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1 INTRODUCTION

1.1 Contexte de I'étude

Suite a la crise du COVID-19 du printemps 2020 et dans la dynamique de la plupart des agglomérations suisses et européennes, le Consell d'Etat genevois a
mis en place un certain nombre d’aménagements provisoires visant a favoriser la mobilité douce et en particulier les cyclistes. L'objectif était de favoriser un
report modal vers la mobilité douce afin de décharger le trafic automobile qui risquait d’augmenter de maniére significative en raison de la situation sanitaire
et de la réticence d'une partie de la population & utiliser les transports en commun.

Sollicitée par des membres qui craignaient que les mesures prises n'affectent de maniere trop importante la circulation de leurs véhicules professionnels, la
FER a pris contact avec le bureau team+, bureau gu'elle avait déja sollicité en 2013 afin de proposer un réseau piéton alternatif aux mesures ponctuelles
proposées par la Ville suite a I'approbation par la population genevoise de I'initiative cantonale « pour 200 rues piétonnes ».

Dans un contexte bien différent, les principales critiques faites aux aménagements cyclables mis en place par le Conseil d'Etat, font échos a celles de 2013.
En effet, sans remettre en question la nécessité d'améliorer les conditions de circulation des cyclistes, la FER faisait au projet cantonal les mémes reproches
qu'elle faisait au projet communal en 2013 (manque de continuité des itinéraires, défaut de planification globale, non examen des impacts sur les autres
usagers). Elle reprochait en outre au projet cantonal un défaut de communication.

Ce printemps, la mise en ceuvre de ces aménagements provisoire s'est faite, principalement, par la suppression de voies de circulation dédiées au trafic
motorisé et/ou de places de stationnement. Méme si, en plein confinement, I'impact de ces aménagements sur le réseau routier, en termes de saturation des
axes, restait modéré, la FER craignait que le retour des actifs sur leur lieu de travail entraine, au début de I'automne, des perturbations supplémentaires sur le
trafic au centre-ville. Cette crainte d’une entrave accrue sur le réseau automobile, et donc sur I'activité professionnelle, a poussé la FER & mandater le bureau
team+ pour élaborer un concept cyclable alternatif aux mesures Covid mises en ceuvre par le Canton. Le G.T.E., qui menait des réflexions similaires, a rapide-
ment décidé de se substituer a la FER pour le pilotage du projet.
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Mesures provisoires COVID (mai 2020)
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1.2 Aménagements COVID réalisés

Plusieurs itinéraires identifiés par les autorités genevoises ont
été complétés par des « aménagements COVID », leur donnant
ainsi une certaine continuité. En termes de distance, ce sont 7
kilomeétres de voirie qui ont été modifiés pour implanter des
aménagements dédiés aux cyclistes. Il est a noter que plus de
20 kilometres de pistes cyclables et plus de 70 kilomeétres de
bandes cyclables étaient déja aménagés en ville de Genéve
avant la mise en place de ces mesures provisoires. Environ b0
places de stationnement voitures, 30 places deux-roues moto-
risés et 16 places vélos ont été supprimées par la réalisation de
ces aménagements.



1.3 Cadre légal

Plusieurs votations/lois cadres ont été votées afin de favoriser la mobilité douce a I'échelle de la Confédération mais également des cantons, ci-aprés un rappel
des principaux textes genevois.

2011 : loi et reglement sur la mobilité douce dans le canton de Geneve. Cette législation implique notamment la réalisation des plans directeurs et d'action sur
la mobilité douce. L'objectif est également de proposer une offre en pistes et bandes cyclables qui soit structurée, continue et sécurisée sur le réseau routier.

2016 : la loi pour une mobilité cohérente et équilibrée (LMCE) est plébiscitée par prés de 68% de la population du Canton. Cette derniére fixe notamment les
principes suivants

» priorisation de la mobilité douce et des transports publics dans le centre urbain et I'hypercentre,
» fluidification du trafic sur la moyenne ceinture,

» restriction du transit automobile dans le centre urbain,

» dérogation au principe strict de compensation des places de stationnement.

En paralléle, au niveau fédéral, I'arrété concernant les voies cyclables et les sentiers pédestres a été inscrit dans la Constitution. Cette loi fixe les principes de
planification des voies et des réseaux cyclables. La mise en ceuvre est du ressort des cantons.

Il est a noter qu’un changement de paradigme dans le partage de I'espace public s'opére actuellement en Suisse et notamment dans les zones urbaines afin
d'améliorer la mixité entre tous les usagers.

1.4 Obijectifs du projet

L'objectif principal de cette étude est de proposer un réseau cyclable attractif en s’appuyant sur les aménagements existants.
Plus spécifiquement, afin d'étre attractif, un réseau cyclable se doit d'étre :

» sUr: la sécurité des cheminements cyclables doit étre garantie sans péjorer la sécurité des autres usagers,

» continu : seule la continuité des aménagements permet d'assurer |'efficacité du réseau en termes de déplacements quotidiens,

» confortable : le cycliste doit pouvoir se déplacer dans des conditions de confort suffisante ce qui signifie par exemple qu'il doit pouvoir dépasser un cycliste
plus lent sans entraves particulieres.

Afin de satisfaire aux objectifs connexes du G.T.E. visant a limiter les impacts sur le trafic professionnel notamment, les objectifs ci-dessus sont complétés par
les objectifs suivants :

» maintenir un bon niveau de service du réseau routier, notamment pour le trafic professionnel,
» ne pas générer de nuisances supplémentaires (par exemple par une saturation du réseau routier ou par une augmentation excessive des kilometres par-
courus par le trafic automobile).
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2 ETAT DES LIEUX

Dans le but de comprendre les spécificités territoriales genevoises, une comparaison a été réalisée, sur la base de différents indicateurs de la mobilité, avec
trois villes suisse-alémaniques (Béle, Berne et Zurich). Ces trois villes ont mis en place des politiques de mobilité fortes en faveur notamment des modes doux.
Si les villes de Bale et Zurich ont une taille comparable a celle de Geneve et partagent avec elle d’autres caractéristiques (sa structure territoriale et sa situation
transfrontaliére pour Béle, le bassin de population important de son agglomération et sa situation au bout d'un lac pour Zurich), la ville de Berne a été retenue,
malgré sa taille sensiblement moindre, en raison de la politique particulierement progressiste qu'elle applique a la fois dans la promotion des modes de
déplacement alternatifs a la voiture et dans sa politique de gestion du stationnement.

La comparaison se base sur les données de I'office fédéral de la statistique (OFS), qui réalise tous les 5 ans un micro-recensement mobilité et transports
(MRMT) et sur des données fournies par les cantons.

2.1 Taux de motorisation
400 381

» Le taux de motorisation (nombre de voiture enregistrées pour 1'000 habi- 362
tants) est a Genéve semblable & celui des autres villes du panel. Néanmoins 3% 333
le contexte de ces villes est différent. En effet, la superficie de la commune
de Berne est beaucoup plus importante gue celle de la commune de Genéve.
Ainsi, le taux de motorisation réel au centre-ville de Berne est sensiblement
plus bas. Genéve, au contraire, qui dispose d'une densité d’habitants trés im-
portante, a un nombre de véhicules enregistrés significatifs par rapport & un
espace disponible tres limité.

> Al'échelle de la Suisse en 2020, le taux de motorisation a augmenté généra- 5
lement mais a diminué en milieu urbain. Cette tendance se retrouve dans le
bassin genevois, avec des taux de motorisation plus importants dans les com- 1o
munes périphériques telles que Carouge (588 véhicules pour 1'000 habitants)
ou Vernier (440 véhicules pour 1'000 habitants). 50

343

300
250

200

Genéve Beme Bale Ziirich

Taux de motorisation (pour 1000 habitants), Statistiques des villes suisses, 2019
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2.2 Répartition modale

» Lorsque I'on compare la répartition modale genevoise
a celle des autres villes du panel, on remarque qu’elle Transport
est nettement différente. En effet, les déplacements se motorisé j
font majoritairement & pied (48%), ce qui s'explique e public
par la faible superficie de la commune de Geneve et la
concentration des activités et des lieux de vie. L"utilisa-
tion des véhicules motorisés individuels est également Genéve
forte par rapport aux autres villes alors que les parts 26% 19% 48% % 1%
modales TP et vélos sont nettement plus faibles. Ces 200°548 hab.
derniéres s'expliquent, d'une part, par la faible effica-
cité des transports publics en ville de Geneve (bou-

Transport

Berne
chons impactant les temps de parcours des bus par 299 329% 30% 15% 1%
exemple) par rapport aux distances parcourues et, 133’798 hab.
d’autre part, par I'attractivité relativement du réseau cy-
clable. .
Bale
22% 27% 33% 17% 2%
171’513 hab.
Zurich
21% 32% 33% 12% 2%
409'241 hab.

Répartition de la part modale en 2015 en pourcentage
des trajets réalisés (micro-recensement 2015)
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» Le tableau ci-contre présente I'évolution de la part mo-
dale cyclable. Bien que I'évolution & Geneve de 60%
soit positive, le pourcentage initial était particuliere-
ment faible. In fine, la tendance est également a la
hausse dans les autres villes de Suisse avec notam-
ment une trés importante progression a Zurich entre
2010 et 2020.

Evolution de Ja part modale vélo en pourcentage
des trajets realisés (micro-recensement 2015)
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Genéve

200548 hab.

Berne

133’798 hab.

Béle

171’513 hab.

Zurich

409241 hab.

