Place du Village 5 - 1272 Genolier
tél. 022 366 86 30
www.genolier.ch - greffe@genolier.ch

Réponse au postulat du 16 mars 2023, déposé par M. Martin Schldpfer concernant une
demande d’étude de la mobilité multimodale a Genolier

En préambule, la Municipalité tient a remercier la Présidente du Conseil Communal pour ses
recherches en vue de l'application correcte du réglement régissant les motions et les
postulats.

Pour faire suite a cette demande, la Municipalité souhaite informer le Conseil sur les divers
projets, tant régionaux que communausx, relatifs a la mobilité.

Vision supra régionale 2050

Au travers des études réalisées par le Grand Genéve, une vision de mise en réseau d’un
maillage multimodale priorisant la mobilité douce et les transports en commun a été
élaborée. Ces réflexions font partie d’une étude globale intégrant les prévisions de
I'augmentation de la population dans le Grand Genéve (entre 200'000 et 400'000 habitants
supplémentaires) Cette étude globale, outre I'aspect mobilité ci-dessous, porte également sur
les enjeux environnementaux, sociaux, économique, etc.

Mise en réseau



2.2.2 LA MISE EN RESEAU

En 2050, un maillage multimodal priorisant les mobilités actives et les transports
publics assure un fonctionnement plus équilibré de I'agglomération, incluant des
relations tangentielles. Par souci de limitation de I'artificialisation, un principe de
requalification des voiries et autres espaces publics a aussi systématiquement
été réalisé.

... A TRAVERS UN MAILLAGE
MULTIMODAL DECARBONE

Le réseau privilégie le recours aux modes actifs et aux
transports publics tout en reconnaissant la diversité des
situations territoriales.

MOBILITE ACTIVE

— Maillage piéton pour soutenir la proximité, y compris
avec le réseau socio-écologique (voir axe 1)

- Axes forts vélos (liaisons principales, secondaires et des
dessertes, voies vertes)

- Espace public (zones piétonnes, priorité piétonne, rue,
chemin, place, etc.) mis en réseau

TRANSPORT EN COMMUN

- Systémes lourd et capacitaire ferroviaire ou mode a
définir, car express

- Tram, BHNS

—  Bus urbains.

INTERFACES MULTIMODALES ET RABATTEMENT

- Offres multimodales de rabattement et stations de
mobilité partagée et services de mobilités
- Plateformes multimodales de rabattement

TRANSPORT INDIVIDUEL MOTORISE

- Adaptation du réseau routier pour répondre aux
objectifs de décarbonation

... ATRAVERS LA REQUALIFICATION
DES ESPACES PUBLICS

"""" T o Le domaine public est requalifié en tenant compte des
objectifs multiples auxquels il doit répondre: espace de
vie, qualité naturelle du paysage, réponse aux enjeux du

Y - déréglement climatique, de nature en ville, de besoins de
mobilités personnelles et professionnelles.

Pour ce qui est du réseau viaire, les objectifs sont modulés
selon les typologies de voiries : I'allée, la rue, l'avenue, la
route, la voie verte, la voie rapide.
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MAILLAGE MULTIMODAL

TRANSPORTS EN COMMUN:

optimiser I'ensemble des relations entre les polarités du
territoire a travers des réseaux structurants constituant
I'armature de I'urbanisation compacte.

i transport structurant capacitaire (liaison

ferroviaire ou mode a définir)
axe structurant TC (tram, BHNS, car express)

liaison TC principale

MODES ACTIFS:

renforcer le rdle et la pratique au travers d’une
offre hiérarchisée capacitaire et sans discontinuités
fonctionnelles.

zone de priorisation piéton/vélo
axe fort vélo

~ liaison cyclable principale

TRANSPORTS INDIVIDUELS
MOTORISES ET RABATTEMENT:

proposer une alternative dans les zones ol les alternatives
restent partielles en portant une réduction des émissions

(occupation des véhicules, motorisation, transfert modal...).
“— liaison TIM a faible émission carbone
@@ garelinterface TC principale
A park & rail
HH bike & rail

Schéma de principe du maillage intermodal entre les |

Le schema ci-dessus définit les principes d'organisation
des réseaux entre les différentes entités territoriales qui
composent le Grand Genéve. Il permet de répondre a la
demande en déplacements pour tous les motifs.

Un réseau structurant capacitaire interurbain relie les
principales polarités du Grand Genéve avec une ambition
forte sur la fréquence et I'amplitude des lignes. Cette
ambition peut nécessiter, selon les cas, d'améliorer
I'offre ou développer I'infrastructure selon des modalités
d'exploitation a preciser (ferroviaire, mode capacitaire
a définir, cars express).

Un réseau de transports publics urbain (tramways et bus
a haut niveau de service) relie les quartiers avec une
desserte fine, suffisamment dimensionnée et attractive.
Les bourgs, villages et petites villes situées a proximité
des agglomérations centrales bénéficient également de
cette desserte.

Un réseau de bus avec un cadencement et des capacités
élevées relie les villages et bourgs satellites entre eux
et organise le rabattement.
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yolarités

Pour encourager la marche a pied et le vélo:

- Leréseau viaire est pensé en priorité pour soutenir
le développement de la marche notamment dans les
localités dans une perspective de favoriser la vie du
quotidien dans la proximité.

Des axes forts vélos relient les polarités principales.
méme quand les distances a parcourir sont
relativement importantes.

- Les axes cyclables principaux assurent la desserte
structurante entre les entités territoriales de tous
ordres et participent au rabattement vers les
interfaces multimodales.

Des pistes cyclables complétent le réseau viaire
existant.

- Des services de mobilités notamment partagées
soutiennent également 'accessibilité multimodale
du «dernier kilométre » et un usage efficient des
transports individuels motorisés (taux d'occupation,
usage partagé, motorisation transbordement.. ).

- Leréseau viaire permet également de soutenir les
déplacements automobiles nécessaires notamment
pour les personnes a mobilité réduite ou je transport
professionnel
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REQUALIFICATIONS DIFFERENCIEES

TYPE D'ESPACE PUBLIC
allée

— rue
= gvenue
mmm route

=@= voie rapide

rrrrrrr voie verte

POLARITE

villes

bourgs et petites villes
villages et bourgs satellites
hameaux et villages en réseau

quartier

Schéma de principe en et hors urbanité

Le réseau viaire de I'agglomération doit muter pour
soutenir I'évolution des comportements de mobilité.

La Stratégie multimodale transfrontalidre 2050 table,
avant tout développement, sur une réaffectation des
capacités routiéres en section et aux intersections pour
assurer le développement des transports publics et des
modes actifs.

Une nouvelle typologie du réseau viaire qui n'évoque
pas seulement des fonctionnalités, mais également des
qualités en termes d’intégration et d'aménagement
permet de décliner une organisation fondée sur six
catégories

- Lallée répond au besoin d'accessibilité locale et de
desserte fine. Soutenant la priorité piétonne, son
amenagement répond s'inscrit dans une logique de
mixité des flux et de cohabitations des modes :

- La rue structure et canalise 'accessibilité des
quartiers urbains et des entités villageoises.
Considérant un principe de séparation des flux, elle
soutient en priorité l'usage du vélo a travers des
équipements cyclables continus et siirs:

- ['avenue urbaine structure et distribue la demande
entre les polarités et les interfaces principales. Flle
intégre des sites propres dédiés aux transports
publics structurants afin de leur donner la priorité ;
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= La route structure et canalise le lien entre les
différentes polarités. Son aménagement doit
garantir la sécurité des cyclistes et des piétons et
la progression des transports publics au travers
d'équipements dédiés ;

- La voie rapide structure et distribue la demande
motorisée a I'échelle de I'agglomération et au niveau
Suprarégional. Une voie est systématiquement
dédiée aux car express. au covoiturage et au trafic
logistique;

— Lavoie verte accueille les mobilités actives pour
différents motifs de déplacements notamment
ceux liés aux loisirs et a la déambulation dans la
perspective d'espace public linéaire. Voie hors trafic
elle est concue selon un principe de mixité.

De facon générale, il est visé un trafic apaisé et plus
fluide gréce a une réduction des écarts de vitesse entre
les modes, favorable tant & la sécurité des usagers
qu'a la qualité de vie dans les espaces batis par une
réduction des nuisances engendrées par les mobilités.
Afin de permettre le déploiement de ces usages, le
stationnement sur voirie est, dans la mesure du possible,
supprimé. L'arrét doit rester possible.

version pour consultation du 18 mars au 26 avril 2024 75



L’ALLEE

L'allée répond au besoin d'accessibilité locale et de desserte fine. Les
piétons et mobilités actives sont, de maniére générale, prioritaires. La
vitesse est limitée & 20 km/h dans une logique de mixité des flux, et de
cohabitations des modes (traversées libres, zones de rencontre. zones
piétonnes avec potentielle dérogation cycles). Lorganisation peut se
faire en sens unigue pour dégager de ['espace.

Sur les abords, les stationnements sont dévolus aux cycles (vélo, VAE,
velo-cargo notamment utilisé pour la logistique urbaine) et aux usages
speciaux (personnes & maobilité réduite, logistique, autopartage), ou
localement & une offre de trés courte durée (prise en charge ou dépose
de matériel ou personne).

Les aménagements paysagers visent notamment & optimiser le confart
des usagers des modes actifs mais aussi lutter contre les flots de
chaleur urbains, renforcer le lien social, développer la qualité de séjour
et favoriser la biodiversité en ville.

LA RUE

La rue structure et canalise 'accessibilité des quartiers urbains et
des villages. Sur les sections comme aux intersections, la priorité est
donnée aux piétons, cycles et transports publics.

La vitesse est limitée a 30 km/h en localité avec un principe de
séparation des flux. Des équipements cyclables standards, des voies
bus assurent la progression des TC aux intersections, et au maximum
2 x Tvoie sont dédiés au trafic individuel motorisé cu une organisation
en sens unigue pour dégager de 'espace.

Le stationnement sur ses abords est dévolu aux cycles (vélo, VAE, vélo-
cargo notamment utilisé pour la logistique urbaine) et localement aux
usages speciaux (personnes a mobilité réduite, logistique, autopartage).

Les aménagements paysagers visent notamment & optimiser le
confort des usagers des modes actifs mais aussi la qualité de séjour le
renforcement du lien social, la lutte contre les Tlots de chaleur urbains,
et favoriser la biodiversité en ville.

L'AVENUE (AXE MULTIMODAL STRUCTURANT)

L'avenue urbaine structure et distribue la demande entre les polarités
et les interfaces principales. Sur les sections comme aux intersections,
la priorité est donnée aux piétons, cycles et transports publics.

Enlocalité, lavitesse est limitée a 30 km/h avec un principe de séparation
des flux proposant des sites propres dédiés aux transports publics
structurants (tram/BHNS, ouverts ou non aux véhicules individuels
motorisés, maximum 2 x 1voie), des équipements cyclables capacitaires
(axes forts) et des larges trottoirs.

Aucun stationnement n’est prévu le long d’avenues pour laisser place
aux différents modes de déplacement.

Les aménagements paysagers visent notamment a optimiser le
confort des usagers des modes actifs mais aussi la qualité de séjour,
le renforcement du lien social, les ambiances sonores, la lutte contre
les Tlots de chaleur urbains, et favoriser la biodiversité en ville.
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LA ROUTE

La route structure et canalise le lien entre les différentes polarités,
hors traversées de localite.

La priorité modale (en section et aux intersections) est donnée aux
cycles et aux transports publics.

La vitesse est limitée au maximum a 60 km/h. Dans un principe de
séparation des flux. La route propose des équipements cyclables
standards, des voies bus pour assurer la progression des TC aux
intersections et, au maximum, 2 x 1 voie dédiée au trafic individuel
motorisé. Parfois. une organisation en sens unique permet de dégager
de l'espace en faveur d'autres usages.

En général sans trottoir un cheminement piéton peut étre aménagé
hors chaussée.

Aux intersections les franchissements des mobilités actives sont
sécurises par des aménagements spécifiques (ilot central, éclairage,
ralentisseur).

LA VOIE VERTE (ESPACE PUBLIC LINEAIRE)

La voie verte constitue une typologie de réseau spécifique concu comme
un espace public linéaire accueillant les maobilités actives. Elle offre des
conditions de sécurité propices a tout type d'usage et d'utilisateurs. La
priorité modale en section et aux intersections est donnée aux cycles
et piétons.

La vitesse est adaptée en fonction de la période et du contexte local
(max. 1520 km/h a vélo). La voie se trouve principalement hors trafic
motorisé, parfois en cohabitation avec le trafic agricole en milieu rural
et il n'y a pas. en général, de séparation entre piétons et cycles en
section, dans une logique de mixité encourageant 'attention mutuelle
entre les usagers. D'autant que l'interdiction des VAFE est excluante
pour certaines catégories de population (personnes ageées p.ex.) ou de
territoire (topographie difficile). Du moment que la limite de vitesse est
respectée, les VAE ne sont pas plus dangereux que les autres cycles.

Les aménagements paysagers visent notamment a optimiser le confort
des usagers (confort thermique, esthétique paysagére) et renforcer la
l'infrastructure écologique. Pour faciliter la déambulation, une charte
graphique spécifique jalonne le cheminement.

LA VOIE RAPIDE

La voie rapide structure et distribue la demande motorisée multimodale
a I'échelle de I'agglomération et au niveau suprarégional. La priorité
est donnée en section aux car express, au covoiturage et au trafic
logistique.

La vitesse peut vy étre limitée en fonction de I'heure. Un principe de
séparation des fiux avec voie dédiée au car express, au covoiturage et
au trafic logistigue peut étre proposé. La signalisation est dynamiqgue
et les bretelles d'accés repensées pour prioriser les flux prioritaires.
Des dispositifs d'arréts (dans une perspectives d'interfaces optimisée)
de car express sont installés pour améliorer la vitesse commerciale.

Des efforts d'intégration paysagére, de lutte contre les nuisances
sonores et d'atténuation de I'effet de coupure de la voie rapide au
movyen de dispositifs de franchissement pour les humains et Ia faune
sont déployés.



