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Avant-propos

La mobilité douce constitue un volet important

du trafic d’agglomération

Dans de nombreuses agglomérations, les systémes de transport atteignent
leurs limites de capacité, une situation qui nuit tant a la population qu’a
I’environnement. Aujourd’hui, méme des trajets trés courts sont effectués en
voiture, alors qu'ils sont faciles a parcourir a pied ou a vélo en dix ou vingt
minutes. La mobilité douce, pour devenir plus attrayante soit comme forme
de mobilité autonome, soit en combinaison avec les transports publics, a be-
soin de réseaux denses, surs et confortables. Les investissements dans la mo-
bilité douce sont efficaces, déchargent le trafic routier motorisé, ménagent
I’environnement; de plus, en favorisant |I'exercice physique, ils contribuent
dans une mesure non négligeable a la promotion de la santé.

Le potentiel que recéle la mobilité douce dans les agglomérations ne de-
mande qu’a étre exploité!

Rudolf Dieterle
Directeur de I'Office fédéral des routes
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1.1 L'aide de travail « Mobilité douce » - les objectifs

En examinant les projets d’agglomération soumis a la Confédération pour
examen intermédiaire, on s'apercoit que le traitement de la mobilité douce
présente des différences considérables. Plusieurs projets d’agglomération
péchent par des lacunes en matiére d'analyse orientée vers les objectifs, de
formulation d’objectifs clairs et de mise en ceuvre au moyen de (paquets de)
mesures cohérentes. D'autres problémes apparaissent au niveau des compé-
tences. Souvent, les communes sont responsables de la mise en ceuvre des
(paquets de) mesures. Or, dans le domaine de la mobilité douce, une qua-
lité prépondérante des projets consiste a proposer des solutions intégrées,
voire congues en réseau, méme si on est en présence de divers niveaux de
compétence.

Le présent manuel s'adresse donc en premier lieu aux agglomérations qui
n’ont pas encore systématiquement intégré le secteur de la mobilité douce
dans leur projet d’agglomération. Il a pour vocation de mettre en évidence
les exigences de la Confédération en matiere de mobilité douce, ainsi que
de présenter les mesures qui peuvent bénéficier d'un cofinancement de la
Confédération. Le document met I'accent sur la planification de la mobi-
lité douce. Il faut cependant rappeler que I'aménagement du territoire et
I’étude globale des transports sont eux aussi appelés a fournir des contri-
butions importantes dans ce domaine.

1.2 La structure du présent document

Le présent document adopte la structure de I’Aide de travail de la Confé-
dération pour I'élaboration des projets d’agglomération. Les chapitres 2 a
4 présentent les attentes de la Confédération, des idées, des propositions,
ainsi que des exemples tirés de projets d’agglomération existants. Ces in-
formations sont complétées par des listes de controle destinées a faciliter

I’élaboration progressive des projets. La liste de controle globale énumeére

toutes les exigences qui doivent étre remplies selon la Confédération. En

cas de doutes, on pourra se référer aux documents existants de la Confédé-
ration destinés a I'élaboration des projets d’agglomération:

m Office fédéral du développement territorial. Concept d’examen et de
cofinancement des projets d’agglomération. Version pour la consulta-
tion. 2007.

m Office fédéral du développement territorial. Projets d’agglomération,
partie transports et organisation du territoire: criteres d'appréciation.
Manuel d'utilisation. Juin 2004.

m Office fédéral du développement territorial. Projet d’agglomération.
Les buts, les caractéristiques et les éléments de contenu en bref. 30 jan-
vier 2003.

m  Office fédéral du développement territorial. Projet d’agglomération. Aide
de travail. Version provisoire pour la phase pilote. 11 novembre 2002.
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2. La mobilité douce,
principes de base

Il faut considérer la mobilité douce comme le troisiéme pilier du
transport de personnes, au méme titre que le transport individuel
motorisé et les transports publics. La mobilité douce doit donc étre
prise en compte a ce titre dans le projet d'agglomération, d’autant
plus qu’elle constitue un moyen de transport attrayant, en parti-
culier dans les zones a forte densité de population. Contrairement
au transport individuel motorisé et aux transports publics, la mo-
bilité douce ne connait pas d’embouteillages et représente souvent
le moyen de déplacement le plus rapide en milieu urbain. Son po-
tentiel de croissance, qui est vaste, est loin d’étre épuisé. Un encou-
ragement ciblé peut ainsi améliorer la répartition modale dans les
agglomérations en faveur de ce mode de déplacement et résoudre
rapidement et efficacement plusieurs types de problémes: désen-
gorgement de routes trés fréquentées, de gares et de places de sta-
tionnement, réduction de la charge écologique (avant tout de I'air/
poussiéres fines, du bruit, du CO,), promotion de la santé publique
par I'’encouragement de I’exercice physique.

