
trottoir ou intermédiaire.

2,5 m recommandé), adaptée pour les voiries a fort
potentiel cyclable et avec trafic important de véhicules
motorisés ou proportion forte de poids lourds.

,-ro Circulation cycliste sens unique de 2 m minimum (et

° Il s'agit d'un aménagement séparé du flux motorisé qui
dispose d'une sécurité optimale pour le cycliste ;
La piste cyclable est adaptée a tous types d'usagers,
cyclistes débutants ou confirmés.

° Cet aménagement est moins compact que la piste cyclable
bidirectionnelle ;
La piste peut causer des problématiques d'accessibilité,
notamment pour les PMR ;
Des utilisations illicites de I'aménagement peuvent se
présenter, par des deux-roues motorisés notamment.

, artcle A110-

£ 4

\

_/gh- | Pistes dactions pour assurer de bons
—‘ aménagements

v Aménager les deux sens de circulation

v Traiter intersections, traversées et insertions

v Distinguer 'aménagement du trottoir piéton : en cas de piste
au niveau du trottoir, séparation obligatoire et possibilité de
revétements différents (contraste)

¥ Prévoir une largeur supplémentaire (zone tampon) en cas de
stationnement motorisé pour éviter I'emportiérage ou le long
de voiries  fort trafic

v Siramassage de poubelles, prévoir des emplacements dédiés

v Eviter les reliefs (ex : entrées riveraines) et bordures
(raccordement « a 0 »)

v Limiter la présence d'obstacles fixes (ex : potelets)

Mnmm
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T,. Principe d’aménagement

Séparation
i i R ]
Piste cyclable Voirie ' “Piste cyclable  Trottoir
widiectionnelle wnidiectionnelle
Largeur
recommandée oo Fecon
Ponctuel ( A sur dérogation) | 1,5 metres

Réseau secondaire

2 métres @
2,5 métres @

Réseau structurant et

@ Codt financier
400 €HT/mi : réfection légére sur chaussée existante
660 €HT/ml : élargissement partiel et reprise de la
couche de roulement, CPS trottoir
825 €HT/ml : reprise compléte de la voirie avec
modification de fil d'eau (sans reprise des enrobés de
chaussée)

2. AMENAGEMENTS EN SECTIONS COURANTES

Voie verte rurale ou urbaine

Itinéraire 4 double-sens réservé aux piétons, cyclistes

é et cavaliers dans certains cas. Les véhicules de secours
et d'entretien sont également autorisés a circuler et,
depuis 2022, cette autorisation peut également
concerner riverains et véhicules agricoles (dont la
vitesse doit étre limitée a 30km/h).

= Circulation cycliste et piétonne a double-sens avec

& dépassement possible, fonction principale de loisir et

tourisme ou en zone rurale souvent aménagé le long de

cours d'eau, sur d'anciens tracés feroviaires ou en
réaffectant des voiries existantes a faible trafic.

° Il s'agit d'un aménagement séparé du flux motorisé qui
garantit une sécurité optimale pour le cycliste ;
Le nombre d'intersection avec les voiries routiéres est
limité ;
C'est un aménagement a faible codt dans le cas d'une
requalification d’une voirie a faible trafic ;
Adapté & tous types de cyclistes, débutants ou confirmés.

° Les confiits d'usage peuvent survenir entre piétons et
cyclistes, notamment en milieu urbain oi les espaces sont
souvent partagés et les flux plus denses ;

La voie verte nécessite souvent d'étre reconnectée a un
réseau cyclable existant, afin d'assurer une continuité et
une cohérence dans les déplacements vélo.

Anéte aticle A1

?

\

_/gh-  Pistes d'actions pour assurer de bons
,‘/ aménagements

v Assurer une largeur confortable pour limiter les conflits

v Assurer un entretien régulier dans le cas d'un revétement en
grave calcaire ou stabilisé

v Intégrer des infrastructures liées au tourisme (signalétique,
point d'eau, tables et bancs, ...)

v A éviter en milieu urbain pour privilégier une piste cyclable et
un trottoir

v Une circulation ombragée apportera un gain important de
confort

(Charte des aménagemeats cyclables | Jullet 2025 | Consell dépanemental du Lot-et Garonne

f. Principe d’aménageme
Si

i possibité e srte de Y
‘véhicues oupiétons , prévoir ure ¥
surargeur

Voie verte

Surtace engazonnée / Nove:

Espace 4 laisser b de tout
obstace

Largeur Cerema - Mis
recommandée T

3 métres @

4 métres
(ou plus)

Minimum et réseau secondaire

Codt financier

‘ 30 €HT/ml : réaffectation de la voirie existante
Voleverte| 310 €HT/ml : réfection légére ou reprise de couche
nrale | de roulement
565 €HT/ml : création compléte en milieu rural

Voieverte | 365 €HT/mI : réfection légere
urbaine < 725 €HT/ml : transformation et élargissement d'un
| trottoir / création compléte

2. AMENAGEMENTS EN SECTIONS COURANTES

2.4 Aménagements mixtes

Le choix entre la mise en place d’'aménagements en site propre
ou de partage de la voirie est fondamental lors de la réalisation
d'itinéraires cyclables.

Ce choix s'appuie sur plusieurs facteurs notamment le niveau
d'ambition en termes de cyclabiité et de sécurité, la
hiérarchisation du réseau viaire et donc dans quelle mesure il
est possible de dégrader la circulation des véhicules au profit
des modes doux et enfin la volonté de construire un espace
public accueillant et inclusif pour tous les modes de
déplacements.

Dans cette présente partie sont décrites les réglementations et
préconisations de mise en ceuvre de sections de voirie en mixité
d'usage (véhicules motorisés, piétons, cyclistes et autres
engins de déplacements non motorisés) :

« Bandes cyclables ;

« Couloir bus/vélo ;

+ Vélorue ;

« Chaussée a voie centrale banalisée.

Un plan de circulation, urbain comme rural, permettra de
préparer des aménagements mixtes plus sécurisés (détails
page 25).

| duer 2005 |




2. AMENAGEMENTS EN SECTIONS COURANTES

Bandes cyclables

Aménagement non séparatif constitué d'un marquage
au sol permettant de matérialiser le cheminement des
cyclistes ou trottinettes.

Circulation cycliste sens unique avec dépassement
possible en débordant sur la voie, recommandée pour
les voiries dont la vitesse est inférieure ou égale a 50
kmy/h, utile comme aménagement transitoire.

=
ﬁ%

° Permet une intégration fluide de I'aménagement cyclables
au sein des carrefours, en assurant une continuité des
itinéraires pour les cyclistes ;

Offre une grande flexibilité d'utilisation, tant pour les
cyclistes que pour les gestionnaires de voirie ;

Sa réalisation ne nécessite ni moyens techniques
complexes ni coits élevés.

e Peut engendrer un sentiment d'insécurité accru chez les
usagers, en raison de la proximité avec la circulation
motorisée ou du manque de séparation physique ;

Des utilisations illicites de I'aménagement peuvent se
présenter, par des deux-roues motorisés notamment ;
Présence fréquente de dégradations ou de défauts
d'entretien le long des bordures, compromettant le confort
etla sécurité des cyclistes.

ire, artcle R110-

9

.h' Pistes d'actions pour assurer de bons
& aménagements

v Réduire les différentiels de vitesses (zone 30)

v Assurer une bonne largeur (1,5m minimum hors marquage
— 2m maximum car risque de stationnement sauvage)

v Traiter avec soin les intersections, traversées et insertions

v Libérer les abords quand cela est possible en organisant le
stationnement motorisé dans des poches ou dans les voiries
perpendiculaires

v Dans le cas d'un aménagement le long de stationnements
motorisés, prévoir une largeur supplémentaire (50 cm mini)
pour éviter I'emportiérage

v Attention a la qualité de la chaussée (ex : bouches d'égout)

Bordeaux (33)

e | a2z |

f.- Principe d’aménagement

Séparaewr

:

P
f—'ai'.--"

H 2 .