4,3%

9,8%

1,1%

6,4%

6,4%

11.3%

15,3%

6,2%

4,6%

10,8%

15,7%

6,2%

6,8%

14,8%

17,1%

12,2%

Evolution 2000~

2015

+60%

+52%

+54%

+90%




2.3 Politique de stationnement

Le stationnement est un des leviers fondamentaux en
termes de gestion de la mobilité. En effet, I'offre en
stationnement (nombre de places de stationnement,
gestion desdites places) influence directement la de-
mande en déplacements automobiles. La réduction
de I'offre de surface, une gestion adaptée des durées
de stationnement et la réalisation de parkings en ou-
vrage a proximité des axes routiers principaux et di-
rectement connectés au réseau de transports publics
permet de réduire le trafic motorisé au centre-ville. De
plus, il réduit de maniére significative le trafic lié a la
recherche de cases disponibles en zone bleue.

Le nombre de places sur voirie a Geneve est impor-
tant si on le met en relation avec la superficie de réfé-
rence. De plus, il est a noter que la gestion de ces
places favorise la saturation du réseau routier, du fait,
d'une part, du nombre trés important de places en
zone bleue et, d'autre part, du prix des macarons ha-
bitants qui est particulierement bas et qui favorise les
voitures ventouses (c'est-a-dire, des voitures occu-
pant une place toute la journée, voire plusieurs jours).

A Berne, il y a nettement moins de places en surface
qu’a Geneve. Par contre, I'offre en ouvrage est con-
séquente. En effet, depuis plusieurs années, la Ville
de Berne a fait le choix de supprimer une grande par-
tie du stationnement en surface dans I'hyper-centre
afin de réduire le trafic lié. De plus, les tarifs des
quelgues places qui y ont été maintenues sont impor-
tants pour favoriser la rotation de ces places. Le sta-
tionnement de surface est, au centre-ville, payant 24
heures sur 24. Les parkings périphériques sont direc-
tement connectés par des lignes de tram ou de bus
performantes.
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Berne
Bale

Zurich

Places de
stationnement

publiques sur terrain
public

25000
17 500

26 000

Places de

Satonnefmen stalioniI:r?*ueesn?fmvées
pubhqu%sﬁzzr terrain sur terain privé
16 000 70 000*
10 000 76 000
78000
68 000 202 000

110 000
103 500
104 000

270000

Nombre de places de stationnement dans les villes de Geneve, Berne, Bale et Zurich

Genéve

Berne

Béle

Zurich

Prix du macaron

pour les résidents

200 CHF/an

264 4 660 CHF/an

284 4 548 CHF/an

300 CHF/an

Prix du macaron
pour les
entreprises

Nombre de
macarons délivrés
pour les résidents

18 240 400 CHF/an
13 500 264 CHF/an
26 500 200 CHF/an
35 300 360 a 480 CHF/an

Prix du macaron pour
les pendulaires (non-
résidents)

860 CHF/an

Prix des différents macarons proposés dans les villes de Geneve, Berne, Bale et Zurich



3 LE RESEAU CYCLABLE

3.1 Préambule

Le secteur situé a l'intérieur de la moyenne ceinture telle que définie par la LMCE (en vert sur la carte ci-dessous) a été pris comme territoire de référence pour
I'étude.

, T

Moyeh}ie.ce/ntwe (LMCE)
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Concept cyclable

Enun-Vives |

Centre d

Centre sportif

Autre (ex: cantre commercial)

Garg

Moyenne cai

3.2 Centres d'intéréts

Sur le territoire de référence, les principaux lieux d'intéréts,
pourvoyeurs de flux vélos, ont été identifiés. En effet, il s'agit
d'assurer leur desserte par le réseau cyclable proposé. Ainsi, les
principaux lieux d’intérét sont les suivants

>

Les centres de formations et d'emploi (tels que |'université
et I'nopital),

Les centres sportifs,

Les lieux de loisirs,

Les centres commerciaux et les équipements cyclables par-
ticuliers (ascenseurs a vélos),

Les gares du Léman Express.

Il est a noter que le périmétre de la vieille ville apparait sur la
carte ci-aprées. C'est un lieu emblématique de la Ville de Ge-
neve, toutefois, la topographie marquée et le revétement
des routes (pavés) sont des éléments dissuasifs pour les vé-
los. De plus, il ny a pas une forte concentration d'activités
génératrices de flux cyclables, comme peuvent I'étre les
centres de formations ou les lieux de loisirs.

11



3.3 Principes

Le concept cyclable ici développé se base sur les logiques de hiérarchisation des réseaux distinguant les axes principaux des axes secondaires. Cette organi-
sation permet de mailler le territoire finement tout en ayant une logique de réseau avec des troncons répondant aux objectifs de déplacement spécifiques,
sécurité, continuité et confort.

Il est a noter que les propositions faites dans ce document sont a I'état de concept. Une étude de détail trongon par trongon sera nécessaire pour confirmer
leur faisabilité et évaluer I'impact de ces mesures pour les autres usagers de I'espace public.

AXEs principaux

Les axes principaux sont les artéres du réseau. lls permettent d'écouler un trafic cycliste important et sont donc dimensionnés de maniere a ce qu’ils soient
confortables et qu'ils donnent la priorité aux cyclistes. Dans I'idéal, ce sont des aménagements continus et en site propre. Les cycles doivent, autant que
possible, étre prioritaires dans les carrefours et la mixité avec d'autres modes de déplacement est limitée.

Axes secondaires

Les axes secondaires permettent de mailler finement le territoire et d'assurer la desserte fine des lieux d'intéréts qui ne sont pas directement connectés au
réseau principal. Les aménagements projetés peuvent étre moins généreux, en termes d’emprises, que ceux des axes principaux. s ont pour fonction d’assurer
une desserte continue de l'espace, avec un volume de vélos moindre. Sur ce réseau, en fonction des conditions locales, la mixité avec les autres modes de
déplacement (piétons, automobiles, transports publics) est possible.
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Coieaot Cociable 3.4 Hiérarchie du réseau
Le réseau proposé illustre le concept global de I'étude. Une
étude de détail trongon par trongon permettra de confirmer (ou
d'infirmer) le tracé détaillé du réseau et le niveau d'hiérarchique
des trongons.

Résea cyclabie propose™

\ —— Réseau principal
2 Réseau secondaire

mmn Moyenne ceinture selon LMCE

"o mheR T U8 TR0 [ ot

Féseau cyclable principal et secondaire
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4  AMENAGEMENTS CYCLABLES

4.1 Typologie proposée

Sur le réseau cyclable proposé, différents types d’aménagement sont proposeés

» Les pistes cyclables (unidirectionnelles et bidirectionnelles),
» Les bandes cyclables (unidirectionnelles et bidirectionnelles),
» Les zones de mixité des trafics.

Une premiére analyse a permis, sur chague trongon du réseau, de proposer une typologie d’'aménagement. Néanmoins, I'analyse détaillée du contexte local
pourrait conduire ultérieurement a modifier ponctuellement le type d’'aménagement proposé.

Ces différents types d’'aménagement font I'objet de fiches descriptives (en annexe du document) regroupant les principes d'aménagement et les conditions
d'implantation. Des illustrations d'aménagements réalisés viennent compléter chaque fiche.

4.2 Largeurs nécessaires

Les largeurs des aménagements, qu’ils soient routiers ou a destination de la mobilité douce, sont déterminées par le cas de croisement déterminant. La norme
VSS 40 201 fixe les gabarits nécessaires en fonction des types d'usagers. Selon cette norme, la largeur nécessaire pour les cycles est de 1.20m mais, en
pratique, cette valeur n'est pas sécurisante. Il est ainsi recommandé une largeur minimale d'1.50 m.

Ainsi, plus les vitesses de circulation des vélos sont élevées et plus le trafic est important, plus il sera nécessaire de réaliser des aménagements généreux afin
d'assurer des niveaux suffisants de sécurité et de confort.
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4.3 Pistes cyclables
Définition
Les pistes cyclables sont des aménagements réservés aux vélos, séparées physiquement des autres modes de transport. Elles peuvent étre unidirectionnelles

ou bidirectionnelles et sont généralement considérées comme des aménagements s(rs et confortables.

Principes géneraux

Les pistes cyclables sont le plus souvent aménagées sur des axes rectilignes et continus. Ce site propre vélo permet d*écouler un flux de cyclistes important
en toute sécurité. Ce sont le plus souvent des aménagements généreux (en termes de largeurs) et faisant office « d'autoroute » a vélos.

Elles se trouvent souvent sur les axes principaux du réseau cyclable.

Les entrées/sorties de ce type d'aménagement sont particulierement délicates et une attention particuliere doit y étre portée afin de réduire les situations
potentiellement accidentogeénes (lorsqu’il y a croisement de flux d'usagers différents).

En ville de Berne, afin de permettre les dépassements aisés des cyclistes entre eux sur les pistes cyclables unidirectionnelles, la largeur préconisée minimale
est de 2.50 m.

[2006.11 | TEAM+ | CC-LT-CW | 13.11.20] 15



4.4 Bandes cyclables

Définition
Les bandes cyclables sont des aménagements destinés aux vélos, situés sur la chaussée. Elles sont signalées par un margquage au sol (complété par une

signalisation verticale) et généralement unidirectionnelles de chaque cté de la chaussée. Ce sont des aménagements permettant d’améliorer la sécurité des
cyclistes dans des cas ou I'espace ne permet pas un aménagement hors trafic (ce qui est souvent le cas en intérieur de localité).

Principes géneraux

Les bandes cyclables sont aménagées sur la chaussée par la pose d'un simple margquage. Lorsqu'il est discontinu, les véhicules motorisés peuvent y circuler
lorsqu’il n'y a pas de cyclistes.

Ce sont des aménagements relativement faciles a mettre en place et peu onéreux.