MAILLAGE DE TRANSPORT EN COMMUN

Le réseau de transports publics du Grand Geneéve doit poursuivre son développement par étape pour une montée
en puissance tournée vers les besoins des usagers, d'une part pour assurer le report modal nécessaire et d'autre
part pour répondre a I'augmentation des besoins en déplacements (issue de la croissance de la population et
des emplois). Le réseau de transports publics structurant s'articule autour des systémes complémentaires et

interconnectés suivants:
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RESEAU REGIONAL ET INTERURBAIN

Le reseau structurant capacitaire constitue une véritable colonne
vertébrale de I'agglomération, permettant d'assurer les déplacements
de distances importantes grace & des vitesses élevées dans une
perspective d'alternative crédible aux transports individuels motorisés.
Au sein du ceeur d’agglomération, il est le support des plus grands
volumes de déplacements. En périphérie, en fonction des territoires
desservis et dans une logique de maximisation de I'effet réseaux, une
offre capacitaire est développée. Un renforcement de I'offre est pDrévu
sur l'ensemble du réseau territoire, en adéquation avec les différentes
typologies de polarités urbaines. Visant & étendre la couverture spatiale,
le réseau de car express, relie les secteurs de développement éloignés
du ceeur d’agglomération ne bénéficiant pas de ligne ferraviaire, en
privilegiant la vitesse commerciale a la desserte territoriale.

RESEAU URBAIN

Constituant le réseau d’axes structurants de transports publics en
milieu urbain, les trams et les bus a haut niveau de service (BHNS)
offrent des capacités de transport substantielles et des vitesses
commerciales élevées grace aux priorités dont ils bénéficient dans le
trafic. Ce réseau assure des liaisons radiales et tangentielles autant
dans le cceur d'agglomération gu'entre les polarités principales du
Grand Genéve pour lesquelles une logique de cabotage permet de
desservir les entités de moindre importance sans détours.

RABATTEMENT ET INTERFACES

Le rabattement vers les principales interfaces s'opere notamment via
un réseau de bus principal. Ces offres bénéficient de priorités fortes
et d'une lisibilité importante de maniére a orienter les usagers vers
les TC structurants. Ces dessertes se développent en complémentarité
avec les infrastructures de rabattement cyclables en tenant compte
de l'attractivité de se mode suivant la localisation de I'interface Le
rabattement TP & échelle plus fine du territoire et au-dela des périmetres
centraux est assuré par des lignes de bus électriques & fréquence
urbaine ou périurbaine qui répondent également a une demande de
déplacements plus locale (tous motifs).

Les interfaces multimodales, sont aménagées de sorte & assurer un
fonctionnement efficace et attrayant. Elles accueillent des services
de mobilités partagés permettant de répondre a la logique du dernier
kilométre.
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MAILLAGE DE MOBILITE ACTIVE ET INDIVIDUELLE

Les mobilites actives {(marche et vélo) sont appelées a jouer un réle décisif au niveau de l'ensemble des entités
territariales qui composent I'agglomeération du Grand Genéve. A ce titre, ces modes doivent étre encourages par
la création de conditions-cadres favorables & leur pratique, encourageant par sa qualité spatiale (espaces publics)
et refletant leur importance stratégique. Les modes actifs peuvent egalement constituer un élément central de Ia
chaine de déplacement et contribuent a diminuer les nuisances associées {pollution atmospherigue et sonore), &
soutenir la santé publique et la qualité de vie ainsi qu'a renforcer I'usage des transports publics.

RESEAU VELO STRUCTURANT

Le développement des éguipements destinés aux cyclistes cible
I'ensemble des motifs de déplacement. La stratégie multimodale
transfrontaliére (SMT) 2050 projette I'aménagement d’un réseau cyclable
finement maillé, sans discontinuité, offrant des itinéraires sécurisés
performants, directs et rapides et & fort patentiel d’'usagers. |l s'articule
autour de trois types de liaisons : les axes forts, pensés prioritairement
pour un usage pendulaire, en site propre et capacitaire: les liaisons
principales, secondaires et de desserte qui relient les différents
quartiers, localités et pdles d'intérét, de maniére fonctionnelle; les
vaies vertes, bien que concues comme espaces publics linéaires.
offrent des conditions de sécurités propices a tout type d'usage et
d'utilisateurs. Le rabattement vers les interfaces multimodales équipés
de stationnement couverts et sécurisé sont assurés par des axes forts
et des liaisons cyclables

MAILLAGE PIETON

Afin de soutenir le développement de la marche sur l'ensemble des
polarités, il est nécessaire de garantir l'aménagement d'un réseau sans
discontinuités. offrant des itinéraires directs. vers les générateurs de
déplacement (centralités, équipements, gares, arréts de transports
publics) et proposant des cheminements sécurisés. attractifs,
conviviaux et dans la mesure du possible, apaisés, pour tous les types
d'usagers. Cela passe notamment par une reconfiguration du réseau
viaire devant garantir la priorité et la perméabilité piétonne. Que cela
soit pour le délassement, la déambulation ou des raisons fonctionnelles,
le maillage piéton et les espaces publics associés doivent offrir des
conditions agréables et ergonomiques aux déplacements a pied. Ce
reseau de mobilité piétonne intégre un réseau socio-écologique plus
large visant a retablir des fonctions ecosystémiques dans et hors les
milieux les plus urbanisés. En dehors des localités, ce maillage piéton
s'appuie sur les chemins de randonnées pédestre renforcés en vie de
proposer un réseau continu. Il évite toutefois de nuire aux espaces de
biodiversité a préserver des activités humaines.

RESEAU RECONFIGURE POUR LES TIM

Les objectifs inhérents au développement de la Stratégie multimodale
transfrontaliére 2050 impliquent une baisse drastique des flux motorisés
au sein de I'agglomération. A toutes les échelles, une action doit étre
portée, méme si son intensité et sa temporalité ne touchent pas de
maniere homaogeéne l'ensemble des entités territoriales qui composent
le Grand Genéve.

Cette reconfiguration du réseau des transports individuels motorisés
est indispensable pour renforcer les performances et développer l'offre
de transport public, étendre le réseau pour les modes actifs, optimiser
les conditions de circulation pour les déplacements professionnels. et
promouvoir la qualité de vie dans les quartiers ou les villages.
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Projets régionaux :

Sur I'impulsion de la Confédération, via le Canton, Région de Nyon a pris en charge le dossier
de la mobilité multimodale du district.

Dans ce contexte, une étude datant de 2018 est toujours d’actualité et constitue la base du
travail lié au transfert modal de la mobilité.

A relever enfin que de nombreux acteurs sont partie prenante de ce développement, soit :

- 'Ofrou (Confédération)
-la DGMR (Canton)

- le Grand Genéve (Région)
- Région de Nyon (District)
- les communes

Pour la bonne compréhension du dossier global, vous trouverez ci-dessous les définitions :

- des structures du réseau cyclable
- les aménagements cyclables existants
- les charges de trafic et accident

Carte 1 - Réseau cyclable régional

Réponse au postulat du 16 mars 2023, déposé par M. Martin Schldpfer concernant une demande d’étude de la
mobilité multimodale & Genolier



RESEAU CYCLABLE REGIONAL

Carte 1 - Réseau cyclable régional

Définition de la structure du réseau cyclable

Le réseau vélo régional est constitué de différentes typologies de cheminements cyclables :

Réseau Structurant
= Comprend des itinéraires directs et les plus courts possibles. Ces itinéraires empruntent, pour
la plupart, des routes cantonales

= Relie les destinations importantes selon un temps-parcours de maximum 30 minutes a vélo a
une vitesse moyenne de 15 km/h

= Favorise le report modal des pendulaires

" en complémentarité aux transports publics par le rabattement vers les principales gares
ferroviaires du district

= Lescentralités ainsi que les principaux secteurs d’emplois au sein et a I'extérieur du district sont
accessibles par des liaisons rapides qui comprennent a la fois des itinéraires Jura-Lac que des
itinéraires « horizontaux »

= La taille du maillage hors localité est de 1-2 kilométres

e Réseau Maillé
* Les destinations desservies ont une distance maximale équivalente a 20 minutes a vélo
* Lerabattement s'oriente sur les arréts de transports publics, ceux des lignes régionales de bus

notamment

= Ce réseau a pour fonction de relier les coeurs de localité de la région, de desservir les lieux de
vie, les équipements sportifs, culturels de nature intercommunale, les établissements scolaires
ainsi que les secteurs d’emplois régionaux

* La taille du maillage de 200-500 métres est préconisée par 'OFROU

= [ Tracé a créer

Ce sont des liaisons situées sur des axes dépourvus de chaussée a ce stade.

Itinéraires Suisse Mobile balisés

Les itinéraires du réseau national ou régional de Suisse Mobile sont jalonnés pour des usages de loisirs.

Zones de rabattement vers les arréts TP pour les communes du haut du district

Les communes du haut du district sont confrontées a des déclivités topographiques assez importantes.
L'étude propose en principe des rabattements vers arréts de bus ou de train NStCM dans le rayon de
300 métres autour du village comprenant des stationnements vélo sécurisés.

Sur le haut du district, des liaisons entre les villages sont envisagées si celles-ci répondent a un besoin
spécifique, pour ce qui est notamment de la desserte scolaire.

Conseil régional du district de Nyon Fiche légende



RESEAU CYCLABLE REGIONAL

Carte 2 - Aménagements cyclables existants

Cette carte représente les infrastructures existantes pour les cyclistes dans le district.

R Piste cyclable

Les pistes cyclables sont des voies de circulation destinées aux cyclistes, parfois partagées avec les
piétons, et séparées physiquement de la route par une bordure ou un élément végétalisé (cf. normes
VSS 640 060 et 640 850a). Elles permettent une sécurisation optimale des cyclistes.

INREEEE Piste partiellement aménagée

Une piste cyclable unilatérale ou interrompue sur I'ensemble du parcours ou de ['itinéraire.

Bt ] Bande cyclable

Les bandes cyclables sont des voies de circulation destinées aux cyclistes sur la chaussée, une ligne
de marquage jaune discontinue délimitant I'espace routier de la voie dédiée aux cycles. Les usagers
restent néanmoins vulnérables par 'absence de séparation physique et lorsque les différences de
vitesses sont importantes. Les véhicules peuvent circuler sur les bandes cyclables pour autant que la
circulation des cycles ne soit pas empéchée.

IHEEERE Bande partiellement aménagée

Une bande unilatérale ou interrompue sur I'ensemble du parcours ou de l'itinéraire.

Conseil régional du district de Nyon Fiche légende
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Carte 3 - Charges de trafic et accidents

Route avec une charge de trafic faible

Le trafic journalier moyen (TJM) sur ces axes est inférieur & 3'000 véhicules par jour.

Route avec une charge de trafic moyen

Le TJM se situe entre 3'000 et 10'000 véhicules par jour.

==mmsmsssm  Route avec une charge de trafic élevée

La charge de trafic est supérieure a 10'000 véhicules par jour.

R Pas de rélevés de trafic ou <3'000 TJM

Pour ces axes, les informations des charges de trafic ne sont pas disponibles ou n'existent pas. Il est

supposé que pour ces routes les charges de trafic soient inférieures a 3'000 TJM.

A Accidents impliquant un vélo

Les accidents de la route impliquant un vélo entre 2012 et 2015 (base de données MISTRA/OFROU).

Conseil régional du district de Nyon
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Carte 4 - Aménagements cyclables planifiés
Cette carte rassemble les données liées aux planifications en faveur du vélo (état 2016).

T Mesures Grand Genéve : itinéraires mobilité douce
Les mesures en faveur de la mobilité douce du Grand Genéve, de premiére, deuxiéme et troisi¢me
générations

= Mesures Grand Genéve : plateformes gare

Les mesures dans les quatre gares régionales

s ] Mesures OFROU
Proposition de variantes spécifiques aux vélos dans le cadre du projet des jonctions autoroutiéres 2030
de Coppet, Nyon, Gland et Rolle

et Aménagements planifiés ou projetés

Selon les projets et les planifications intercommunales

Autres aménagements hors réseau régional

Selon les planifications ou les projets communaux recueillis

Conseil régional du district de Nyon Fiche Iégende



Le dossier global comprenant une analyse de la situation par secteur, les mesures potentielles
visant a la création d’un réseau sécurisé tant pour les vélos que pour les piétons.

Région de Nyon — Réseau cyclable régional

Réponse au postulat du 16 mars 2023, déposé par M. Martin Schlépfer concernant une demande d’étude de la
mobilité multimodale & Genolier
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RESEAU CYCLABLE REGIONAL

Préambule

Au coeur de larc lémanique, le district de Nyon est un territoire dynamique tant sur le plan
demographique qu’en termes d’emplois. Ces derniéres années, ce phénomene a eu pour conséquence
une forte augmentation des déplacements individuels motorisés. Parallélement, I'offre en transports
alternatifs & 'automobile peine a suivre le rythme.

En effet, avec 630 véhicules pour 1'000 habitants en 2016, le district de Nyon est I'un des plus motorisés
de Suisse. En comparaison, a I'échelle cantonale, ce taux se situe a 534 voitures pour 1'000 habitants
(StatVD, 2016). Le potentiel de report modal est ainsi considérable sur le territoire.

Depuis 2012, des efforts ont été réalisés par la réorganisation du réseau des transports publics,
engendrant une importante hausse de fréquentation due en partie a laugmentation de l'offre. En
parallele aux transports en commun et dans un souci de faire évoluer les comportements, il s’agit
également de développer 'usage du vélo. En effet, un réseau de pistes cyclables performant est un
atout majeur facilitant les déplacements quotidiens des publics, tout en contribuant a la qualité de vie
des habitants et la préservation des ressources naturelles.

Quelle place pour le vélo dans le district ?

Dans le district de Nyon, le potentiel des déplacements en vélo est encore loin d’étre exploité. En effet,
il a été démontré qu’en zone urbaine, un tiers des trajets en voiture est inférieur a 3 kilometres, ce qui
correspond a environ 15 minutes & vélo (vitesse moyenne de 15km/h). La moitié de ces mémes trajets
comprend moins de 5 kilometres, soit 20 minutes & vélo (OFS/MRMT 2010). En 2015, les Suisses
consacraient en moyenne 80 minutes pour leurs trajets journaliers effectifs. Compte tenu des courtes-
moyennes distances effectuées et du temps investi pour les déplacements, le potentiel de report modal
en faveur du vélo est considérable. Ce moyen de déplacement peut étre complémentaire aux trajets en
transports publics ou remplacer la voiture individuelle.