0 o Voire B Trottor
Statiomnement  Bange cyciable Bande cyclable
unidirectionnelle unidrrectionnelle
Largeur Cerema - M
recommandée =
Minimum et réseau secondaire
1,5 métres
Réseau structurant (2 m max)
Non
préconisé
geur
Coiit financier

5 €HT/ml : reprise des marquages
80 €HT/u : logo vélo + fleche / chevrons

2. AMENAGEMENTS EN SECTIONS COURANTES

Couloir vélo/bus

| Espace partagé par les cyclistes et les bus. Situation
pouvant étre confortable pour les cyclistes a condition
que la fréquence des bus ne soit pas réguliere (~sup a
15 min) et que leurs vitesses soient faibles.

La mise en place d'une signalétique est indispensable
avec une signalisation verticale des couloirs vélo-bus
ainsi qu'une signalisation horizontale comprenant
également le marquage du pictogramme vélo, du mot «
BUS » et d'une fleche précisant le sens de circulation.
Les voies réservées aux vélo-bus peuvent étre
séparées de la voie de circulation générale.

& ) Circulation cycliste dans le sens de circulation des bus.

e Optimisation de I'espace public pour une cohabitation
entre les différents modes de transport ;
Les couloirs de bus permettent, lorsqu'ils sont bien
congus, d'assurer aux cyclistes un itinéraire confortable,
sécurisé et fluide.

° Les carrefours restent des zones a risque accru pour les
cyclistes, en raison des confiits d'usage et du manque de
visibilté ;

Les manceuvres de dépassement sont sources de danger,
notamment en raison de I'écart de taille et de vitesse.
La vitesse commerciale des bus peut baisser

Acticle L411-1

-
@
.

v Réexaminer le fonctionnement des carrefours et adapter les
solutions en fonction de si ce sont des carrefours sans feux
(voies prioritaires ou non) ou des carrefours a feux.

v Analyser la vitesse et fréquence des bus et les distances
inter-station.

v Permettre le dépassement des cyclistes par le bus en
sécurité (3,5 m dans un couloir bus ouvert, 4,5 m dans le
cas d'un couloir fermé).

v Inclure I'opérateur de transport en commun afin de former les
conducteurs a la cohabitation entre vélos et bus.

Pistes d’actions pour assurer de bons
aménagements

Saint-Denis (93)

Lot-et-Garome:

| Juiler2025 |

Tv- Principe d’aménagement

Chaussée partagé bus/vélo
Largeur
recommandée
Couloir bus/vélo ouvert 3,5 métres
Couloir bus fermé 4,5 métres

(entre bordures)

Codt financier
80 €HT/u : logo vélo + fleche / chevrons

2. AMENAGEMENTS EN SECTIONS COURANTES

Velorue |

Section appartenant au réseau cyclable structurant
é " (nécessite un potentiel cyclistes important) et au

réseau motorisé de desserte locale accueillant un
trafic motorisé faible (max 1000 veh/jour/sens de
circulation). La chaussée est nécessairement a double-
sens pour les cyclistes, et généralement a sens unique
pour les véhicules motorisés. Les automobilistes sont
autorisés a dépasser les cyclistes.

= Ne nécessite pas d'aménagement cyclable
supplémentaire. La mise en place de signalétique est
indispensable. Prend place sur des voies de desserte
locale : la requalification de I'ensemble de la voirie pour
réduire les vitesses est nécessaire.

© Contribue a dynamiser la vie locale et les activités de
proximité,
Permet un accés fluide et direct aux commerces,
€équipements et habitations ;
Assure confort et visibilité pour les usagers.

@ Inséurité persistante pour les cyciistes en 'absence de
requalification de la rue.

_ygh- | Pistes d'actions pour assurer de bons
O,/ aménagements

v Permettre des et
sécurisés : la vélorue configurée a sens unique pour les
véhicules motorisés est particuliérement pertinente pour des
profils de chaussée de largeur comprise entre 4,5 et 4,8 m.

v Aménager la vélorue de fagon cohérente avec une vitesse
maximale autorisée < 30 kmvh.

v Distinguer les bandes latérales par un matériau différent ;
Soigner la qualité de roulement du revétement de la partie
centrale, participant a I'identité visuelle de la vélorue.

v Donner la priorité a la vélorue sur les rues sécantes.

v Revoir le plan de circulation pour réduire ou supprimer le
transit motorisé.

v Privilégier les tracés a I'écart des lignes de TC et limiter le
stationnement motorisé.

(Charte des aménagements cyclables | Julet 2025 | Consell épanemertal du Lot+t-Garonne

T.- Principe d’aménagement

Voie centrale

Chaussée Trottoir

* Profil en travers de fa vélorue & sens unique pour les véhicules motarisés

Largeur
recommandée

Réseau structurant | voie centrale :

30a40m

Bandes latérales :
30240 cm

@ Coit financier : 90 4 180 €HT/m?




2. AMENAGEMENTS EN SECTIONS COURANTES

CVCB : Chaussée a v

Voie axiale sans marquage central délimitée par
deux bandes de rive permettant aux cyclistes de
circuler et pouvant étre franchies par les automobilistes
lorsquiils se croisent (tout en cédant la priorité aux
cyclistes et piétons).

centrale banalisée

suivant les
450 km/h au maximum (70kmvh sur dérogation), sur
quelques kilométres préférablement en ligne droite.

ﬁ;_ Sur des voies 4 trafic modéré (< 4 000 a 5 000

c Sa réalisation ne nécessite ni moyens techniques
complexes ni codts élevés ;
Assure une visibilité réciproque entre les cyclistes, les
piétons et les autres usagers de la route.
S'adapte & des contextes avec de fortes contraintes
d'emprise.

° Difficulté dans la compréhension et I'appropriation de
I'aménagement ;
Contrairement a des aménagements cyclables dédiés, les
véhicules motorisés sont par défaut autorisés & circuler
(pour se croiser), s'arréter et stationner sur la rive.
Ne réduit pas particuliérement les vitesses.

Réglementation : Aricle R 417-1 u Code de I route.