2.1 Les attentes de la Confédération

Le législateur fédéral a reconnu I'importance de la mobilité douce et tient
a ce qu’elle occupe la place qui lui revient dans les projets d’aggloméra-
tion. D'ailleurs, pour bénéficier du soutien de la Confédération, tout pro-
jet d’agglomération doit remplir des conditions minimales dans le domaine
de la mobilité douce, tant comme forme de mobilité autonome que com-
binée avec les transports publics. Cette exigence se refléte dans les indica-
teurs des critéres d'efficacité 1, 2, 3 et 4. Les agglomérations sont donc ap-
pelées a formuler des objectifs concrets en matiére de mobilité douce et a
montrer comment elles entendent infléchir la répartition modale en faveur
de la mobilité douce, la maniere la plus efficace consistant a intégrer la mo-
bilité douce dans une stratégie globale.

2.1.1 La mobilité douce comme forme de mobilité autonome

Pour étre performante, la mobilité douce est tributaire de réseaux attrayants,
sUrs et bien reliés entre eux. Il faut en outre séparer les réseaux pédestres
et cyclables selon les objectifs et les besoins de mobilité: un réseau pour la
vie quotidienne, qui répond aux besoins des personnes actives, de celles qui
se déplacent pour aller a I’école ou en formation et de celles qui vont faire
leurs courses, ainsi qu’un réseau pour les loisirs, qui répond aux besoins de
la population en matiére de loisirs et de détente de proximité. Les caracté-
ristiques des réseaux du quotidien: des itinéraires courts, directs et sécuri-
sés qui relient le lieu d’habitation, la place de travail et les magasins; ceux
du réseau de loisirs: itinéraires peu fréquentés, sirs et attrayants qui consti-
tuent un lieu de ressourcement par eux-mémes et qui, en méme temps, re-
lient les installations de loisirs. Les deux types de réseaux se superposent
partiellement.
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Criteres d'efficacité (CE)
CE 1: Amélioration de la qualité des syste-
mes de transport

CE 2: Encouragement de la densification
urbaine

CE 3: Augmentation de la sécurité du trafic

CE 4: Réduction des atteintes a I'environ-
nement et de la consommation de ressour-
ces énergétiques



2. La mobilité douce, principes de base

Le trafic piétonnier

La force du trafic piétonnier réside avant tout dans les déplacements infé-
rieurs a un kilométre ou dans les temps de déplacement inférieurs a 15 minu-
tes de marche. Un réseau piétonnier attrayant se caractérise par une bonne
signalisation et par des itinéraires sans lacunes, ni détours, ni obstacles. Par
ailleurs, il tient compte des besoins de tous les usagers et tout particulie-
rement de ceux des enfants, des personnes agées, des personnes handica-
pées, des personnes qui se déplacent avec une poussette etc. Le réseau de
loisirs, complémentaire du réseau quotidien, sert aux activités de détente
de proximité telles que la promenade, la randonnée, etc. et assure I'acces-
sibilité des installations de loisirs.

Le trafic cycliste

Le vélo est le moyen de déplacement qui convient tout particuliéerement
pour les distances jusqu’a 5 kilométres ou les temps de trajets jusqu’a 20
minutes. Un réseau cycliste performant se distingue par sa clarté et par sa
facilité d'utilisation: il offre des itinéraires directs, continus, rapides et sUrs.
Par ailleurs, les destinations principales offrent un nombre de places de sta-
tionnement suffisant et bien équipées. Ce n'est qu’a cette condition que le
transfert du transport individuel motorisé vers le vélo pourra avoir lieu. Des
réseaux de loisirs sont également a prévoir pour le trafic cycliste.

2.1.2 La mobilité douce en combinaison avec d’autres
moyens de transport

En planifiant les plates-formes d’échange entre mobilité douce et trans-
ports publics, il s'agit de prévoir des itinéraires d'accés courts et srs pour
la mobilité douce. Les cyclistes ont besoin de places de stationnement de
qualité, les plus centrales possibles, et en principe couvertes. Outre I'acces-
sibilité, les infrastructures de I'arrét a proprement parler jouent elles aussi
un réle déterminant.

La mobilité douce dans les projets d'agglomération



2. La mobilité douce, principes de base

2.2 Exemples

Principes

L'amélioration des espaces publics et du réseau vert, la sécurisation et la
densification des réseaux piétonniers et cyclables renforceront I'attractivité
des mobilités douces. Ces taches impliquent des interventions localisées qui,
mises en réseau, susciteront un transfert modal appréciable. Les interven-
tions sont a concrétiser dans les divers projets intéressant particuliéerement
les espaces publics, notamment:

a) pour les réseaux:

m continuité des parcours et promenades (itinéraires piétonniers et
cyclables)

m franchissement d'obstacles et coupures urbaines
(infrastructures, parcelles privées cloturées, etc.)

b) pour le stationnement des vélos:

m interfaces avec les transports publics (nceuds multimodaux, arréts
singuliers)

m places de stationnement dans les zones d'urbanisation (immeubles
d'habitation et de bureaux, écoles, commerces, etc.)

Pour la mise en valeur de la mobilité douce et des espaces publics, des ac-

tions doivent étre menées de maniéere intégrée sur des entités urbaines (voir

3.2.5, mesures de mobilité intégrée), par exemple:

m requalification des grands axes routiers d’agglomération en faveur des
piétons et des vélos

= aménagement de zones a régime spécial propices a la mobilité douce:
zones de rencontre, zones 30, zones piétonnes, etc.