Le velo doit désormais étre considéré comme moyen de déplacement compétitif et rapide qui répond
aux besoins des usagers, devenant par 1a méme le troisiéme pilier du systéme de transport de
personnes. A I'heure actuelle, un habitant sur deux posséde un vélo et une personne sur trois circule
au quotidien en vélo sur les routes en Suisse (Velosuisse.ch, 2015). Sur le plan politique, une initiative
fédérale pour élever le vélo au rang des moyens de transport « classiques » a été soumise en 2016 &
la Confédération et aux Cantons. L'image d’un vélo exclusivement associé¢ aux loisirs est désormais

dépassée.

Une étude intégrée dans une politique de mobilité multimodale

Une politique de mobilité multimodale rassemble une somme d'actions petites ou grandes qui concoure
a 'amélioration de la qualité de vie : réseaux plus fluides, qualité de I'air et niveau de bruit améliorés,
diminution des accidents, du stress et promotion de la santé, préservation de I'environnement,
accessibilité facilitée aux lieux de vie et de travail, etc. Dans ce cadre, la région propose des actions en
faveur de la multimodalité et méne une réflexion large sur les différents leviers : infrastructures,
exploitation, évolution des comportements, sensibilisation, etc.

1 Conseil régional du district de Nyon
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Mesures dans les PPA/PQ

Offres a la source (quartiers m_ '
(a ) Plans de mobilité inter-entreprises

BESOINS

Q

s

s Eoalih s e e Mesures incitatives/sensibilisation

USAGERS PRATIQUES b P Mobilités innovantes

]

§

= Offres transports publics/ Renforcement de I'offre
TENDANCES § modes doux/ Réseaux thématiques modes doux

7

o

Réseau adapté pour les transports

Infrastructures publics
Pistes cyclables

L'étude du réseau cyclable régional propose un cadre pour le développement d'infrastructures
destinées aux cyclistes. Il s’agit d’'un élément-clé d’une politique de mobilité multimodale. Les pratiques
quotidiennes, touristiques, sportives, les vélos en libre-service, etc., sont autant de facettes de l'usage
des cycles dont on doit tenir compte dans une démarche visant a valoriser la complémentarité des
modes et donnant lieu a une stratégie vélos cohérente et diversifiée.

Conseil régional du district de Nyon
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1. Contexte de I'étude

1.1 Stratégies de développement de la mobilité douce

La Confédération a adopté une stratégie visant & augmenter la part des mobilités douces dans la
mobilité globale des personnes (Office fédéral des Routes, 2012) avec pour objectif d’atteindre une part
modale de 10% dans les villes-centres et les agglomérations. En concomitance, tous les échelons de
planification incitent au développement de la mobilité douce. Le réseau cyclable régional s’inscrit ainsi
dans une réflexion d'itinéraires cyclables issue de différentes planifications, telles que Plan directeur
régional, schémas directeurs intercommunaux, lignes directrices, etc. Le Schéma cyclable du projet
d'agglomération Grand Genéve et la Stratégie cantonale de promotion du vélo a Ihorizon 2020,
constituent également un cadre qui oriente son développement.

Pour mémoire, le Plan directeur régional vise & favoriser les mobilités douces par les objectifs suivants :

= Proposer un réseau attractif et performant par une continuité d’itinéraires a I'échelon régional

= Réaliser un maillage d'itinéraires favorables aux déplacements quotidiens pour tous les usages
(loisirs et tourisme inclus), reliant les lieux stratégiques

= Mettre a disposition des cyclistes des équipements sur les itinéraires et les lieux stratégiques

En 2015, pour initier la concrétisation de ces objectifs, le Conseil intercommunal a accepté le préavis
n°59-2015 pour I'étude du réseau cyclable régional et I'élaboration d’actions de sensibilisation /
communication.

1.2  Stratégies de développement de la mobilité douce

Le perimétre d'étude englobe le district de Nyon et prend en compte les planifications de la
Communauté de communes du Pays de Gex, du district de Morges et du Canton de Genéve. Ii regroupe
les communes suivantes : Arnex-sur-Nyon, Arzier-Le Muids, Bassins®, Begnins, Bogis-Bossey*/**,
Borex, Bursinel, Bursins, Burtigny, Céligny (GE)** Chavannes-de-Bogis, Chavannes-des-Bois,
Cheéserex, Coinsins, Commugny*/**, Communauté de communes pays de Gex (F), Coppet, Crans-prés-
Céligny*/**, Crassier, Duillier, Dully, Essertines-sur-Rolle*/**, Eysins, Founex, Genolier, Gilly, Gingins,
Givrins, Gland, Grens, La Rippe, Le Vaud, Longirod, Luins, Marchissy, Mies, Mont-sur-Rolle, Nyon,
Perroy, Prangins, Rolle, Saint-Cergue, Saint-George, Signy-Avenex, Tannay, Tartegnin, Trélex, Vich,
Vinzel.

*communes non membres **participation financiere a I'étude

Cette étude a permis d'initier une démarche partenariale avec des acteurs du milieu de la mobilité
douce, les Communes et le Canton afin d’engager une dynamique positive et participative autour du
vélo. Pour assurer le suivi opérationnel de la démarche, les représentants techniques des communes
du district, de I'Etat de Vaud (DGMR) et du Conseil régional se sont réunis régulierement. Les
communes du district et des territoires voisins ont également été consultées lors de deux ateliers de
travail, afin de préciser leurs besoins et attentes et compléter le réseau cyclable régional.
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Groupe vélo régional

Dés le début de la démarche, un groupe vélo régional a été constitué, réunissant des représentants de
Pro Vélo La Céte et de 'ATE Vaud, dans le but de prendre en compte les besoins des citoyens et des
usagers vélo. Dans le cadre de cette démarche, les partenaires ont consulté leurs membres respectifs
et émis des propositions contribuant a I'établissement du plan du réseau cyclable & diverses étapes.
Selon 'intérét des associations partenaires, la contribution de ces derniéres pourra se poursuivre dans
la phase de mise en ceuvre du réseau cyclable régional. Deux cartes synthétisant les remarques et les
details des propositions du groupe vélo régional figurent en annexe.

1.3  Outils interactifs et évolutifs

Le réseau cyclable régional représente un véritable guide des « itinéraires désirés » qui permettent de
rejoindre les destinations importantes du district par le chemin le plus court. Il constitue un premier socle,
destiné a évoluer et/ou se préciser selon les opportunités et les discussions avec les communes, le
Canton et les partenaires lors des mises en ceuvre par secteur et par itinéraire. Le réseau cyclable

régional devra aussi s’adapter en fonction de I'évolution territoriale et des exigences en termes de
besoins de déplacements dans I'avenir.

Pour garantir le suivi du développement de la mobilité & vélo, une base de données SIG (Systeme
d'Information Géographique) intégrant toutes les informations cartographiques du réseau a été élaborée
de la maniére suivante :

* L'ensemble du réseau a été saisi sous forme géoréférencée

* Leréseau a été découpé en trongons présentant des caractéristiques globalement homogénes

= Les trongons ont eux-mémes été numérotés selon une logigue fonctionnelle (itinéraires rapides
et de maillage)

* Des critéres ont été attribués a chaque trongon, permettant d'entreprendre des analyses
croisées et d'identifier les aménagements a prioriser. A partir de ces données, des cartes
thématiques peuvent également étre produites

Cette base de données est un outil indispensable pour :

*= avoir une vision d’ensemble de I'état de réalisation des mesures a I'échelle régionale et garantir
la continuité du réseau cyclable dans et hors du district

= entreprendre une mise a jour facilitée et continue

* planifier la mise en ceuvre (Projet d'agglomération, crédit cadre, etc.)

* le suivi de la coordination existante avec les représentants des cyclistes

Conseil régional du district de Nyon 4
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2. Réseau cyclable régional

2.1  Objectifs

La continuité des itinéraires et leur sécurité sont des exigences fondamentales dans la mise en place
d’'aménagements cyclables. Ces derniers doivent non seulement étre compatibles avec I'espace routier,
mais également adaptés aux besoins des cycles. D’autres objectifs viennent compléter ces exigences
de base qui ont présidé a I'établissement du réseau :

= Continu : assurer la continuité des itinéraires a I'échelon régional

= Seécurisé : des itinéraires avec un faible risque d'incident

= Aftractif : proposer des tracés directs avec peu de déclivité longitudinale

= Utile : pour relier les zones denses, les localités, les équipements publics d'intérét régional

= Complémentaire (a I'offre de transports en commun) : favoriser le report modal aux transports
publics

= Complet : assurer & long terme un maillage cohérent avec les territoires voisins

Une méthode pour atteindre ces objectifs est de saisir les opportunités pour limiter les interventions
constructives et profiter des dynamiques programmatiques (projet d’agglomération, projets
communaux, cantonaux, etc.)

2.2. Eléments structurants

Générateurs de déplacement
Le réseau cyclable tient compte des générateurs de déplacement suivants & un niveau intercommunal
ou régional :

* Leszones d’habitat denses et les centralités (les villes)

= Les gares CFF et les principaux arréts du NStCM

* Les secteurs d’'emplois d'importance régionale

= Les centres d'achat d'importance intercommunale/régionale

= Les établissements scolaires de degré secondaire

* Les etablissements de santé (hopitaux)

= Les équipements sportifs et de loisirs

= Les équipements culturels

Coupures

Le district de Nyon se caractérise par d'importantes coupures territoriales qui ont une grande influence
sur le nombre de possibilités de relier la zone cotiére a la partie haute du district.

L'autoroute et le chemin de fer constituent les principales barriéres infrastructurelles qui coupent en
deux le district le long des lignes de pente du territoire.

5 Conseil régional du district de Nyon



RESEAU CYCLABLE REGIONAL

Le relief et les « obstacles naturels » présents sur le territoire représentent €galement des coupures
limitant le déplacement. La logique des itinéraires vélos et la promotion de l'usage du vélo a assistance
électrique (VAE) visent a réduire I'impact de la topographie sur le parcours en limitant les pentes et en
proposant le franchissement des obstacles naturels tout en respectant les exigences
environnementales.

Choix des typologies

Trois niveaux typologiques permettent de hiérarchiser les interventions et les priorités. Les actions
régionales se concentreront sur les deux premiers niveaux et se coordonneront avec I'échelon local
pour assurer cohérence et continuité.

= Unréseau structurant : ce réseau correspond aux liaisons majeures et rapides. Il privilégie
des itinéraires cyclables attractifs pour les déplacements quotidiens

* Unréseau maillé : le réseau maillé offre des liaisons plus fines qui assurent la connexion sur le
réseau rapide. Les itinéraires offrent un environnement favorable aux cyclistes car empruntant
des axes routiers secondaires

= Unreseau local : la définition du plan régional de réseau cyclable permet au réseau local, issu
des planifications communales et intercommunales (les Schémas directeurs intercommunaux
notamment), de s’y raccorder. Le réseau de proximité favorise une desserte capillaire qui relie
les quartiers et les équipements de nature communale, pour des déplacements allant jusqu'a
10 minutes & vélo. Une base de données du réseau local est en cours d’élaboration.

La carte du réseau cyclable régional est disponible a 'annexe 1 « Carte 1 ».

Conseil régional du district de Nyon
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3. Le réseau cyclable régional : diagnostic

Le réseau cyclable régional structurant et maillé, établi sur les critéres énumérés au chapitre 2, a fait
l'objet d’un diagnostic mettant en lumiére la fragmentation des itinéraires cyclables actuels, les lieux
sensibles, et les projets planifiés. Le diagnostic met en évidence les efforts importants a entreprendre
pour constituer peu a peu un réseau cyclable régional attractif.

3.1 Aménagements cyclables existants

Aujourd'hui, le réseau cyclable du district de Nyon est lacunaire. Les infrastructures de mobilité douce
présentent des discontinuités trés importantes et une trés faible attractivité, dues notamment & des
planifications limitées aux périmetres communaux, malgré quelques exceptions comme la Route Suisse
par exemple. Les aménagements existants se concentrent a I'heure actuelle dans les zones urbaines,
notamment en Ville de Nyon.

En bref, environ 12% des aménagements cyclables sont existants selon le plan du réseau régional. En
chiffres, & peu preés 40 des 315 kilométres d'itinéraires qui constituent le réseau vélo régional sont
ameénagés aujourd’hui. La totalité comprend 126 kilométres de réseau structurant et 189 kilomeétres de
réseau maillé.

Pour information, une partie des aménagements existants dans le district n'a pas été répertoriée parce
quelle ne correspond pas aux liaisons identifiées dans le plan régional du réseau cyclable.

La carte des aménagements existants est disponible & 'annexe 1, « Carte 2 ».

3.2 Zones dangereuses

Les axes du réseau structurant et en partie du réseau maillé supportent des volumes de trafic
importants, ce qui engendre un sentiment d’insécurité pour certains cyclistes et peu d’'encouragement
a emprunter ces axes.

De plus, les accidents impliquant des cyclistes indiquent des endroits dangereux a prendre en compte
dans la priorisation des aménagements routiers. Selon les statistiques du bureau de prévention et
accidents (BPA), les cyclistes sont les usagers les plus vulnérables et les plus touchés par les accidents
dans I'espace routier suisse. Pour ces raisons, la sécurité est I'un des critéres-clés utilisés pour identifier
les itinéraires cyclables a prioriser.

La carte des charges de trafic et des accidents est disponible & 'annexe 1, « Carte 3 ».
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3.3  Projets planifiés

Grand Genéve - OFROU

Dans les projets d’agglomération de 1¢e génération (réalisation 2011-2014) et 2éme génération
(réalisation 2015-2018), de nombreuses mesures infrastructurelles en faveur de la mobilité douce ont
été inscrites (tableau 1) et bénéficient d’un cofinancement fédéral. Pour la troisiéme génération du projet
d'agglomeration, les mesures de mobilité douce proposées sont en cours d'évaluation. Les travaux
doivent étre engagés dans le calendrier prévu par la Confédération (un délai jusqu’en 2027 est autorisé
pour les PA1 et PA2), pour le PA3 les délais seront plus exigeants, quatre ans depuis I'adoption des
credits par les chambres fédérales. Il n'y aura pas de prolongation, la subvention non utilisée apres
quatre ans sera caduque.

