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Plattform fiir eine zukunftsorientierte Mobilitét Q

Cycle Superhighways, Cykelsuperstier und Velobahnen
Prioritat fir Velos und Fussganger auf den Autobahnen der Zukunft

Planung und Bau von direkten und separierten Langsamverkehrsachsen in urbanen Raumen
ist ein wachsender Trend. In Europa wird das Tempo v. a. von den Niederlanden, in
Kopenhagen, London und Deutschland angegeben. Auf diesen vernetzten Velo-
schnellstrassen kann man hunderte Kilometer fahren, (fast) ohne den Fuss auf den Boden
setzten zu mussen. In der Schweiz wird ein solches Konzept erstmals in Winterthur getestet:
2014 soll das ,Velobahnen“-Pilotprojekt des Kantons Zirich starten. Einzelne Umsetzungs-
beispiele fur Fuss- und Veloverkehrsachsen existieren bereits: In Naters wurde eine solche
Achse auf einem ehemaligen Bahntrassee gebaut. Mehrere &hnliche Projekte sind in den
Agglomerationsprogrammen vorgesehen. In Fribourg wurden vor Kurzem konkrete
Richtlinien fur die Planung der ,TransAgglo“ genehmigt, die zukunftig durch sieben
Gemeinden der Agglomeration fihren soll. Die gréssten Herausforderungen solcher Achsen
liegen einerseits in der Gewahrleistung von Sicherheit und Attraktivitat fir die grosse Vielfalt
der Nutzenden (schnelle E-Bikes, Velos, hastige Pendler und spazierengehende Familien)
und andererseits in der optimalen Ausgestaltung fir diese Bediirfnisse (Verkehrsregime,
Breite, Signalisation, Freiflachenmdblierung, etc.). (Sprachen: de, fr, en)

Weitere Informationen:

Fietssnelwegen in den Niederlanden (nl) www.fietssnelwegen.nl
Cykelsuperstier in Kopenhagen (Video) http://vimeo.com/45575215
Cycle Superhighways in London (en) www.tfl.gov.uk/roadusers/cycling/15831.aspx
Thema “Velobahnen” bei Pro Velo Bern www.provelobern.ch/velobahnen

Mobilservice PRAXIS Beispiel ,Direkte und kreuzungsfreie Wege fiir den Langsamverkehr” (2010):
www.mobilservice.ch/mobilservice/akten/mobilitaet/liste-aller-beispiele-1.html?&fa_view_practicalfolder_apercu_1944

Cycle Superhighways, Cykelsuperstier et TransAgglo
Priorité aux vélos et piétons sur les autoroutes du futur!

Créer des axes forts et structurants en faveur des modes doux est une tendance en plein
essor. En Europe, les Pays-Bas, Copenhague, Londres et I'Allemagne donnent le tempo.
Sur leurs autoroutes cyclables constituées en véritable réseau, on peut circuler a travers les
agglomérations urbaines sur des centaines de kilometres (presque) sans descendre de selle,
et a grande vitesse. En Suisse, la ville de Winterthur sera la premiere a tester un tel concept,
avec un projet pilote qui devrait voir le jour en 2014. Tout autant structurant mais moins
rapides, des axes mixtes piétons-vélos existent déja en Suisse: un bon exemple est a
trouver a Naters, construit sur une voie ferroviaire désaffectée. Plusieurs axes semblables
sont prévus dans les projets d’agglomération. A Fribourg, par exemple, des lignes directrices
viennent d’étre adoptées pour coordonner au mieux la planification de sa «TransAgglo», qui
traversera le territoire de sept communes. Le principal enjeu de tels axes? Combiner sécurité
et attractivité pour des usagers aux profils forcément variés (cyclistes et piétons, pendulaires
pressés et familles en balade), et traduire cet objectif dans des aménagements appropriés
(régimes de circulation, gabarits, signalisation, mobilier urbain, etc.). (Langues: fr, de, en)

Pour plus d’informations:

Fietssnelwegen aux Pay-Bas (nl) www.fietssnelwegen.nl
Cykelsuperstier de Copenhague (film et petit descriptif) www.carfree.fr
Cycle Superhighways de Londres (en) www.tfl.gov.uk/roadusers/cycling/15831.aspx

Mobilservice cas PRATIQUE «Voies directes et sans croisements pour la mobilité douce» (2010):
www.mobilservice.ch/mobilservice/dossiers/mobilite/dossiers-disponibles-1.html?&fa_view_practicalfolder_apercu 1944
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Liaisons directes pour piétons et cyclistes

Exemple de la Trans Agglo a Fribourg

1. Contexte

La promotion de la marche et du vélo comme
vecteurs de mobilité au quotidien passe entre
autres par une planification et la réalisation de
réseaux d'itinéraires de niveaux hiérarchiques
différents. La création de liaisons directes pour
piétons et cyclistes structure ces réseaux et
offre la possibilité de déplacements slrs et sans
obstacle a l'intérieur des agglomérations. Les
voies cyclables rapides, répandues dans le Nord
de I'Europe comme a Copenhague, sont une
des déclinaisons possibles de ces axes forts et
permettent de traverser les agglomérations
urbaines presque sans descendre de selle.

En Suisse aussi, la création de liaisons directes
en faveur des modes doux est une tendance en
plein essor. Outre la Trans Agglo planifiée a
Fribourg, la commune de Naters a réaménagé
une voie ferroviaire désaffectée en axe réservé
aux modes doux, exemplaire dans sa réalisa-
tion. A Burgdorf, un axe pour piétons et cyclis-
tes a été réalisé le long des voies de chemin de
fer, proposant un itinéraire idéal du point de
vue topographique. A Genéve, la future voie
verte d'agglomération offrira un itinéraire de
qualité aux usagers des modes doux, en gran-
de partie a I'écart du trafic et a Zurich, c’est un
réseau entier qui est en voie de planification.

2. Bases du projet Trans Agglo

La Trans Agglo, axe fort pour piétons et cyclis-
tes, est I'une des mesures-clés du projet
d’agglomération de Fribourg. L'’Agglomération
de Fribourg s’est ainsi dotée de lignes directri-
ces pour homogénéiser la planification et la
réalisation de cet axe traversant sept commu-
nes différentes sur pres de 17 kilométres.

Avec la Trans Agglo, I’Agglomération de Fri-
bourg souhaite faire un geste fort en faveur
des modes doux : sa réalisation vise a déclen-
cher une sympathie nouvelle de la population a
I'égard de la marche et du vélo.

Cet axe doit répondre a des exigences multi-
ples, liées notamment aux contraintes de
I'environnement bati, a la quantité des flux
attendus et a la diversité des usagers. Assurer a
cette réalisation une certaine qualité implique
de concilier au mieux des objectifs comme la
sécurité de tous les usagers, I'aspect direct et
rapide des déplacements a travers
I'agglomération, ainsi que Iattractivité généra-
le de I'axe.

Exemple de voie structurante a Nijmegen (NL)

La Trans Agglo, colonne vertébrale du réseau de mobilité
douce de I'agglomération fribourgeoise
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3. Principaux contenus de I'étude

Les lignes directrices pour la Trans Agglo ont
été formulées a partir de trois critéres : densité
du bati, volume attendu (et mixité) d'usagers,
niveau d'intégration de I'axe au réseau routier
existant. Sur cette base, des recommandations
ont été établies dans plusieurs domaines :

La définition des gabarits constitue un élé-
ment stratégique en termes de finances. Com-
binés aux régimes de circulation, ils jouent
aussi un réle déterminant pour la sécurité. Pour
la Trans Agglo, la planification des gabarits est
nuancée d’'une situation a l'autre et renvoie a
une largeur comprise entre 3m60 et 4m80.
Les carrefours et pentes constituent des
obstacles dont I'effet de coupure doit étre
minimisé par des aménagements judicieux, a
identifier au cas par cas.

Pour guider les usagers et donner une visibilité
a I'axe dans les réseaux de I'agglomération,
une signalisation sera a développer. Elle de-
vra tenir compte de la spécificité de la Trans
Agglo, tout en s’intégrant bien dans le concept
global de signalisation.