(Source : Le projet d'agglomération de Lausanne-Morges, p. 37-38)

2.3 Liste de contréle

[ Formulez des objectifs clairs en matiére de promotion du trafic piéton-
nier et cycliste

(1 Formulez des stratégies pour atteindre ces objectifs

(1 Concevez et définissez un réseau piétonnier et un réseau cycliste

La mobilité douce dans les projets d'agglomération






La prochaine démarche consiste a analyser les points faibles sur la
base des objectifs. Il importe d’établir une analyse fondée afin de
pouvoir bien cibler les mesures.

3.1 Les attentes de la Confédération

Au sens de I'exigence de base no 3, la Confédération attend autant des pro-
jets dans le domaine de la mobilité douce que des autres une analyse de la
situation actuelle et une extrapolation de la situation escomptée. Parmi les
données quantifiables, dans ce contexte, on indiquera le nombre des che-
mins, leur longueur moyenne et le nombre de voyageurs-kilomeétres. Toute-
fois, les données étant généralement lacunaires dans le domaine de la mobi-
lité douce, il est difficile de livrer des données quantitatives. Dans les petites
agglomérations, on se contentera donc de présenter des informations qua-
litatives si aucun comptage n’existe ou n’est faisable a court terme.

La détermination des points faibles interviendra conformément a la typo-
logie ci-apreés.

3.1.1 L'état actuel et I'état futur sans projet
d’'agglomération

Comme en rapport avec d’autres types de mobilité, il s’agit de décrire, sous
I'angle de la mobilité douce, I'état de référence et I'état futur sans projet
d’agglomération. Compte tenu des données statistiques lacunaires, ces des-
criptions seront bréves et présenteront uniquement des estimations et des
données qualitatives. L'état de référence décrira donc le réseau en place, la
demande actuelle de mobilité douce, ainsi que les principaux points d’ori-
gine et de destination. Si possible, ces indications seront complétées par
des informations sur la répartition modale (répartition transport individuel
motorisé / transports publics / mobilité douce, en spécifiant la part de pié-
tons et de cyclistes la ou les chiffres existent). L'état futur indique les pro-
blémes escomptés sans projet d’agglomération, tels que les effets de trans-
fert insuffisants par suite de négligence de la mobilité douce, ou, dans de
rares cas, des problemes de capacité, par exemple dans les centres-villes et
dans le périmétre des gares.

3.2 Typologie des points faibles

L'état futur sans mesures montre dans quels domaines les points faibles sub-
sistent, respectivement apparaitront. On peut les classer en quatre catégories:
réseau, interfaces intermodales/noeuds de correspondances, sécurité, infor-
mation/signalisation. Idéalement, les points faibles font I'objet d’un traite-
ment systématique et d'une représentation cartographique (cf. 3.3).

La mobilité douce dans les projets d'agglomération

Les exigences de base

EB 3: Analyse des situations actuelles et
futures, en prenant compte le développe-
ment de |'urbanisation, le trafic individuel
motorisé, les transports publics et la mo-
bilité douce.



3. L'analyse des points faibles

Réseau

Les points faibles des réseaux cyclistes et piétonniers peuvent se résumer

en trois types de situations: discontinuité du réseau, détours imposés, obs-

tacles ralentisseurs. Concrétement, ces entraves peuvent prendre les for-

mes suivantes:

= Impossibilité de traverser des routes, des voies et des domaines ferroviai-
res, ainsi que des voies d'eau

= Absence ou exiguité des trottoirs

= Inadéquation des voies pédestres pour personnes handicapées (abaisse-
ment des trottoirs, goulots d'étranglement, absence de rampes)

m  Absence de mesures en faveur du vélo, telles que pistes et bandes cy-

clables

Absence de rampes praticables a vélo

Mauvais réglage des feux de signalisation (longues phases rouges)

Obstacles qui empéchent d’avancer rapidement

Absence de lieux de stationnement pour les vélos dans les lieux de des-

tination tres fréquentés

Fort trafic individuel motorisé

= etc

Interfaces intermodales/noeuds de correspondances
Dans le domaine de la mobilité douce, un noeud de correspondances est
en général un arrét de transports publics, éventuellement un parking cou-
vert. Les points faibles potentiels dans le contexte des nceuds de corres-
pondances:
m Liens déficients avec le réseau de mobilité douce
m  Absence d'acces direct pour les cyclistes, respectivement pour les pié-
tons
Réglage inadéquat des feux de signalisation et des barriéres
Facilités Bike&Ride absentes ou inadéquates
Infrastructure inadéquate, insuffisante ou inexistante des arréts des trans-
ports publics (surfaces d'attente, parties couvertes, siéges, éclairage, in-
formation des voyageurs, praticabilité par les personnes handicapées)
= etc

Sécurité
La sécurité prend une dimension particulierement importante dans le
contexte de la mobilité douce, puisque les piétons et les cyclistes sont les
usagers de la route les plus vulnérables. Le sentiment de sécurité subjective
joue elle aussi un réle déterminant, qui va fortement influencer le choix du
mode de transport. Les points faibles du point de vue de la sécurité:
m  Exiguité de I'espace disponible, source de conflit avec les autres usa-
gers de la route
= Fort trafic individuel motorisé
= Absence de traversées piétonnes et cyclables ou traversées insuffisam-
ment sécurisées
Absence d’éclairage
Absence de trottoirs

