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Se déplacer a vélo dans I'Agglo.
Que faire pour améliorer les infrastructures ?

Introduction

L'agglomération d'Orléans a connu un fort dévelapgr® des infrastructures cyclables
depuis une dizaine d'années ainsi qu'une multimicade I'usage du vélo comme moyen de
déplacement. Toutefois, on entend assez souvertriiggies portant sur ces infrastructures
cyclables (ou sur leur absence...). Votre assoaidtlFC-Que Choisir d'Orléans a voulu en
avoir le cceur net : les infrastructures cyclablke$Algglo sont-elles satisfaisantes ? Sont-elles
suffisantes ? Comment les améliorer ?

Dans notre tradition d'enquétes objectives et demenandations constructives, nous
avons mené une étude sur les infrastructures dgslatbans le cadre d'un déplacement
utilitaire (« aller du point A au point B » - a fiifencier d'une utilisation sportive ou de
balade). Nos enquéteurs ont donc noté les infresies, celles-ci devant permettre un trajet
confortable, sdr, direct et simple.

Description de I'étude

Nos enquéteurs étaient tous des adeptes de ldditeycChaque enquéteur a choisi un
point de départ depuis la périphérie de I'Aggkrrivée étant place du Martroi dans tous les
cas. Les départs se sont effectués depuis Char@esableux, La-Chapelle-Saint-Mesmin,
Olivet, Saint-Cyr-en-Val, Saint-Denis-en-Val, Salmnyvé-Saint-Mesmin et Semoy, et
souvent l'aller et le retour ont été notés. Powisihle trajet, chaque enquéteur s'aide de la
« Carte des itinéraires cyclables de I'Agglo »ssaroir a la suivre absolument.

Le long du parcours, nos enquéteurs notent qupestygl’infrastructures ils rencontrent
(bande cyclable, etc.), leurs caractéristiqueg€lar par exemple) et leur état (peinture quasi-
neuve par exemple). lls notent enfin leur sentindensécurité pour chaque partie du trajet.
Au total, nos enquéteurs ont ainsi noté plus der@'infrastructures.

Un des enquéteurs de I'association en train
de mesurer la largeur d'une bande cyclable




Partage de I'espace

Les infrastructures sur les trongons parcourusépartissent entre 25% de bandes
cyclables, 35% de pistes cyclables, et 40% d'alesdlanénagement dédiés a la circulation
des vélos (Figure 1). Les deux-tiers des trongons donc un partage de la chaussée avec les
voitures. Les bandes font en moyenne 1 m de langés certaines bandes cyclables ne font
gue 70 cm. Un guidon pouvant faire 60 cm, il vaigun filer droit !

A noter qu'un de nos enquéteurs a rencontré ungebeytlable a contre-sens. Il s'agit
d'une innovation législative récente (2008), at fkeut se féliciter de la mise en application
rapide de ce type d'aménagement au sein de I'Aggld peut fournir dans certains cas une
solution appropriée.

Le plus gros point noir rencontré a clairementi@t@éaversée de la Loire.
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Figure 1 :Répartition des types d'infrastructures de circiadat

Peintures
Lorsque qu'il y a une bande cyclable, celle-ci p&toe matérialisée par des chevrons

verts ou par une ligne discontinue blanche. Damsdporité des cas (55%), ces peintures sont
en bon état (Figure 2). Toutefois, 30% montrent usare notable et les 15% restants sont
difficilement visibles. Alors que nos enquéteursitspassés de jour, les conducteurs auront
encore plus de mal a les percevoir la nuit, rendkifficile un partage respectueux de la
chaussée.
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Figure 2 : Etat des peintures au sol



Etat de la chaussée

Sur 75% des trongons, la zone ou roulent les &dsord droit de la chaussée s'il n'y a
pas d'aménagement) est dans un état €égal ou medlléa partie ou roulent les voitures
(figure 3). Cela laisse donc un quart des trongorec une surface en moins bon état (forte
rugosité, graviers, bosses, nids de poule ou Bs3ukes vélos ayant des pneus beaucoup plus
minces que ceux des voitures, ce critére est pagiement important. Il agit bien sir sur la
sécurité (freinage, virage), mais aussi sur le @anOr, des trajets sOrs et confortables sont
un critere essentiel pour que les déplacementsodceétinuent a se développer dans I'Agglo,
il est important que les espaces réservés aux géleat exempts de défauts de surface.
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Figure 3 : Etat de la bande de roulement vélo mport a celle des voitures