Si elles ne peuvent étre aménagées de part et d'autre de la chaussée, on privilégiera I'aménagement du sens montant. Dailleurs, dans ce cas il est nécessaire
de considérer une majoration d'une dizaine de centimétres de largeur intégrant ainsi I'effet de balancier des vélos. Les bandes cyclables sont également
marquées pour les contre-sens cyclables.

Aux intersections, les surfaces des bandes cyclables peuvent étre marquées en rouge afin d'améliorer la sécurité des cyclistes.

Cas particutiers

Afin d'éviter les détours pouvant étre contraignants pour les cyclistes et lorsque la configuration de la rue le permet, un contre-sens cyclable peut étre aménageé.
D'aprés la norme, la largeur de chaussée nécessaire minimale est de 4.50 m. Il est a noter gue dans les zones 30, il n'est pas nécessaire de les marquer sur
toute leur longueur.

Cet aménagement permet de mailler plus finement le territoire et de créer des liaisons directes pour les cyclistes.
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45 Zones mixtes (ou de cohabitation)

On entend par zones mixtes, les rues ou les places ou les cyclistes circulent dans les mémes espaces que d’autres modes de déplacement. Les aménagements
sont variables mais sont compatibles avec des flux de cyclistes et des vitesses de circulation moins élevés que pour les aménagements présentés précédems-
ment.

Z0nes modaderees

Les zones modérées correspondent aux zones 30 ou zone de rencontre, secteurs régis par I'ordonnance sur les zones 30 et les zones de rencontre du 28
septembre 2007,

En zone 30, les vélos sont en général en mixité avec les véhicules motorisés. En zone de rencontre, la mixité est « totale » entre les véhicules motorisés et la
mobilité douce. Dans les deux cas, il n'y a pas d’aménagements spécifiques dédiés aux cyclistes, du fait que ces derniers circulent a des vitesses comparables
a celles des véhicules motorisés.

Néanmoins, depuis 2016, des rues cyclables implantées dans les zones modérées sont & I'essai dans plusieurs villes suisses (Béle, Berne, Lucerne...). Il s'agit
d'axes a priorité cyclable en zone 30 matérialisés par une signalisation particuliere. Le principe de marquage des priorités de droite n'est pas appliqué sur ces
trongons afin de garantir la priorité des cyclistes dans les carrefours.

Mixite avec les transports publics

Sur certaines voies bus, les cycles sont autorisés a circuler. Néanmoins, afin d’assurer des niveaux de confort et de sécurité suffisants, aussi bien pour les
cyclistes que pour les transports publics, il est nécessaire de prévoir des voies larges (mixité accordée en ville de Geneve pour des voies bus de 4.50 m).

Cette mixité est généralement a proscrire sur les voies bus en montée (dépassements pouvant étre délicats) mais également sur les trongons sur lesquels les
bus tournent a droite.

Sur les voies de tram, la mixité est délicate du fait notamment des rails, qui peuvent provoguer des chutes. Néanmoins, elle est possible sur des axes rectilignes
pour autant que des surlargeurs puissent y étre aménagées.

[rottoirs partages

Les trottoirs partagés sont des trottoirs sur lesquels les cyclistes sont autorisés. Toutefois, ces secteurs peuvent étre accidentogénes pour les pigtons et les
vélos et ainsi doivent étre aménagés uniguement dans certains contextes :

» lorsque la pente est faible (maximum 2%,
» lorsqu'il y a peu de piétons et de cyclistes,
» lorsque la largeur des trottoirs est suffisante.
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Voles vertes
Les voies vertes sont des itinéraires dédiés a la mobilité douce, hors de tout autre trafic. Elles peuvent venir en complément du réseau principal ou du réseau
secondaire. Les voies vertes sont des axes attractifs ou les principes suivants sont recommandés :

séparation des flux piétons-cyclistes,

itinéraire en site propre d’au moins 1 kilometre,

géviter les intersections avec le trafic routier a I'aide de passerelle ou de tunnels,

en cas d'intersections avec le trafic routier, prioriser les utilisateurs de la voie verte.

v v v v
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4.6 Plan des aménagements proposés

Le plan ci-contre illustre les aménagements cyclables en lien
avec le réseau cyclable présenté au chapitre 3.4. Une étude
spécifigue aux trongons permettra de confirmer (ou d'infirmer)
le plan d’aménagement.
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4.7 Le réseau proposé en chiffres

Le réseau tel que proposé mesure 110 kilométres (48 km pour le réseau principal et 61 kilometres sur le réseau secondaire). La moitié de ce réseau est déja
aménage. Il est proposé d'aménager 29 kilométres de pistes cyclables et 16 kilométres de bandes cyclables supplémentaires, soit d’augmenter le nombre de
kilometres aménagés de plus de 1256% & I'intérieur de la moyenne ceinture).

Pistes cyclables

Bandes cyclables
Zones modérées
Mixité avec TP

Zone piétons avec
cycles

Sous-total

Total

Réseau principal Réseau secondaire
Trongons avec Trongons avec Trongons avec Trongons avec
aménagements aménagements a aménagements aménagements a
existants réaliser existants réaliser
13.5 km 18.4 km 6.5 km 10.4 km
1.1 km 4.0 km 14.3 km 12.2 km
1.1 km 2.8 km 6.2 km 2.0 km
0.7 km - 2.4 km 2.3km
4.7 km 1.6 km 4.3 km 0.4 km
21.1km 26.8 km 33.7 km 27.3 km
48 km 61.0 km

Synthese du nombre de kilometres d‘ameénagement existants ou nouveaux

[2005.11 | TEAM+ | CC-LT-CW | 13.11.20]

> 20



5 MISE EN CEUVRE

5.1 Meéthodologie

La mise en ceuvre d'aménagements cyclables a des impacts sur I'ensemble des usagers. C'est pourquoi chague intervention doit s'accompagner d’une étude
fine des conséquences de ces aménagements pour les autres utilisateurs du réseau. Ces interventions font partie d'une approche globale et sont liées a des
mesures d’accompagnement assurant le bon fonctionnement du réseau.

La figure ci-dessous illustre le processus proposé pour la mise en ceuvre des mesures.

Diagnostic

Pondération et séléction
d'une variante

Acceptable

Objectifs

Communication
et
Mise en oeuvre

Analyse de la faisabilité et

Conception de variantes , ,
des impacts sur les réseaux
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5.2 Cas particulier : le transport professionnel

Le transport professionnel englobe une multitude de sous-catégories de transport liée aux entreprises, tels que

> Les taxis,

» les sociétés de livraisons,

» les véhicules utilitaires liés a I'artisanat,

» les entreprises de transport de marchandises et de personnes,

» les véhicules d'entreprises spécialisées dans la construction,

» etc.

Ce type de transport particulier a des besoins qui lui sont propres et qui different selon les spécificités des sous-catégories. Dans les centres urbains, il est
nécessaire de garantir un bon niveau d'accessibilité a ces transports en offrant, par exemple, des zones de livraison proches des commerces. Les transports
professionnels sont indispensables a I'activité des zones urbaines. Néanmoins, leur diversité et leurs besoins spécifigues posent des problémes quant a leur
intégration dans les politiques globales de mobilité. En effet, la question se pose de savoir quel type de transport professionnel peut circuler au centre-ville,
sachant que, parallelement, I'un des objectifs principaux dans I'agglomération genevoise est de supprimer le trafic de transit dans ce secteur.

De plus, des limites se posent en termes de contrdle des véhicules autorisés a circuler sur certains axes fermés au reste du trafic. En ville de Genéve, certaines
rues sont ouvertes uniguement aux livraisons et aux riverains durant la journée, comme par exemple la rue de Corraterie, qui est fermée au trafic motorisé de
7h a 19h. Cette mesure permet d’assurer I'approvisionnement des commerces du quartier tout en minimisant le trafic dans ce secteur et en évitant, notamment,
un potentiel trafic de transit.

Dans les projets de réaménagement du réseau routier, il est nécessaire d'intégrer aux réflexions les potentielles conséquences pour ces usagers de |'espace
public pour garantir le fonctionnement des activités en centre-ville. Des mesures alternatives telles que celle évoquée précédemment doivent ponctuellement
étre envisagées.

5.3 Mesures complémentaires

Pour pérenniser les aménagements projetés et le réseau envisage, des mesures d’accompagnement doivent étre réalisées en paralléle du réaménagement des
trongons identifiés. Elles touchent plusieurs aspects de la gestion de la mobilité dont les politiques de stationnement et la communication autour des projets
par exemple.

Les principales mesures complémentaires sont illustrées et détaillées dans les fiches annexées a ce document.
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6 ETUDE DE CAS

Deux études de cas ont été réalisées sur deux secteurs réaménagés dans le cadre de ces mesures COVID. Il s'agit du secteur « Boulevard Georges-Favon -
rue du Terreaux-du-Temple » et du secteur « rue de la Croix-Rouge »

6.1 Boulevard Georges-Favon - rue du Terreaux-du-Temple

Diagnostic

Le Boulevard Georges-Favon et la rue du Terreaux-du-Temple relient le quartier de Plainpalais & la gare Cornavin. Ce trongon est un axe prioritaire pour
I'ensemble des réseaux (routier, cyclable, piéton), reliant les deux rives du Rhdne de maniére directe.

Le trafic journalier moyen est de 29’000 véhicules (source : office cantonal de la statistique, 2018) sur le pont de la Coulouvreniere. Dans la LMCE, I'axe fait
partie du réseau routier d'accessibilité et se situe a la limite entre la zone | et Il. La loi stipule que la priorité en matiére de gestion du trafic et d'aménagement
des réseaux est donnée a la mobilité douce et aux transports publics.

La ligne de tram n°15b circule également sur cet axe et plusieurs autres lignes circulent sur des rues perpendiculaires au boulevard Georges-Favon. Il est a noter
que la priorité est donnée aux transports publics au niveau des carrefours.

