Budgets participatifs 2021

Appel : JE PARTICIPE A CAEN

UN RESEAU CYCLABLE SECURISE ET CONTINU NORD-SUD :CAMPUS 2/CAMPUS1/CENTRE-VILLE

Un projet d’intérét général qui vise a :

e  Promouvoir l'usage du vélo, particulierement en direction des étudiants et des scolaires, d’une fagon plus générale des
habitants du quartier et de celles et ceux qui s’y rendent régulierement, qui envisagent des trajets a vélo mais hésitent pour
des raisons de sécurité,

e Contribuer dans une modeste mesure a I’échelle du quartier au transfert modal vers des déplacements actifs et propres,

e Améliorer notre cadre de vie par le confort des piétons et des cyclistes,

e  Eduquer les plus jeunes & une mobilité active et autonome en leur offrant un environnement en adéquation avec cet
objectif et rassurer les parents qui veulent promouvoir le déplacement a vélo de leurs enfants.

e Concrétiser le projet cyclable de liaison Nord-Sud envisagé dans divers PDU depuis plus de vingt ans?.

Un projet qui s’inscrit dans les thématiques de I'appel JE PARTICIPE A CAEN :

e Mobilité, partage de la voirie, voies douces,
e Environnement, transition écologique et ville durable,
e Qualité du cadre de vie.

Projet présenté par les conseillers de quartier Calvaire Saint-Pierre-Université :

e  Cécile Carin,

e Carole Dornier,
e  Gérard Sabbagh
e Loic Thomazo,

Soutenu par les associations :

e Démosthéne (atelier « Urbanisme »)

e  Dérailleurs

e Ligue contre la violence routiére (Calvados)

e Association Hastings-Saint-Nicolas, pour la qualité de ville a Caen

NATURE DU PROJET

La consultation du Plan des aménagements cyclables de Caen montre sans équivoque que le quartier Université-Calvaire Saint-Pierre
ne dispose pas actuellement d’un réseau continu et sécurisé :

https://lizmap.caenlamer.fr/index.php/view/map/?repository=villedecaenpublic&project=plan_velo

Ce projet propose des compléments structurants aux dispositifs existants pour consolider I'axe Nord-Sud par la sécurisation et la
mise en cohérence du réseau cyclable reliant le Campus 2, le Campus 1, le centre-ville, qui traverse le quartier Calvaire-Saint-Pierre-
Université, en identifiant les points a sécuriser en priorité, les trajets a mettre en cohérence et en faisant des suggestions de parcours
qui ne préjugent pas de leur faisabilité dont I'appréciation appartient aux acteurs et services concernés qui apprécient les contraintes
et les co(ts.

1 voir en particulier le diagnostic Piétons-Vélos, PDU de I'agglomération caennaise (document du 24 juin 1998-Groupement ISIS-
BETURE Conseil-SMM).


https://lizmap.caenlamer.fr/index.php/view/map/?repository=villedecaenpublic&project=plan_velo

Le manque de sécurité est I'un des freins a la pratique du vélo en ville. Il a aussi des répercussions sur le confort et la sécurité des
piétons car le cycliste, dans un environnement peu favorable, a la tentation d’utiliser les trottoirs et d’empiéter sur I'espace, et donc
sur la sécurité des piétons, ce qui est le cas en particulier rue du Vaugueux, apres le carrefour de la Pigaciere, trajet jugé
particulierement dangereux par les cyclistes, dans le sens de la descente, comme dans la montée (fig. 11 a 17). La sécurité des
cyclistes assurée par des aménagements réservés et adaptés grace a une séparation physique des véhicules motorisés a donc des
répercussions intéressantes sur celle des piétons. Le confort des deux types d’usagers crée un espace public favorable au commerce
de centre-ville et de proximité comme le montre le succes des aires piétonnes.