La mobilité douce dans les projets d'agglomération



3. L'analyse des points faibles

m Surfaces dédiées a la mobilité douce ressenties comme peu stres (itiné-
raires non linéaires, passages inférieurs, etc.)

m Direction inadéquate du trafic cycliste dans les zones de noeuds ou de
croisement avec les voies de tram

m etc

Information/signalisation

Les meilleurs réseaux de mobilité douce restent infréquentés lorsqu'‘ils ne sont
pas signalisés comme tels. Les points faibles en matiére de signalisation:

= Signalisation inexistante, déficiente, mal visible ou confuse

m  Panneaux d'information inexistants, incomplets ou mal lisibles

m etc

3.3 Exemples

La demande

Réseau cycliste pour pendulaires:

La demande doit étre évaluée du point de vue qualitatif avant tout. En
ville de Soleure, les sites de comptage des deux-roues se limitent aux qua-
tre ponts sur I’Aar. lls révélent une proportion de deux-roues de I'ordre de
10 a 15 pour cent dans le trafic journalier moyen (TJM). Sur le pont cyclable
Soleure-Zuchwil, on a compté 3’343 deux-roues en TJM en 2000, ce qui re-
présente un recul de quelque 10 pour cent par rapport aux comptages effec-
tués en 1995. Le trafic cycliste joue un réle essentiel pour les déplacements
liés a I'école. La mobilité douce représente la part de trafic la plus élevée
dans le trafic pendulaire professionnel et scolaire a I'intérieur des commu-
nes; a Soleure, il atteint quelque 70 pour cent. (...) Les conditions pour ac-
croftre la part de mobilité douce sont bonnes, méme si les structures urbai-
nes sont pratiquement inexistantes, car le centre de la ville est atteignable
en 20 a 30 minutes depuis toutes les communes d’agglomération

(Source: Agglomerationsprogramm Solothurn, p.43-44)

Les points faibles

Ci-aprés, un exemple d'une représentation cartographique d’une analyse
des points faibles.

La mobilité douce dans les projets d'agglomération




3. L'analyse des points faibles

Légende analyse des points faibles

Trafic cycliste

o — Réseau quotidien
%]
© e Py
Q Réseau de loisirs
7}
kel
=}
S Trafic piétonnier
0
= — Réseau quotidien
Réseau de loisirs
Lieux de destination importantes (existantes/prévues)
/ Ecoles régionales
. / Concentration d'emplois

‘/ Centres commerciaux

*/ Installations de loisirs/centres culturels importants

. / Arréts de TP importants (train/bus/tram)

Centres de villes et de communes d'une certaine
importance (achats, services, emplois du tertiaire)

4]
° Points faibles
o
2 P
= arcours
o .
[o% Cyclistes
“n ’
% — - Réseau
@ - Interfaces intermodales/noeuds de correspondances
wv < Y
> Piétons - Sécurité
S - Information/Signalisation
<

Noeuds (rues, nceuds de correspondances)

Cyclistes

‘ - Réseau

- Interfaces intermodales/nceuds de correspondances
Piétons - Sécurité
- Information/Signalisation

Elément de réseau manquant

Cyclistes
--- Elément de réseau manquant
Piétons

Elément de réseau manquant

Commentaire

Avant de pouvoir analyser les points
faibles, un réseau de base doit étre
défini.

Carte séparée pour piétons et cyclistes

1¢ étappe

Lieux de destination importantes
resp. évaluation zone d'origine - zone
de destination

2¢ étappe
Réseau existant : déficiences
1a 2 cartes : cyclistes, piétons

Description, év. avec différenciation
par numéro

Description, év. avec différenciation
par numéro

3¢ étappe
Identifier les éléments de réseau
manquants

1 a 2 cartes: cyclistes, piétons

2%642007/6f ECOptima
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3. L'analyse des points faibles

Lieux de destination importantes (existantes/prévues)
/. Ecoles régionales

M/ Concentration d'emplois

@/ Centres commerciaux

*/ Installations de loisirs/centres culturels importants
o/ Arréts de TP importants (train/bus/tram)

L ] Centres de villes et de communes d'une certaine

importance (achats, services, emplois du tertiaire)

Points faibles

— Points faibles trafic cycliste (parcours)
. Points faibles trafic cycliste (nceuds)
-- Elément de réseau manquant

—_— Réseau cycliste quotidien

Réseau cycliste de loisirs

Périmétre de 'agglomération

Kartengrundiage: SwissTopo 1:50000

—d p /’Z l )/

26042007/ Ecoptima

/
/._,/

Représentation cartographique
d'une analyse des points faibles:
trafic cycliste

3.4 Liste de contréle

1 Etat de référence et développement: vous avez établi une analyse et
un diagnostic général (quantitatif et/ou qualitatif) du volume du trafic
piétonnier et cycliste, tant pour I'état de référence (2000 ou aprés) que
pour I'état futur (2020 ou apres).

[ Vous avez effectué une analyse des points faibles (existants et escomp-
tés) effectuée selon la typologie présentée (cf. 3.2) (cf. propositions de
signes conventionnels).

[ Vous avez localisé les points faibles sur les réseaux piétonniers et cyclistes
sur tout le terrain de I'agglomération de maniére systématique et diffé-
renciée et vous avez établi une représentation cartographique (cf. 3.3).