Enfin, pour les cyclistes, cet axe est direct, avec peu de pertes de priorité et une topographie globalement favorable.

Ameénagements cyclables COVID

Avant la mise en place des mesures d'urgence, plusieurs infrastructures cyclables étaient
déja existantes telles que :

» une piste/bande cyclable entre le rond-point de Plainpalais et la Place du Cirque,
» un trottoir partagé (piétons/vélos) sur le pont de la Coulouvreniere,
» une bande cyclable partielle entre le Temple de Saint-Gervais et la Place des 22-Cantons.

Entre la Place du Cirque et la Place des 22-Cantons, une voie de circulation a été transformée
en bande cyclable.

La bande cyclable de la mesure COVID offre une bien meilleure attractivité qu’initialement
par son confort et sa continuité sur I'ensemble du tracé.
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Problématique

Selon plusieurs membres du G.T.E., la suppression d'une voie de circulation au profit d'une bande cyclable plus large aurait significativement détérioré les
conditions de circulation sur le Boulevard Georges-Favon.

Analyse

L'analyse menée par notre bureau a montré que les problemes de circulation s'expliquent essentiellement par la perte de capacité aux carrefours, avec pour
conséguence l'allongement des files d'attente. La suppression d’une voie de présélection dans un carrefour implique une diminution de capacité de plusieurs
centaines de véhicules par heures. L'allongement des files d'attente peut alors avoir des répercussions sur les conditions de circulation des axes de circulation
situés en amont. La rue des Terreaux-du-Temple étant au débouché du trongon, la situation dans le secteur est particulierement critique.

Plusieurs des conséquences observées sont listées ci-dessous :

» perte de capacité du mouvement tout-droit & la hauteur du carrefour avec la place des 22-Cantons, causé par des problemes d'alimentation du carrefour,
» empiétement des voitures sur la bande cyclable a la hauteur de I'arrét Gouwlart,
» perte de capacité du carrefour entre la rue des Terreaux-du-Temple et la rue du Temple, suite a I'élimination d’une voie de présélection.
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Pistes de propositions

La valeur ajoutée de I'aménagement pour les vélos est certaine du fait de la création d'un site propre cyclable confortable et continue sur un axe principal du
réseau. Néanmoins, au vu de la situation du trafic motorisé, il serait nécessaire de revoir la régulation des carrefours, notamment a la hauteur de la Place des
22-cantons, afin de réduire les remontées de file sur I'axe et les rues adjacentes. La circulation dans le secteur rue des Terreaux-du-Temple, rue du Temple,
Boulevard James-Fazy est également particulierement complexe et la suppression d'une voie de circulation ne I'a évidemment pas simplifiée.

Planifications

Le pole urbain de la gare Cornavin est amené & étre complétement réorganisé dans les prochaines années, avec notamment la suppression du transit sur la
Place Cornavin. Dans ce cadre, la ligne 1b devrait circuler sur la rue des Terreaux-du-Temple et I'ensemble du trafic automobile sur le Boulevard James-Fazy.
Cette réorganisation va fondamentalement modifier I'organisation de la mobilité dans le secteur. Selon le planning de travail du projet, les travaux devraient
débuter au second semestre 2022 et durer 2 ans.

Légundn
— fram
< fraem
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:
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6.2  Rue de la Croix-Rouge

Diagnostic

La rue de la Croix-Rouge relie le quartier de I'Eglise Russe au quartier des Banques. Bien que située dans I'hypercentre, la rue ne présente qu’un réle mineur
dans le réseau routier. Par contre, il s'agit d'un axe d'importance pour les transports publics (lignes de bus n°3 et b). Pour les vélos, la rue de la Croix-Rouge
permet de relier directement le centre de Geneve. Dans le concept cyclable développé pour le G.T.E., cet axe est considéré comme appartenant au réseau
secondaire.

Ameénagements cyclables COVID

Initialement, aucun aménagement cyclable n'était présent sur la rue. La chaussée était constituée de deux voies de circulation et d'une voie réservée aux bus-
taxis dans le sens de la montée. En mai 2020, le Canton a décidé de reconfigurer le trongon. La chaussée est désormais constituée d'une voie de circulation
a la montée accompagnée d'une bande cyclable/voie bus (selon le secteur) et d'une voie bus-taxis-vélos dans le sens de la montée. Le trafic individuel motorisé
descendant est interdit au profit des transports en communs et des cyclistes.
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Problématique

La fermeture de la rue de la Croix-Rouge au trafic dans le sens descendant a entrainé un report de trafic sur des axes déja saturés aux heures de pointe, dont
notamment, la rue de-Candolle et le Boulevard des Philosophes. De plus, les détours induits sont jugés comme excessifs et inopportuns.
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Analyse

Les rues de la Croix-Rouge et de-Candolle font toutes deux parties de I'hypercentre. Bien que la seconde traverse un quartier plus résidentiel, aucune ligne de
TP ne la traverse. Cette mesure n'est pas, dans les faits, une mesure Covid. En effet, la mise en site propre des cyclistes a la descente n'a pas réellement de
justification. L'objectif de la mesure est clairement de donner la priorité aux TP et de détourner les flux de véhicules motorisés en dehors de I'hypercentre. La
fermeture, a la descente, de la rue de la Croix-Rouge accompagne la politique de compartimentage mise en place dans le quartier des Banques.

Fistes de propositions

Le trafic de livraison est un trafic inutilement péjoré par la fermeture par- g e
tielle de la rue de la Croix-Rouge car beaucoup de commerces sont si- '
tués dans le quartier de la rue de la Corraterie. D'ailleurs, sur cette der-
niere le trafic y est fortement limité durant la journée (entre 7h30 et 19h).
Seuls les ayants droits et, justement, les livraisons sont autorisés a vy cir-
culer. Elle est ouverte au trafic le soir & partir de 19h.

Afin d'améliorer I'accés a la Corraterie pour les véhicules de livraisons, il L A o dpent s
est suggéré d'étendre, & titre d'essai, la mesure actuelle autorisant le
transport professionnel et les ayants droits sur la rue de la Croix-Rouge.
Cette préconisation n'entre pas en contradiction avec la mesure COVID
réalisée et ne devrait pas avoir de conséguence sur la circulation des
transports publics. Elle permettrait de tester la possibilité de faire coha-
biter transports publics et trafic professionnel.

autorises

Flux de trafic de fiviaisons

<+~ bustant

o e Proposé
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7 CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

La volonté cantonale de développer les aménagements & I'attention des cyclistes dans le canton et notamment dans le centre-ville est a saluer. Elle est
clairement nécessaire au vu du retard que Genéve a pris, en la matiére, par rapport notamment a d’autres villes de Suisse. Le G.T.E. soutient cette volonté du
Conseil d'Etat mais constate que les aménagements réalisés durant la crise sanitaire ont été mis en place rapidement, sans réelle analyse des impacts ni
mesures d’accompagnement. Ce sentiment est accentué par la faible qualité formelle des aménagements réalisés (ex. : confusion entre anciens et nouveaux
marqguages) ainsi que le mangue de communication organisée autour de ces réaménagements.

La réalisation de certains de ces aménagements provisoires a certes permis de répondre aux nouveaux besoins de mobilité créés par la pandémie. Localement,
ces mesures ont parfois permis de résoudre des problemes ponctuels de confort et de sécurité. Par contre, force est de constater que ces mesures ne
permettent pas d’offrir aux cyclistes genevois des conditions de circulation qui permettront, a long terme, un réel report modal sur ce mode de déplacement.

De plus, ce report modal ne peut pas se faire au détriment des transports professionnels qui sont nécessaires a l'activité économique des villes, ni des visiteurs
pour qui I'acces en ville doit étre assuré. Le développement des mobilités douces se doit d'étre pensé globalement et parallelement a la réduction du trafic
automobile. Une approche globale permettra également d'apaiser la circulation en ville en proposant des réseaux adaptés aux besoins en mobilité de chaque
type d'usagers et d'améliorer, sélectivement, les conditions de circulation de tous les usagers.

Le concept cyclable proposé dans ce document se limite au secteur situé a l'intérieur de la moyenne ceinture. Il dessert les principaux points d'intéréts identifiés
par des aménagements adaptés et continus. Pour le G.T.E., des mesures complémentaires sont nécessaires pour assurer un bon niveau de sécurité, tout en
limitant les conflits avec les autres usagers de I'espace public. Ces mesures complémentaires facilitent I'acceptation et la compréhension des nouvelles orga-
nisations de la chaussée par et pour tous les usagers. La réduction du trafic au centre-ville est liée a la baisse de I'offre en stationnement automobile mais
également a des interventions sur la gestion du trafic (compartimentage des quartiers, gestion des cycles dans les carrefours). Ces actions répondent aux
objectifs fixés tout en intégrant I'ensemble des besoins. Enfin, le G.T.E. insiste sur la nécessité d'une démarche participative intégrant I'ensemble des partenaires
concernés.

Au total, le réseau proposé par le G.T.E. mesure 110 kilometres a I'intérieur de la moyenne ceinture (48 km pour le réseau principal et 61 kiloméetres sur le
réseau secondaire). La moitié de ce réseau est déja aménagé. Il est proposé d’aménager 29 kilometres de pistes cyclables et 16 kilométres de bandes cyclables
supplémentaires, soit d’augmenter le nombre de kilométres aménagés de plus de 125%).