Les mesures consécutives a la pandémie ont entrainé une réaffectation de surfaces dévolues au stationnement automobile latéral,
afin d’installer des terrasses provisoires pour les cafés et restaurants sur des aires de stationnement, mesures qui ont été bien
acceptées. Ce contexte montre qu’il est possible de rééquilibrer la place respective des différents modes de transport, ce qui va
dans le sens des aires de covoiturage envisagées par Caen La Mer, de la réorganisation d’une offre lisible en périphérie pour favoriser
I'intermodalité et d’une optimisation de I'utilisation des parkings en ouvrage (sur le rapport entre réseau cyclable sécurisé et
stationnement, voir Les Cahiers du CEREMA, mai 2021, p. 40-45 ; https://www.cerema.fr/fr/centre-ressources/boutique/rendre-sa-
voirie-cyclable).

UNE ADAPTATION RENDUE NECESSAIRE PAR L’EVOLUTION DU QUARTIER ET LES NOUVEAUX ENJEUX DE
TRANSFERT MODAL

La Ville de Caen se mobilise pour accélérer les actions de transition écologique et est montée sur la troisieme marche du podium du
barometre des villes cyclables, en particulier grace a son périphérique cyclable et ses efforts pour le stationnement cycliste.
Néanmoins, Caen perd des points sur la sécurité ressentie par les usagers du vélo [Fédération des Usagers de la bicyclette:
https://palmares.parlons-velo.fr/?c=14118: note globale D (3.25) avec un score inférieur pour la sécurité (2.83)].

La communauté urbaine de Caen La Mer s’engage vers d’autres formes de mobilité que la voiture et prévoit un budget de 18
millions d’euros pour des pistes cyclables ; le plan national « Vélo et mobilité active » a pour objectif de tripler la part modale du
vélo dans les déplacements du quotidien d’ici 2024, en passant de 3 a 9 %.

Le moment parait favorable pour encourager a la pratique cycliste alors qu’on observe en France depuis 2019 une augmentation
de 28 % de passages a vélo sur I’'ensemble du territoire et méme + 41 % le week-end (https://www.ecologie.gouv.fr/trois-ans-du-

plan-velo-et-mobilites-actives-barbara-pompili-et-jean-baptiste-djebbari-consolident)

Le réseau proposé est susceptible d’attirer de nombreux usagers, sur un axe utilisé par les cyclistes pour venir du plateau Nord de
Caen ou se situent trois des principaux campus caennais, et qui relie le CHU, des sites universitaires (INSPE, Campus 1), des lycées
et autres établissements de formation (lycée Victor Hugo, et, limitrophes : Dumont d’Urville, Laplace, institution Sainte-Marie), des
colleges (Lechanteur, Saint-Pierre), ainsi que le port, la gare SNCF et le centre dans lequel résident de nombreux étudiants et
travaillent de nombreux habitants de la ville et de I'agglomération, axe qui peut faire la jonction avec des réseaux existants (quai
Vendeuvre, de juillet, cours Koenig, prairie, boulevard Y. Guillou, avenue Albert Sorel...) 2. Le long de cet axe pénétrant (rue de la
Délivrande), le remplacement des maisons individuelles par des immeubles qui se poursuit avec la réalisation de programmes
immobiliers a produit une densification urbaine et un rajeunissement de la population (résidences étudiantes) qui justifient d’autant
des aménagements favorisant des modes de transport doux.

LA SITUATION ACTUELLE : DISCONTINUITE ET DANGEROSITE

La discontinuité et la dangerosité de ce trajet Nord/Sud s’expliquent en particulier par la présence d’un axe pénétrant sur lequel
des véhicules, nombreux, circulent rapidement.

2 Voir I'étude réalisée par Paul Lecolley. L’utilisation du vélo par les étudiants caennais dans le cadre des déplacements
domicile/étude. Géographie. 2020. ffdumas-03253426ff. Mémoire de Master dirigé par le prof. Patrice Caro.


https://www.cerema.fr/fr/centre-ressources/boutique/rendre-sa-voirie-cyclable
https://www.cerema.fr/fr/centre-ressources/boutique/rendre-sa-voirie-cyclable
https://palmares.parlons-velo.fr/?c=14118
https://www.ecologie.gouv.fr/trois-ans-du-plan-velo-et-mobilites-actives-barbara-pompili-et-jean-baptiste-djebbari-consolident
https://www.ecologie.gouv.fr/trois-ans-du-plan-velo-et-mobilites-actives-barbara-pompili-et-jean-baptiste-djebbari-consolident

SUR LE TRAJET CAMPUS 2/CENTRE-VILLE :

A I’Est du quartier, une piste cyclable relie le campus 2 au péricentre (avenue Cote de Nacre). La piste s’arréte au carrefour de

I"'avenue Copernic.