9

3 i— Pistes d'actions pour assurer de bons T. Principe d’aménagement
4 aménagements b
% 9 1. Dans le cas généeal ks 2.En cas de croisement kes
v I d'une i Véhicules motorisés roulent Vehicules motorisés se
: face & face surla voie centrale Géportent sur les bandes de
spécifique. tives ceriéres ks cyclstes
v Proposer une largeur confortable sur les rives et assez ‘ t
contraignante sur la voie centrale (<4m). o
v S'assurer que la rive soit praticable par les cyclistes e
(absence de trous, revétement adapté a la pratique cycliste Ly i f .
et si possible coloré pour la bonne compréhension de K o .
I'aménagement). . 0 . N
v Pas de pictogramme vélo sur les rives. 5 3 |

¥ Ne pas aménager une CVCB sur un linéaire trop étendu ou

Voide axide sans

avec des virages pouvant géner la visibilité. ’ " maquagecentale ' ]
v Installer des écluses doubles régulierement afin d'inciter au Bande de rive Bande de he

respect de la circulation centrale pour les automobiles.

Largeur
recommandée*

et 150meves | (@)

ndaire

Réseau structurant 1,7021,80m @
e 2msi vtesse 70 kv

Non préconisée

Villeréal (47) * Largeur de rive hors marquage

@ Coilt financier : 5 €HT/ml (reprise des marquages)
80 €HT/u (logo vélo + fléche / chevrons)

Chare | w2025 | 23

3. CARREFOURS ET FRANCHISSEMENTS

3.1 Geénéralités

Principes de trai eni ions et

Aux carrefours et intersection, la continuité de I'aménagement
cyclable doit étre particulierement lisible et visible.

L'objectil, i les conditions de sécurité le permettent, est de
donner la priorité aux cyclistes a minima sur les sections a
haut niveau de service. L'aménageur devra pouvoir justifier
de la non-priorité.

Sur le réseau structurant, les priorités doivent également étre
réfléchies en fonction des enjeux (sécurité, zones desservies,
circulation cycliste attendue, etc.).

Le régime de priorité sera explicite et en conformité avec la
signalisation réglementaire. Il sera défini a définir selon la
situation rencontrée, en fonction :

« De latypologie du carrefour traversé,
+ De lmportance du trafic routier,
+ Dela hiérarchisation de I'itinéraire cyclable considére.

Les franchissements des bordures de trottoirs / caniveaux
seront a limiter afin de marquer la continuité de
I cyclable et s’ sans ressaut (cf.
Préconisations techniques p.44).

9
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3. CARREFOURS ET FRANCHISSEMENTS

3.2.1 Intersection avec une voie secondaire — Hors agglomération

Réseau routier : Trafic modéré et/ou peu rapide
Itinéraire cyclable : Réseau cyclable secondaire ou structurant
Régime de priorité : Identique a celui des automobilistes

Réseau routier : Trafic modéré a fort
Itinéraire cyclable : Réseau cyclable structurant et HNS
Régime de priorité : Identique 2 celui des automobilistes

Par défaut, le régime de priorité d'un aménagement cyclable est
celui de la voie qu'il longe (art. R415-14 du Code de la Route).

Une piste ou bande cyclable longeant une RD prioritaire sera
donc elle-méme prioritaire lors d'intersection avec un axe
secondaire.

Chane | et 2025 |
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3. CARREFOURS ET FRANCHISSEMENTS

sur la voie secondaire

(avec ou sans plateau traversant) Avec plateau

Déviation de la piste
En agglomération, lors d'intersections avec une voie non permettant la création
prioritaire & faible trafic, il est préférable quand cela est d'un espace de

possible, de dévier la piste cyclable au droit de I'intersection
[cf. (7). Cela permet de créer une espace de stockage pour
les véhicules motorisés quittant la voie principale d'environ 5 m
si possible (4 m minimum) entre la chaussée principale et la
piste cyclable.

stockage (sans plateau)

en
amont de I'intersection (2)

En ville quand le cas (1) n'est pas possible et si les conditions
de circulation le permettent, il peut étre recommandé de
ine piste  unidirecti en bande pour le
traitement d'une intersection. Cela permet:
v Aux cyclistes de se réinsérer dans le trafic et de bénéficier
du méme régime de priorité que les autres véhicules, tout
en étant écartés du flux automobile
vD'étre  davantage visibles par les automobilistes
(débouchant sur la voie principale (a condition d'assurer une
bonne visibilité par la suppression du stationnement)

» La piste se transforme en bande 20 & 60 métres
avant le carrefour.

> Abaissement des bordures au droit de a réinsertion
de la piste sur la chaussée.

Z€ g Charte des. | Juset2025 | 33

3. CARREFOURS ET FRANCHISSEMENTS

3.2.3 Régimes de priorité privilégiés pour le réseau cyclable départemental

Chemins ruraux / < 23000 VL/jour Entre 3 000 et 6 000 ur > a6 000 VL/jour
Entrées riveraines

Secondaire Pas d'aménagement de traversée (sauf

marquage) ; la piste cyclable céde sa priorté Création d'un ilot refuge pour traversée en deux temps ; la perte de priorité (stop) sera rappelée
par un STOP ou CLP dans;;:::gmal

Figures 2, 4 et 5

Création d'un ilot refuge pour traversée en
deux temps ; la perte de priorité sera rappelée
Traversée cyclable prioritaire :  Choix en fonction de la sécurité et des trafics dans I'lot central
les VM cédent le g attendus Figure 3
cyclistes
Création d'un ilot refuge pour traverséeen Oy Carrefour a feux dédié ; traversée différée et
Figure 1 bis deux temps ; la perte de priorité sera sécurisée des cyclistes
rappelée dans I'lot central
Figure 3 "
Traversée dénivelée en amont de I'intersection
Traversée cyclable prioritaire ; les VM 3
b A cycstes, fonde (a étudier sur la globalité de I'itinéraire)
Hau;:::iecaeu de la traversée + m:lnmdesmssesvu Ou Traversée en deux temps (en zone rurale)

Figure 1 Ou Carrefour a feux dédié (en zone urbaine)

Les régimes de priorité privilégiés sont « le meilleur choix possible », le choix « optimum », sans étre imposés aux MOA. Toutefois, le non-recours au type de régime recommandé devra étre justifié.

3 Charte Ges aménagements cyclables |  Jullet 2025 | - Conseil Gpantemectal du Lot-¢1-Garonoe 34

3. CARREFOURS ET FRANCHISSEMENTS

3.2.3 Régimes de priorité privilégiés pour le réseau cyclable départemental

Reéseau routier : Trafic faible et/ou peu rapide
Régime de priorité : priorité aux cyclistes

Caractéristiques et marquage :

La priorité est matérialisée par la continuité du revétement sur
la traversée. La coloration du revétement de chaussée est
réservée exclusivement aux traversées oi le cycliste est
prioritaire. Des panneau A21 en amont de lintersection
signalent obligatoirement la présence de cyclistes aux
automobilistes, qui doivent céder la priorité au STOP (ou CLP).

@

(Charte des aménagements cyclabes | Julet 2025 | Conseil panemertal u Lot-¢t-Garonne 35

11



3. CARREFOURS ET FRANCHISSEMENTS

Réseau routier : Trafic faible et/ou peu rapide
Régime de priorité : Priorité aux automobilistes

Réseau routier : Trafic faible et/ou peu rapide
Régime de priorité : Priorité aux automobilistes

Caractéristiques et marquage : I'aménagement
s'interrompt dans la traversée et la priorité est au trafic
automobile. La présence de cyclistes et leur trajectoire
est matérialisée par le panneau et les pictogrammes
au sol de part et d'autre du passage piton.