Bulle, le 13 novembre 2020
>team+

César Conforti, ing. dipl. EPFL
Laure Testeniére, chef de projets
Christopher Willcocks, stagiaire
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ANNEXES 1 : FICHES DE MESURES
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FICHES AMENAGEMENTS

steam+
territoire et mobilité



FER — GTE — CONCEPT CYCLABLE ALTERNATIF GENEVOIS

Pistes cyclables

Définition

Les pistes cyclables sont des pistes qui sont destinées aux cyclistes,
séparées de la chaussée par leur construction et signalées comme telles

(art. 33, al. 1, OSR). Pratiques effectives

Extrait de /'ordonnance sur les régles de circulation routiere (OCR), 13 nov. 1962 Pistes cyclables unid. Fistes cyclables bidir.
+ Berne 2.50m « Berne 3.00m
Principes + Bienne >220m « Bienne >3.50m
« Sion 2.50m « Sion 3.00m

» Site propre pour les cycles

+  Aménagement continu

» Séparation physique de la chaussée circulante (ex.: bordure haute)

» Axe cyclable rapide et confortable Profils type
* Niveau de sécurité important

Contexte d'application
. . . o [ise min. ¢ vies de circulaon pisie oo
*  Aménagements sur axes cyclables et routiers principaux

» [tinéraire direct, sans interruption (absence de débouchés latéraux)
* Axe de transit cyclable

e ey
tochs
an e
bt b

Mesures liées

» Priorisation des cycles dans les carrefours

* Réorganisation de la chaussée Pistes cyclables unidirectionnelles

+ (Gestion du stationnement et des circulations latérales

+ Signalisation et jalonnement

* Communication ste bid min, 2 wiies de cculimon iy

Préconisations de la norme

» Piste cyclable unidirectionnelle 2.00m
» Piste cyclable bidirectionnelle 3.00 m (a plat)
3.40 m (en pente> 4%)

Piste cyclable bidirectionneffe



Cas particuliers
Application du concept d’aménagement Gestion du stationnement latéral

Boulevard des Promenades, Carouge » Disposition du stationnement entre la chaussée et la piste cyclable
' 7 e Intégration d'une surlargeur de sécurité sur la piste cyclable pour
éviter les situations dangereuses (ouverture de porte passagers)
« Stationnement comme élément de séparation et de sécurité
» Piste cyclable séparée du stationnement (ex.: bordure haute)

Exemples

Portiand USA
Source. Michael Andersen,
Bikeportiand

Situation actuelle

Rue Saint-Martin,
Lausanne

Situation projetée



Exemples

Wettsteinbriicke, Bale Drejosenbrticke, Bale

-« Piste cyclable séparée
de la chaussée par

©une bordure biaise

. e Largeur d'env. 2.00

« Piste cyclable
bidirectionnelle

* Largeur d'env. 4.00

m

Som « \/oie propre aux
-+ Répartition de la cycles
: chaussée quasiment « Axe de transit

égale entre espace cyclable

routier et espace

cyclable
- Entrée Quaibrticke, Zurich Peter Merian Weg, Béle

-+ Piste cyclable séparée o
de la chaussée par un

: ot

. = Largeur d’env. 3.00

m

-+ Signalisation
renforcée au niveau
du carrefour

* Piste cyclable
bidirectionnelle

e Largeur d'env. 4.00 m

* Stationnement pour
vélos disponible

» Axe d'acces a la gare
particulierement
adapté aux cycles

* Percée cyclable sous
un immeuble




Aménagements
cyclables

o »leams

\
, (T
Rues concernées (exemples)

* Avenue de Chatelaine
* Route de Saint-Georges
* Rue de la Servette

. i trenan, e Srsna s
+ Avenue Giuseppe-Motta “ou, el
* Rue du Rhone . .'5..‘. e
1 .'h. ."*o

*  Rue des Deux-Ponts e,
« Avenue Henri Dunant <
»  Boulevard Emilie-Jaques-Dalcroze
* Avenue William Favre
» Route de Malagnou
» Route de Veyrier J
* Rue de Villereuse
* Rue du Grand-Pré
* Route du Pont-Butin P X
- Avenue Vibert F° Ypeenemeny, .
* Rue de Boissonnas Lo ¥
+ Boulevard des Promenades :
* Route de Veyrier I ]
* Boulevard Georges-Favon \ :

.
* Route des Jeunes H
. ]

5 ,.'
o
.O
.I
Propasition d aménagements cyclables
—sees Piste cyclable existante / & réaliser®
\»
> t eam+ - o : rv@ ' une éude plus détailée
territoire et mobilité .



Bandes cyclables

Définition

Les bandes cyclables sont séparées des voies de circulation adjacentes
par des lignes jaunes discontinues ou, exceptionnellement, par des
lignes jaunes continues (art. 74, al. b, OSR). Les bandes cyclables
délimitées par une ligne discontinue peuvent étre empruntées par les

autres véhicules.
Extrait de I'ordonnance sur les régles de circuiation routiere (OCR), 13 nov. 1962

Principes

* Aménagement continu sur la chaussée

* Axe cyclable de liaison

» Réalisation simple et peu onéreuse

» Marquage différencié dans les carrefours et les intersections

Contexte d'application

« Largeurs des bandes cyclables dépendantes des vitesses et des
charges de trafic

« Alternative d'aménagement cyclable sur des espaces restreints

*  Aménagement sur des axes secondaires du réseau routier

Mesures liées

» Priorisation des cycles dans les carrefours

» Réorganisation de la chaussée

» Gestion des circulations latérales et des places de livraison
+ Signalisation et jalonnement

» Communication et sensibilisation

Préconisations de la norme

Trafic faible ou lent (<30 km/h) min. 1.50 m
Trafic normal (<50 km/h) min. 1.80 m
Trafic élevé ou rapide (>b0 km/h) min. 2.00 m

i :
-lp--“f;ﬂjﬁrﬂ“

Pratiques effectives

+ Berne 2.50m
* Bienne 1.80m a 2.20 préconisée selon le niveau de confort
+ Morges 1.50 & 1.80m
Profils type
ration [anae bande [ratto
g i

Bandes cyclables unidirectionnelles

trolloy bande vale de circulaton slationmnemen bande Loilor

beit bee
bk b

Bandes cyclables avec stationnement
voiture



Application du concept d'aménagement

Boulevard Saint-Georges L
Cas particuliers

Contre-sens cyclable

» Circulation des cycles a contre-sens si I'espace le permet (art. 18, al. b,
OSR)

» Largeur de chaussée nécessaire : 4.50 m

* Min. 1.50 m de large

« Traitement des entrées nécessaires pour assurer la sécurité des
cyclistes

Contre-sens cyclable,
Unterstrasse, Zurich

* Rue de liaison
* Marquage simple
* Largeurdenv. 1.50 m

il siguomement voies de orculatior ftiom

(BUX T0uEs

Situation actuelle

otior tande yIas de creulanon bande

bordure bt

Situation projetée



Exemples

Fluntern, Zurich

© «Zone 30

* Secteur résidentiel

: « Bande protégée a la

° hauteur de

© I'intersection

¢« Largeur d'env. 1.50m

Lorraine, Berne

» Axe cyclable principal
* Marquage double
* Largeur d'env. 2.50m

Lorraine, Berne Steinentorberg, Béle

: « Axe cyclable principal
.+ Marquage renforcé
©avec l'intersection

e Largeur d'env. 3.50m

* Axe routier majeur

* Marquage renforceé a
I'intersection

* Largeur d'env. 1.50m




Rues concernées (exemples)

* Avenue de la Praille

* Rue de Montbrillant

*  Rue des Moulins

» Boulevard Carl-Vogt

» Boulevard de Saint-Georges
* Rue de la Fontenette

* Rue de Candolle

* Rue des Rois

* Route de Frontenex

* Avenue Pictet-de-Rochemont
* Avenue Alfred-Bertrand

» Rampe Quidort

Réseau principal

Aménagements
existants

Bandes cyclables 1.1 km
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Réseau secondaire

Aménagements a Aménagements Aménagements a
réaliser existants réaliser
4.0 km 14.3 km 12.2 km
0 05 1
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Aménagements
cyclables

g steams

Proposition d aménagements
cyclables

== Bande cyclable existante
===== Bande cyclable 4 réaliser*

mmm Movenne ceinture selon LMCE
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Zones mixtes

Définition
Les zones mixtes sont les rues ou les places ou les cycles circulent dans
les mémes espaces que d'autres modes de transports. Les Cohabitation avec les transports publics _

aménagements sont variables mais requierent un flux de cyclistes et une

, : : : g . * [tinéraire routier réservé aux bus Autorisé aux cycles
vitesse de circulation moins élevés que pour les pistes et bandes v TTTTITIT\

sous conditions (art. 34, al. 1, OSR). \

cyclables.
» Trongons plats ou en descente
Zones modérées ZONE + Pas d'arrét de bus sur le troncon partagé
*  Mouvements de tourner-a-droite a limiter O
» Zones 30 L .
. . o " » Cohabitation avec les trams pouvant étre dangereuse
- Circulation en cohabitation avec les véhicules :
- (rails des trams)
motorisé . .
- Secteurs protégés du trafic ° Sur|argeur8 necessalres pour permettre les
- Chaussée plus étroite depassements
* Norme VSS 40 064 (voies bues) :
* Zones de rencontre - Marquage discontinu pour voies bus de
- Circulation en cohabitation avec les véhicules 3.00a350m

motorisés et les piétons
- Secteurs résidentiels
- Espace aménagés pour les piétons

- Marquage continu pour voies bus =4.00 m

Fratique genevoise

+  Mixité accordée uniquement pour des voies bus de
4.50 m minimum
» (Cas particulier . Rue . \
cyclable BN |
! Ay

- Phase test en Suisse

- Circulation en cohabitation
avec les véhicules motorisés

- Ameénagée en zone 30

- Priorité a I'axe cyclable

Rue cyclable, Spitalacker, Berne

Mixité trams/vélos, Pont du Kornhaus, Berne Mixite bus/vélos, Wettsteinplatz, Bale