Figure 1. Carrefour rue de la Délivrande/av. de Bruxelles

Le carrefour rue de la Délivrande/avenue de Bruxelles est dangereux dans le sens de la descente parce qu’on passe d’un couloir de
bus ouvert aux vélos a un petit trongon marqué uniquement par des fleches, avant le début de la voie cyclable par marquage au-
dessus de la rue du colonel Usher (fig. 1-2).

Cette voie cyclable se termine avant le croisement avec 'avenue d’Edimbourg (fig. 3) :

Figure 2. Fin de la voie cyclable rue de la Délivrande, au-dessus de I'avenue d'Edimbourg

Le simple marquage parait peu adapté a la vitesse autorisée maximale (50 km/h) et réelle et au volume de trafic des véhicules
motorisés (fig. 4-5) selon les recommandations du CEREMA (voir « rendre sa ville cyclable », Les Cahiers du CEREMA, mai 2021, p. 9-
11), d’autant que ce marquage provisoire n’est pas continu. Rien n’est prévu pour assurer la sécurité des cyclistes aux carrefours.

Figure 3. Trafic rue de la Délivrande, le long de la bande cyclable.

Figure 4. Rue de la Délivrande, apreés I'av. d'Edimbourg, sans voie cyclable et avec stationnement latéral.



La piste avenue d’Edimbourg ne peut pas s’emprunter dans le sens de la descente : elle commence au croisement de la rue Léon

Lecornu et s’arréte apres le carrefour avec la rue de la Délivrande (fig. 6 et 7) :

Figure 6. Fin de la voie cyclable, av. d'Edimbourg

La liaison du bas de la rue de la Délivrande vers le centre-ville par la rue du Vaugueux et I'avenue de la Libération, via le carrefour
de la Pigaciére, ne présente aucun dispositif cyclable (fig. 8-9).

Figure 7. Bas de la rue de la Délivrande.

Figure 8. Croisement rue de la Délivrande, rue de Lébisey.

Les deux carrefours : rue de la Délivrande/ avenue de Bruxelles (fig. 1) et rue de la Délivrande/ avenue d’Edimbourg (fig. 10) sont
dangereux pour les cyclistes qui, venant de la rue de la Délivrande vont tout droit dir. Nord/Sud.



Figure 9. Carrefour rue de la Délivrande/av. d'Edimbourg

Le stationnement automobile latéral en particulier a I'entrée de la rue du Vaugueux depuis le carrefour de la Pigaciere expose les
cyclistes aux coups de portiere. Cette zone est jugée particulierement dangereuse par les usagers du vélo qui I'empruntent, qui sont
tentés de rouler sur le trottoir, pourtant étroit avant les pelouses du chateau, mettant en danger a leur tour les piétons (fig. 11 a
17).

Figure 12. Rue du Vaugueux

A I'Ouest, 'absence de réseau cyclable avenue de Bruxelles, rue du Magasin & poudre, rue du Gaillon (fig. 18-19-20) et place de la
Mare n’offre aucune alternative sécurisée pour contourner le campus 1 par I’Ouest vers le centre-ville.



Figure 14. Croisement rue du magasin a Poudre/rue du Gaillon

Les travaux d’installation du Tram, qui circule sur le trajet Campus 2-Campus 1-Centre-Ville-gare SNCF, n’ont pas inclus un réseau
cycliste cohérent et sécurisé au moment de la réfection des voies, qui aurait di étre prévu en application de I'article L228-2 de la loi
LAURE [https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article |c/LEGIARTIO00039784686].

Au Nord une piste cyclable existe avenue Horatio Smith, commencgant avenue de Thiés mais s’arrétant au niveau de la rue Jules
Verne (fig. 21).