Caractéristiques et marquage :

L'aménagement s'interrompt dans la traversée et la
priorité est au trafic automobile. La traversée est
marquée par des pictogrammes et chevrons vélos. La
présence de cyclistes est signalée aux automobilistes
en amont de l'intersection par des panneaux A21.

Réseau routier : Trafic faible et/ou peu rapide
Régime de priorité : Priorité aux automobilistes

Réseau routier : Trafic intermédiaire & fort
Régime de priorité : Priorité aux automobilistes

Caractéristiques et marquage : interruption de la
ligne continue et marquage au sol pictogramme vélo
et piéton sur la chaussée.

Caractéristiques et marquage : Les ilots centraux
créent des aires de stockage permettant une traversée
de I'axe routier en deux temps.

9 Charte des aménagemerts cyclibles | Bt 2025 | Consell Gipartemertal du Lot-4t-Garonoe 36

3. CARREFOURS ET FRANCHISSEMENTS

Réseau cyclable Secondaire et structurant Structurant el t niveau de service
Aménagement cyclable avant intersection Tratic mixte VM/vélos Bande cyclable Piste cyclable a I'extérieur du camefour

Caractéristiques de I'aménagement au droit de
I'intersection

Le sas vélo permet aux cyclistes de s'insérer en premier et facilite notamment le toume 4 gauche. Le cédez-  Les cyclistes sont sécurisés par la présence des
le-passage peut étre automatique pour le tourne-a-droite et 4 étudier au cas par cas pour les autres OIS Séparant la chaussée de la piste cyclable. Des

directions. feux cyclistes peuvent étre mis en place au niveau
Description En cas de bande cyclable aménagée en amont de I'intersection, des pictogrammes vélo viendront marquer la ~ 0es raversées. Les rayons de giration des cyclistes
continuité de la trajectoire des cyclistes au niveau du carrefour. doivent permettre un trajet fluide tout en provoquant
Aménagement peu sécurisant, a réserver lorsque le trafic motorisé est modéré et/ou peu rapide. ;ﬂdmmmmwsmwmwm

3 o | et 2025 | 37

3. CARREFOURS ET FRANCHISSEMENTS

fssau cyeabie Sticar et oveal (0 servce

Aménagement cyclable Trafic mixte VM/vélos Avec bande cyclable Piste cyclable a I'extérieur du carefour
Ouanneau «ala hollandaise »

Avec ou sans bande cyclable

Caractéristiques de
I'aménagement au droit de
l'intersection

Insertion des cyclistes dans le camefour. un ralentissement naturel lors du croisement du flux piétonnier.

Description Possibilité de marquer la trajectoire vélo (double chevron + logo vélo) au milieu de I'anneau.

peu sécurisant, & réserver lorsque le trafic motorisé est modéré et/ou peu rapide. Dans le cas d'un aménagement « a la hollandaise », le giratoire
est ceinturé par une piste cyclable unidirectionnelle ou
bidirectionnelle prioritaire sur les flux motorisés. Des ilots
ameénageés a l'intérieur de I'anneau permettent le stockage d'un
véhicule en cas de passage d'un cycliste.

@
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3. CARREFOURS ET FRANCHISSEMENTS

En cas de bandes cyclables (en amont du passage 2 niveau) :

La continuité de I'aménagement cyclable peut étre assurée :

par I'écartement des feux et/ou des mécanismes supportant
les barriéres ;

et/ou par rétrécissement ponctuel des aménagements
cyclables (de 1,50 m recommandé hors marquage a 1,00 m)
ou de la chaussée motorisée, en tenant compte du trafic
supporté.

Dans tous les cas, les aménageurs sont fortement
encouragés a amorcer les discussions avec SNCF Réseau le
plus en amont possible afin de statuer sur la solution qui
pourra élre mise en euvre.

9

En cas de pistes cyclables bilatérales unidirectionnelles ou
de pistes longeant la chaussée :

+ Rabattement des pistes en bandes cyclables en amont du
passage  niveau

Ecartement des feux et/ou des mécanismes supportant les
barriéres afin de permettre la continuité des pistes

Charte des ubkes | st 2025 |

En cas de piste cyclable unilatérale bidirectionnelle :

« Aménagement d'une traversée multiple ; la piste franchit les
voies ferrées en paralléle de la chaussée motorisée

3. CARREFOURS ET FRANCHISSEMENTS

« Passage supérieur (passerelle) :
- Largeur minimale de 3 m
- Références techniques détaillées : Concevoir des
rell r iéton: I i
Cerema, 2024.

Il est demandé d'adresser le cahier des charges du marché de

ion de I'ouvrage au D pour avis, afin de
valider la bonne prise en compte des prérequis techniques et
points de vigilance minimum.

+ Passage sur ouvrage existanl : La largeur disponible
conditionne le traitement de I'ouvrage d'art.

Voici les différents aménagements envisageables pour les
franchissements de pont selon la largeur disponible :

I YT S YT S A TY T S ST TR

Deux voies de circulation et des
trottoirs « abaissés » aux extrémités
i trafic faible : voire partagée por ine rape.
véhicules motorisés et vélo.
CVCB si trafic modéré et si largeur
disponible et visibilité correcte.

Création d'une passerelle d'encorbellement (dans le cas d'une faisabilité technique et d'un potentiel vélo).

+ Passage inférieur (tunnel) :

Minimum 2,5 m

Minimum 2,5 m

Avec piétons 4,5 m

Deux voies de circulation et une
piste bidirectionnelle/voie verte
ainsi qu'un séparateur.
Deux voies de circulation et une Deux voies de circulation ou
piste monodirectionnele ainsi plus, 1,40 m de trottoir
qu'un séparateur. minimum et une piste
bidirectionnelle/voie verte ainsi
qu'un séparateur.

Création d'une passerelle indépendante de I'ouvrage d'art (largeur minimum recommandée de 3 m).

Mise en sens unique ou alternat (feux ou panneax) une voie réservée aux
mobilités douces avec séparateurs.

d

Chare 6 | Jomet2025 |

Pentes < a 6% : ouvrage de franchissement accueillant
uniquement des cyclistes

Pente < § % avec un pallier de repos tous les dix meétres
si la pente est > a 4% : ouvrage de franchissement
accueillant également des piétons dont des personnes a
mobilité réduite.

Garde-corps : voir Préconisations techniques p.46

Pont de Vaugon (Saint Armel, 35)

4. PRECONISATIONS TECHNIQUES

4.1 Stationnement

Le d de vélo est
un moyen efficace de favoriser le report modal. En outre,
I'absence de stationnement sécurisé peut étre percue comme
un frein a la pratique du vélo.

L'offre de solutions de stationnement doit répondre & la diversité
des besoins des usages. Plusieurs paramétres sont a prendre
en compte pour définir le type et le nombre d'installations :

« La typologie du réseau cyclable (secondaire / structurant /
RCHNS) qui détermine un nombre d'usager moyen par flux de
déplacement et donc dimensionne la capacité d'accueil a
mettre en place ;

« Les polarités desservies et le type de déplacement induit (ex
: pendulaire ou ponctuel) qui vont orienter les besoins de
stationnement (sécurisé de longue durée ou temporaire trés
accessible)

Les options doivent étre étudiées sous le prisme d'une
redistribution de I'espace public en faveur des modes actifs.