La mobilité douce dans les projets d'agglomération
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4. Mesures et paquets de mesures

Les (paquets de) mesures concrétes, respectivement le plan de me-
sures, forment I'élément central du projet d’agglomération. Elles
contribuent a réaliser les objectifs définis dans le domaine de la mo-
bilité douce et a supprimer les points faibles. L'efficacité constitue
I’aspect déterminant de ces (paquets de) mesures. Dans le contexte
de la mobilité douce, il s’agit fréiquemment de mesures qui, tradi-
tionnellement, relévent de la compétence des communes; pourtant,
il est indispensable de les intégrer au projet d'agglomération et de
les concrétiser dans ce cadre, car elles ont un impact sur I'ensemble
de I'agglomeération; par conséquent, elles sont aussi susceptibles de
bénéficier de contributions de la Confédération.

4.1 Les attentes de la Confédération

En élaborant des (paquets de) mesures, il faut se rappeler que la Confédé-
ration peut uniquement verser des contributions financieres a des infras-
tructures. En outre, la Confédération exige que les (paquets de) mesures
prévues contribuent a atteindre I'objectif décrit et qu’elles soient classées
par ordre de priorité.

4.1.1 Etat futur avec des (paquets de) mesures en faveur
de la mobilité douce

L'état futur avec des (paquets de) mesures prises en faveur de la mobilité
douce montre dans quelle mesure les objectifs visés peuvent étre atteints.
Il s'agit d’évaluer ces mesures, puis de définir une variante optimale as-
sortie des mesures adéquates. Les effets des (paquets de) mesures doivent
étre déterminés afin de satisfaire les critéres d'efficacité demandés par la
Confédération.

4.1.2 Regroupement en paquets de mesures

Il est judicieux de regrouper des mesures ponctuelles restreintes qui ont en

commun soit I'appartenance spatiale, soit I'autorité de compétence pour

leur mise en ceuvre en paquets de mesures; la portée des mesures ainsi re-

groupées est pertinente pour I'agglomération (cf. les exemples du chapitre

4.3). Cette pertinence de la mesure pour I'agglomération est atteinte lors-

qu’une mesure ou un paquet de mesures permet d'apporter une améliora-

tion au réseau. Concrétement, elle(s) améliore(nt)

= la qualité ou I'étendue du réseau pour les déplacements quotidiens,
ou

= la qualité ou I'étendue du réseau pour les déplacements de loisirs, ou
I'accessibilité des arréts de RER ou des arréts importants des transports
publics (périmétre de 500 métres pour le trafic piétonnier, de quatre
kilomeétres pour le trafic cycliste)

La mobilité douce dans les projets d'agglomération

Les exigences de base

EB 3: Analyse des situations actuelles et
futures, en prenant compte le développe-
ment de |'urbanisation, le trafic individuel
motorisé, les transports publics et la mo-
bilité douce

EB 4: Evaluation de tous les domaines
concernés

Pertinence de la mesure pour
I'agglomération

Le regroupement des mesures d'impact
restreint augmente leur effet sur I'ensem-
ble de I'agglomération



4. Mesures et paquets de mesures

Pour illustrer ce type de délimitation, voici un exemple situé dans I'agglo-
mération bernoise:

La construction des deux nouvelles lignes de tram pour Bliimpliz et Bethle-
hem provoque un déplacement des arréts actuels de I’hépital de I'lle, une
institution qui a une portée suprarégionale. Pour assurer l'acces a cet hé-
pital, il s’agira de créer un nouveau chemin de 50 métres environ pour les
cyclistes et les piétons. Cette mesure remplit la troisiéme condition et, al-
liée a d’autres mesures, de portée plus limitée, qui vont dans le méme sens
ou qui touchent le méme espace, sa portée se répercute sur I'ensemble de
I'agglomération.

Cet ensemble de mesures doit réunir des démarches dont le degré de ma-
turité est identique (cf. 4.1.3).

Citons un deuxiéme exemple pour illustrer le regroupement de mesures a

portée plus limitée. Ce sont par exemple

m la couverture des places de stationnement pour vélos dans des sites de
destination choisis ou

= la mise en place de poteaux pour garer les vélos dans des sites de des-
tination choisis.

m etc

La Confédération attend une conception des mesures par rapport aux sites,

une étude générale de faisabilité, une estimation des colts et un échéan-

cier approximatif pour la mise en ceuvre.

4.1.3 Définition des priorités

La Confédération souhaite que les mesures soient classés par ordre de prio-
rité (A, B et C). Le financement des mesures interviendra conformément a
ces priorités. Une mesure ou un paquet de mesures appartient a la classe A
ou Bssi elle/il a un effet sur I'ensemble de I'agglomération, si le rapport cott-
utilité est favorable et si les mesures ont atteint le degré de maturité 2 ou 3.
Contrairement aux projets d’infrastructure dans le contexte du trafic indi-
viduel motorisé et des transports publics, les mesures de la mobilité douce
ne nécessitent souvent que peu de temps pour la planification et la réalisa-
tion. Il faut en tenir compte d’une facon appropriée lors de I'attribution et
de I'appréciation des degrés de maturité de ces (pagquets de) mesures.