Obstacles

Il faut bien sOr que les infrastructures soientalépues d'obstacles. Or, nos enquéteurs
ont rencontré des véhicules en stationnement @iglirmais aussi des bacs a fleurs, des haies
non taillées, voire... des occupations de la pigtdable parce qu'il y avait des travaux sur la
chaussée réservée aux voitures !

D'autres obstacles sont beaucoup moins imposdrdene plus dangereux : il s'agit des
dénivelés au niveau des bateaux. Ceux relevés gmrenquéteurs font 6 cm de haut en
moyenne, pouvant aller jusqu'a 12 cm. Ces vérisablarches sont bien trop élevées: un
manque d'attention pouvant causer une chute ! Sipatite marche peut étre présente pour
inciter les cyclistes a ralentir lors de la tragersi'une rue, elle ne doit en aucun cas causer un
accident ! Il pourrait par exemple étre installés deandes rugueuses a l'approche des
intersections afin de rappeler aux cyclistes qdamger approche.

Figure 4: Camion dune
collectivité locale stationnai
sur une piste cyclable




Feux et panneaux indicateurs

Nos enquéteurs ont rencontré peu de feux activglaletes utilisateurs du vélo sur nos
trajets. Toutefois, quand un bouton est disponibléeu est dans la majorité des cas passé au
vert en une dizaine de secondes environ, délaitdait acceptable.

Les trajets comportent peu de panneaux spécifiguerdestinés aux vélos et les
panneaux rencontrés sont trés divers. LocalemBnpeuvent étre assez denses mais mal
localisés, voir confus (figure 5). Cette hétéroggngend probablement les panneaux destinés
aux cyclistes peu utiles en pratique : comme leg@rs sont peu habitués a en trouver, ce
type de signalisation les guide assez peu. De [@sganneaux pour les vélos et ceux pour les
voitures se ressemblent beaucoup. Aussi, les tgslent du mal a identifier les panneaux qui
leur sont spécifiques. Différencier les pannealierskeurs destinataires est déja systématique
pour le tramway. Pour les vélos, des panneaux fapées (de couleur verte) existent déja
dans I'Agglo (en particulier pour « la Loire & Vélp Il faudrait probablement généraliser des
panneaux de couleurs/formes spécifiques, au besofaisant évoluer la |égislation, afin que
les cyclistes puissent instantanément les identifie

Stationnement

Et si nos cyclistes ont besoin de s'arréter enscdemroute ? Idéalement, les cyclistes ne
devraient pas attacher leur monture sur les trstiwar cela géne les piétons. Alors pourquoi
tant de vélos garés sur les trottoirs au sein Algglo ? Notre enquéte montre que sur
I'ensemble des trajets parcourus il y avait dexch#-vélos pour environ 160 bicyclettes. Ce
qui fait moins de 2 places de vélos par kilome@&st bien peu : imagineriez-vous une
densité aussi faible pour le stationnement desurast? S'il est parfois difficile de circuler a
vélo, il I'est encore plus de se garer sans géastrds usagers de la voie publique.

Figure 5 : 3 panneaux destinés aux cyclistes répatr quelques métres. Leur agencement
rend leur signification difficile a comprendre. Encore faut-il que les cyclistes les
remarquent : ils sont a pres de 2,5 m de hauteur



Ressenti par rapport a la sécurité

Sur un peu moins de 50% des trongons, nos engeé&esont sentis en sécurité (« sdr a
trés sdr », figure 6). Dans presque 30% des cagrdacons ont été jugés « moyennement
sdrs », et presque un quart des troncons ont @8 ji peu sdrs » a « tres peu sdrs ». De plus,
le sentiment de sécurité varie beaucoup d'un teajedutre : certains trajets ont été jugés
100% sdrs alors que dautres ne le sont qu'a 1@%si, dans I'état actuel de nos
infrastructures cyclables, il est difficile de ceiller une utilisation généralisée du vélo au
sein d'Agglo : il existe de trop fortes inégaliedgre les trajets.