Le choix du revétement et du mobilier
urbain peut se révéler d'importance pour
donner a I'axe une unité et une identité fortes.
A Fribourg, le recours a un revétement bitu-
meux non coloré est guidé par des criteres
pragmatiques et financiers.

La connexion de I'axe avec le systéeme de
transports publics local et régional doit étre
réfléchie en amont, et les interfaces concer-
nées équipées en conséquence.
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Le dimensionnement de l'infrastructure définit la perfor-
mance de |'axe en termes de capacité, ainsi que le niveau
de sécurité et de confort des déplacements
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Les communes de I'agglomération devront
veiller a I'entretien régulier des infrastructu-
res: attractivité, confort et sécurité de circula-
tion en dépendent.

Enfin, les autorités auront pour tache
d’effectuer un bon marketing autour de cette
nouvelle infrastructure, pour la faire connaitre
par la population et lui donner envie d'y recou-
rir.

4. Grandes étapes du projet

Techniciens des communes concernées, grou-
pes d'intéréts et responsables politiques de
I'aménagement régional et de la mobilité ont
été consultés a différents stades du projet,
permettant de lui donner un ancrage solide
avant sa validation par les autorités.

En septembre 2013, une conférence organisée
dans le cadre de la semaine de la mobilité
permettait de présenter ce projet pour la pre-
miere fois au public, soulevant par la méme
occasion I'intérét des médias.

La réalisation de la Trans Agglo se fera par
étapes. En ville de Fribourg, un premier tron-
con est déja en chantier, entre le site universi-
taire Miséricorde et la future halte ferroviaire
Saint-Léonard. Etant donné que la Trans Agglo
bénéficiera d'un cofinancement fédéral, son
calendrier de réalisation devra toutefois corres-
pondre a la tranche B du fonds d'infrastructure
(2015- 2018).

A Naters, revétement et mobilier urbain donnent & I'axe
une identité treés forte
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Mandant
Agglomération de Fribourg
Contact mandant Personne de contact bfm
Corinne Margalhan-Ferrat Virginie Kauffmann
Directrice administrative Cheffe de projet
corinne.margalhan-ferrat@agglo-fr.ch virginie.kauffmann@bfmag.ch
026 347 21 00 0313119363
www.agglo-fr.ch Mandat 2013
Informations complémentaires
- 12:45 RTS1, reportage du 19.09.2013
- LalLiberté, article du 19.09.2013
Crédits photographiques
BUro far Mobilitat AG
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http://www.rts.ch/video/info/journal-12h45/#/video/info/journal-12h45/5224695-fr-le-trans-agglo-devrait-etre-operationnel-d-ici-5-ans.html
http://www.bfmag.ch/images/stories/La_Libert_19.09.2013.pdf

AGGLOMERATION FRIBOURGEOISE

La Transagglo part a la conquéte de Fribourg

JACQUES TISSOT .
La semaine de la mobilité, qui se
déroule actuellement, a fourni
l'occasion pour l'agglo et la ville
de Fribourg de présenter sa future
Transagglo. Cet axe de mobilité
douce reliera a terme Avry a Guin
en passant par Matran, Villars-
sur-Glane, Fribourg et Granges-
Paccot. Hier, les autorités ont levé
le voile sur 'aménagement du
trongon prévu entre I'université et
la future halte de Saint-Léonard.

La Transagglo fait partie des
vingt-neuf mesures en faveur de
la mobilité douce préconisées
par le plan d’agglomération de
Fribourg de deuxieme généra-
tion (PA2). La Confédération a
déja promis un cofinancement
de 8 millions de francs pour un
cotit total de 20 millions.

Comme I'a relaté Benoit Piller,
membre du comité d’aggloméra-
tion, la Transagglo a une longue
histoire, qui remonte aux années
1990. Dans le cadre du PA2, les
communes veulent relier les es-
paces de loisir en laissant la place
a la mobilité douce. «Chaque
commune a un calendrier spéci-
fique. A travers la Transagglo, on
essaie de créer un consensus en-
tre elles, un aménagement coor-
donné», explique-t-il.