4.2 Typologie des mesures

Il s’agit de formuler des mesures en vue de la rénovation ou de I'extension
des infrastructures existantes. Les fiches de coordination montrent les dé-
pendances éventuelles de ces mesures et des autres mesures du projet d'ag-
glomération, tout en mettant en évidence les besoins de coordination. La
définition des responsabilités pour la mise en ceuvre constitue un autre fac-
teur décisif. Par analogie avec les points faibles, les mesures peuvent elles
aussi étre classées en quatre catégories.

La mobilité douce dans les projets d'agglomération



4. Mesures et paquets de mesures

Le réseau

Les réseaux doivent étre aménagés de maniére a permettre d’accéder ra-
pidement et en toute sécurité a pied (dans un périmetre de 15 minutes de
déplacement a pied) ou a vélo (dans un périmetre de 20 minutes de dépla-
cement a vélo) a des destinations importantes. Les mesures suivantes sont
envisageables:

m  Compléter le réseau existant (créer des chemins, des ponts, des rampes,

des escaliers, etc.)

m  Créer des éléments de réseau nouveaux

= Aménager des traverses

m Revaloriser les routes principales en faveur des piétons et des cyclistes

m  Régler les feux de circulation en vue de privilégier les vélos et les piétons

m Autoriser la circulation des cyclistes en sens inverse sur les routes a sens
unique

m Réserver des places de stationnement pour vélos dans les destinations
importantes

= etc

Interfaces intermodales/noeuds de correspondances

Dans les nceuds de correspondances, il faut distinguer les accés et les noeuds

de correspondances a proprement parler. Les acces doivent étre sars et di-

rects pour les usagers de la mobilité douce et ne pas provoquer de temps

d'attente superflus, alors que les noeuds de correspondances doivent étre

aménagés de maniére a présenter des itinéraires courts et strs pour tous les

voyageurs. Le nceud de correspondances offre donc aux cyclistes des abris

ou des places de stationnement en adéquation avec le site. Parmi les mesu-

res a prendre dans les noeuds de correspondances, citons les suivantes:

m Des installations Bike&Ride adéquates

= Une infrastructure qui correspond a la dimension du nceud de corres-
pondances

=  De meilleurs chemins d'accés pour piétons et cyclistes dans le périme-
tre des arréts

= etc

Sécurité

Plusieurs types de mesures permettent d’améliorer la sécurité ou le sentiment
subjectif de sécurité dans le réseau et dans les interfaces intermodales:
Zones piétonnes et de rencontre

Correction de tron¢ons dangereux

Passages inférieurs bien éclairés

Feux de signalement sars, sans temps d’attente inutiles

Bandes et pistes cyclables

Trottoirs

Passages pour piétons munis d'un flot central

etc.

La mobilité douce dans les projets d'agglomération
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4. Mesures et paquets de mesures

Information/signalisation

Une bonne information et une bonne signalisation aident les utilisatrices et
les utilisateurs a atteindre leur destination de maniere rapide et sare. Il faut
donc des panneaux d’'information et des poteaux indicateurs clairs et bien
lisibles. Les compagnes d'information et de relations publiques sont égale-
ment les bienvenues; elles ne peuvent toutefois bénéficier d'une contribu-
tion financiere de la Confédération que dans le contexte de la planification
des investissements (p. ex. pour informer a propos de nouvelles infrastructu-
res). Parmi les mesures a prendre dans le domaine de I'information et de la
signalisation:

m Signalisation homogene des réseaux

m  Panneaux d'information

= etc

4.3 Exemples

Représentation cartographique de paquets Ci-aprés, une représentation cartographique de paquets de mesures et de
derrt“est”res et de mesures ponctuelles im- mesures ponctuelles importantes. La page ci-contre présente un exemple
portantes

de fiche de coordination.

Mesure individuelle importante : Station pour vélos

0 Gare (

Paquet de mesure no 1 :Accroitre la sécurité

(parcours et nceuds) \_/_/
Rue de Beaumont /Rue des Alouettes

Route du Belvédére /Rue Voltaire
Route du Jura /Rue de I'Hépital
Rue de la Carriere

Route du Comptoir
Rue de Morat
B ruePierrechy

Rue de Bugnon
Rue du Simplon

Paquet de mesure no 2 : Eléments nouveaux
de réseau

Avenue du Rond-Point
@ Route de Montiver
Chemin des Cossettes

Paquet de mesure no 3 :Créer une interface avec
les transports publics

ﬁ Chemin des Rochettes
ﬁ Rue du Marché \
s
Rue de I'Eglise g
2
&
B s
4
Liste B El
:l Liste C E,
5
~———  Réseau cycliste quotidien 26042007 ECOPEima

Réseau cycliste de loisirs

mmmm=  Mesures trafic cycliste

Mesures trafic piétonnier

Périmetre de I'agglomération
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4. Mesures et paquets de mesures

financement

Attestation de
financement

O Poste du compte des investissements
O Financement spécial :

O Figure au plan de financement 20XX-20XX

Mesures Mobilité douce
Liste ...
Coilits Echéance de réalisation Degré de Ordre de
Infrastructure 002011 -2014 maturité : priorité :
Exploitation 02015 - 2018
0O ultérieure

Objectif
Description
Acteurs O Canton

O communes: ...