Les jonctions autoroutieres font aussi partie des projets d’'aménagement déterminants du réseau
cyclable, en tant que points de franchissement de I'autoroute. Compte tenu de la forte circulation de
véhicules, il faut offrir aux cyclistes un tracé sir lors de la traversée des jonctions. Des projets intégrant
un franchissement sécurisé des jonctions par les cyclistes sont a I'étude pour ce qui est des quatre
jonctions autoroutiéres du district, Ces réalisations devraient s’échelonner entre 2020 et 2030.

Projet d'agglomération de 1ére génération [2011-2014]

n° PA [Mesure Plan
12-15 |Route Suisse 1ére étape Réseau cyclable
Projet d'agglomération de 2ére génération [2015-2018] S
n° PA |Mesure Plan
12-10 |Accessibilité MD a la gare de Coppet Réseau cyclable
12-16 |Route suisse 2éme étape Réseau cyclable
12-18 |Accessibilité MD a la gare de Rolle Réseau cyclable

Reameénagement de la plateforme intermodale de la gare de Rolle (1ére
12-19 |étape)

31-3 |Accessibilité MD a la gare de Nyon Réseau cyclable
31-5 |Accessibilité MD a la gare de Gland Réseau cyclable
Requalification du réseau routier & Nyon en faveur des TP et de la MD:
31-9 [route de Signy, route de la Moréche, route de Divonne et route du Stand
Elargissement du chemin du Cossy /

passerelle Etraz sud & Nyon -
d'agglomération de 3ére génération [2019-2022] PROPOSITION

31-11

n° PA Mesure Plan
Accessibilité MD a 11 arréts TC et trongon d'itinéraire cyclable en site

12-42 |propre Divonne-Nyon: trongon sur Crassier Réseau cyclable
Itinéraires cyclables sur la RC19 (Route Blanche) entre la jonction

12-43 |autoroutiere de Nyon et le giratoire de la Gravette Réseau cyclable

12-47 |Liaison MD gare NStCM de I'Asse-Route Blanche- site Fléchéres-nord Réseau cyclable

31-6 |Accessibilité MD & la gare de Gland: passage sous voie ouest Mont Blanc |Réseau cyclable

31-12 [Liaison MD Nyon-Gland: trongon Prangins-Gland Réseau cyclable
Requalification en faveur des TC et MD du passage inférieur route de
31-18 |I'Etraz et requalification Etraz - St-Jean Réseau cyclable

Itinéraires cyclable en site propre au nord de I'agglomération nyonnaise
31-19 |(Eysins-Nyon-Prangins) en accompagnement de la RDU: trongon Eysins  |Réseau cyclable
31-22 |Franchissement MD du Cossy a Nyon

Itinéraires cyclable en site propre au nord de I'agglomération nyonnaise
31-25 |(Eysins-Nyon-Prangins) en accompagnement de la RDU: trongon Nyon Réseau cyclable

Tableau — Mesures de mobilité douce cofinancées dans le cadre du Grand Genéve
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Planifications communales et intercommunales

L'intégration d'objectifs et de mesures pour favoriser les déplacements & vélo dans les planifications

communales ou intercommunales constituent des enjeux importants.

Réseau cyclable du Plan Directeur du district PDRN
Reéseau MD du Schéma Directeur de I'Agglomération Nyonnaise SDAN
Réseau MD du Schéma Directeur de Gland-Vich SDGV
Réseau MD du Schéma Directeur de la Terre Sainte SDTS
Réseau MD du Schéma Directeur de Nyon-Saint-Cergue SD NStCM
Schéma d’intention réseau cyclable de la CCPG

Pour la carte des projets et des planifications se référer & 'annexe 1, « Carte 4 ».

Conseil régional du district de Nyon
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4. Réseau cyclable régional : des itinéraires sensibles a
promouvoir

L'amélioration du réseau vélo passe par la création d'aménagements appropriés qui prend en compte
la sécurité des déplacements a vélo, le contexte territorial dans lequel s'insérent les liaisons cyclables,
leur fonction et les opportunités d’'aménagement.

La priorisation des itinéraires cyclables proposée dans ce chapitre pourra évoluer en fonction des
opportunités ainsi que des planifications communales et cantonales.

Criteres d’analyse

Trois critéres sont déterminants :

= La sécurité
= La fonction des itinéraires

* Les opportunités d'aménagement des trongons

Sécurité

La sécurité routiére est I'un des facteurs-clés d'attractivité des itinéraires cyclables. Cet aspect est une
exigence fondamentale parce que la nature de I'équipement et des infrastructures cyclables a mettre
en place en dépend.

Pour garantir la rapidité des déplacements, les itinéraires cyclables empruntent les routes principales
avec des regimes de circulation et des différentiels de vitesses importants entre usagers. Ces éléments
ont une influence considérable sur le critére de sécurité.

La circulation motorisée est I'un des facteurs pris en compte dans la réalisation des ameénagements
cyclables appropriés. En général, 'aménagement des routes qui présentent un volume de trafic
motorise ou un différentiel de vitesse important se fait sur la base des recommandations suivantes

= Les routes qui supportent plus de 10°000 véhicules par jour doivent étre équipées
d’ameénagements cyclables appropriés pour améliorer la sécurité et le confort des cyclistes

®* Les routes avec un trafic journalier moyen (TJM) de 3'000 & 10°000 véhicules, mais avec une
vitesse maximale supérieure a 50km/h, demandent une réflexion pour sécuriser la route pour
les vélos, a évaluer au cas par cas

* Acontrario, les routes avec un TJM inférieur & 3'000 passages par jour, n'ont pas la nécessité
d'étre équipées pour les vélos. Ces trongons ne sont donc pas retenus dans les priorités

Afin de permettre aux différents usagers d’'emprunter les mémes routes en toute sécurité, le différentiel
de vitesse a été pris en compte. En général, les limitations de vitesse sont régies de la maniére
suivante :

En localité, la vitesse des véhicules est limitée a 50 km/h. Certaines zones en localité limitées a 20 ou
30 km/h présentent un différentiel de vitesse faible et favorisent la cohabitation des usagers. Hors
localité, la vitesse est généralement limitée a 80km/h. Ce type d'axes routiers est a priori dangereux et
peu attractif pour les vélos si les aménagements ne sont pas appropriés aux cycles.

Conseil régional du district de Nyon 10
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Fonction des itinéraires

Les trongons retenus sur la base des
facteurs de sécurité ont fait I'objet
d’'une deuxiéme priorisation lige a la
fonctionnalité sur la base des critéres
suivants : parcours de rabattement sur
une gare, parcours scolaire, maillon
manquant sur un itinéraire déja
aménagé, haute fréquentation par les
cyclistes. Un seul de ces critéres est
considéeré comme suffisant pour
passer a ce deuxiéme niveau de
priorisation.

Opportunités d’aménagement

Les trongons retenus sur la base des
deux premiers criteres ont fait I'objet
d'un dernier tri en fonction des critéres
suivants : trongon faisant déja I'objet
d'une planification avancée, absence
d'itinéraire alternatif acceptable ou
encore trongon sinueux ou pentu.

La mise en ceuvre des différents
trongons prioritaires sera programmée
en fonction de la faisabilité et des
coits. Elle dépendra notamment des
opportunités au moment venu et de la
volonté politique d'attribuer des
moyens en vue de concrétiser ces
projets d’aménagement en faveur du
vélo.

A droite: tableau des critéres

d’'analyse.

La carte des itinéraires sensibles est
disponible a I'annexe 1, « Carte 5 ».

11

Critéres (type)

Attribut/Critére

Priorisation

1

Limitation de la vitesse

Charges de trafic

Priorisation
2

Contient un tracé trés fréquent? par les cycles
Contient itinéraire scolaire

Fait partie d'un itinéraire de rabattemant sur une gare

Trongon sur itinéraire déja beaucoup aménagé

Priorisation
3

Assainissement planifié du bruit routier

aménagement planifié ou projeté (sauf PA Gd-Gendve, cf bas de page)

Contient un trongon avec planification entretien routier {Cariton)
Dpportunité/synergie d aménagement

Pas ditinéraire alternatif efficace existant

Trongon appartanant au réseau structurant ou maillé

Contient une pente significative (pondération 2x)

Contient une route sinueuse (pondération 2x}

Plusisurs accidents signalés {2x)

Numéro du trangon
Type de réseau

Commune

Etat des aménagements:

am. cyclable : piste bliatérale entiérement aménagé
am. cyclable : piste bliatérale partiellement aménagée
am. cyclable : piste unilatérale entiérement aménagé

. cyclable : piste unilatérale partiellement aménagé

@®
3

am. cyclable : bande bliatérale entiéremeant aménagé
am. cyclable : bande bliatérale partiellement aménagé
am. cyclable : bande unilatérale entiérement aménagé

am. cyclable : bande unilatérale partiellement aménagé

Conseil regional du district de Nyon
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4.2  Analyse par secteur: Terre Sainte, Centre du district, Région rolloise,
Haut du district

A partir des cartes des itinéraires sensibles, les communes (par secteurs geographiques) ont exprimé
en atelier leurs attentes qui nuancent I'approche prioritaire par des propositions d’alternatives plus
rapides a metire en ceuvre, comme par exemple le recours, si nécessaire, a des aménagements
« minimaux »' ou I'emprunt de cheminements déja balisés (par exemple les itinéraires Suisse Mobile)
en attente de la réalisation des aménagements « lourds ».

En effet, la plupart des itinéraires cyclables empruntent des routes cantonales. La réalisation
d'aménagements cyclables pourrait ainsi demander des travaux de génie civil importants et selon les
cas des emprises sur les surfaces d’assolement (SDA), qui demanderaient d'étre compensées. |
s'agirait d'identifier des itinéraires « alternatifs » en vue d’engager des améliorations plus rapides et
nécessitant moins d'investissements économiques, tels que des marquages ou des bandes cyclables.
L’avantage de ceci est de pouvoir proposer des améliorations immédiates en termes de sécurité et de
confort pour les usagers qui se déplacent en vélo.

Les cartes de I'état des intentions sont disponibles par secteur géographique & I'annexe 2, « Carte
6»:

e Secteur A — Terre Sainte

e Secteur B — Centre

o Secteur C — Région rolloise
o Secteur D — Haut du district

Lpar « amenagements minimaux » on entend des marquages ou des bandes cyclables qui sont des aménagements rapides a
realiser, et avec relativement peu d’impact financier, sous réserve des gabarits routiers disponibles.
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4.3 Coordination

La promotion de I'utilisation du vélo dans la région se renforce et se diversifie au fur et &8 mesure de
'aménagement du réseau cyclable régional.

Les engagements au sein du Grand Genéve impliquent une réalisation prioritaire des itinéraires
cyclables liés a des cofinancements fédéraux. Hormis les mesures du Grand Genéve soumises a des
échéances calendaires, les communes et le Canton engagent également des projets d’aménagement,
d'assainissement du bruit routier, ou d’entretien des routes. Dans la mesure du possible, il s’agit de
saisir ces opportunités pour compléter le réseau cyclable régional. Pour les itinéraires hors traversée
de localite, une étroite coordination avec la planification cantonale est & prévoir.

La nature intercommunale des itinéraires cyclables nécessite une coordination régionale pour
limplémentation. Il s’agit d’assurer la continuité des itinéraires et d’optimiser les ressources pour la mise
en ceuvre de celle-ci, par exemple en regroupant certains trongons. L'implication des partenaires est
différente selon la hiérarchie du réseau cyclable (structurant, maillé, local) et les étapes du projet. Le
Conseil régional peut accompagner, coordonner ou piloter le processus, selon 'avancement.

4.4 Financement

Les mesures inscrites et retenues dans les projets d'agglomération Grand Genéve 1ée et 2eme
génération bénéficient d’un cofinancement fédéral de 40% pour la réalisation, avec un plafond financier
determiné. Certaines conditions sont néanmoins & réunir. Ces mesures peuvent également étre
cofinancées par le Canton de Vaud a hauteur de 15%, respectivement 20% pour les ouvrages de
franchissement.

De maniere générale, la Loi vaudoise sur les routes permet au Canton de financer jusqu’a 50% des
itinéraires cyclables sur route cantonale hors localité pour autant qu'un intérét cantonal soit reconnu
(article 54 LRou).

La région dispose désormais d’'un mécanisme de cofinancement solidaire des projets d’intérét régional
qui pourra, sous certaines conditions, étre sollicité pour laménagement du réseau cyclable régional. Le
Conseil régional soutient et/ou pilote en paralléle des actions de sensibilisation et de promotion de la
mobilité douce.
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5. Principes d’aménagement

5.1 Généralités

Les principes d’aménagement doivent servir de point de départ aux réflexions sur le type d'infrastructure
a mettre en place. Il est toutefois important de considérer chaque cas spécifiquement afin d'identifier les
enjeux locaux et proposer la mesure la plus adaptée a son environnement. La prise en compte du type
d'usagers potentiels aura par exemple une grande importance sur le type d'aménagements proposés.
En effet, la présence d'un itinéraire scolaire, d'un pdle de loisirs ou de tourisme implique des exigences
différentes en matiére de sécurité minimale et/ou de confort.

Dans cette démarche, les aspects de continuité avec les aménagements réalisés / en projet,
I'accidentologie ou encore la visibilité doivent également étre pris en compte.

Les propositions ne traitent que de I'aménagement longitudinal de I'axe, une attention particuliere doit
également étre apportée aux carrefours, traversées de routes et mouvements de tourne-a-gauche.

Trongons hors localité

Les trongons hors localité sont caractérisés par :

= [absence d'urbanisation
= une limitation de vitesse générale & 80km/h, avec des exceptions possibles

= une absence d'éclairage

Hors localité, I'enjeu principal est lié a la sécurisation des cycles au regard des différentiels de vitesses
et des charges de trafic, que ce soit longitudinalement ou lors de traversées de carrefour ou
mouvements de tourne-a-gauche. Le principe-type proposé consiste en une séparation des flux de trafic
par la réalisation de pistes cyclables. Dans certains secteurs, un itinéraire alternatif est proposé pour
autant que le détour soit acceptable.