Les raisons du sentiment d'insécurité sont tremblas, cependant nos enquéteurs ont
souvent impligué des carrefours non aménagés, dess vétroites, mais aussi des
infrastructures partagées avec les piétons. Au deitiAgglo, on retrouve assez souvent le
méme schéma : les parties larges sont correcteaméhagées (zones alors jugées sdres),
mais les aménagements disparaissent, par exemmiexiiité des carrefours (zones souvent
jugées peu slres). De nombreux trajets sont aimesialternance de zone aménagée pour les
vélos et zone non aménageée. Et, tres souventntsits jugés les plus dangereux sont ceux
les moins équipés d'infrastructures cyclables. iAimalgré les difficultés d'adaptation aux
cyclistes d'un systeme de voirie et de signalisatmncu pour les automobilistes, la poursuite
de la réalisation d'une infrastructure cyclabletest favorable a la sécurité de tous.
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Figure 6 : Perceptior

Conclusions pour un avenir cyclable

Voici plus d'une décennie que des aménagementahtgslsont effectués dans I'Agglo.
Ceux qui ont vécu cette évolution ont pu apprédes progres. Si cette politique
d'aménagement de l'espace public a sans aucun gauteis un développement de
l'utilisation de la bicyclette, il semble encorepgu t6t pour parler d'une agglomération facile
a parcourir a vélo. Certains aménagements cycldhissent a penser qu'ils ne sont qu'un
accessoire de la voirie. D'une maniére générake,in&astructures doivent étre moins
discontinues, mieux congues et mieux entretenaedifierence entre une « bonne » et une
« mauvaise » infrastructure ne tenant parfois qué&ques détails.

Certes, rendre une agglomération apte a étre pareauvélo est une tache difficile.
Mais d'autres agglomérations - comme Strasbourgntyres bien réussi. Alors pourquoi pas
notre Agglo ?

Notre agglomération, entre Beauce et Sologne,sape@ de dénivelés, la rendant tres
favorables aux déplacements a vélo. Nous ne poupasslaisser passer cette chance !
L'UFC-Que Choisir d'Orléans encourage donc un d@pament plus cohérent et plus
soutenu des infrastructures cyclables. Changeomsadpiet ! Cela passera probablement par
un changement du processus de décision : il fanggradéplacements doux en priorité.



Annexe 1 — Les Décisions d'aménagements cyclablemd I'’AgglO

Depuis plus de 10 ans, I'AgglO a entrepris de adpaEr un réseau cyclable continu et
sécurisé facilitant les liaisons domicile-écolesmitile-travail, centre-bourg, espaces de
loisir... Dans son plan de déplacements urbains (PDU) de 2Q0BAgglO a inscrit
I'objectif de faire passer en 5 ans la part du vélae 3,3% a 6,6%.Afin que ce réseau
devienne le plus cohérent possible, 'AgglO arécsis interventions avec celles des autres
collectivités territoriales. Pour simplifier, on ygeénumérer 4 manieres de réaliser des
aménagements cyclables :

1) Le programme pluriannuel d’aménagements cyclabkede I’AgglO. Il représente 4
a 6 opérations par an pour un total d'environ 800 €. Dans le cadre de sa compétence
partagée pour la création et I'entretien de lai@olAgglO réalise des itinéraires cyclables en
concertation avec les communes. Concretement, sellesubstitue aux communes pour
l'investissement sur la partie proprement cyclaklejeur rétrocéde ensuite I'équipement
réalise.

Chaque année, un programme annuel est défini eredation avec les communes et
approuveé par un comité de pilotage « vélo » complaaés et de techniciens, puis soumis a la
procédure qui aboutit & la délibération du Conslgll communauté (via la commission
Infrastructures puis le conseil d'administratienl'dgglO).