O Institutions: ...

O Tiers: ...
Procédure
Modalités de O Poste du compte courant

Portée/
signification

O Proposition pour le plan directeur cantonal

O Proposition pour I'adaptation des plans d'affectation communaux
O Proposition pour le programme de constructio des routes du Canton
O Programme pour la planification de I'offre du Canton/des investissements

Dépendances/
conflits
d’objectifs

Thémes
apparentés
(Mesures)

Bases/sources

Remarques

Exemple d'une fiche de coordination

La mobilité douce dans les projets d'agglomération




4. Mesures et paquets de mesures

44 Liste de contréle

Les mesures

1 Vous avez systématiquement mis au point et localisé des mesures pour
supprimer les points faibles dans les réseaux cyclistes et piétonniers dé-
finis, conformément a la typologie de mesures présentée (cf. 4.2).

1 Vous avez procédé a une représentation cartographique des mesures
(cf. 4.3).

1 Stratégie des meilleurs effets: vous avez établi un ordre de priorité parmi
les mesures ou paquets de mesures sous I'angle du meilleur effet coGt-
efficacité et en tenant compte des interactions entre mesures d'urbani-
sation et mesures de planification des transports.

Les effets

1 Vous avez établi les effets des mesures ou paquets de mesures selon les
critéres d'efficacité demandés par la Confédération.

La mobilité douce dans les projets d'agglomération
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La compétence pour la mise en ceuvre des (paquets de) mesures
dans le domaine de la mobilité douce réside partiellement aupreés
des communes. Les projets d’agglomération doivent donc mon-
trer comment ils entendent atteindre un taux de réussite et un ni-
veau de contrainte élevés au moyen des mesures prévues dans le
domaine de la mobilité douce; ils doivent aussi prouver que leur fi-
nancement est assuré.

La compétence financiére pour la mise en ceuvre de ces mesures réside es-
sentiellement auprés des cantons ou des communes, en fonction du type
de réseau de routes et de chemins. Certaines installations sont par ailleurs
susceptibles d'étre financées partiellement ou totalement par des tiers (en-
treprises de transports, contributions spontanées des communes concernées,
corporations de droit public). Il incombe donc aux cantons responsables de
la mise en ceuvre de la politique d’agglomération d’assurer que les condi-
tions suivantes soient respectées:

m Les contributions de la Confédération sont utilisées aux fins prévues

= Un décompte correct est établi au moyen du controlling

Le moyen le plus pratique d’assurer la mise en ceuvre financiére consiste-
rait a passer des conventions entre le canton et les communes, respective-
ment les organismes tiers. En général, les modeles financiers des cantons
prévoient que sur la base de la convention passée entre la Confédération et
le canton, les moyens financiers mis a disposition soient affectées a des fins
déterminées par le canton (ou par I'intermédiaire du canton, sous forme de
subventions redistribuées) dans les communes. Une autre solution consiste
a créer un fonds, c’est-a-dire a prévoir un modele de financement spécial
ancré dans la législation cantonale; la Confédération estime que ce mo-
dele est praticable, mais non nécessaire. Toutefois, certains cantons dispo-
sent déja des bases |égales nécessaires pour créer un tel fonds. Il est souhai-
table que d'autres cantons mettent en place des fonds ou créent d’autres
modeles de financement.

Il peuts'avérer judicieux de créer un service spécialisé responsable pour coor-
donner la mise en ceuvre de ces mesures, qui relévent généralement de la
compétence des cantons et qui sont mises en ceuvre et financées par divers
services. Ce service sera alors responsable de la réalisation concréte des me-
sures dans le domaine du trafic piétonnier et cycliste.

Parmi les solutions possibles, citons les suivantes:

Berne: les conférences régionales

Le Canton de Berne a opté pour le modele des conférences régionales, se-
lon le modéle recommandé par la Conférence tripartite sur les aggloméra-
tions. Le périmetre des six conférences régionales possibles recouvre celui
des régions et des arrondissements administratifs. La compétence financiére
demeure aupres des communes. L'organe de décision supréme de la confé-
rence régionale se constitue des présidentes et des présidents des commu-
nes de la région. Elle prend des décisions contraignantes sur des questions
de portée régionale, par exemple dans le domaine de la planification des

La mobilité douce dans les projets d'agglomération

Service mobilité douce

La création d'un service spécialisé pour la
mobilité douce facilite la mise en oeuvre
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5. Les mesures dans le domaine de la mobilité douce: mise en ceuvre et controlling

transports, de l'urbanisation et de la promotion culturelle. La voix de cha-
cun des membres de la conférence régionale est pondérée par le nombre
d’habitants de la commune représentée. Tant la population que les auto-
rités communales disposent d’un droit d’initiative et de référendum a pro-
pos de décisions importantes qui ont une portée pour la région (planifica-
tion d'affectation régionale, répartition des moyens affectés a la promotion
culturelle au niveau régional). La conférence régionale ne dispose ni de la
souveraineté fiscale, ni de la compétence de mandater des prestations d'in-
frastructure, telles que la construction de routes ou de voies ferrées. En re-
vanche, elle définit le cadre des projets d’agglomération et de la planifica-
tion d'infrastructure cantonale.