Trottoirs partagés

Trottoirs élargis avec cohabitation pigtonne

Pente inférieure a 2%
Largeur minimale de 3 m pour trongons courts

Largeur minimale de 4 m pour trongons plus
longs

Non applicable aux places et rues ou les
piétons se déplacent librement

Nécessité  d'une signalisation claire, en
particulier aux endroits dangereux (mauvaise
visibilité, débouchés de maisons ou escaliers,
etc)

Analyse critique de la signalisation verticale a
mettre en place

Faible densité piétonne

VOIeS Q6 TITUanor

LY

Trottoirs partagés

Voies vertes

Cheminements piétons et cyclables a but circulatoire et
de loisir

Méme recommandations que sur les trottoirs partagés

Pas d'intersections avec le réseau routier
[tinéraire en site propre long

Rues a dérogation

Zone pigtonne avec cycles autorisés

Priorité piétonne

Circulation des cycles a vitesse réduite
Cycles ponctuellement poussés

Voies de liaison du réseau cyclable
Situation dans certains parcs

Voie verte, Geneve

* Hors réseau routier
* Revétement particulier

ZONE

¥
&b _autorises |



Rues concernées (exemples)

* Quai du Seujet

*  Rue Louis-de-Montfalcon
* Rue Leschot

* Rue Baulacre

* Avenue de Crozet

*  Rue Hans-Wilsdorf

Réseau principal

Aménagements
existants

Zones modérées 1.1 km

A

Réseau secondaire

Aménagements a Aménagements Aménagements a
réaliser existants réaliser
2.8 km 6.2 km 2.0 km
0 05 1
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Aménagements
cyclables

I steams

Propasition d aménagements
cyclables

= 7one modérée existante
=== 7one modérée a réaliser*

m== Moyenne ceinture selon LMCE

“sougt iéerve O une étude plus ditadide



. f Aménagements
cyclables

Rues concernées (exemples)

e Parc Bertrand
» Avenue de la Concorde
+ Rue Henry Spiess -

Proposition d aménagements

Réseau principal D cyclables
' : Voie de cohabitation avec
Aménagements  Aménagementsd  Aménagements les piétons existante
/ veon. Voie de cohabitation avec
f ; les piétons a réaliser”

réaliser existants

existants
Zones piétons cycles 4.7 km 1.6 km 43km 0.4km : ' msm Moyenne ceinture selon LMCE
f “sourd réerve d 'une tude plus ditatide



Rues concernées (exemples)

Rue des Eaux-Vives
Rue des Délices
Rue de Coutance
Rue Lombard

Réseau principal

Aménagements
existants

Mixité avec TP 0.7 km
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Réseau secondaire

Aménagements a Aménagements Aménagements &
réaliser existants réaliser
24 km 2.3 km
0 05 1
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FER — GTE — CONCEPT CYCLABLE ALTERNATIF GENEVOIS

Réseau de la voie verte




MESURES COMPLEMENTAIRES

steam+
territoire et mobilité



Gestion des cycles dans les carrefours

Préambule

Les carrefours peuvent créer des ruptures dans les itinéraires et les
aménagements cyclables. Néanmoins, pour garantir une continuité des
cheminements et garantir la sécurité des cycles, il est nécessaire de
traiter spécifiguement ces secteurs.

Largeurs indicatives des bandes cyclables dans les carrefours

Au bord de la chaussée 1.50m
Entre deux voies de circulation 1.80m

Carrefours a feux
Principes généraux

» Sécuriser les cycles dans les carrefours a feux

» Assurer la continuité des itinéraires cyclables

» Prioriser les vélos avec des sas cyclables et/ou des voies dédiées

» Garantir la perception mutuelle de tous les usagers

+ Accorder des phases de feux vélos différentes appropriées aux
besoins spécifiques des cycles

*  Diminuer durée des cycles

Cohabitation avec fe trafic motorisé

+ Autorisation des tourner a droite des le 1€" janvier 2021

» Ligne d'arrét avancé pour les cycles

+ Création de sas vélo (zone d'attente des cycles marquée) quand temps
de rouge important

* Pré-sélection vélos pour tourner-a-gauche

» Continuité du marquage de la bande en tout droit

+ Phase piétons et vélos combinée

Voie bus velos

+  Ameénagement possible lorsque la voie bus continue aprés le carrefour
+ Mouvements de tout droit cyclable et bus en mixité

Entrée Hardbrucke, Zurich

* Piste cyclable sur la
voie bus et trams

* Fonctionnement
différent du feu vélos
et du feu routier

* Priorisation des vélos
dans le carrefour
quand les TP sont en
approche

Viktoriastrasse-
Aargauerstalden, Berne

» Bande cyclable
marquée sur l'axe
cyclable principal

* sas vélo présent pour
les liaisons avec I'axe
cyclable secondaire



Carrefours simples
Principes principaux

» Sécuriser les cycles en traversée de carrefour

» Assurer la continuité des itinéraires cyclables

» Prioriser les vélos

» Garantir la perception mutuelle de tous les usagers

Préconisations d’aménagement

* Marquage des bandes cyclables allant tout droit sur I'axe prioritaire

» (Guidage continu et clair rendant attentif les automobilistes

* Marquage de pictogrammes complémentaires vélo sur les axes
secondaires

* Installation d'une bande cyclable marguée en tourner-a-gauche entre
les voies

+ Marquage coloré des zones de conflit en rouge sur les axes a fort trafic
routier pour assurer priorité des cyclistes

Giratoires
Principes généraux

» Sécuriser les cycles dans
les giratoires (secteur le
plus dangereux pour les
cyclistes)

» Assurer la continuité des
itinéraires cyclables

» Prioriser les vélos

Préconisations
d‘aménagement

* Systemeala
« hollandaise »

Giratoire  Bois-le-Duc, — piste  bidirectionnelle
prioritaire hors du giratoire (source : Conférence
Vélo Suisse)

Pratiques effectives

Gare coté nord, Bale

* Axe prioritaire cyclable
* Marquage renforcé au
carrefour

Eigerplatz, Berne
(source. ATE)

» Sas vélo a I'entrée du
rond-point

 Tourner a droite
favorisé et protege

Finalité

Les intersections sont les secteurs les plus critiques en termes
d'écoulement du trafic de tous types. C'est pourquoi, il est nécessaire
d'avoir une approche globale lorsque I'aménagement des carrefours est
prévue afin d'analyser les impacts sur I'ensemble des flux. Une réflexion a
I'échelle du réseau et non uniguement du trongon accompagne ce
processus pour limiter les nuisances.



Compartimentage des quartiers

Préambule

Le compartimentage des quartiers consiste a protéger ces secteurs du
trafic de transit et ainsi apaiser les relations entre tous les usagers de la
voirie. Il vise également a diminuer le trafic. L'organisation des
circulations en réseau et 'aménagement de la chaussée sont des
éléments fondamentaux pour un compartimentage des quartiers.

Principes fondamentaux

» Réseau routier hiérarchisé avec identification des objectifs en termes
de trafic pour chaque type de route

 Trafic de transit uniquement sur réseau routier principal

 Circulations motorisées modérées dans les quartiers

» Largeurs de chaussée plus importantes pour la mobilité douce dans
les secteurs modeérés

Mise en ceuvre

+ Politique volontariste

» Largeurs de chaussée différentes, cohérentes avec le trafic a écouler

» (énéralisation des zones modérées

» Régulation lumineuse différente entre les axes routiers principaux a
fort trafic et les axes secondaires pour éviter les « court circuits »

» (Généralisation des sens unique

Politiques genevoises
Lol pour une mobilité cohérente et équitibrée (LMCE)

« « En zone 1 et 2 : la priorité en matiere de gestion du trafic et
d'aménagement des réseaux est donnée a la mobilité douce et aux
transports publics.

* Enzone 1 :l'acces est restreint aux autres modes de transports;

* Enzone 2 : le trafic de transit est fortement restreint;

des axes routiers structurants sont aménagé afin de
garantir la fluidité du transport individuel motorisé »

Flan directeur cantonal Geneve 2030

» Mesure BO3 Optimiser et compléter le réseau routier et autoroutier
- Réduction du trafic de transit dans le centre-ville et les
quartiers résidentiels
- Trafic canalisé sur le réseau structurant
- Création de poches dans lesquelles la priorité est donnée aux
TP et MD

Mesures liées

» Modification des sens de circulation

 Signalisation sur les axes routiers principaux

« Politique de gestion du stationnement propre aux poches

*  Modération du trafic

» Régulation lumineuse fluidifiant le trafic motorisé sur les axes routiers
principaux

Finalité

Le compartimentage des quartiers est un des éléments d'une politique
globale de gestion de la mobilité d'un territoire. Il doit s'accompagner
d'autres mesures pour étre totalement efficace et pertinent.

La finalité de cette mesure est d'apaiser les quartiers en les préservant
du trafic de transit et en proposant des aménagements cohérents
avec l’environnement.



Analyses de sécurité

Préambule

La sécurité est |'élément essentiel pour assurer l'attractivité et la
pérennité d'un réseau cyclable. Les entrées/sorties des aménagements

cyclables et les

interruptions sont des secteurs particulierement

accidentogenes.
La sécurisation des itinéraires cyclables passe également par leur
entretien et leur éclairage afin qu'ils soient attractifs pour les usagers.