Pour ce faire, I'agglo a man-
daté l'entreprise Biiro fiir Mobili-

La Liberté, 19 septembre 2013

tit AG afin d’établir les lignes di-
rectrices du projet. Dans cette op-
tique, la société s'est notamment
basée sur trois critéres essentiels:
le contexte (urbain ou rural), le
profil des utilisateurs et 'environ-
nement (espace utilisé par des
voitures ou site propre). La Trans-
agglo a pu étre dessinée en fonc-
tion de ces trois critéres, qui ont
défini les besoins divers, notam-
ment en matiere de sécurité.

Le premier trongon qui sera
réalisé est le chemin qui relie ac-
tuellement I'Université de Misé-

ricorde a Saint-Léonard, le long

de la ligne des CFE «Il sagit d'un
élément crucial de la Transagglo,
car il est moins léger que d’autres
trongons», indique le conseiller
communal de Fribourg, Thierry
Steiert. :

Les travaux, qui commence-
ront a la mi-octobre, devraient
durer environ six mois. Ils néces-
siteront par ailleurs la fermeture
complete de l'actuel sentier. Par
la suite, d’autres fragments se-
ront aménagés. Il faudra se mon-
trer patient pour pouvoir traver-
ser la Transagglo de bout en
bout: «C’est l'objectif que nous
nous sommes fixé au terme du
troisitme plan d’agglomération
(2019-2022)»,confie Corinne
Margalhan-Ferrat, directrice de
l'agglo de Fribourg. |

== Projet de traversée de I'agglo
. fribourgeoise sur des trongons
spécialement aménagés pour
les cyclistes et les piétons
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Henk Hartzema était jusque
2002 partenaire du bureau
West8, il est actuellement
urbaniste directeur du
studio Hartzema, il est
également professeur
d’urbanisme a 'Académie
d’Amsterdam. Sa pratique
urbanistique est dédiée
ala qualité spatiale des
espaces infrastructurels.
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Les statistiques et
estimations viennent de
différentes études menées
par le Fietsersbond. Le
Fietsersbond est une
association qui regroupe
35.000 adhérents défendant
les intéréts des cyclistes
mais aussi encourageant la
pratique du vélo.

Visualisation de l'autoroute
cyclable dans le parc du
Lingezegen (Pays-Bas).

© Artgineering

Les Cahiers nouveaux N°82
Aot 2012

Stefan Bendiks
Aglaée Degros
Artgineering
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Autoroutes cyclables ou pistes
cyclistes a grande vitesse

« Il est hautement intéressant de considérer les
autoroutes cyclables comme un phénomeéne culturel.
Il faut traiter le vélo et son infrastructure non plus
uniqguement comme une solution a des problémes de
trafic mais bien également comme un bien véhiculant

un aspect culturel.»
Henk Hartzema-




Introduction
Trajets domicile-lieux de travail

Alors que le cyclisme est bien développé en
Wallonie lorsqu’il s’agit de tourisme. Il suffit comme
moi d’étre originaire d’Houffalize pour le constater,
le week-end et durant les vacances sur les routes,
le RAVeL et sentiers VTT. Et que l'usage du vélo
commence également a se développer en ville.
Bruxelles et son «Villo», Namur et «Li Bia Velo» ou
Ottignies-Louvain-la-Neuve et son futur remonte-
pente pour vélo sont des villes pionnieres en la
matiére. A linstar d’autres pays européens, ne
serait-il pas temps également de considérer le vélo
comme moyen de transport pour les navetteurs
entre domicile et lieu de travail ?

Aux Pays-Bas, le Premier Ministre montre
invariablement filmer lorsqu’il se rend a son
Cabinet sur son vélo «gazelle ». Le Ministere de
Uinfrastructure (RWS) prone plusieurs mesures
d’encouragement de lemploi du vélo sur les
trajets domicile/lieux de travail/domicile. Il inter-
vient d'une part par l'instauration de mesures
fiscales permettant une déduction de l'impot en
fonction des kilomeétres effectués a vélo mais
d’autre part en développant également une
infrastructure adaptée.