Figure 15. Fin de la piste rue Horatio Smith (dir. Nord/Sud)

La partie de I'avenue H. Smith entre la rue Jules Verne et I'avenue de Bruxelles ne présente pas de dispositif cyclable (fig. 22) et il
n’y a pas de trajet cyclable traversant le Campus 1 comme envisagé dans les PDU précédents (fig. 23).

Figure 16. Rue H. Smith, entre la rue J. Verne et I'av. de Bruxelles.


https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article_lc/LEGIARTI000039784686

TROIS SCENARIOS PROPOSES

Plusieurs trajets sécurisés sont envisageables en fonction des contraintes rencontrées et les scénarios proposés sont destinés a étre
adaptés en concertation avec les établissements propriétaires d’aires concernées, en fonction de leurs propres projets
d’aménagements (Université, CROUS, Rectorat) et selon les préconisations de bureaux d’études et services techniques compétents.

COMBINER LES TRACES POUR TENIR COMPTE DES CONTRAINTES LIEES A LA DESCENTE ET A LA MONTEE

Ces trois trajets suggérés peuvent se combiner, en particulier pour assurer les trajets dans les deux sens Nord/Sud et Sud/Nord, en
fonction de certaines contraintes, comme I'importance du dénivelé. Ainsi les tracés 1 ou 3 dans le sens de la descente Nord-Sud
pourraient se combiner avec un trajet en montée Sud-Nord correspondant au tracé 2.

1. AVENUE COTE DE NACRE/ RUE JULES VERNE/ RUE HORATIO SMITH/ CAMPUS 1/ AVENUE DE LAUSANNE A
CONTRESENS/AVENUE D’EDIMBOURG/RUE DES FOSSES DU CHATEAU/RUE DU VAUGUEUX/AVENUE DE LA
LIBERATION
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Ce trajet suppose une signalisation claire et continue de I'itinéraire cyclable rue Jules Verne, une poursuite de la piste rue Horatio
Smith jusqu’a I’avenue de Bruxelles, une entrée sur le campus puis vers le restaurant universitaire B, un aménagement pour ménager
une descente cyclable vers I'avenue de Lausanne (Fig. 24) qui dispose d’un contresens cyclable dont toute la surface marquée doit
étre rendue aux cyclistes, pour I'instant envahie en semaine par le stationnement sauvage (fig. 25)

Figure 17. Stationnement avenue de Lausanne sur tracé cyclable.



Le trajet s’effectuerait par une piste avec séparateur avenue d’Edimbourg et 'inversion du sens de la piste provisoire (fig. 7 et 6),

puis par la rue des Fossés du chateau (fig. 26).

Figure 19. Allée piétonne depuis la rue des fossés du chateau vers la rue du Vaugueux

Un aménagement cyclable serait a prévoir soit a co6té de I'allée piétonne descendant aprées la porte des Champs vers le Vaugueux
(fig. 27), en prévoyant les surfaces de circulation respectives des piétons et des cyclistes, soit sur la voie a droite qui descend vers
les douves, ce qui suppose d’atténuer la pente (fig.26-28).

Figure 20. Avenue de la Libération : au fond, les douves ou débouche une voie depuis la rue des Fossés.

La continuité de ce tracé depuis le débouché de I'allée piétonne, rue du Vaugueux, vers I'avenue de la Libération suppose la
réaffectation d’espaces de stationnement latéraux et la continuité d’une voie sur I'lavenue de la Libération (fig. 29).

€

Figure 21. Rue du Vaugueux, pelouse du chateau, vers I'avenue de la Libération



Dans ce scénario, la circulation sur le Campus nécessite I'accord des autorités universitaires, du CROUS et du Rectorat et la prise
en compte de leurs contraintes.