-
s .

~r Voo specaet

¥oL

i D

Les arceaux

+ Les arceaux vélos en « U » sont les arceaux les plus
recommandés car ils offrent deux points d'accroche et un
appui stable pour le vélo.

Les rételiers ou « pinces-roues » sont & proscrire.

Usage : Stationnement de courte @ moyenne durée, idéal pour
les zones de commerce de proximité.

Cot :180 a 300 € par arceau.

+ Les arceaux couverts offrent le confort supplémentaire
d'abriter les vélos ainsi que les cyclistes en cas
d'intempéries.

Usages : Stationnement de courte a moyenne durée, a
privilégier a proximité des établissements scolaires ou des lieux
de culture et de loisir (cinéma, bibliothéque,..).

Coit : 400 a 800 € par emplacements.

Charte 6 | dumet2025 |
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N.B. Les arceaux  vélos sont autorisés dans les espaces
libérés par I'interdiction d'aménager des places de
stationnement 5 m en amont des passages piétons (Ioi LOM)

42
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4. PRECONISATIONS TECHNIQUES

Les consignes ou box a vélos individuelles

Caractéristiques : stationnement couvert et sécurisé par code
ou cadenas personnel et dont I'accés est individuel.

Usage : Stationnement de longue durée, idéal dans les zones
résidentielles ou les zones d’emplois.

Codt : 1500 a 2500 € par emplacement

Consigne vélos sécurisée - Agen

 J

Les parkings a vélos / consignes collectives

: parking fermé
et équipé de stati pour vélos, S
forme d'arceaux.. Ce type de stationnement propose un niveau
de sécurisation éleve.
Les modalités de gestion sont a définir (monétisation, gestion).

par badge ou code
ous

Usage : Stationnement de moyenne & longue durée, trés utile au
niveau des pdles d'intermodalités.

Codt : 1750 & 2000 € par emplacement.

Parking TempoVelo  a gare d'Agen

Charte des aménagements cyclables | Julle1 2025 | Conseil Séparnemental du Lot-+1-Garonne

Des consignes peuvent également étre aménagées au sein de
parkings motorisés  (souterrains ou en infrastructure),
surveillées par un gardien ou/ou fermées par badge, clé ou
code. Ces espaces proposent généralement des services
complémentaires  (recharge,  staton  de  réparation,
casiers/vestiaire....)

Usage : Ce dispositif est intéressant dans les centres urbains &
destination des résidents qui ne bénéficient pas de locaux vélos,
ou dans les zones d'emplois.

Codt : 180 a 300 € par arceau

P
i

encentre-vile dAgen

4. PRECONISATIONS TECHNIQUES

Le jalonnement, aussi appelé signalisation cyclable
directionnelle, désigne I'ensemble des panneaux et marquages
destinés a guider les cyclistes sur un itinéraire cyclable. Dans
l'attente d'une charte graphique du réseau cyclable
départemental, se référer aux standards du guide technique «

X » (Vélo &
Territoires, 2022).

La signalétique verticale

Pré-signalisation : Dv40

En amont de l'intersection, les panneaux sont normalement
implantés entre 20 et 30 m du point ou |'usager effectue sa
manceuvre.

Dviza Dvé2b

=

Position : Dv20

lis sont installés a Fendroit précis ou le cycliste doit effectuer sa
manceuvre. lls peuvent étre utilisés seuls, sans pré-
signalisation, dans les intersections simples, bien visibles de
loin et lorsque la signalisation générale est peu présente ou
inexistante

ov2ia Wiz BOBIGNY
% parc de Sowrage B
Dv21b

BOBIGNY
Parc de Sevrage 3

C_cramecy

Corier cesd)

B

BOBIGNY 12
Parc de Seviage 23

g Ben

CO)
=0

E\ Dv2ia 12 BOBIGNY
25 Parc_de Sevr,
3 .o c de Sevrage

Panneaux
simplifiés

Confirmation : Dv60

En guise de rappel en d'étape ou en sortie de ville.

0BIGNY 12
arc de Sevrage 2.5

La signalétique horizontale

Un complément de marquage des trajectoires (double chevron
+ numéro de la voie) peut, le cas échéant, participer au
repérage et permettre ainsi de diminuer le nombre de panneaux.

Chante ¢ | Juset2025 | 44
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4.3 Signalétique en faveur du vélo

Le double-sens cyclable se met en place par la pose d'un La signalétique verticale Asesiianfion e avtomebiisios

panonceau « sauf cycle » en complément du panneau « sens
interdit » et des panneaux d'indication aux intersections :

L conditionnelle de est effective
par la pose de panonceaux sur le méme support que celui du
feu de circulation ou par la mise en place d'un signal lumineux :

Variante M12b  Variante M12a Variante M12a, b Variante (4
1 etc décliner)

A destination des cyclistes

C113 et B22a
(Indication et obligation)

Pistes, bande cyclable
et chemins divers

C114 et B40
(Indication et obligation)

L'obligation d’emprunter les bandes ou pistes cyclables est instituée
par lautorité investie du pouvoir de police aprés avis du préfet. »
(Art. R431-9 du code de Ia route)

Voie verte ) A A

(C115etC116)

Signalétique ) & A

supplémentaire [r
(C13d : impasse sauf L
piéton et vélo)

(Chart des aménagements cycladles | Julet2025 | Consell Sépartemctal du Lot-et-Garonne

Zone 30
(B30 et B51)

Zone de rencontre
(B52 et B53)

Danger « débouché
de cyclistes » (A21)

CVCB (Non officiel)

Vélorue (Non officiel) ) n

Interdiction aux VEHICULES
véhicules motorisés ) w:ﬁ:&i?;g
B7b

Mita
A utiliser en début de chemin ou de voie verte. Peut étre complété d'un
‘panonceau « saul engins agricoles » ou « saul riverains » selon les cas.
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4. PRECONISATIONS TECHNIQUES
La signalétique horizontale

La signalétique horizontale, ou marquage au sol, est utilisée
pour remplacer une signalétique verticale et ainsi éviter la
démutiplication des panneaux, ou encore pour rappeler une
signalétique précédemment implantée sur un axe.

Zone de rencontre )

Il peut étre possible de
renforcer I'identification
des zones de rencontre
par le  marquage
danimation (légal mais
non obligatoire).

Pictogramme vélo )

Utilisés pour le tracé d'un
itinéraire cyclable, en début
et fin d'aménagement, en
section courante pour rappel
(notamment de la direction)
et dans les intersections.

Sas vélo )

Il peut étre placé a I'extrémité
d'une bande cyclable, ce qui
facilite son accés pour les
cycles.

| dulet2025 | %

4. PRECONISATIONS TECHNIQUES
Définition :

Il s"agit d'un ensemble d'éléments formant une barriére destinée
aprotéger les personnes du risque de chute.

Le garde corps est constitué d'une lisse supérieure ou main
courante et d'un dispositif intermédiaire (lisse, barreaudage ou
treillis), le tout supporté par des poteaux.

Sur les aménagements cyclables et les voies vertes, les gardes
corps ont fonction de retenue des usagers non-motorisés a la
fois sur les ouvrages d'art, les aménagements en remblais
(points hauts), les rampes d'accés ou encore les passages
difficiles.