Un nouveau type d’infrastructure

Les trajets domicile/lieux de travail/domicile sont
des petits trajets empruntés quotidiennement

et réalisés en voiture pour la plupart. Aux Pays-
Bas, ou lusage du vélo est fort développé, 75%
des déplacements domicile/lieu de travail sont
quand méme effectués en automobile. La voiture
est systématiquement préférée au vélo pour un
déplacement égal ou supérieur a 7 km. C’est pour
offrir une infrastructure adaptée aux trajets entre
7 et 15 km que le Gouvernement a lancé le projet
de construction d’autoroutes cyclables. Celles-

ci permettent de développer l'usage du vélo

pour des déplacements de 7 a 15 km et allegent
partiellement le trafic automobile aux heures de
pointe. Lambition est que 5%"* des automobilistes
actuels échangent leur voiture contre le vélo grace
aux autoroutes cyclables. Cependant, celles-ci

ne se réduisent pas simplement a la lutte contre
les embouteillages. Les autoroutes cyclables
sont aussi des infrastructures qui répondent a
des problématiques actuelles, telles la réduction
des émissions de CO,, la lutte contre l'obésité ou
la réduction des frais liés aux transports en com-
mun. Elles offrent également une infrastructure
adaptée au e-bike, la nouvelle génération de vélos
électriques en plein essor.

Cing principes de lingénierie
des autoroutes cyclables

Les Pays-Bas comptent jusqu’a présent cing au-
toroutes cyclablesréalisées: Utrecht-Breukelen,
Apeldoorn-Deventer, Delft —Rotterdam, Den
Haag-Zoetermeer et Almelo-Enschede.

Carte des autoroutes
cyclables néerlandaises
réalisées ou en cours de
réalisation.

© Artgineering

Autoroutes réalisées
ou en voie de réalisation
Autoroutes
automobiles
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Les cing principes

de lingénierie sont
définis dans l'ouvrage
Ontwerpwijzer fietsverkeer
de Uinstitut CROW qui
estune plateforme

de connaissance sur
Vinfrastructure, la
circulation, les transports
et l'espace public.
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La conception et la réalisation des autoroutes
cyclables sont basées sur cing principes de lin-
génierie:

— Le principe de continuité: l'autoroute cyclable
doit étre une route continue qui relie logiquement
son point de départ et son point d’arrivée.

— Le principe d’accessibilité: l'autoroute cy-
clable doit étre la route la plus courte et la plus
rapide entre deux destinations. La position de la
route doit étre prioritaire par rapport aux autres
infrastructures croisées.

— Le principe d’attraction: le design, laménage-
ment, l'éclairage, les protections contre le vent,
etc. doivent étre attrayants et inviter lutilisateur a
Uemprunter.

— Le principe de sécurité: la signalisation et le
positionnement par rapport aux autres infras-
tructures doivent offrir un maximum de sécurité a
lutilisateur.

— Le principe de confort: le revétement, la largeur
de la piste mais aussi les pentes doivent permettre
une circulation fluide et les dénivelées doivent tenir
compte de Ueffort physique nécessaire.

Ces cing principes définissent les autoroutes
cyclables®™.




La California Cycleway
construite en 1896
permettait aux cyclistes
de pédaler durant 15 km
sans encombre en passant
au-dessus de nombreux
obstacles existant a
’époque dans les rues
(chiens errants, trams,
enfants...), pour la somme
de 15 cents.

88

Prémices
Développement territorial et infrastructure

Lors des premieres réalisations d’autoroutes cy-
clables, essentiellement réalisées par des tech-
niciens de linfrastructure, laspect structurant de
cette nouvelle infrastructure pour le territoire n'a
pas vraiment fait lobjet d’une attention particuliére.
Pourtant, comme nous l'apprend Uhistoire du
développement territorial belge, infrastructure
et développement territorial sont étroitement
liés. Notons comme exemples parmi d’autres: le
canal Albert, le double systeme d’autoroutes et
de routes nationales, 'ancien réseau des tram-
ways vicinaux. Récemment, plusieurs études
dont celle de Greet De Block, Maarten Van Acker
et Bénédicte Grosjean® démontrent le lien qui
existe entre systémes de transport et territoire.
Ces études présentent les premiers comme des
instruments d’urbanisation du second.