‘ 2. AVENUE COTE DE NACRE/ RUE DE LA DELIVRANDE/ RUE DU VAUGUEUX/AVENUE DE LA LIBERATION :
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Ce trajet suppose une séparation de voie (séparateurs modulaires ou balises avec possibilité de tester par aménagement provisoire)
et sa continuité depuis le carrefour avec I'avenue de Bruxelles, au carrefour avec I'avenue d’Edimbourg (fig. 3 et 4) et devrait se
poursuivre jusqu’a I'avenue de la Libération. Une sécurisation de deux carrefours : rue de la Délivrande/ avenue de Bruxelles et rue
de la Délivrande/ avenue d’Edimbourg serait nécessaire en choisissant le dispositif le plus adapté a la configuration des lieux (voir
Les Cahiers du CEREMA, mai 2021, p.32-39). Une piste cyclable continue exige aussi la réaffectation des espaces de stationnement
latéraux le long du parcours : ainsi le bas de la rue de la Délivrande entre la rue de I’Aurore et le carrefour de la Pigaciére dispose de

larges trottoirs des deux cotés, actuellement occupés par des voitures stationnées en épi, et de stationnement latéral c6té ouest
(fig. 30-31).

Figure 22. Stationnement entre la rue de I'Aurore et le carrefour de la Pigaciére.



Figure 23. Stationnement sur trottoir entre le carrefour de la Pigaciére et la rue de Lébisey.

3. AVENUE COTE DE NACRE/ RUE DE LA DELIVRANDE/ RUE DU COLONEL USHER/ AVENUE DE LAUSANNE A
CONTRESENS/AVENUE D’EDIMBOURG/RUE LEON LECORNU/RUE DU VAUGUEUX/AVENUE DE LA LIBERATION
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Ce trajet suppose une sécurisation du carrefour : rue de la Délivrande/ avenue de Bruxelles selon le dispositif le plus adapté a la
configuration des lieux (fig. 1), une séparation de voie entre ce carrefour et la rue du Colonel Usher (fig. 2 et 4), une affectation des
places de stationnement latérales rue du Colonel Usher (fig. 32) et une réappropriation des espaces marqués du haut de I'avenue
de Lausanne envabhis par le stationnement sauvage (fig. 33 et 25), une continuité de la piste, avec séparateur, avenue d’Edimbourg,
sa poursuite rue Léon Lecornu, rue du Vaugueux, avenue de la Libération, avec réaffectation du stationnement latéral pour cette
voie cyclable séparée.
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Figure 24. Bande cyclable interrompue rue du Colonel Usher.

Figure 25. Bande cyclable rendue impraticable, avenue de Lausanne
CONCLUSION

La liaison Nord-Sud permettant de relier le Campus 2 au Campus 1 et au Centre de ville, axe trés fréquenté et qui concerne les
publics susceptibles d’adopter le vélo pour les trajets domicile/travail ou domicile/lieu d’étude, n’est actuellement ni cohérente ni
sécurisée et peut dissuader, non les cyclistes aguerris mais celles et ceux qui ont envie de se lancer et hésitent a le faire. Le quartier
Université/Calvaire Saint-Pierre jusqu’au Centre-Ville est I'un de ceux qui, avec I'importance de la population étudiante et scolaire
et du personnel du CHU et des Campus 1 et 2, devrait faire I'objet d’un traitement prioritaire ; les cyclistes sont de plus en plus
nombreux et circulent sur cet axe dans de mauvaises conditions alors qu’il s’agit non d’un cyclisme de loisir mais bien d’un choix de
transport urbain du quotidien, au méme titre que la voiture et la marche, dont la pratique est d’intérét général et doit donc étre
sécurisée tout le long des parcours.

Ce projet n’a pas vocation a se substituer a la réflexion de bureaux d’études et de services techniques. Il exprime une aspiration
grandissante de nos concitoyens a pouvoir se déplacer régulierement en toute sécurité a vélo. La mobilité cycliste est devenue
accessible a beaucoup avec I'essor de la bicyclette a assistance électrique. Les scénarios proposés peuvent étre combinés, adaptés,
modifiés : notre projet vise moins les moyens que les fins : que le vélo a Caen et dans notre quartier ne soit pas considéré comme
un simple loisir pratiqué a ses risques et périls mais comme un mode de déplacement de tous les jours, tres efficace et qui a de plus
en plus d’avenir, a condition d’en faciliter la pratique.
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