Caractéristiques techniques :

En présence de trottoir sur les ouvrages la hauteur de garde-
corps sera de 1 métre. En absence de trottoirs et d'ouvrages
d'art, la hauteur sera portée de 1 métre 20.

1 métre
Ouvrage avec trottoir
1,20 métre
Ouvrage sans trottoir
Charte des aménagements Cyclables |  Juilet 2025 | Conseil Gépartemental du Lot-et-Garonne 51

4. PRECONISATIONS TECHNIQUES

La présence d'un ressaut constitue une discontinuité verticale
susceptible de générer un inconfort, voire un risque de perte
de contrdle pour les cyclistes, en particulier s'il faut I'aborder de
biais (risque accru de chute ou de voilage de roue). Cette
problématique  se  manifeste fréquemment lors  des
raccordements entre une piste cyclable en site propre a niveau
de chaussée et le trottoir, que ce soit en montée ou en
descente.

De ce fait, il sera privilégié :

De réaliser des raccordements « @ 0 » avec une continuité
du matériau (1),

D'associer deux éléments modulaires de type caniveau
€S1 ou CS2 pour obtenir un franchissement de la jonction
sans a-coup (2),

L'arasage des bordures est effectué lorsque le nouvel
aménagement doit se raccorder a l'infrastructure existante, afin
dassurer une jonction fluide et sans discontinuité.

Il convient de proscrire le franchissement de bordures, ressauts
par les cyclistes. Ainsi, il faudra éviter les dispositifs qui peuvent
entrainer des chocs lors du franchissement.

Arrélé du 15 janvier 2007 portant application du décret n°
2006-1658 du 21 décembre 2006 relatif aux prescriptions
techniques pour I'accessibilité de la voirie et des espaces
publics :

«Les ressauts sur les cheminements et au droit des passages
pour piétons sont a bords arrondis ou munis de chanfreins. La
hauteur des ressauts est au maximum de 2 centimétres. Elle
peut atteindre 4 centimétres lorsque les ressauts sont
aménagés en chanfrein * 4 un pour trois *. »

Avaloirs 3
Les grilles d"avaloirs dont les rainures sont paraliéles au sens de

(2) circulation représentent un risque de coincement des roues et
doivent étre proscrites.

[Seib
Privilégier I'utilisation généralisée de bordures basses de type
A1 (en biseau) au niveau des avaloirs intégrés au trottoir, en
veillant a éviter les grilles et entonnoirs et a assurer des
raccordements de qualité entre la chaussée et le caniveau.

Les plaques creuses doivent faire I'objet de controles réguliers
Chacssse et étre remplies dés que le revétement se détériore. Il en va de
i o méme lorsque des nids-de-poule apparaissent autour du regard.

it
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4. PRECONISATIONS TECHNIQUES

Revetements

Le choix d'un revétement adapté pour la réalisation d'un
aménagement cyclable est un gage de qualité, de confort et de
sécurité pour le cycliste, a Iinverse d'un revétement peu roulant
ou pas entretenu.

Plusieurs critéres sont a prendre en compte dans ce choix :

Le critére environnemental, c'est-a-dire 4 la fois limpact
environnemental du revétement sur le milieu naturel, et
limpact carbone des matériaux et ressources utilisés pour la
pose.

Le critére économique, qui comprend le colt de pose au
métre carré ainsi que le colt et la fréquence d'entretien de
I'aménagement. Ces colits sont 4 mettre en perspective avec
la durée de vie de I'aménagement et sa pérennité.

Le critére d'usage, soit la qualité de roulement que propose
le revétement (bonne adhérence et résistance minimale), sa
couleur et son aspect qui contribuent également  la lisibilité
de I'itinéraire et & la différenciation des différents modes.

Le critére géographique, tenant compte du milieu considéré
(zone protégée, site classé) ou encore le dénivelé et
l'accessibilité des véhicules de chantier et d’entretien.

Les différents types de revétement existants sont détaillés en
annexe. Cette liste est non exhaustive et saurait intégrer d'autres
revétements innovants.

&

Sauf exception, le Département utilise et recommande pour la
réalisation de nouveaux trongons de voies vertes, un revétement
en grave émulsion calcaire.

En cas de changement de statut d'une route, transformée en
voie verte, le revétement pourra étre refait (reste a préciser).

En milieu urbain, les aménageurs peuvent recourir 2 différents
revétements adaptés aux pistes cyclables :

v Béton bitumineux ou enrobé a chaud et asphalte (coloré ou

non)
v Enrobé a froid et grave émulsion (coloré ou non)

Charte des aménagements cycables | Jule12025 | Consel Gépanemertal du Lot-et-Garonoe
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Annexe 3 : Charte de comité d’axe 2
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1. INTRODUCTION

Le Plan Routes et Déplacements du Quotidien (PRDQ) a été
adopté le 23 juin 2023 a I'unanimité par le Conseil
départemental.

Il est le fruit d'un important travail de co-construction qui a mis
les usagers au centre de la réflexion avec une grande enquéte
sur les mobilités.

Le Conseil Consultatif Citoyen a remis un rapport sur les
mobiités douces et solidaires en 2022, insistant sur la sécurité
des usagers et la nécessité d'un plan vélo congu avec leur
expertise.

La concertation s'est poursuivie avec les différents acteurs du
territoire (EPCI, communes, usagers) et a abouti a la
planification d'un schéma départemental partagé et cohérent
pour les déplacements du quotidien, organisé en cing itinéraires
principaux représentant 389 km, complété par un réseau
secondaire de 308 km.

Dans son axe II, le PRDQ entend répondre aux nouveaux usages
en matiére de mobilités douces et durables. Son programme
dactions prévoit de mettre en place et animer les comités
d'itinéraires et d'élaborer une charte des aménagements
cyclables dans le méme esprit de co-construction qui a prévalu
pour le PRDQ.

Q) Crae s arapeents cycass |

ROUTEE:CDEPansmnéH;;

DU QUOTIDIE|

Ju812025 | Consell Gipartemental du Lot-et Garonne 4
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PREAMBULE
Contexte de mise en ceuvre de la charte du comité d’axe 02

La mise en place d'un comité d'axe pour chacun des itinéraires s'inscrit
dans la continuité du schéma cyclable départemental.

L'objectif est d'engager un travail partenarial avec tous les acteurs
concemnés (Région, collectivités, association d'usagers, ...) afin de
définir le tracé exact de ['tinéraire et d’homogénéiser la qualité et le
calendrier entre les différents teritoires et maitres d'ouvrage.

Les liaisons départementales sont hiérarchisées par trongons au regard
des 3 critéres suivants :

« Connexions d'intérét inter-EPCI ;

« Densité d'emplois a proximité ;

« Densité de population desservie.