L'aspect structurant de l'infrastructure

Quels sont deés lors les principes qu’il fau-

drait ajouter a ceux issus de l'ingénierie pour
que les autoroutes cyclables participent a

la structure du territoire? Le Bureau d’urba-
nisme Artgineering et le Bureau d’ingénieurs
Goudappel-Coffeng dans leur étude”® réalisée
pour le Fietsersbond et le Stimuleringsfonds
voor architectuur’® se sont penchés sur cette
question. Ils ont choisi d’y répondre en analy-
sant d’'une part des exemples célebres d’'infras-
tructures structurantes tels la Henry Hudson
Parkway de Moses a New York, les boulevards
Haussmann a Paris, les Reichautobahnen de
Todt et Seifert en Allemagne. De plus, ils ont
analysé les caractéristiques propres de linfras-
tructure cyclable au travers d’exemples histo-
riques. Enfin, ils ont croisé les résultats de leur
propre analyse avec des ouvrages de références
de Kevin Lynch, Venturi — Scott Brown, Jane
Jacobs..., ouvrages abordant la relation existant
entre territoire et infrastructure.

Trois principes de 'urbanisme

Aux cing principes d’'ingénierie cités ci-avant se
rajoutent trois principes ou plutot trois approches
du projet qui transcendent linfrastructure et la
transforment en un élément actif du territoire.

— L'expérience du voyage et de l’environne-
ment: la perception et lesthétique de Uautoroute
cyclablecomme composante du paysage.

— Larelation au contexte spatial: la création
d’une synergie entre Uinfrastructure et son envi-
ronnement.

— Lavaleur économique et sociale: l'implication
des habitants, des usagers, la communication et
la gestion de lautoroute cyclable.

Test Cases
Avec les différents acteurs concernés (Ministére

de linfrastructure, Communes et Provinces), les
Bureaux d’études ont testé le potentiel sociétal et



Le Snelbinder est un pont
dédicacé uniquement a
l'usage du vélo, il jouxte

le pont de chemin de fer
enjambant la riviére Waal a
Nijmegen.

© Artgineering

Trois principes de
conception du RijnWaalpad
reliant Arnhem & Nijmegen.

spatial des autoroutes cyclables lors de sessions
de travail réalisées dans le cadre des trois nou-
velles autoroutes cyclables de Arnhem-Nijmegen,
Nijverdal-Enschede, Oss-s’Hertogenbosch. Des
projets de référence ont été utilisés comme base
pour la conception et le choix des tracés et profils
des nouvelles pistes cyclables.

Le RijnWaalpad

La nouvelle autoroute cyclable reliant Nijmegen
aArnhem porte le nom de «chemin du Rhin et du
Waal». Le RijnWaalpad est long de 15.800 km.
[lcommence a Arnhem au John Frostburg et se
termine par le trés élégant Snelbinder parallele au
pont ferroviaire de Nijmegen.
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B. GROSJEAN, Urbanisation
sans urbanisme,

Mardaga, Wavre, 2011.

05

Lapplication digitale de
l'étude AnaarF réalisée par
les bureaux Artgineering
et Goudappel-Coffeng est
consultable sur le site:
www.vananaarf.nl

06

Stimuleringsfonds voor
architectuurest une
fondation quivise a stimuler
le développement de projets
de recherche en matiére
d’architecture, urbanisme
et paysagisme.
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Laréalisation de l'autoroute est cofinancée par
le Ministére de linfrastructure, la Province de
Gelderland (pour un montant de 5 millions d’eu-
ros), la Région Arnhem — Nijmegen (pour un mon-
tant de 3 millions d’euros) et par les Communes
traversées de Lingewaard, Overbetuwe, Arnhem
et Nijmegen (pour un montant total de 9 millions
d’euros).