Ce programme pluriannuel a été inscrit dans leeprjAgglomération 2008/2014 et les
aménagements sont identifiés dans un Schéma Direct#inéraires Cyclables (SDIC)
approuvé en 2000 (et en cours de redéfinition).ofxg'hui, I'AgglO se prépare a redéfinir
son SDIC en concertation avec ses partenairescpultl privés, collectivités, associations,
etc. Elle vient de lancer une étude pour en deéfgs contours et elle prévoit d'adopter ce
nouveau schéma vers la fin de I'année 2011.

Voici trois exemples de réalisations récentes/AigglO :

- a Ingré, ¥ tranche d'une liaison bourg d'Ingré-bourg de lagaiie-Saint-Mesmin,
entre le bourg d'Ingré et le hameau de Monpatowir@n 1000 m pour 230 000 €).

- & Saint-Denis-en-Val, rue des Cordelles, liaisotre le collége Prévert de Saint-Jean-
le-Blanc et le bourg de Saint-Denis (environ 1400aur 480 000 € en 2 ans).

- a Semoy, entre centre-bourg et ZAC des Chatglligison domicile-travail avec
maillon vers forét de Chanteau (environ 500 m dot@r 000 €).

2) La prise en compte des cyclistes a I'occasionsdgros investissements en travaux
neufs ou réfections complétes de voirie d’aggloméian. Cela représentesnviron
1 200 000 €/an pour des investissements cyclalds/ant en moyenne a environ 300 € par
metre linéaire). Voici cing exemples :

- RD 2020, avenue Roger Secretain, requalificatilen 'ancienne RN 20 en voirie
urbaine accueillant piétons et vélos et incluard uégétalisation. Il y a prise en compte des
cyclistes sur 700 m pour environ 300 000 €).

- Olivet, Bd Victor Hugo, 1500 m erf'ftranche

- Orléans, Bd Chéateaudun,

- Saint-Jean-le-blanc, RD 951, 800 m

3) Les aménagements de loisirs (Loire & vélo, trameerte) avec participations Etat,
Région, Département.L'exemple le plus significatif est la traverséel'dgglomération sur
22 km sur l'itinéraire Saint-Denis en Val (MellerayBois de l'ile - lle Charlemagne - pont
Thinat - quais du Chatelet (ou gare) pont de I'Bare pointe de Courpin. Outre les
coopérations financiéres, I'AgglO rencontre dedectilités voisines également intéressées
par une meilleure coordination des réseaux cyctabtbains et de loisirs. Par exemple le
syndicat mixte « Pays forét d'Orléans-Val de Loirafin de diversifier et d'enrichir
progressivement les choix d'itinéraires possibles.



4) Les aménagements portés par les communes dansdelre de leurs programmes
de voirie ou de la révision de leurs plans de cirtation par quartiers. Des réalisations
récentes a Boigny-sur-Bionne et & Saint-Jean-dgeBzatrent dans ce cadre.

En pratique, ces 4 maniéres de faire ne sont passixes. Par exemple, a Olivet, le
débouché de la passerelle Maréchal Leclerc, eorraie sa polyvalence urbaine et de sa
liaison avec des itinéraires de loisirs, entre #ola dans le programme d'agglomération, le
programme du Conseil général et le programme Ville.

Un plan Veélo, mis a jour par I'Agence d'urbanisme, est publiégakeaannée par
I'AgglO. C’est ce plan que nos enquéteurs ont gisert Il permet de visualiser I'ensemble
des réalisations. Par la vision d’ensemble qu’ihrig il contribue a inciter toutes les
collectivités a s'engager davantage dans desqaiicyclables.

Annexe 2 — A vélo, la Loire ne devrait plus divisetAgglo !

Au sein de I'Agglo, quatre ponts franchissent ldare.oTrés a l'ouestle pont de
I'Europe est le seul a étre facilement praticable a vétotraversée par les trois autres ponts
est bien plus difficile :

- Le pont Joffre traverse la Loire sur la limite ouest du centr&tdrique d'Orléans. Il
dispose de 4 voies pour les voitures et de deutoir®. En plus de ne pas étre utilisable
légalement a vélo, les trottoirs font au maximumi rhgtres de large, se rétrécissant par
endroit a seulement 80 cm ! De plus, vu l'étattdattoirs (en particulier a I'extrémité nord du
trottoir ouest), il vaut mieux étre adepte du VTDe par la configuration des rues aux deux
extrémités du pont Joffre, ces trottoirs sont deedacon tres difficilement accessibles aux
vélos, et traverser la RN20 a sa proximité estcinament suicidaire.