Cette charte encadre les modalités de gouvernance el de
fonctionnement du comité d'axe 02. Cet itinéraire relie Marmande a

Légende :

@ Riscay oistant 117 km
Réseau inscrit aux

&= schémas cyclables 118 k™
‘communautaires

cee Autre 463 km

Bl i gy4km

|t T74km
13 W T )

b= mom

L 458km
0 08 k——

Nérac via Tonneins et Aiguillon. S Bl
Cet itinéraire s'inscrit en paralléle de la rive droite de la Garonne et de la
RD 813.
Certaines liaisons sont inscrites aux schémas directeurs cyclables
intercommunaux de Val de Garonne Agglomération et d'Albret Gronae G
Communauteé. R
PR
o T Mw“‘
o
a a a
3 — 3
ARTICLE 1 ARTICLE 2 ARTICLE 3
Les objectifs Composition du co Xe

La présente charte a pour objectif de :

Coordonner la réalisation et I'entretien de I'aménagement :

« L'entretien et la sécurisation de 'itinéraire,

+ La continuité et la qualité du parcours,

« Llinstallation de la signalisation et des équipements (aires de repos,
stationnements, bornes de réparation...).

Faire évoluer I'aménagement :

« Le suivi sur le long terme,

« L'adaptation aux usages et usagers,

+ Lamise en lien avec la politique cyclable.

Promouvoir I'itinéraire :
+ Lamise en réseau avec des acteurs locaux,
« Des actions de promotion (cartes, événements, partenariats).

Les membres du comité d'axe sont les suivants :

Le vice-président du Département en charge de
I'’Aménagement du territoire, des infrastructures et de la
mobilité,

Les conseillers départementaux dont le canton se situe
sur l'tinéraire,

Les élus et services de la Région et des départements du
Gers et de la Gironde,

Les élus et services techniques liés la mobilité de chaque
EPCI concerné par le tracé (CC Albret Communauté, CA
Val de Garonne Agglomération, CC du Confluent et des
Coteaux de Prayssas),

La Direction Générale Adjointe des Infrastructures et de la
Mobilité (CD47),

Le référent mobilités actives du Département,

Les autres services experts : Etat, tourisme,

Les associations vélo du teritoire.

Le référent mobilité actives du CD47 a été désigné
coordinateur et animateur du comité daxe.

Le role du Coordinateur est le suivant :

Animer et coordonner les groupes de travail,

Assurer le suivi et la tenue des réunions et échéances,
Organiser, préparer et suivre des réunions des chambres
technique et de pilotage,

Collecter et traiter des informations fournies par les autres
parties prenantes,

Rendre compte de [I'avancée des opérations aux
partenaires du comité d'axe,

Etre garant du respect des délais et de I'agenda des
actions.

La chambre technique regroupe les services techniques. Elle
assure collégialement le suivi de la mise en ceuvre du plan
dactions, veille au respect des délais et prépare les
propositions a soumettre a la chambre de pilotage.

La chambre de pilotage est une instance de concertation.
Elle valide les propositions de la chambre technique.

Le résultat des débats est transmis sous forme d'avis au
Département qui supervise les différents itinéraires. Le
Département prend la décision finale et priorise les travaux.

?

ARTICLE 3

$Schéma de fonctionnement de la gouvernance :

. Chambre de pilotage

Le vice-président du Département en charge de
I'Aménagement du territoire, des infrastructures
et de la mobilité

Les conseillers départementaux dont le canton
se situe sur I'itinéraire

@ Les élus de la Région

Les présidents ou les vice-présidents en charge
de la mobilité de chaque EPCI concerné par le
tracé (CC Albret Communauté, CA Val de
Garonne Agglomération, CC du Confluent et des
Coteaux de Prayssas)

—
e

COORDINATION &
ANIMATION

L5

Chambre technique
Propositions techniques et suivi du plan
d'actions

La direction Générale Adjointe des
Infrastructures et de la Mobilité (CD47)

Les services de la Région et des départements
du Gers et de la Gironde

Les services techniques liés la mobilité de

@ chaque EPCI concerné par le tracé (CC Albret
Communauté, CA Val de Garonne Agglomération,
CC du Confluent et des Coteaux de Prayssas)

@ Les autres services experts : Etat, tourisme

@ Les associations vélo du territoire

3
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ARTICLE 4

En adhérant a la charte de comité d'axe, les parties prenantes
s'engagent a:

+ Participer ou assurer leur représentation dans les différentes
instances,

Contribuer aux travaux mis en ceuvre dans le cadre du plan
d'actions,

Contribuer & alimenter et fournir les données pertinentes au CD47,

Appliquer et diffuser localement, dans les opérations réalisées sous
sa maitise d'ouvrage ou par ses partenaires, les décisions
techniques prises par la Chambre de pilotage,

Valoriser les actions réalisées dans ses supports de promotion et
communication.

ARTICLE 5

Une enveloppe annuelle fermée est votée chaque année par
le Département pour I'ensemble du schéma vélo prévu au
Plan Routes et Déplacements du Quotidien.

Celle-ci permet de financer des travaux en maitrise
d'ouvrage départementale et de co-financer des travaux a
l'initiative des communes ou EPCI sur [itinéraire
départemental.

Les demandes non financées ou non priorisées sur I'année
sont reportées comme nouvelles demandes I'année suivante.

Participation en agglomération :

« Participation plafonnée a 50% du montant total HT,

. en site propre : icipation plafonnée a
42 € HT/m?,

. en site partagé : participation plafonnée a
50 € HT/ml,

Ouvrages particuliers : 30% maximum de la solution la
plus économique (sous conditions).

Le taux et le montant de la participation du Département sont
adaptés au besoin, afin de respecter les régles de cumul, et
de taux maximum de 80 % d'aides publiques.

Se référer a la convention en annexe pour la construction
et l'entretien d’un aménagement cyclable relevant du
PRDQ.

Participation hors agglomération
Le Département finance les travaux & 100 %, en suivant ses
priorités et son budget de I'année.

Les EPCI peuvent anticiper ce plan en prenant en charge la
maitrise d'ouvrage et le plan de financement. Le Département
pourra abonder ce plan si les possibilités budgétaires et les
priorités de I'année le permettent.

@

| Conset dépanements
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Annexe 4 : Diagnostic de l'itinéraire 7

ITINERAIRE 7. ST-HILAIRE - MAUZE

4

Présence de PGF au extrémité de I'itinéraire :

Péles générateurs de flux
Que nous permet de relier I'itinéraire ?

« En centre bourg de Saint-Hilaire-La-Palud avec deux
établissements d'enseignement,

« En centre bourg de Mauzé-sur-le-Mignon avec a proximité
des zones d'activités et une variété d'autres poles
de flux, plus b qu'en de Saint

Hilaire.

~ Aménagements cyclables et service TC
Sur quels amé & services exi
POLVONS-NOUS NOUS appuyer ?

Aménagement cyclable sécurisé existant :
« Zone mixte cyclistes/piétons au passage inférieur en gare de
Mauzé.

Les services liés a la mobilté :
+ Une ligne de transport en commun s'aéte a Mauzé et a
Saint Hilaire.

28 g pre-operationnelie pour I'amenagement de O lalsons cycladies | COPRL | 23824 Septembe 2025 | MotAgglo | Mzea, AZIinfra

. Franchissement

Quels sont les points durs de franchissements ?
L'itinéraire comprend huit franchissements :
* Quatre franchissements fluviaux : passage au dessus du
cours d'eau Bief de la petite ronde, deux franchissements le
long du canal du Mignon, le passage rue du Port.
Deux franchissements de voies ferrées : passage inférieur
pour piétons et cyclistes a proximité de la gare et un passage
inférieur routier.