Principes fondamentaux

Limiter les interruptions

Assurer la continuité des aménagements

Prioriser les vélos dans les carrefours
Réaliser des aménagements spécifiques aux intersections (ex.: sas

vélos)

Garantir un niveau d’'entretien des aménagements cyclables tout au
long de I'année

Contexte genevois

Entre 2011 et 2017, 700 blessés et 4 déces lors d'accidents impliquant
des cyclistes (données OFROU, en Ville de Geneve)

Identification de secteurs fortement accidentogénes :

Pont du Mont-Blanc/ quais b accidents dont 3 graves
Rue Chantepoulet 12 accidents dont 8 graves
Route des Acacias 1 mort, 11 blessés dont 4 graves

Cartographie des accidents

Acowdents impliquant des cyclistes

@ Avec tués .

*  Avec blessés légers .
® Avec blessés graves ! 4

Propositions d'amélioration

Garantir un haut niveau de service par des aménagements
confortables

Etablir un « plan lumiere » pour identifier les troncons du réseau
cyclable non éclairés

Limiter la multiplication des marquages au sol rendant les itinéraires
cyclables peu perceptibles par I'ensemble des usagers
Nettoyer et entretenir les aménagements cyclables (ex.:

gravillons et les débris sur les bandes cyclables)

retirer les

Finalité

Un niveau de sécurité accru sur un réseau cyclable, est la garantie
d’augmenter son attractivité. Toutefois, la sécurité est liée, pour partie,

a
perceptibilité par I'ensemble des usagers de

leur entretien. Leur
I'espace public est

la qualité des aménagements ainsi qu'a

également un élément important de sécurite.



Stationnement vélo

Préambule

Une offre en stationnement vélo diversifiée contribue au report modal
et a I'attractivité du réseau cyclable pour les usagers.

Une attention particuliere doit étre portée sur |'accessibilité de ces
emplacements et leur situation.

Principes fondamentaux

Offre diversifiée en fonction de I'emplacement et du type d'usagers
concerneé

Dimensionnement correspondant aux besoins

Généralisation des aménagements de stationnement sur l'espace
public

Sécurisation des lieux de stationnement

Etat des lieux genevois

Stationnement des vélos sur le trottoir autorisé sous conditions

Laisser un passage libre d’au moins 1.50 m

Ne pas obstruer les entrées et les vitrines

Stationnement sécurisé payant

17 vélostations dont 7 liées aux gares du Léman Express

Arceaux installés dans les zones piétonnes et développement des
rateliers a vélos

Pour aller plus loin...

Proposer des services complémentaires dans les vélostations
Service de réparation

Casiers

Espaces pour vélos cargo

Stations de charge pour batteries de vélos

Location de vélos publics

Acces adaptés aux cycles (ex.: rampe)

Sensibilisation forte des entreprises pour promouvoir le report modal

‘ Gare de  Chénes-
bourg, Geneve

Gare de
Hardbrticke, Zurich



Gestion du stationnement sur chaussée

Préambule

Le stationnement sur la chaussée (pour les véhicules motorisés) est
consommateur d'espace. De plus, selon sa gestion (durée, tarification) Il
peut étre générateur d'un fort trafic lié a la recherche de place,
notamment dans les secteurs denses.

Principes fondamentaux

« Offre adaptée au contexte

« Gestion différenciée suivant les secteurs en fonction de la politique de
mobilité

» Développement d'autres modes de déplacement alternatifs

» Possibilité de réduire I'offre en surface avec une offre en ouvrage
connectée aux réseaux de transports publics, en extérieur des secteurs
denses

+ Stationnement en ouvrage moins cher qu'en surface

« Amélioration de la fluidité du trafic par la suppression du trafic

Contexte genevois

» Ville la plus dense de Suisse avec une concentration d’'usages sur
I'espace public

+ Offre en stationnement en surface importante

» Fondation des parkings gérant la majorité des places en ouvrage

« Zones bleues répandues principalement dans les quartiers

» Fort trafic lié a la recherche de place libre

* Nombreuses voitures ventouse

Quelques chiffres

Prix du macaron Nombre de Nombre de places

pour les résidents macarons délivrés  de stationnement
pour les résidents  sur terrain public

Genéve 200 CHF/an 18 240 25000
264 a 660
Berne CHF/an 13 500 17 500
. 284 4 548
Bale CHF/an 26 500 26000
Zurich 300 CHF/an 35 300 /

Source: Fondation des parkings, Ville de Berne, Police Cantonale de Béle-
ville, Ville de Zurich, Stadtvergleich Mobilitat 2015

Propositions d'amélioration

» Continuer la mise en ceuvre des politiques de mobilité

» Revoir la politique de stationnement géré par vignette

* Renforcer les actions pour favoriser le report sur les parkings situés a
I'extérieur du périmetre dense et connectés par des lignes TP fortes au
centre-ville

» Supprimer les places en zone bleue gérées par des macarons

* Supprimer les macarons dans les zones attractives

+ Rendre le stationnement payant 24H/24H

» Accroitre le contrdle



Signalisation et jalonnement

Préambule

La signalisation et le jalonnement permettent d’indiquer aux cyclistes
les itinéraires a privilégier pour se déplacer dans la ville. Les réseaux
cyclables principaux et secondaires peuvent ainsi étre distinctement
identifiés. L'attractivité et la sécurité des vélos en ville bénéficient d'une
signalétique adéquate et présente autant que nécessaire.

Principes fondamentaux

« Valoriser le réseau cyclable
» Indiguer la sécurisation d’un itinéraire
» Avoir une bonne lisibilité des indications
» Présenter une signalisation cohérente sur tout le territoire
« Réaliser une signalétique pouvant étre vues dans les deux sens
» Positionner stratégiguement les panneaux de circulation pour Vvélos,
notamment aux positions suivantes:
« Aux centres de flux importants
« Aux interfaces avec les transports publics (principalement les
gares)
« Aux intersections sur le réseau cyclable

Signalétique type

" Place Neuve 0.8 km
\ Carouge 2.2 km

* Bel-Air

Mustration d‘une signalisation a
Geneve

(— Gare Cornavin

' gheinhmm

fatteln
Grenzach.
Bad. Bht,

Propositions d'amélioration

3

Aménager tout le réseau cyclable (principal et secondaire) avec des
feux de signalisation vélo et balisage

Permettre le tourner a droite de cycles lorsque la situation le permet
Réduire le temps inter-vert des cycles dans les carrefours

Coordonner les feux de signalisation sur la base des vitesses vélos et
non des voitures sur les axes cyclables principaux (ex.: voies
pénétrantes)

Utiliser code couleur en fonction du réseau (ex.. pastille or pour le
réseau principal et pastille argent pour le réseau secondaire)

Steinen, Béle

» Tourner a droite
autorisé



Méthodologie

Préambule

La réalisation d'aménagements ou leur modification ont des impacts sur
I'ensemble du réseau. C’est pourquoi chaque intervention doit
s'accompagner d'une étude fine des conséquences de ces changements
sur I'ensemble des circulations et des usagers. Ces interventions font
partie d'une approche globale et sont liges a des mesures
d'accompagnement assurant le bon fonctionnement du réseau.

Principes fondamentaux

+ Réaliser un diagnostic de la situation actuelle intégrant les
spécificités de I'axe mais également le contexte global

« S'informer sur les planifications en place et leur niveau de réalisation

+ Identifier les enjeux

« Définir les objectifs précis de I'aménagement

« Assurer la cohérence entre I'aménagement projeté et le reste du
réseau

« Analyser les impacts sur le réseau pour I'ensemble des usagers

* Pondérer les impacts en fonction des objectifs fixés et des
planifications territoriales en cours

* Mener une démarche participative intégrant les principaux acteurs du
territoire

»  Communiquer sur les conséquences d'un tel réaménagement

Mise en place

« Définition du cadre d'intervention et des objectifs de I'aménagement

« Mettre en relation avec les préconisations faites dans le cadre du
concept

* Analyse et dimensionnement des impacts

* Proposition d'alternatives pour limiter les nuisances

oo oo

Ftapes d’un projet d’aménagement cyclable

Finalité

Les impacts provoqués sur les autres modes de transports peuvent et
doivent étre anticipés. Pour cela, une méthodologie systématique doit
étre suivie en incluant les différentes parties prenantes.

Les aménagements cyclables s’inserent dans une logique de
développement de la mobilité douce. Une communication exposant la
prise en compte globale du systeme et le colt/bénéfice de
I'aménagement peut permettre une meilleure compréhension.



Communication et sensibilisation Communication sur la voie verte

+ Démarche participative citoyenne menée par les acteurs locaux
Préambule » Intégration des remarques de la population dans les aménagements
Proposeés
» Volonté de répondre au mieux aux besoins
» Questionnaires en ligne, espaces de propositions, échanges avec les
acteurs locaux, ateliers, ...
* Démarche longue mais meilleure acceptabilité du projet

PRENEZ LA

AROLE ;o

VOTRE

Les actions de communication et de sensibilisation complétent les
politiques de mobilité. Elles permettent une meilleure compréhension
des bienfaits du report modal, notamment en faveur des vélos, mais aussi
une meilleure acceptabilité des aménagements dédiés a la mobilité
douce.

Elles touchent des publics variés dont les besoins et les sensibilités sont
différents.

Les actions sur le territoire genevois
»  Carte vélo Genéve, 2013

- Communication & destination  des
pendulaires et des cyclotouristes

- |dentification  d'itinéraires  alternatifs
spécifigues aux cycles

Rive Droite

voieVerte

. Participez & la consultation pour le nouveau projet de mobilitd douce sur participer.ge.ch

- Relevés des secteurs dangereux

«  Communication sur les  nouveaux

! Source ! site internet République et canton de Geneve
amenagements

Pour aller plus loin...

La généralisation des démarches participatives dans le cadre du
développement des plans de mobilité a I'échelle de territoires importants
est un outil de communication puissant. Leur champ d'action pourrait
étre élargi au choix, par exemple, d'une signalisation propre au réseau
sous la forme d’'un code couleur approuvé par la population ainsi que la
nomination des itinéraires afin de renforcer |'appropriation des
aménagements vélos par la population.