La traversée du parc de Lingezegen constitue la
principale problématique du projet. Lintégration
de cette autoroute cyclable dans un territoire
agricole avec un important patrimoine paysager,
écologique et historique parait a premiére vue
susciter bien des aléas (voir cliché p. 86).




Visualisation de l'autoroute
cyclable entre Aix-la-
Chapelle et Maastricht.

© Artgineering

Pourtant si on pioche dans les références de
principes d’intégration spatiale de l'infrastructure
dans les paysages du 18°siecle, on redécouvre le
trés utile principe du ha-ha. Le principe du ha-ha
estemprunté au paysagisme anglais qui crée un
petit chemin enfoncé dans un fossé. Ce chemin
reste virtuellement «invisible » au niveau du sol
de telle maniere que l'environnement ne se trouve
pas endommagé méme si la barriére physique
reste existante. Par 'adoption du ha-ha, Uinfras-
tructure est cachée des utilisateurs du paysage
ou du parc.

Une autre référence de principes d’intégration
spatiale qui a pu étre utilisée lors de la traversée
du parc du Lingezegen est celle de la séparation
des bandes de circulation comme réalisée par
Moses dans le cas de ses célébres Parkways
dans les années 1930. La conception de la Merritt
Parkway a New York est totalement aménagée
pour procurer une expérience du parc mais égale-
ment lui donner forme. Tous les éléments bordant
la route sont réalisés en bois brut afin de partici-
per a llatmosphére naturelle du parc. De plus, les
bandes de circulation des Parkways sont sépa-
rées afin de s’'intégrer au paysage comme de fines
lamelles tout en permettant a lusager d’apprécier
au maximum son environnement. Lapplication

de ce principe a lautoroute cyclable du parc de
Lingezegen, réduit U'effet de barriere généré par la
nouvelle infrastructure et diminue la perception
de la présence du chemin dans le paysage tout en
permettant aux cyclistes d’étre en contact avec

le parc. De plus linfrastructure peut permettre la
gestion des points de rencontre entre la nature et
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les usagers. Des aires spécifiques peuvent étre
développées. Equipées de tables de pique-nique,
pompes a vélo, points de rechargement pour e-bike,
etc., ces aires permettent le déploiement de
fonctions récréatives. Ces aires de dégagement
sont concues dans la lignée des aires de repos et
des restoroutes le long des autoroutes. Comme

le célébre exemple de la Rastatte de la Chiemsee
le long de la A8 en Baviére qui unifie paysage et
infrastructure.

Epilogue
Vade-mecum

Les conclusions tirées de l'étude et des ateliers
concernant la conception des autoroutes cyclables
sont multiples, elles concernent d’une part le
réseau, et d’autre part le tracé méme de la piste.

Limplantation, la combinaison et la connexion de
tracés régionaux d’autoroutes cyclables dans des
territoires fortement peuplés comme le Benelux
doivent mener a la constitution par étapes d’'un
réseau cohérent. Ce scénario est a préférer a la
constitution de tracés indépendants les uns des
autres. Bien que les distances a parcourir soient
limitées, la formation d’'un réseau permet une
meilleure reconnaissance de ce type d’infrastruc-
ture. Le recyclage d’anciens réseaux peut servir
de base au développement.

Laville de Maastricht en est un exemple. En effet,
dans le cadre de sa candidature comme Capitale
culturelle européenne en 2018 cette ville projette
laréutilisation de la ligne de tramway Maastricht




Aachen (via Gulpen ) et sa transformation en
autoroute cyclable. Lexemple de Maastricht
montre également le potentiel d’'un usage multiple
des autoroutes cyclables, qui peuvent en semaine
servir pour le trafic domicile/lieu de travail, ou do-
micile/université dans le cas précis de Maastricht,
et le week-end pour des usages plus récréatifs
ceci demandant de faire coincider lautoroute
cyclable avec les pistes cyclables existantes.