Fribourg: L'agglomération en sa qualité de corporation

La loi sur les agglomérations est en vigueur dans le Canton de Fribourg de-
puis 1997. Elle permet la constitution d’agglomérations qui ont le statut de
corporations de droit public. L'agglomération de Fribourg compte douze
membres, a savoir douze communes qui représentent une population de
quelque 75'000 personnes. Chaque commune est représentée par deux per-
sonnes au minimum. Le projet de statut mentionne six domaines d'activités:
transports, aménagement du territoire, environnement, promotion écono-
mique, tourisme et culture. La future agglomération de Fribourg disposera
d'un Conseil d’agglomération (Iégislatif) et d'un Comité d’agglomération
(exécutif), ainsi que d’'une commission des finances. L'agglomération sera
financée par les contributions du Canton et des communes et ne dispose
d'aucune souveraineté fiscale. Le peuple élira le Conseil d'agglomération
et dispose d'un droit d'initiative et de référendum, ce qui augmente sa lé-
gitimité démocratique. Le projet de statuts sera probablement soumis au
scrutin populaire en 2007.

5.3 Liste de contréle

1 Les modeéles de financement des cantons, respectivement de I'organisme
responsable, répondent aux exigences de la Confédération (affectation
liée des moyens, controdle financier, compétence d’exécution et pénale)

1 Déterminez de maniere contraignante qui organise, met en ceuvre et
finance les mesures a réaliser dans le domaine de la mobilité douce se-
lon le programme.

La mobilité douce dans les projets d'agglomération
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Formulez des objectifs clairs en matiére de promotion du trafic piéton-
nier et cycliste.

Formulez des stratégies pour atteindre ces objectifs.
Concevez et définissez un réseau piétonnier et un réseau cycliste.

Etat de référence et développement: vous avez établi une analyse et
un diagnostic général (quantitatif et/ou qualitatif) du volume du trafic
piétonnier et cycliste, tant pour I'état de référence (2000 ou aprés) que
pour I'état futur (2020 ou apres).

Vous avez systématiquement mis au point et localisé des mesures pour
supprimer les points faibles dans les réseaux cyclistes et piétonniers dé-
finis, conformément a la typologie de mesures présentée (cf. 4.2).

Vous avez procédé a une représentation cartographique des mesures
(cf. 4.3).

Stratégie des meilleurs effets: vous avez établi un ordre de priorité parmi
les mesures ou paquets de mesures sous I'angle du meilleur effet coGt-
efficacité et en tenant compte des interactions entre mesures d'urbani-
sation et mesures de planification des transports.

Vous avez établi les effets des mesures ou paquets de mesures selon les
critéres d'efficacité demandés par la Confédération.

Les modeles de financement des cantons, respectivement de |'orga-
nisme responsable, répondent aux exigences de la Confédération (af-
fectation liée des moyens, contréle financier, compétence d'exécution
et pénale).

Déterminez de maniére contraignante qui organise, met en ceuvre et
finance les mesures a réaliser dans le domaine de la mobilité douce se-
lon le programme.

La mobilité douce dans les projets d'agglomération
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Guides de recommandations de la mobilité douce

Documentation sur la mobilité douce

N° Titre Année Langue

N° Titre Année Langue

afie

afie

1 Directives concernant le balisage des 1992 x x x
chemins de randonnée pédestre (éd.
OFEFP)

2 Construire en bois sur les chemins 1992 X X X
pédestre (éd. OFEFP)

101 Responsabilité en cas d'accidents sur 1996  x X x
les chemins de randonnée pédestre
(éd. OFEFP)

3 Revétement des routes forestiéres et 1995 X X
rurales: goudronnées ou gravelées?
(éd. OFEFP)

102 Evaluation einer neuen Form fiir ge- 2000 x r
meinsame Verkehrsbereiche von Fuss-
und Fahrverkehr im Innerortsbereich

4 Signalisation de direction pourles 2003  x x x
vélos en Suisse — Directive

103 Nouvelles formes de mobilité 2001 X
sur le domaine public

x = texte intégral r = résumé/Riassunto s = summary

104 Projet Plan directeur de la 2002 x x x
locomotion douce

Source et téléchargement: www.langsamverkehr.ch;
www.mobilite-douce.ch; www.traffico-lento.ch

105 Efficience des investissements publics 2003 xr s
dans la locomotion douce

Documentation sur les voies de communication
historiques (IVS): monographies cantonales

Les monographies cantonales retracent I'histoire des trans-
ports et présentent divers témoins du passé particulierement
intéressants de par leur construction, leur aspect dans le pay-
sage ou d'autres caractéristiques. Des informations sur la ge-
nese, la structure, I'objectif et I'utilité de I'lVS complétent ces
publications, qui s'adressent a un large public.

Source et téléchargement: www.ivs.admin.ch

106 PROMPT Schlussbericht Schweiz 2005 «x
(inkl. Zusammenfassung des PROMPT
Projektes und der Resultate)

107 Concept de statistique du traficlent 2005 xr s

108 Problemstellenkataster Langsamver- 2005  x
kehr. Erfahrungsbericht am Beispiel
Langenthal

109 CO,-Potenzial des Langsamverkehrs — 2005 xr s
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