Un franchissement fluvial avec une passerelle est a créer
pour accéder au cheminement longeant le canal du Mignon.

~ Domanialité

« Seulement un terrain sous domanialité communale 2 Mauzé

sinon aucun foncier public disponible le long de I'itinéraire.

\W | Protections environnementales du PLUi & PPRi_

» Présence de haie le long de [litinéraire. En cas de
suppression de haie, ceux-ci doivent étre compensés.
Concernant I'élargissement de voirie, les haies doivent étre
replantées le long du nouvel axe.

Une grande partie de I'ttinéraire se trouve en zone humide et
inondable, précisément la portion hors agglomération
proche du canal. Concemant les prescriptions en zone
inondable, il y a nécessité de préserver la capacité du champ
d’expansion des crues et le libre écoulement de I'eau. Pour
les zones humides, les cheminements piétonniers et
cyclables sont autorisés a condition que leur localisation et
leur aspect ne portent pas atteinte a la préservation des
milieux et soient congus de maniére a permettre un retour du
site a I'état naturel.

joor§

« La portion de ['itinéraire hors agglomération se trouve en
Zone NATURA 2000 ainsi que sur une ZNIEFF.

Patrimoine végétal & béti

2
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Annexe 5 : Récapitulatif de la déambulation

La

4

SANTE & CONFORT

Place du commerce

La zone est actuellement en travaux en vue de I'arrivée du métro,
la pile de I'infrastructure aérienne se trouve au milieu de la place.

perception de I'espace et son utilisation réelle est donc

altérée par ce chantier.

Espace semi-ombragé a cause du support du métro mais
ressenti plutot chaud au soleil.

Zone vide, beaucoup de parking rempli au 1/3. Le
cheminement du piéton se fait au travers des voitures et
des places vides. Des alignements d'arbustes et de petits
arbres permettent de séparer les différents parkings.

Plutot calme malgré le passage de la route, trés
fréquentée, La Pyrénéenne.

Aucune personne croisée.

Photos réalisées au méme endroit mais avec deux points vues différents.

LU T Zone Sud du parking proche de fa friche

& Espace soumis aux rafales de vent. g Le ressenti est plutdt chaud au soleil avec des courants
d"air frais dans certaines zones.
Le parking est plutot vide a I'extrémité Sud.
& Une vue sur la friche est observable le long de la route La Batiments assez bas (RDC 4 R+2 maximum) donc une
Tolosane. Les cheminements piétons sont proches des @ e dégagée avec une perception de I'horizon lointain.

enseignes, difficulté a traverser le parking pour accéder au

trottoir coté route.

Zone trés bruyante due a la route La Pyrénéenne et

“) Tolosane.

m Quelques personnes attendent le bus  I'arrét Prologue.

DURABLE SURLAZAC -Labige (31) | Mission! | POT Eatdesbeux| Ma2025 | SPLENOVA | Vuea

Alignement d'arbres feuillus parallélement a la route.
Quelques batiments possédent une surface enherbée en
extérieure (pelouse) mais la plupart ont un parking avec
La de la végétation pour matérialiser les limites de terrain.

Passage de véhicules sans trop de circulation mais la

") proximité avec la départementale et I'autoroute génére des
nuisances sonores ainsi que la route trés fréquentée La
Pyrénéenne.

Etudiants de I'école d'ingénieur situé dans la rue, allant

m leur voiture. Les salariés des entreprises de la zone qui
sortent devant leur batiment pour faire une pause en
extérieur.

)
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SANTE & CONFORT

Place des entreprises

Les espaces végétalisés apportent de la fraicheur,
sensation agréable sans avoir trop chaud au soleil.

Entourée d'entreprises, la place S'apparente 4 une
impasse. Difficulté & comprendre un cheminement piéton
ou vélo. Présence d'arbres de type conifére, palmacée et
des feuillus. Une vue sur le métro et des espaces
bétonisés peu entretenus.

Zone trés calme, peu de circulation. On peut entendre le
chant des oiseaux discrétement et le vent passé dans
arbres.

Présence de piétons qui traversent cette zone et
d'employés qui se posent au soleil sur des blocs en béton

faisant office de mobilier sur les parkings.

au méme endroit
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LCIIIERTIEW stationnement Nord en direction le Congrés
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Sensation de froid : zone ombragée dans un courant d'air
frais.

Linéaire de pins formant une allée piétonne sépare le
parking. Espace non exploité, bétonné le rendant peu
accueillant pour le piéton. Les mobiliers urbains sont dans
un mauvais état (bancs et luminaires) n'aidant pas a se
sentir a I'aise.

Zone vide trés calme, peu de passage de véhicules.

1 personne croisée dans I'allée.

SURLAZAC -Labige 31) | Mssion? | POI Etatdes beux |

Lac Sud

& Ressenti 20°C, sensation d'avoir chaud en comparaison
avec les deux autres espaces précédemment visités, le
ressenti du vent est moins présent.

Cheminement le long du lac semble clair et lisible dans

@ I'espace. Présence de canards se promenant aussi sur le
sentier proche des promeneurs. L'eeil est attiré par le
batiment totem de I'entreprise Thalés de I'autre coté du lac
et par l'infrastructure de métro.

Nuisance sonore en provenance de la départementale et
autoroute. Malgré cela, le chant des oiseaux est
perceptible.

2

Beaucoup de personnes empruntent ce chemin le long du
AR . une dizaine e personnes rencontrées, certains étaient
assis sur les bancs, d'autres marchaient.

Mi225 | SPLENOVA | Vama

CONFORT
Focus sur une déambulation urbaine proche de Centre de Congreés et d’Exposition Diagora.

Derriére le centre de Congrés, le ressenti est plus frais
grace a l'ombre du batiment. Le reste de ltinéraire est au
soleil.

Le long du Diagora, le cheminement piéton est en
mauvaise état. Nécessité de traverser la route car I'arriére
du batiment n'est pas piéton.

Le trottoir est étroit le long de I'Orangerie.

La rue Buissonniére longe un parking 4 une
friche.

Peu de passage de véhicule, la zone est assez silencieuse.

Aucun piéton rencontré.

AZAC ~Labige @1) | Mission | POI Eudesbeux| Mu2025 | SPLENVA | Vim

Ressenti global :

Une sensation de ne pas avoir sa place dans « I'espace
public ». Une grande partie de la zone renvoie une sensation de
délaissement (étendus de parking, friche).

Bien que le batiment de I'Orangerie présente un intérét
patrimonial, il 'est pas particuliérement mis en valeur.
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SANTE & CONFORT

Un cadre qui est dégradé par la présence de friches et des travaux

@ Friche SANOFI © O Friches sud

Actuellement traversé sur I'extrémité Est par le métro. Deux zones de friches sont observables, I'une vers la future
station de métro La Cadéne et I'autre plus proche du Lycée
agricole. Une autre plus au Sud accueillra un nouvel
établissement scolaire.

@ Friche d'un ancien hotel abandonné

Cette friche était auparavant I'emplacement d'un hotel.
Aujourd’hui, des déchets de démolition du batiment se trouve
sur le site.

AMODO & SURLAZAC -Labige (31) | Mssion? | POT EtatGes bewx |

Localisation des friches sur ENOVA

MN2025 | SPLENOVA | Vuea

viZEe®
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