Sur ce type de trongons, la sécurisation des mouvements de tourne-a-gauche est primordiale et la mise
en place d'un flot de sécurité pour protéger les vélos en attente est préconisée.

Trongons en localité

Les trongons en localité sont caractérisés par :

= la présence d'urbanisation au moins d'un coté de I'axe
= une limitation de vitesse générale & 50km/h, avec des exceptions possible & 60km/h ou 30km/h

= un éclairage urbain

En localité, I'enjeu principal n'est plus uniquement lié a la sécurisation des cycles, mais également au
confort des piétons, aux problématiques de différentiels de vitesses inappropriés entre usagers et de
permeabilité de I'axe pour les modes doux. Les interrogations sur la sécurisation des cycles doivent étre
liges a des réflexions plus globales sur le réle de I'axe dans le réseau local et le type d’environnement?
recherché. En fonction des charges de trafic, des vitesses pratiquées / désirées, ou encore des espaces

2 e type d'environnement préconisé est présenté dans le chapitre « Coupe type »
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publics attenants, les mesures en faveur des cycles seront adaptees, pouvant aller de la piste cyclable
continue a la création d'espaces partagés ou d'espaces de cohabitation.

Pistes cyclables
Les recommandations en termes de largeur pour les pistes cyclables prévoient un élargissement en
présence de longue rampe ou si elles sont partagées avec des piétons :

= de 1.8m a 2.5m pour une piste unidirectionnelle

= de 2.7m a 3m pour une piste bidirectionnelle

La largeur maximale est recommandée afin de permettre le dépassement d'un vélo mécanique par un
vélo classique et a fortiori & assistance électrique (VAE).

Les pistes cyclables sont recommandées :

® surles trongons a forte charge de trafic (cf. carte 3)

= lorsque la différence de vitesse avec les usagers motorisés est importante (cf. itinéraires
sensibles)

= lorsque le besoin de confort et de sécurité est accru (cyclotourisme, itinéraire scolaire, ...)

Bandes cyclables
Les largeurs recommandées pour les bandes cyclables sont les suivantes :

= 1.5m sur les axes routiers a forte charge de trafic (réseau structurant)

* aumoins 1.25m sur les axes routiers & faible charge de trafic (réseau maillé)

Celles-ci doivent étre élargies en présence de longue rampe. Le dépassement par un vélo électrique se
fait par débordement sur la chaussée.

En regle générale, une largeur de chaussée minimale de 6m avec marquage central est a prévoir entre
deux bandes cyclables.

Bande cyclable et chaussée a voie centrale banalisée

La chaussée & voie banalisée (largeur <6m et absence de marquage median) permet le marquage de
bandes cyclables en localité, en cas d’acces restreint. La largeur de chaussée minimale doit permettre
le croisement de deux véhicules a 30km/h.

Ce type d'aménagement ne permet que rarement de garantir un niveau de sécurité satisfaisant pour les
cycles, mais contribue a I'améliorer a court terme. || s'agit donc d'étudier dans le détail la pertinence
d'un tel aménagement.

Mixité

Dans les cas ou I'aménagement de l'espace routier permet le partage de I'espace et la cohabitation
entre usagers, aucun aménagement spécifique pour les cycles n'est retenu. La mixité est envisagée
dans le cadre de la valorisation de centre de localités, si la charge de trafic ou le différentiel de vitesse
est faible, par exemple en dessous de 3'000 véhicules par jour, respectivement en zone 30.
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Grille de lecture des recommandations

v recommandé Piste cyclable | Bande cyclable| Voie centrale Mixité
~ sousconditions banalisée

X pas recommandé

Charges de trafic (TJM)

< 3'000 véh/j i v v v
3'00010'000 véh/j v v %4 %
> 10'000 véh/j v X X X
Vitesse

30 km/h X - ~ v
4060 km/h ~ e ~ s
> 60km/h v i X S
Déclivité

<2% v

2%-5 % v v ~

>5% v v - X

5.2. Coupes-types

Les trongons ayant fait I'objet d'une priorisation lors de I'étude devront étre ameénageés pour assurer la
sécurisation, l'efficacité et le confort du trafic cycliste. Les coupes ci-aprés illustrent les types
d'aménagements a envisager en fonction de I'environnement. Les critéres a priori déterminants pour le
choix du type d'aménagement sont :

= le statut de la route (cantonale ou communale), c'est & dire sa position dans la hiérarchie
routiere et donc sa charge de trafic potentielle

= |es vitesses maximales admises hors localités

Les dimensions indiquées sur les coupes en lien avec les aménagements cyclables comportent une
valeur minimale admissible adaptée au contexte et une valeur correspondant a un optimum (sécurité,
confort, possibilité de dépassement, attractivité).

Sur les axes routiers hors localités, il est important de prendre en compte les besoins de dépassement
d'un vélo par un autre, notamment pour les vélos a assistance électrique. Sur de longues distances, les
différences de vitesse sont significatives et des aménagements trop exigus se révélent vite
contraignants et peu attractifs pour les usagers quotidiens. En localité la thématique du dépassement
doit aussi étre intégrée car le trafic cycliste y est souvent plus dense.

Les coupes-types indiquent les largeurs de chaussée résultant des normes. A noter cependant qu’une
partie du réseau routier actuel dispose de largeurs de chaussée plus modestes, qu'il ne sera pas
forcément souhaitable d'élargir pour des questions de contraintes fonciéres ou de modération du trafic
par exemple.
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régionyon

Espace de type route :

Sécurisation par séparation des
modes avec ou sans espace
tampon {bande herbeuss, haie,
wk

Dimension préconisée pour une
piste cyclable unidirectionnalie ;
250m  dimension optimale pour
una prise an compta des
dépassements par VAE.
180m dimension minmum

Dimension préconiséz pour une
piste cyclable bidirectionnelle :
300m dimension optimale pour
une prisa en compte des
dépassements par VAE.
270m dimension minimum

Un espace tampon epare &3 pists
bidirectionnells et la chaussée
est obligatoire.

La piste cyclable paut étre
partagée avec las pidtons selon
Ies conditions ipcales.

régionyon,__,

Espace de type chemin de
campagne :

Route d'intérét local

- inciter & une réduction des
vitesses et favoriser la
cehabitation.

- 2n cas de pente marquée ou
sur une longue distance,
séparation des cydes 3 la
montée.

Dimension préconisée :
150m  bandes bilatérales
250m piste 3 lamontde

Chemin agricole :

Appropriation de Iespace par les
cycles, trafic tolérd pour
T'explaitation agsicele ou
forestidre.

Dimension préconiséa -
350m dimension optimale
300m dimension minimum

17

Espace de

15

Hors localité - vitesse >50km/h - charges de trafic importantes

Route & fort trafic

Pistes bi‘atéralas

Examples d'application :

Ce type d'aménagement est recommandé pour les routes principales
et secondaires selon la classification de fa loi sur les routes (LROU).

Piste bidiractionelle

| 23 | miz 840 |25 |
[fmin 100 12 " imin. 1831 |
’ {ren 10,001 '

| mn 620 |l 308 |
L oo 00 mn 270
! Imn .40

Chavannes-de-Bogis : route de Divonna (04f)
Bagis-Bossey - raute de Crassiar (05h)
Crassier, Borex - route de Crassier (052)
Borex, Eysin : route de Crassier (06c)

Rolie : Route de Iz Vallée (18b)

Nyon, Sigry-Avenex : route Blanche [51b-51c)

Hyon, Trélex : route de Saint-Cergue (10b)

Vich, Gland, Luins : Route de IEtraz {13a, 40b)

Commugny, Ch dzs-Bols : Route dz Chavannas-des-Bois (25a)
Tielex, Giviins, Génalier : route de Génalier (330)

inng

Espace de type chemin de campagne

16

Hors localité - vitesse >50km/h - charges de trafic faibles

Route d'intérét local, faible trafic

Bandes bilatérales + voie centrale banaii

v t

isée

! min 800)

Bande ou piste & la moniée

é

ng

l ma 500

| 250

[ 85

|
T 8]
]

! Ima 1601

Chemin agricole

Exemples d'application :

Ce type d'aménagement est recommandé pour les routes d'intérdt
local (cantonale ou communale) et les chemins agricoles.

Paangins : raute de Gland {07c)

Gland : pont Farbel, rue de [Etraz {11d)
Ralle : route des Guatre-Communses {41d)
Rolle : L= Resey {41d)

Grens, Trélex : Route du Ruisszau [33a), route o2 Grens {33a)
Arzier- Le Muids : route de Bassin (33g)
Cainsins : rue du Chateau [40b)

Chavannes-de-Begis : Chemin de Margocin [25b)

Signy-Avenex : Mondre (23b)

Arier - Le Muids : chemin du Tunnel, chemin des Coteaux {33g)

Prangins, Gland : chemin des Emossiéres, continuité Iz lond des voies CFF (37b-37¢)
Vich : Liaison route de ['Euraz - rue des Tuillidres |Bland) {40b)

Rolta : Péruzt - La Doflz - chemin de Langolfioux (41d)

Roife : chemin du Carroz [432)

Perroy : chemin du Carroz (438} - route de Bougy (43f)
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regionyon__ |

Espace de type artére
urbaine :

Ambiancs trés routidre, route
principale d'entrde ou de
traverséa de ville, présence de
transparts publics et/cu de
sfationnement.

Dimension préconisée pour une
piste cyclable unidirectionnslls |
250 m  dimension optimale pour
dépassements par VAE
1.80m  dimension minimum

Dimsnsion précenisée pour une
pista cyciable bidirectionnalie -
300m dimension optimale pour
une pise en compta des
dépassements par VAE.
270m  dimension minimum
Un espace tampon entre Ia pists
bidirectionnelle et la chaussse
est obligataire.

La piste cyclable paut étre
partagse avec les pigtons selon
les conditions locales.

En cas de stationnament
Iongitudinal un espace de

séaunté supplémentaive da S0cm
dait &tre ajoutd entre les places

regionyon, |

Espace de type rue :

FRaute urbaine dintérét local, une
réduction des nuisances est en
général racherchée, le principe
e sécurisation des oycles utifisé
dépend forrement des conditions
Incales

Dimension préconisée pour la
séaurisation par des bandes
cydlablas :

150 m dimensicn optimals.

En cas de stationnsment
longitudinal un espacs de
séaurité de 50cm doit &tre sjoutd
entre les places ot ja voie
cyclable.

Dans les zones 3 vitesse modérée
ou & faible charge de trafic la
cohabitation est préconisée.

on 4un reveay oy gional

Espace de type artére urbaine

En localité - vitesse 50km/h-60km/h - charges de trafic importantes

Pistes bilatérales

|2 | min 6,40 |23 |
(T 10 14 B
' (mn 1100] '

Piste bidirectionelie

| mn. 620 || i
| a7g 050 imin 270]

Imin 3,48) !

Exemples d'application :

Ce type d'aménagement est recommands pour les routes principales
et secondaires selon la classification de Ia loi sur les routes {LROU) sur
lesquelles les charges de trafic sont importantes. Sur les trongons &
forte fréquentation piétonne, l'opportunité d'un espace partage
pigtons/vélos doit Atre évaluée.

Nyon : route de Signy, avenue des Eules,
route d'Quiteret, route de I'Etrsz (07a-07b)
Nyon : rue du Stand {08b)

Prangins : route de VEtraz {070)

CGland : avenue du Mont-Blanc {14a]

Commugny : Route d2 Ganéve (03b)

Tannzy : Route de Saint-Cergue [03b)

Migs : route de Saini-Cergua {03b)
Commugry, Founex : route de Divenne [04z)
Nyan, Gland : RDU {085-09c)

18

En localité - vitesse 50km/h - charges de trafic moyenne a faible

Bandes bilatérales + voie centrale banalisée

Bande unifatérale + voie centrale banalisée

| 1 +
min. 5,50 20
260 {min. 1,50)
(min 7,50

Cohabitation (zone 3 vitessa modérée)

| 1

min. 5,5

Exemples d'application :

Ce type d' gement est é en localité pour les routes
cantonales d'intérét local et les routes communales de 2e et 3e classe
(LROU)

Mies - route das Pénys (03]
Eysin, Nyon : rue du Stand {063)
Trélex : travarséz {110}

Gland : route de Begnins |19}
Gland - rue du Peron {16a)

Follz : avenue Général-Guiszn (43a)

Prangins : routs du Cursen chemin de I3 Redouta {37a)
Roliz:  zvenus Général Guisan {43a)
chemin dz Jolimont, sentier de I'Hopital {153}
chemin dz fa Bourdannatte (43a, 434, 43¢, 431)

Conseil régional du district de Nyon

18



RESEAU CYCLABLE REGIONAL

Definticn Fun

Espace de type centre

regionyon

En localité - vitesse 50km/h - charges de trafic moyennes a fortes

Espace de type centre :

Route principale ou secondaire
accueillant beaucoup ds ir:
traverséa de localité. Les
aménagmants réalisés mettant

en valeur g lisu traverse atincite

2 une réduction des vitesses. Le

1le sociale de la rue est mis 3n Cohabitation
valeur, et la cohabitation tous
modes est le principa retenu
L'espace disponible paur la
chaussée est réduit afin de
réduire les vitesses,

Dimension préconisée

520 permet le croisement
dune voiture at dun min. 5,20

paid lourd & 30 kmvh,

Ladjonction d'ur2 bande
cyclable est recommande pour le
sens mantant en cas de pents

importanta, Bande unilatérale (bande dans le sens montae)
+ voie centrale banalisee

Ce type d'aménagement doit étre

proposé localement, uniquement l T +

dans les coeurs devilla et
villages.

min 5,20 28

170 min 6.70)

Exemples d'application ; —!