Au vu du nombre important d'accidents recenseés, la sensibilisation des
usagers tous modes devrait étre accrue quand aux regles de bonnes
conduites a adopter. Des stages de conduite de vélos électriques
pourraient étre organisés par les acteurs locaux en charge des
aménagements cyclables.

Source ! site internet Ville de Geneve

Source : présentation Ville de Geneve, 11.02.2014



Trafic professionnel

Préambule

Le trafic professionnel est nécessaire a |'approvisionnement et au
fonctionnement économique du tissu économique. Néanmoins, le
manque de données précises et la multitude de types de transports
professionnels, aux besoins spécifiques, posent probleme dans
I'élaboration de mesures visant a leur garantir un bon niveau
d'accessibilité aux centres villes, secteurs saturés par le trafic aux heures
de pointe.

Principes fondamentaux

« Définir les types de transports professionnels et leurs besoins en
déplacements

» Garantir I'accés au centre-ville au trafic professionnel qui doit v aller

* Veiller au maintien des Infrastructures nécessaires au trafic
professionnel (par exemple : les places de livraison)

Différentes classes de trafic professionnel

» Transports professionnels de personnes en situation de handicap
« Véhicules de chantier
« Véhicules de livraison (camions, camionnettes, voitures, motos, vélos)

Quelques chiffres

Total des Véhicules Camions, Taxis Places de
véhicules de cars et livraison
immatriculés livraisons autobus

e 94700 4240 247 1200

Genéve

Canton de 31300 191000 25000 1100

Genéve

Source : service cantonal des véhicules de Geneve

Mise en ceuvre

Définition des utilisateurs professionnels pouvant circuler dans les
Voles prioritaires

Identification des itinéraires en lien avec les besoins des transporteurs
Autorisation de circulation de certains types de transport professionnel
sur certains axes hors trafic (fermeture de troncons au trafic motorisé,
comme par exemple la rue de la Corraterie)

Evaluation des besoins spécifiqgues sur le territoire, notamment
concernant les places de livraison

Collaboration entre les services décisionnaires et les groupements de
professionnels

New York

« \oie bus autorisée
aux camions,
véhicules de livraison
et taxis

o £F A W

e e P IULC K

Source: Les Echos
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CONCEPT ALTERNATIF CYCLABLE GENEVOIS

Réflexions du GTE sur les mesures cyclables provisoires mise en place par le Canton

D

Des aménagements réalisés en urgence et un défaut
de communication

3 crise sanitaire et ses conséquences en termes de mobilité ont entrainé la
réalisation d'aménagements cyclables attendus depuis longtemps dans
notre Ville qui n'était, il faut bien ladmettre, pas & la pointe dans ce domaine.
Sile GTE salue l'initiative, il ne peut s'empécher de constater une impression
de précipitation dans la mise en ceuvre. Ce sentiment est renforcé par la
faible qualité desaménagements et le manque de communication autour de

leur mise en place.
~
~
~
~

Des conséquences importantes sur les autres usagers ~ ; . §
L, ) . : , ] Nouveau marquage surfa rue du Terreaux-du-Temple
la réalisation de ces aménagements provisoires a permis de répondre ~ ‘
partiellement aux besoins de mobilité cyclable. Toutefois, ces interventions ~
ponctuelles, déconnectées des aménagements existants, ont été faites sans ~
étude de I'impact de cette réorganisation de la chaussée. En effet, certains ~ .
amenagements ont été réalises sur des axes déja saturés aux heures de S OR
pointe sans mesures liées comme par exemnple la gestion du trafic dans les
carrefours a feux, pour paliera la perte de capacité en section des rues concer- ~
nées. ~
La nécessité d'une approche globale et participative
Si'le développement des infrastructures de mobilité douce est nécessaire
L,Jne réﬂ?Xion qui doit intégrer les besoins de l'activité dans notre ville, il se doit d'étre pensé globalement et a travers une démarche
economique participative permettant de prendre en compte I'ensemble des usagers,
Le report modal en faveur de la mobilité douce est nécessaire dans les centres conformément 3 la loi pour une mobilité cohérente et équilibrée (LMCE),
urbains pour réduire la congestion du réseau routier. Néanmoins il ne doit
pas se faire au détriment des transports professionnels qui sont nécessaires a
activité économique de notre ville. Des mesures d'accompagnement spéci-
fiques doivent intégrer les besoins spécifiques de cette catégorie d'usagers.

~
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Concept cyclable

Froget FEF Gengw *12000

Sécurité, continuité et confort : trois éléments indis-
pensables a l'attractivité du réseau cyclable

la hausse du nombre de cyclistes combinée a des aménagements de faible
qualité est source de nombreux accidents de la circulation, notamment au
niveau des intersections. Pour permettre un véritable report modal, Iattractivi-
t6 du réseau cyclable doit étre améliorée. Elle dépend de trois éléments
essentiels : la sécurité, la continuité des itinéraires et le confort des aménage-
ments.

p
Des réseaux hiérarchisés pour améliorer les conditions /'f g
de circulation pour tous
3 hiérarchisation des réseaux, qu'ils soient routier ou cyclable, a pour but d'attri-
buer aux axes principaux et secondaires des fonctions adaptées afin de
répondre aux objectifs de la LMCE. Elle ne vise pas a pénaliser les usagers mais
faire en sorte que le bon type de trafic circule sur le bon trongon avec les aména-
gements correspondants a son niveau d'importance. Cette organisation vise
réduire les nuisances et saccompagne de mesures complémentaires, comme
par exemple la gestion du stationnement. -
-
-
’ fidsaau cyclable propose®
o> Réseau principal
P Réseau sacondaire
m Moyenne ceinture selon LMCE
Diagnostic ... ﬁl’.........P.fo.c.e.S..S.U..S.p.a.r.ti.cip@ti.f. ......... | ........... . sl s
% Pondération et séléction _
S —— M Une méthodologie d'intervention
v Lesimpacts sur les autres modes de transports peuvent et doivent étre anticipés.
Objectifs/Enjeux Pour cela, une méthodologie systématique doit étre suivie en incluant les
différentes parties concemées. Les aménagements cyclables s'inserent dans
Communication une logique de développement de la mobilité douce. Une communication
N2 exposant la prise en compte globale du systeme et le rapport colit/bénéfice de
Conception de variantes  — Analyse de la faisabilité et | Mise en oeuvre 'aménagement permettra une meilleure compréhension de la part de la popu-

des impacts sur les réseaux lation
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Un réseau maillé couvrant I'ensemble du territoire

Le concept cyclable alternatif proposé relie les principaux points d'intéréts du
territoire genevois par des aménagements adaptés et continus. Des mesures
complémentaires sont nécessaires pour assurer un bon niveau de sécurité,
tout en limitant les conflits avec les autres usagers de l'espace public.

Des mesures complémentaires favorisant les cyclistes
et réduisant les nuisances pour les autres usagers

Le maillage du teritoire par des aménagements cyclables de qualité saccom-
pagne de mesures complémentaires facilitant ainsi Iacceptation et la compre-
hension des nouvelles organisations de la chaussée par tous les usagers.

La réduction du trafic en centre-ville est liée a la baisse de l'offre en stationne-
ment automobile mais également a des interventions sur la gestion du trafic
(compartimentage des quartiers, régulation des carrefours). Ces actions
repondent aux objectifs fixés tout en intégrant les besoins de l'ensemble des
USagers.

o

Aménagements
cyclables
Froyet FER Gengue sizams

ri e FPraposition d'aménagements
“nof  surleréseau cyclable principal
—— Pista cyclable
— Bande cyclable
— Zone modérée
—— Mixité avec les transparts public
Zone piétonne avec cycle
—— Existant
-==== A réaliser”
m Moyenne ceinture selon LMCE
"anis risane d'ung duda phe diuilis

-

~

~
h---

Le levier principal : le stationnement
e stationnement sur voirie est consommateur d'espace. De plus, selon sa
gestion (durée et tarification) il peut étre générateur d'un fort trafic lié a Ia
recherche de place, notamment dans les secteurs denses. Ainsi, agir sur loffre
en stationnement permettra a la fois de réduire la demande en déplacement
et de libérer de l'espace au profit des autres usagers.
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Aménagements projetés
supplémentaires

Aménagements existants

Une augmentation significative du nombre de kilo-
meétres d'aménagement dédiés aux vélos

Le développement de la mobilité douce est nécessaire en milieu urbain, néan- Bandes cyclables 15 km 16km
moins, il ne doit pas se faire au détriment des autres usagers. Le concept
alternatif cyclable proposé densifie nettement l'offre en aménagements
cyclables sur le territoire genevois. Une tude troncon par troncon reste néces- Mixité avec TP 3km 2km .
saire pour préciser les aménagements a réaliser

Pistes cyclables 20 km 29 km

Zones modérées 7 km 5km

Total 45 km 52 km
>
s
La concertation : I'élément clé du développement d'un 50, ’
réseau cyclable sdr, attractif et confortable pour 2
Geneéve

Pour qu'un réseau cyclable soit attractif, il est nécessaire d'assurer un haut
niveau de sécurité par des aménagements confortables et bien entretenus.
Mais il faut aussi impliquer des les premieres étapes de planification,
l'ensemble des acteurs concernés.

Cette approche inclusive des besains de chacun vise a construire un projet
accepté et porté par tous. Le GIE est disponible pour participer, avec les autres
acteurs concernés, au développement du réseau genevois de mobilité douce.

-
-
-

- -

-----—-——

Dunsmuir Street, Vancouver
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