- Le pont Georges Vdonne un acces direct au centre historique d'@sldadispose de
deux voies pour le tramway, de deux voies pountatires, et d'un seul trottoir (coté est).
L'infrastructure vélo se résume a des chevronss wetrtdes vélos blancs peints au sol (et
partiellement effacés...). Les voitures sont cemséedécaler sur la voie de tram pour dépasser
les vélos (a chaque extrémité, un panneau y rappalsi que I'espace latéral minimal est de
un metre). En pratique, les nombreux cyclistegsdadhissant sont « collés » par des voitures
dont les conducteurs n'‘osent que trop rarementétersur les voies de tram. Le trottoir, avec
ses 2 meétres (mais se rétrécissant par endroit7& nmi), est trop étroit pour tolérer
raisonnablement que les cyclistes les utilisenpeBdant certains cyclistes s'y résignent avec
le risque d'entrainer des conflits piétons/cyddistéeci devrait nous conduire a réfléchir aux
conditions d'une mixité piétons-cyclistes sur dagarongons.

- Le pont Thinat donne un acces a l'est du centre historique difsléll dispose de quatre
voies pour les voitures et d'un seul « trottoicet¢ est) de 2,5 metres de large. Ce trottoir
débouche au nord sur une passerelle de 2 métresgde Or ces aménagements doivent en
pratigue accommoder la circulation des piétonsdaMe sans poussette), des vélos et des
cyclomoteurs ; et ceci a double sens ! La signaisay est chaotique et ne nous a pas permis
de déterminer avec certitude si les piétons etyebomoteurs sont autorisés a utiliser le pont
Thinat: a son extrémité nord, un panneau indique de trottoir est interdit aux
cyclomoteurs. Le pont Thinat n'étant pas autori®é @/clomoteurs, leurs conducteurs ne
pourraient donc utiliser que le pont Georges V goamchir la Loire du nord vers le sud ?



De facon inexpliquée, cette interdiction n'est pigaalée a I'extrémité sud du pont Thinat...
Est-ce que le trottoir serait en sens unique pesiicl/clomoteurs ? Pour les piétons aussi, il
semble qu'il y ait un sens unique, mais pour eexsearait uniguement du nord vers le sud
gue la traversée de la Loire serait autorisétréeité sud comporte en effet un panneau
« acces interdit aux piétons », panneau abseriexteéimité nord. Allez donc comprendre !
Toujours est-il qu'en pratique, sur le pont Thidaspace destiné aux piétons, vélos et
cyclomoteurs apparait bien chiche (les piétons @etuutiliser le pont de la voie de chemin
de fer, mais dans la pratique, une bonne partrgrd'eux utilisent le pont Thinat).

Une priorité pour I'Agglo : affecter sur les ponts un espace raisonnable aux vélos,
piétons et cyclomoteurs

Au bilan, la traversée de la Loire a proximité duntce historique d'Orléans dispose de
10 voies tout a fait correctes pour les voitures,séulement quatre trottoirs (parfois trés
étroits) pour les piétons, et d'aucun aménagematisfaisant pour les vélos et les
cyclomoteurs... Pour ces usagers de la voie pulliguLoire constitue un large fossé entre la
rive nord et la rive sud de I'Agglo. Le franchisggmde la Loire constitue, pour la circulation
a vélos, un des plus gros points noirs de I'Agglo !

Un rééquilibrage entre modalités de transport agiparcontournable. Par exemple, sur
chacun des ponts Joffre, Georges V et Thinat, one « voitures » pourrait étre convertie en
piste cyclable a double sens. Sur le pont Georgaes\pourrait étre la voie Sud-Nord, les
voitures disposant déja des deux autres pontsgumméder au centre historique depuis la rive
sud. Avec ces nouveaux aménagements, les voitispssgraient toujours d'un large espace
de circulation, les transports doux prendraienhouvel élan, et la perspective sur la Loire en
serait grandement améliorée !