Ce type d'aménagement est recommandé en traversée de localité
pour les routes principales et secondaires selon la classification da [
loi sur fes routes {LROU), si les charges de trafic sont inférieures &
10'000 véh/j et que des enjeux de qualité de I'espace public sont
importants.

is - raute de Bogry-Bossey (053}
Begis-Bosszy - route de Chavannes-de-Bogis (05b)
Chavannes-des-Beis - route de fa Brarvaude {252)

ar 2 route de Trélex - place du Village |33b)
[ oute de fa Cézille (33b)

regionyon

2\

{mn 1,504

Type 2- Piste cyclable

250
{min_ 180}

Type 3- Piste cyclable bidiractionnalle
t ot

g 30
. L 0,50 (min. 276)

Cofits indicatifs par km lindaire
e3

{hypothéses : aménagement en empnse sur terraing Iibras, non compris éventuslies 12pNSY
de niveaux ni acquisitions foncidres, voire déplacemant d= cidture cu mobilier)

Type 1: 845000 HT par km et par sens*

{=xtension de chaussés circuiable par vahicules iourds)

Tye 2: 700000 HT par km et par sens
{giste bitume arculablz par engins d2 netmiemant, séperée par bordure bisise, raccordement
sur un collectsur axstant pour la rdcupération das aaux claires)

Type 3: 1.300'000 HT par km pour le génie civil

+ 100000 HT/km pour plantations basses
{pista bitume circulable par engins da nattoiemant, séparée par bordure plantée, accordsment
sur un callectaur edistznt pour la rAcupération des saux claies}

* plus valie do 800000 HTvkm si collesteur, existant dot érz déplece ou renforcs ou s dait érre réé
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Traversées de localités

En traversée de localité, il y a lieu de réduire le caractére routier de la voirie en privilégiant des
ameénagements favorisant la cohabitation des usagers et la qualité de I'espace public (éviter autant que
possible les bordures, les marquages, les obstacles). Ceci est souhaitable en particulier sur les
traversées courtes et planes (sur les longues traversées et en montée, des aménagements cyclables
peuvent rester judicieux).

On peut favoriser une vitesse modérée du trafic par un aménagement convivial diminuant le caractére
routier de I'axe. Lorsque cela est possible, on envisagera aussi un abaissement de la vitesse autorisée
a 30 km/h. Il s'agit de recourir de maniére parcimonieuse aux dispositifs de modération et le cas échéant,
de tenir compte des cyclistes (p. ex. coussins berlinois plutot que seuils traversant, by-pass au droit des
obstacles latéraux, etc.).

Desserte des communes situées dans la partie haute du district

Il est judicieux de sécuriser quelques itinéraires cyclables de liaison avec la plaine, tout en étant
conscient que leur utilisation restera modeste pour les déplacements quotidiens, et en tenant compte
d'une proportion plus importante de vélos a assistance électrique (pentes importantes).

Le report modal pourra aussi augmenter I'attractivité des lignes de bus régionales grace a une
accessibilité améliorée aux arréts principaux (sécurisation des itinéraires d'acces et places de parcage
sécurisées), notamment dans les centres des villages. A noter qu'il s'agit généralement de liaisons
cyclables a caractére local, donc principalement & charge des communes. Ces itinéraires pourront
néanmoins servir a d'autres usages tels que scolaire, touristique ou de loisirs.

Il pourrait également étre envisagé d’améliorer les possibilités d’embarquement des vélos dans les
trains NStCM et dans les bus des TPN et de CarPostal, sous réserve de contraintes d’exploitation et de
compatibilité du matériel roulant.

La carte de la typologie d'aménagement cyclable selon les itinéraires sensibles est disponible a I'annexe
1, « Carte n° 7 ».
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6. Services aux usagers : les facettes du vélo

6.1. Stationnement vélo

Une réflexion sur le stationnement des vélos est indispensable et complémentaire au développement
d'un réseau cyclable pour la région. En effet, valoriser et réameénager des itinéraires n'a de sens que si
I'on prévoit, dans les lieux de destination, des emplacements poury laisser son vélo en toute sécurité.
De ce fait, aménager des stationnements pour velo encourage la pratique de ce mode de transport et
favorise ainsi le report modal, grace aux avantages suivants :

= Augmentation de la visibilit¢ de ce mode grace a des aménagements attractifs

* Amélioration de la sécurité, en réduisant le risque de vol et de dommages lié a de mauvaises
conditions météorologiques

Un stationnement de qualité répond donc aux besoins du cycliste en fin de parcours, que ce soit pour
se rendre dans un lieu d'intérét (entreprise, commerce, équipement public, etc.) ou pour rejoindre le
réseau des transports publics (arréts de bus, gare, etc.). Cette thématique est d’ailleurs au cceur des
préoccupations des usagers. En effet, on assiste actuellement & une augmentation considérable du
nombre d'achats de vélos & assistance électrique (valeur économique allant de 1'000 & 7'000 CHF selon
la gamme), justifiant linvestissement dans des infrastructures de stationnement attractives et
sécurisées.

Recommandations pour un stationnement de qualité

Les installations de stationnement doivent bien entendu étre en accord avec les besoins des usagers
du réseau cyclable. Plusieurs critéres sont essentiels

* Le nombre de places : il dépend du lieu d'intérét desservi ainsi que du nombre potentiel de
personnes qui pourraient s’y rendre a vélo

= Lalocalisation : l'emplacement devrait se situer le plus proche possible de la destination finale
et sur son chemin afin de rendre son potentiel d'utilisation optimal

= Lafacilité d'acces : I'accessibilité au stationnement doit pouvoir se faire en roulant et sans conflit
avec d'autres modes de transport. Des rampes peuvent &tre installées si l'accés n’est pas
garanti

= Le type d'installation : elle doit &tre adaptée au contexte et aux différents usagers, faisant
l'opposition entre une installation ouverte, accessible a tous, et une installation fermée, réservée
a certains usagers. Dans la plupart des cas, un systéme d'attaches (arceaux, poteaux, étrier,
glissiére, support de guidon) pour la sécurisation du vélo doit &tre prévu

= Les equipements de confort : la mise en place d’'un couvert et d'un éclairage efficace améliorent
le confort de I'usager en protégeant les vélos des intempéries, en augmentant le sentiment de
sécurité et en offrant un attrait visuel général de I'équipement

= Les services supplémentaires : afin d’augmenter le niveau de service, la possibilité d'avoir
recours a du personnel pour I'entretien des cycles et pour surveiller les lieux peut s'avérer étre
un bon atout (cf. Vélostations)
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6.2 Vélostations

Dans les secteurs a forte affluence, tels que les gares, les entreprises, les centres de localités ou encore
les lieux de formation, la mise en place de vélostations peut correspondre a une solution de
stationnement adaptée car celles-ci remplissent tous les critéres de qualité cités précédemment, en
particulier liés & la place et aux problémes de sécurité. Ces infrastructures prennent la forme de locaux
sécurisés proposant des systémes de support efficaces et un acces payant dans la plupart des cas.

Cadre institutionnel

Niveau cantonal : La loi vaudoise précise les besoins en stationnement des vélos (RLATC, article 40a).
Ainsi, les compétences des communes ou du Canton pour les trongons en ou hors localité s’appliquent
aussi pour le stationnement. En localité, la réglementation communale fixe un nombre de places de
vélos dans le respect des normes VSS et en fonction de I'importance de la construction concernée.
Pour ce qui est du financement lié aux infrastructures de stationnement, le Canton peut entrer en
matiere pour des aménagements liés & des mesures du projet d’agglomération et/ou hors localité, ainsi
que pour les projets portés par les entreprises de transport public.

Agglomérations : Les projets d’agglomération issus de la politique des agglomérations de la
Conféderation prévoient des mesures infrastructurelles pour la création de places de stationnement.
Elles définissent un standard d’équipements dans le périmétre des agglomérations et préconisent
d’'ameénager les arréts de transports publics avec d'éventuels services supplémentaires. Dans le cadre
du Grand Genéve, les mesures 12-22 et 12-42 prévoient pour le district de Nyon la mise en place de
stationnements vélos dans les gares RE et RER, dont la ligne NStCM, et a plusieurs arréts de bus
identifiés.

Propositions pour les stationnements vélo

L’amélioration de I'offre en stationnement vélos doit se faire en coordination avec les différentes étapes
du développement du réseau cyclable dans la mesure du possible. Par conséquent, le réaménagement
d'un trongon devrait idéalement aller de pair avec la mise en place de ce type d'équipements dans les
lieux d'intéréts identifiés.

Selon les opportunités offertes par les projets communaux et cantonaux pour les aménagements de
voies cyclables, une coordination avec les communes pourrait se faire, afin de les encourager a investir
dans le stationnement en tenant compte de leurs propres besoins au niveau local.

Par ailleurs, les interfaces de transport multimodales telles que les gares d'importance régionale
pourraient disposer d’'une offre de qualité supérieure a I'offre de base. Dans cette optique, la mise en
place de vélostations, en particulier aux gares CFF, s’avérerait pertinente.

Aspects techniques

Emprise : Colt:
Sans surface de circulation : 1-2 m2 / place A l'air libre : 300-500 CHF / place
Avec surface de circulation : 2-4 m2 / place Couvert : 1°000-2'000 CHF / place

Vélostations : 3'000-7'000 CHF / place
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6.3 Réseau de vélos en libre-service (VLS)

Le Conseil régional du district de Nyon coordonne depuis 2009 le réseau de vélos en libre-service La
Cote pour le compte des communes de Nyon, Prangins, Eysins, Gland et Divonne et de huit entreprises
du territoire. Le réseau a été inauguré en juin 2011 en collaboration avec la société Vélopass devenue
par la suite PubliBike.

Il compte a ce jour 13 stations et 130 vélos dont la moitié est a assistance ¢électrique. La gestion
quotidienne du réseau, notamment en termes de maintenance et de rééquilibrage des vélos et des
stations du réseau, est assurée par I'association d’insertion professionnelle Pro-Jet en collaboration
avec PubliBike.

@

Les stationnements VLS La Céte, Régionyon 2017

Le réseau est pensé pour répondre en priorité aux besoins de mobilité des pendulaires du territoire
notamment pour faciliter les liaisons entre les gares de Nyon et e Gland vers les poles d’emplois. Les
principaux sites d’emplois des communes de Nyon, Prangins, Eysins et Gland disposent d’une station.
La structure du réseau permet également de répondre aux besoins des habitants et visiteurs de la
région.

Les objectifs du réseau VLS La Céte sont de faciliter le transfert modal des publics qui se déplacent au
sein du district, en particulier les pendulaires (60% a 70% des transactions en 2015) mais aussi de
promouvoir la complémentarité avec les autres modes de transports de la région. Les transporteurs du
territoire (TPN, CarPostal, NStCM, CFF, CGN) et le Conseil régional sont partenaires dans cette
deémarche de promotion, sous le label Nyon région I'esprit mobile.

Entre 2011 et 2016, le nombre d'emprunts sur le réseau a augmenté de prés de 80%, ce qui en fait I'un
des réseaux PubliBike les plus utilisés de Suisse.
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Développement du réseau

Le réseau VLS La Cote a connu un succés croissant auprés des pendulaires et des habitants du district
de Nyon depuis sa mise en place, si bien que I'offre ne répond plus entiérement & la demande. Les
partenaires ont dés lors pris la décision en 2016 de lancer un appel d'offres en marché public pour le
développement du réseau (concession d’exploitation d’une durée de cing ans).

Le systéme de vélos en libre-service « VLS La Céte » poursuit les buts et les attentes suivants :

= Unsysteme de vélos en libre-service facile d'acces, fiable et fréquemment utilisé, congu comme
une prestation attractive de mobilité dans le territoire de la concession

= Une exploitation autonome, des points de vue financier, technologique et qualitatif
* La promotion du vélo comme moyen de déplacement quotidien, efficace et écologique

= Uneréponse adéquate en termes de transports pour différentes cibles, telles que les habitants,
les visiteurs et les touristes, avec un public prioritaire : les pendulaires

= Une bonne intégration des vélos et des stations dans le paysage urbain
= Une solution d’exploitation durable

= Une flotte mixte (vélos a assistance électrique et vélos classiques) est imposée pour la période
minimale de mars a novembre.

Dans le cadre de I'appel d’offres, les conditions suivantes ont été posées pour le déploiement minimal
du réseau :

= Mise en réseau d'ici la fin de la premiére année d’exploitation d’au moins 24 stations et 200
vélos (dont moitié électriques), en tenant compte des stations déja en place

= Mise en réseau d'ici la fin de la deuxiéme année d’exploitation d’au moins 50 stations et 300
vélos (dont moitié électriques), en tenant compte des stations déja en place

= Densification du réseau existant dans les centres urbains

= Emplacement des stations a proximité des principaux points d'intérét, tels que gares, arréts de
transports publics, P+R, zones industrielles, quartiers d’habitation a forte densité, zones de
loisirs, centres administratifs principaux et centres commerciaux

Le VLS s’inscrit dans la stratégie de promotion des mobilités du Conseil régional

Le développement du réseau de vélos en libre-service La Cote accompagne la démarche de promotion
des mobilités en proposant une offre supplémentaire & proximité des points d’intérét et sur les itinéraires
stratégiques. En complémentarité au réseau de transports publics, le réseau VLS facilite ainsi les
deplacements pendulaires et contribue au report modal.

Pour inciter au report modal, diverses actions de promotion en faveur de la mobilité douce sont mises
en place ponctuellement ou sur la durée. En partenariat avec les transporteurs de la région, le Conseil
régional développe notamment des offres combinées transports publics-vélo pour les activités de loisirs.
De méme, dans le cadre des plans mobilité interentreprises, des actions vélo concrétes sont proposées
ponctuellement (Bike to work, Objectif 10°000) ou sur la durée (subvention, abonnement VLS offert,
etc.), afin d'inciter les pendulaires a privilégier la mobilité douce. Dans ce cadre, les vélos en libre-
service représentent un outil qui bénéficie a divers publics.
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6.4 Le vélo a assistance électrique (VAE)

Un nouveau marché

L'évolution des comportements des usagers et le développement continu des technologies contribuent
au développement de nouveaux modes de transport. C’est tout particuliérement le cas de I'utilisation
des veélos électriques qui est en nette hausse depuis quelques années. A titre d'exemple, en Suisse en
2013, 50'000 e-bikes ont été vendus, ce qui correspond & un sixiéme du total des ventes (tableau 4).
Au total en 2014, le parc suisse comptait 233'000 vélos électriques.