De plus, la réalisation d’'un réseau formé en
«échelle» augmente son potentiel d’utilisation.
Le réseau concu en «échelle» peut par exemple
combiner une route récréative et paysagere de
jour et une route de nuit avec controle social ou
une route directe en paralléle a une route jouxtée
de différentes fonctions. La construction en
échelle améliore aussi la longévité du systéme

et sarésilience. Lier les nouvelles routes et le
développement de parc ou réserve naturelle aug-
mente lattrait des deux. Un exemple d’une telle
maximalisation des investissements est le projet
d’autoroute cyclable reliant la gare de Louvain au
domaine de 'abbaye de Parc via le parc Belle-Vue
et les talus de la voie ferrée. Lautoroute cyclable
peut étre liée a d’'autres éléments du paysage
dans le cas de Leuven: les voies de chemin de fer
mais aussi les voies navigables et digues, ou la
nature du sol peut fournir des éléments d’ancrage
de la piste dans le territoire.

Le tracé des autoroutes cyclables peut étre utilisé
comme initiateur de nouveaux développements
durables, il est en comparaison des moyens de
transports collectifs d’un plus petit investisse-
ment et peut donc étre réalisé avant méme la
construction de bati nouveau. Ceci permettant de
structurer le bati en fonction de l'infrastructure
cyclable mais aussi de favoriser le mode de dépla-
cement cyclable ou électro-cyclable.

Le tracé de la piste peutétre couplé aux pro-
grammes nouveaux ou existants la jouxtant. Il
s'agit de développer des aires en relation avec
Uinfrastructure cyclable comme de réparation ou
de pique-nigue mais aussi de rendre accessibles
des programmes qui normalement ne le sont
pas, tels les champs de producteurs ou ceux-ci
peuvent directement vendre leurs produits.

Le tracé de l'autoroute cyclable pour répondre

au besoin se doit d’étre affiné en coproduction
avec les habitants et utilisateurs. Autant dans le
cas d’autoroutes automobiles l'infrastructure est
percue comme une nuisance, autant dans le cas
de pistes cyclables elle est percue positivement.
Ilestintéressant d’utiliser l'intérét que portent

les citoyens a linfrastructure afin de la copro-
duire et donc qu’elle réponde le mieux possible
aux attentes des habitants et s’'integre le mieux
possible a son contexte social et économique.
Dans le cas de 'autoroute cyclable de Leuven, des
ateliers de coproduction ont été réalisés pour que
les jardins la jouxtant soient reliés a celle-ci de la
facon la plus adéquate.

D’autoroute cyclable a piste cycliste
a grande vitesse

En conclusion de cet article sur les autoroutes
cyclables et leur potentiel pour le développement
futur du territoire, il est intéressant d’ajuster (au
vu des éléments cités ci-dessus) la notion d’auto-
routes cyclables. Alors que la notion d’autoroute
se référe a un réseau infrastructurel autonome
avec des carrefours résolus par des croisements
de circulation sur des niveaux différents et la
réalisation d’une supra-structure, les autoroutes
cyclables intégrant des dimensions spatiales,
socio- économiques et culturelles tiennent plus
du réseau rapide mais bien ancré et en relation
avec le territoire. La notion de piste cyclable a
grande vitesse parait dés lors plus adéquate.
D’une part, une piste apparait comme mieux
intégrée dans un territoire, c’est un chemin rudi-
mentaire laissé par un certain nombre de traces.
D’autre part, il apparait plus réaliste de parler

de pistes rapides pour vélo que d’autoroutes
cyclables qui semblent plus accessibles a courte
échéance; celle-ci n’étant pas une supra-struc-
ture, elle peut réutiliser des brides de réseaux
existants.

En pratique, les exigences d’autoroute paraissent
difficilement réalisables. La notion de piste rapide
indique plutdt une intention et concerne moins
une forme de supra-structure, plutét qu’'une sorte
d’infrastructure ot expérience du paysage et
vitesse se combinent... une route nationale
duvélo...

Le tracé de I'autoroute
cyclable pour répondre au
besoin se doit d’étre affiné
en coproduction avec les
habitants et utilisateurs.
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