Vente vélos et vélos électriques en Suisse

400000 25%
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800000 ',, A
250000 . o,
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=
200000 rd
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150000 y 10%
100000 P
P 59,
¥ 4
50000 I [ e :
- 4 b
g & %2 § fert
0 [ . -— Ef] Il ¥ ﬁé 0%

2016

]

2008 2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 2014 201

mmmvente vélo mmmvente e-bike ——part e-hike

Tableau - Vente de vélos et e-bikes en Suisse

L'intérét de l'ouverture du marché a ce mode de transport innovant est qu'il séduit un nouveau public
peu habitué au vélo classique. La moyenne d’dge de ce public est de 53 ans, soit dans la tranche
supérieure des actifs. En effet, 'avantage de taille est que I'effort demandé pour son utilisation est moins
conséquent, le confort pour 'usager est amélioré et sa vitesse permet de parcourir des distances plus
longues. Par conséquent, les usagers du vélo électrique en Suisse I'utilisent pour 80% d'entre eux
comme mode principal ou secondaire dans les déplacements quotidiens et la plupart des distances
parcourues (84%) sont effectuées en combinant d'autres transports. Alors que plus de 90% de ces
usagers sont propriétaires d’une voiture, ils estiment que I'utilisation de ce véhicule a diminué depuis
l'acquisition de leur vélo électrique (OFEN, 2014).

Un potentiel d’économies d’énergie

De ce fait, alors que le potentiel de report modal vers le vélo toutes catégories est important dans le
district, celui plus spécifiquement li¢ au vélo électrique est considérable dans la mesure ol les
projections de la Confédération estiment le nombre de propriétaires parmi la population active suisse
entre 450'000 et 1'400'000 dans les années a venir (OFEN, 2014). Les gains d'énergie et d'espace ainsi
que les réductions d'émissions de CO2 sont autant d'arguments pour faire pencher la balance. Un
obstacle important retient néanmoins les publics a utiliser plus fréquemment le vélo, a savoir le manque
de sécurité routiere. Il semble dés lors essentiel de développer dans le district un réseau cyclable s(r
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et attractif. Prendre en compte I'essor des vélos électriques signifie planifier les aménagements de
'avenir.

6.5 Synergies sport, loisirs et tourisme

La volonté d'intégrer dans le réseau cyclable régional une réflexion autour d'itinéraires liés aux sports
et aux loisirs ainsi que, dans une vision plus large, le tourisme régional, a été présente dés le début de
I'étude. Dans le district de Nyon, des synergies entre le vélo comme mode de déplacement utilitaire et
récréatif existent et peuvent étre développées. En Suisse, et méme ailleurs, cela se confirme avec
l'évolution des pratiques sportives qui tend vers le developpement d'activités accessibles a tous les
publics. De plus, ces activités se font de plus en plus sans cadre défini et dans un but de plaisir,
notamment avec un essor des disciplines pratiquées dans un milieu naturel. En témoignent, les
manifestations soutenues par la région et ayant comme élément central la pratique du vélo, telles que
les courses « VTT la Barillette », « Vélopaddle » ou encore le « Tour du pays de Vaud ». Enfin, malgré
I'usage de plus en plus fréquent du vélo pour des déplacements utilitaires, le VTT reste le segment le
plus prolifique avec 40% du marché en Suisse et une augmentation constante des ventes d'E-VTT.

Sports de nature

Cette tendance s'inscrit dans la durée et se reflete dans une nouvelle orientation de la politique sportive
axeée sur les sports de nature. En effet, le développement d’activités sportives de nature dans le district,
notamment en renforgant les itinéraires cyclables de loisirs, répond aux besoins croissants de la
population. Cette politique sportive est également porteuse de nouveaux enjeux transversaux, tels que
le développement et la valorisation de I'offre touristique, la protection de 'environnement ainsi que, bien
entendu, le report modal de I'automobile vers les modes doux et les transports publics. Par conséquent,
cette approche globale intégre une grande diversité d'acteurs et de projets.

Sports de loisirs

Pour ce qui est des sports de loisirs dans le cadre de la stratégie de mise en ceuvre du réseau cyclable,
l'objectif est de rendre attractif les itinéraires cyclables liés aux sports et aux loisirs dans la région, en
reliant notamment des lieux d'intéréts sportifs et touristiques. La région dispose déja d’un réseau étoffé,
reconnu et balisé par Suisse Mobile qui permet aux usagers de se déplacer dans un cadre naturel et
paysager remarquable. De ce fait, il s'agit principalement de le renforcer et de créer des synergies avec
le réseau cyclable principal, destiné avant tout aux déplacements pendulaires.

La carte de diagnostic établie permet de comprendre comment les itinéraires Suisse Mobile sont
connectés aux équipements sportifs de nature ou d'intérieur, ainsi qu'aux attractions touristiques
régionales. Des synergies entre les deux types de réseaux existent déja a I'heure actuelle. Tandis que
beaucoup d'itinéraires ont une seule fonction — utilitaire ou récréative, une partie comprend les deux.
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Diagnostic des sports de nature - District de Nyon

Légende

®

Q©  Parcours de Nordic walking
© Uman taining

@ site descatade

@ Raguette et ski nordique
O sudepiste

@ nautique

@ Base aventure
Réseau SuisseMobile
e findraie vélo
e {fingeaire VT
=== Sentier pédésire

Version: 31.05.2017 © Conseil téglonal / CG 0051 2 3 4 7
Soutces: Conseil régional; Etat de Vaud . @
Fond de carte: Swisstopo

Carte - Diagnostic du sport de nature
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Deux catégories de mobilité cycliste :

Mobilité pendulaire Mobilité sport/loisirs

Réseau convergent vers les péles Réseau diffus et réparti dans le district

= Structuré en fonction des gares régionales et =  Structuré par le paysage et les sites d’intérét
des centralités sportifs et touristiques

= Convergence des itinéraires = Réseau peu hiérarchisé et diffus

= Fonction utilitaire = Fonction récréative

= Parcours rapide et du moindre effort = Moins dépendant de la topographie (activité

= Colt important pour les collectivités physique)
(sécurisation, aménagement sur route a = Déplacement dans des sites a haute valeur
charge de trafic élevée, etc.) paysageére et hors des itinéraires a charge de

trafic élevée

Propositions de synergies

Les demarches, afin d'identifier les synergies comprennent les aspects suivants :

o

Elaboration sur le réseau cyclable d'un diagnostic plus approfondi des pratiques sportives en
fonction des usages de la population

Les potentiels décelés dans le réseau ainsi que les projets initiés par des communes ou
particuliers permettent de déterminer des améliorations & apporter en termes de :

Mesures d’'aménagement : définir les interventions possibles pour renforcer le réseau cyclable
du sport et le relier aux équipements actuels et futurs

Signalétique : proposer un concept de balisage lisible et homogéne des itinéraires et des
équipements sportifs extérieurs

Sensibilisation : concrétement, il s’agit de proposer des parcours didactiques le long des
itinéraires et de communiquer une vision cohérente du sport de nature & I'échelle du district

Le développement des itinéraires cyclables a des fins sportives et touristiques, mais aussi des
projets liés au sport et au tourisme de nature doivent se faire en coordination avec la stratégie
du réseau cyclable régional.
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7. Sensibilisation/communication

La communication en faveur de I'usage des vélos s'inscrit dans un plan de communication général a
I'échelle régionale.

Les actions de promotion pour la mobilité du Conseil régional

Pour répondre a I'objectif formulé dans le Plan directeur régional « d'instaurer des services de mobilité
et de promotion afin d’accompagner I'évolution des habitudes et des comportements de la population »,
le Conseil régional a mis en place un groupe de travail réunissant les délégués a la communication des
transporteurs de la région. Il se réunit environ trois fois par an pour s’informer mutuellement, et planifier
la mise en ceuvre d’actions de communication conjointes sous le label Nyon région I'esprit mobile.

Dans ce cadre, divers supports de communication (dépliant réseau TP, portail web, cartons suspendus,
kit mobilité, etc.) et produits combinés ont déja été mis en place en partenariat avec des institutions
culturelles et les offices du tourisme. Ces actions visent & promouvoir I'utilisation combinée des modes
de transports alternatifs a la voiture. L’'usage du vélo notamment, doit étre valorisé auprés des divers
publics en vue d'instaurer un changement des habitudes dans la durée. La communication, a divers
niveaux, permet d'atteindre cet objectif.

La politique cyclable régionale s'integre dans la continuité des actions déja engagées afin d'en étendre
le potentiel. Le changement des habitudes en matiére de mobilité passe par une communication &
plusieurs niveaux et auprés de divers publics.

Favoriser I'usage du vélo dans le district

En vue de développer un réseau cyclable efficace, la sensibilisation joue un role dans I'objectif
d’augmenter et de favoriser la fréquentation des déplacements a vélo dans le district de Nyon. D’autre
part, la communication sert également a informer les divers publics des avancements.

7.1. Objectifs et publics cibles

Pour accompagner la démarche de réseau cyclable, voici ci-dessous les objectifs spécifiqgues en termes
de communication.

Quantitatif

* Augmenter le nombre d'usagers du vélo durant la législature 2016-2021

Qualitatifs
= Deévelopper l'intérét collectif pour I'usage du vélo
= Informer les différents publics et les impliquer dans les démarches
= Accompagner 'aménagement du réseau cyclable régional et en faciliter I'utilisation

Les publics identifiés dans le cadre du réseau cyclable régional sont touchés a divers niveaux et ont
des réles différents en termes de communication.
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Bénéficiaires (usagers finaux)

Ceux-ci comprennent aussi bien des cyclistes Pendulaires
expérimentés que des nouveaux cyclistes Ecoliers
Touristes
Habitants du district

Partenaires

Comprennent  des  collectivités publiques, Canton / régions / communes (GT réseau)
associations et entités privées ayant un role Transporteurs (via Nyon région I'esprit mobile)
coopératif et de facilitateur dans le cadre du projet ATE, ProVelo (via GT vélo)

de réseau cyclable régional Commergants

Relais

Permettent une diffusion de I'information auprés du  Municipalités des communes du district
grand public, afin de toucher I'usager final Ecoles
Entreprises / sites d’entreprises
Commergants (magasins de vélos et grands
commerces)
NRT
Médias
Prescripteurs

Peuvent avoir une influence sur I'opinion générale  Autorités politiques
et sur les autres publics-cibles. Doivent étre Professionnels / personnalités du vélo
informés des enjeux du projet

7.2 Messages a promouvoir

= L'utilisation du vélo est positive pour I'environnement, la santé et le porte-monnaie
= Le vélo est un moyen rapide et fiable pour les déplacements quotidiens ou ponctuels
= Les usagers du vélo bénéficient d'offres combinées avantageuses

= Le vélo est complémentaire aux transports publics et contribue au report modal

= Lincitation a I'utilisation du vélo passe par une information et une promotion adéquate auprés
des citoyens, tenant également compte de leur avis

= L'aménagement du réseau cyclable en partenariat avec des experts du domaine permet d'offrir
des itinéraires efficaces, confortables et sars

7.3 Moyens / Outils

Divers moyens / outils sont & disposition pour la promotion du vélo & destination des usagers actuels et
potentiels. La liste ci-dessous comprend des exemples de support pouvant étre développés et n’est pas
exhaustive.

* Imprimés : cartes, affiches, flyers, brochures, cartons suspendus, panneaux, communiqués de
presse, etc.

* Digitaux : écrans dans les transprots publics, site web, applications, newsletters, réseaux
sociaux, sondages électroniques, etc.

* Animations : événements, stands, séances, défis mobilite, etc.

= Offres / services : offres combinées transports publics-mobilité douce, subventions, conseil,
accompagnement, etc.
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8. Monitoring

Un systéme d'indicateurs sera mis en place afin de mesurer concrétement I'évolution du réseau cyclable
régional et 'amélioration des déplacements a vélo dans le district.

Par le biais de la base de données SIG, I'indicateur suivant sera mis a jour en fonction de |a réalisation
des projets d'aménagement en faveur de la mobilité douce.

Kilometres de réseau cyclable régional existants, en pourcentage

{80

& 2018 2023 315km

; ;

i ;

| I I
25% 50% 75%

12% 28%

12% du réseau vélo régional existant en 2018. Par la réalisation des mesures mobilité douce du projet
d'agglomération Grand Genéve, 28% du réseau cyclable régional sera aménagé d’ici 5 ans.

De nouveaux indicateurs de mobilité douce seront proposés selon les données disponibles.
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9. Orientations pour la suite de la démarche

Deux axes de travail :
1. L'approfondissement par secteurs des préconisations de I'étude cyclable régionale
2. Développement d'approches complémentaires

Pour accompagner les collectivités et les porteurs de projets, le groupe de consultation vélo régional
sera sollicité pour des avis et expertises.

Le développement du réseau et des itinéraires
Les quatre secteurs géographiques, Terre Sainte, Centre du district, Région rolloise et Hauts du district,
feront 'objet de groupes de travail séparés pour travailler sur la programmation de la mise en ceuvre

des itinéraires les plus pertinents. A la suite des projets pourront étre définis et un suivi ad’ hoc se
constituer.

Les groupes thématiques
La signalétique et le jalonnement, ainsi qu'une réflexion sur un systéme de navigation GPS.

Le stationnement dans les lieux stratégiques et ses différentes definitions, l'interface avec les transports
publics pour le chargement des vélos dans les TC.

La sensibilisation et le développement de produits combinés et d’actions ciblées pour promouvoir
'usage du vélo.
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10.

Contributions du groupe vélo régional et des

communes

10.1

Consultation du groupe vélo régional

Le groupe Vvélo régional a contribué 3 :

apporter 'expertise de terrain des usagers vélo relative aux conditions actuelles du réseau
cyclable régional ;

proposer des itinéraires alternatifs aux routes principales ;

identifier les itinéraires cyclables actuels : pendulaires, de loisirs et scolaires :

identifier les endroits, les cheminements dangereux et les points durs sur le réseau cyclable
régional ;

proposer des mesures dans les quatre sous-secteurs du district & prendre & court terme.

Parmi les nombreuses propositions d’amélioration du réseau cyclable mis en discussion avec le groupe
velo, on distingue principalement :

la création d’un itinéraire continu de Nyon & Rolle céte littoral le long des voies CFF ;

des itinéraires hors trafic qui densifient le réseau maillé.

Le groupe vélo régional a aussi souligné I'importance de la sensibilisation pour favoriser 'usage du vélo
et la nécessité de proposer des mesures non-infrastructurelles :

une signaletique spécifique aux cyclistes (un besoin essentiel pour les usagers) ;
une « sensibilisation » des automobilistes par des mesures infrastructurelles (marquage, etc.) ;

développer un concept de stationnement vélo dans les endroits stratégiques, notamment les
gares, qui favorise le report modal.

Les nombreuses propositions & valoriser dans le programme de mise en ceuvre sont présentées de
maniere visuelle sur les cartes et synthétique dans les tableaux suivants.
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Propositions du Groupe Vélo Régional
P

a Chargement des vélos sur la ligne NStCM

Stationnement/parcage vélo dans les gares

(F7) Création d'un itinéraire continu de Nyon & Rolle au sud des voies CFF (entre Convers et Rolle)

Une piste cyclable entre Crassier et Nyon

‘% W (F1) La liaison Nyon-Gland

£ 2 D2 La passerelle Nyon-Prangins

%’1 % D2 Aménagement du cheminement entre Rte de St-Cergue-gare-Asse
& g D2 Compléter Rte Stand, Rte Divonne, Clémenty

5 Aménager le trongon entre Commugny et Chavannes-de-Bogis

Ameénager I'accés a Chavannes-centre depuis Commugny

Assurer la continuité des bandes cyclables

Lancer le volet de sensibilisation/incitation en faveur du vélo
3 Développer la signalisation

Un marquage plus visible

o) Sécuriser les axes principaux (entretien ou renouvellement du revétement)

District |Route Suisse

Gland  |Av. Mont-Blanc; Route du Vignoble; axe gare-Grandchamp
L'axe Vich-Coinsins en direction de Trélex et Genolier
Nyon-
Aubonne |Route du Vignoble

Itinéraires
cyclables
fréquentés

Rond points (& Vich, de la RC1, de Mont-Blanc-Etraz)

Les axes qui ménent aux jonctions autoroutiéres

L'éclairage

L'acces a Schilliger (Gland) par la RC1, les bandes cyclables & jalonner
Pont Farbel

2 Nyon-Crassier a cause du différentiel de vitesse entre usagers

Les entrées de village (Genolier, Trélex, Coinsins, Vich, Duillier)

Le carrefour de Mimorey

Un itinéraire entre Nyon et Rolle & sud de la ligne de chemin de fer

Itinéraires
alternatifs

Par secteur

e
C2 Proposition de passer par le Chemin de Chatonnay et pas par la Route de la Branvaude
C3 Rajout liaison par le Chemin des Bugnons/Chemin des Cibles
: c4 Rajout Chemin des Rojalets
> c5 Rajout Chemin du Pré-Bemard ;
£ C6 Proposition d'un itinéraire alternatif car zone protégée
- Cc7 Prolongation via Suissemobile vers Rte Eysins
Alternative a route entre Crans-Eysins + passerelle 2 moyen terme, Chemin Bois-de-
c8 Nant/Chemin Sous-Cor
A Cest le secteur qui présente le plus de bandes cyclables avec la Ville de Nyon
“ L2 D1 Rajout trongons existants (Rte Blanche, Clémenty, Ch. du Vallon)
£ § 2 S |D2 Rajout passerelle vers Collége du Rocher par Rte Etraz
oTZ3 8 |D3 Modification trongon Vy-Creuse (forte pente) par Rue de la Porcelaine
& Ipg Altemative & court terme pour franchissement & Chemin en Purian - Rue de la Gare (a sécurise
E1 Rajouter Route de Chiblins et Rte de Gingins dans le réseau (Chéserex-Asse)
E2 Stationnement vélo a la gare de I'Asse
o E3 Rajouter la Route Blanche dans le plan
a2 2 E3 Alternative a court terme a la Rte Blanche par la Route de la Prairie et Chemin du Truel
5 @ g E5 Passage compliqué Chemin Parc Chevalin
E6 Rajouter Chemin du Bochet et Chemin des Loes 4 5 i
Genolier - proposition de passer par la Rte de Duiller au lieu du Chemin de la Cure (voie privée
E7 et trés raide)
0. 8 |F2 Nouveau franchissement Ouest de Vich 4
& % 5 » |F3 Aménager la route de I'Etraz (rajouter une liaison entre la station radio de Prangins et Vich)
(O] =1
S " @ |Fe Passerelle sur la Dullive peu réaliste
S5 2o Pas d'informations

Tableau des propositions d'amélioration du réseau cyclable
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l Groupe
vélo régional

Remarques

RC1 La liaison de la RC1 qui relie les 4 centralités n'est pas prioritaire car peu de gens empruntent cet itinéraire
A droite de Tannay la piste cyclable est 2 améliorer
Trélex-Nyon Proposition d'un itinéraire alternatif par les chemins agricoles
Nyon-St-Cergue Proposition de remonter de Nyon & St-Cergue par le train en chargeant le vélo. Obtenir I'autorisation de la compagnie
Nyon-Gland L'itinéraire idéal est celui de Suissemobile le long du chemin de fer, mais franchissement de la Promenthouse n'est pas résolu

Le pont Farbel est problématique en termes de sécurité et de faisabilite d'aménagement (charge de trafic importante)
Idem pour tout 'axe de la route de IEtraz.

Chavannes-de-Bogis
Chavannes-des-Bois

RC entre Chavannes-de-Bogis et Chavannas-des-Bois n'est pas sécurisé pour les cyclistes (beaucoup de trafic)

Commugny Route de Divonne, la piste est 4 améliorer

Trélex-Genolier L'axe doit passer par la route de Genolier plutot que par la route de Dullier (trés utilisé par les usagers vélo)
Trélex Ti ée du village désagréable mais modérée

Gland En attente de la nouvelle passerelle, il faudra améliorer la jonction autoroutiére existante

Ajout d'une liaison par Ia rue de IEtraz (entre pont Farbel et av. du Mont-Blanc)

Borex-Crassier

Pas d'accord avec liaison majeure par la route cantonale, il vaut mieux passer par la route de Crassier

Pour favoriser les pendulaires, les rab ts vers les gares des 4 poles (Nyon-Gland-Rolle-Coppet) est a prioriser

Gingins un itinéraire direction France (et Genéve) est proposé (pieds du Jura)

Bassins/Le Vaud

Marchissy/Longirod Liaison entre les villages de Bassin, Le Vaud, Marchissy et Longirod a rajouter car trés empruntée par les écoliers
Trélex

Liaison par rte de Dullier entre Trélex et Gland a rajouter
Autres liaisons importantes mises en évidence

Tableau des remarques GVR

10.2 Propositions des communes lors des ateliers de travail

Les communes se sont exprimées vis-a-vis du réseau cyclable régional lors de deux ateliers de travail :
Le 14 avril et le 26 novembre 2016. Les propositions et les remarques des participants ont été recueillies
et synthétisées dans les tableaux suivants.

Atelier avec les communes - Phase 1 [14 avril 2016, Gland]

Groupe Terre Sainte

Remarques

Founex/Commugny

Rte de Divonne a sécuriser jusqu'a la gare
Trongon A1 - Chataigneraie: travaux déja faits (trajet alternatif?)
Franchissement de I'autoroute a faire en priorité); voir approche CIAT.

Bogis-Bossey/Coppet/Commungny

Le college de Terre Sainte n'est pas dessenie par un axe majeur

Le centre de la TS (collége, piscine, patinoire) doit aussi étre dessenie

Liaison manquante entre Founex et Tannay (trajet trés emprunté: rte du Jura, de I'Eglise et ch. de la Fin)
Projet de bande cyclable en cours sur le chemin de la Fin.

Mies/Commugny
/Chavannes-de-Bogis Proposition de rélier le centre commercial par le Ch. du Stand
Mies Les gares (CFF/NStCM) doivent étre lisibles dans la carte

Intégrer dans I'¢tude le plan de circulation de la Terre Sainte

Prolonger litinéraire pour relier le centre Ecogia, Richelien et Collex par la route de I'Etraz

Chavannes-de-Bagis

Faire un sondage pour vérifier lintérét des usagers

Le centre sportif de Crans est un générateur de déplacements régionaux

Cyclistes roulent sur la route car piste cyclable est en dénivelé a chague entrée privée, ce qui est inconfortable (phase 2)

Chavannes-des-Bois/
Chavannes-de-Bogis

Passer plutét pa rte cantonale entre Ch.-des-Bois et Chavannes-de-Bogis (rte de la Bravaude)
car trés fréquentée par les cyclistes (ch. agricole proposé est endommagé par chevaux)

La continuité du réseau vers Genéwe est importante

ltinéraire en direction de Genéwe a intégrer au réseau (fréquenté par pendulaires locaux)

Remarques générales : il faut des trajets directs pour un usage quotidien - Les éléves se déplacent ponctuellement en bus - Le
réseau proposé est bien si en liaison avec le réseau local et le réseau principal - L'axe "Lac" est a utiliser comme trajet direct.

Tracé a rajouter entre Divonne et Sauvergny: aménagements cyclables réalisés dans Divonne. Etudes/travaux en cours pour suite

CCPG de liaison juqu'a Grilly (planifiée jusqu'a Sauvergny, mais tracé exact non défini)
Souhait d'un rab 1t de Sauvergny vers la gare de Versoix
Céligny Info: projet de sécurisation de la route des Coudres en cours
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s Remarques
Borex-Crassier Entre Borex-Crassier, passer plutét par la RC que par le village de Borex.
Cheserex-La Rippe-Divonne, n'a pas une vocation de déplacement quotidien, mais plutét de loisirs. Tracé plus intéressant entre
Chéserex-La Rippe-Divonne Tranchepied et La Rippe.
Chéserex La route de Chiblins est trés fréquentée (trafic), ne pas inclure dans le réseau cyclable
Route Blanche et liaison jusqua St-Cergue a rajouter?
Liaison Trélex-Genolier: I'axe structurant doit passer par la route de Genolier plutét que par la route de Dullier, bien que la route
Trélex-Genolier soit trés fréquentée (tranfic de transit en hp)
Trélex Traversée du willage de Trélex difficile a sécuriser: désagréable et peu sdre
Nyon Le sentier qui longe le chemin de fer coté Genéve est trop étroit pour une mixité (vélo/piétons). Il faut I'élargir (+1m au minimum)
Gland Ajouter la route de I'Etraz comme liaison vers le haut de Gland
Remplacer I'axe rte de Gland-av. du Mt. Blanc par une liaison plus a I'Est, loin du trafic, qui nécessiterait une nouvelle passerelle
dedige sur l'autoroute (et a relier a la rie principale)
Vich-Luins rajouter une liaison entre Vich et Luins par le haut
Groupe
Rolle-Perroy-Le Vaud Bemayaues
Perroy/Rolle Manque réseau Ruge-Rolle-Perroy
Perroy liaison Ruge-Rolle-Perroy emprunte la route des vignerons avec passage sous woie
Préwir le maillage entre la gare d'Allaman et Rolle
Rolle Faire poursuivre le réseau de la route de IEtraz qui s'arréte
Faire le raccordement de Bursinel 4 la route Suisse
soigner les liaisons du réseau vlo avec les gares (intermodalité)
Luins tracé sur parcelle de vignes privées non communale. Passage utilisé mais privés ne veulent pas. Faisabilité?
il faut sécuriser les chemins agricoles (réseau maillé)
Gilly le maillage pas viable
Collége de Gilly en construction
ARCAM manque prolongement sur |a route de IEtraz (Rolle) jusqu'a la frontiére du district
deux lieux culturels a relier & St-Georges: Musée du Moulin et Accrobranche/déplacement zoo de La Garenne - nouvel arrét de bus
Le Vaud (place du Battoir)
Remarques générales : en haut, réseau plutdt aux loisirs - Penser au tourisme cycliste régionaldes - Ecoliers se déplacent en wlo
Préwir des P+R en bas pour permettre aux habitants des communes du haut de descendre (loisirs) - Vélo de loisir possible depuis
le bas vers le haut
représenter les pistes déja existantes sur le réseau proposé
prolonger une liaison vers le district de Morges (ARCAM)
Longirod possibilité de bike sharing pour trajet bas-haut, rentrer en TP
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Atelier avec les communes - Phase 2 [26 novembre 2016, Coppet]

Groupe Terre-Sainte Remarques
Chavannes-des-Bois/ Route de la Branvaude (C2 de PVLC), proposition d'un ltinéraire cyclable séparé des piétons et des woitures (ou proposer
Chavannes-de-Bogis tracé altematif) car la route est dangereuse
Chavannes-des-Bois/Tannay Route de Divonne ou tracé hors trafic & prioriser et sécuriser, car limite de vitesse élevée (80km/h)

Proposition de rajouter un itinéraire (route des Coudres/Gachet/Oche-Combe/chemin des Cuttemers/chemin des Rannaux)
Bogis-Bossey/Coppet qui relie le college des Rojalets au haut de la TS.
Chavannes-de-Bogis/
Coppet Route de Divonne: utiliser les woies de bus si interdites aux voitures. Eviter le partage de la route avec les witures
Divonne-gare Coppet Dynamiser la liaison par les VLS

Route de Founex (Céligny) et route de de Céligny (Founex) a rajouter au réseau régional
Founex/Céligny étant un trongon trés fréquenté par les cyclistes

Féwier/Mars 2017, publication de Ia planification des travaux routiers préws pour la période 2017/2018

Saisir I'opportunité de intégrer les aménagements cyclables

Groupe
Mont-sur-Rolle-Bursins-Vinzel ge/nardues

itinéraire 48c: montée trop raide, inadaptée. Préférentiel: route de Gimel
Mont-sur-Rolle itinéraire 43b: & aménager uniquement depuis les zones urbanisées de la commune
Piste et bande cyclable entre le giratoire Germagny et A-One

Bande cyclable en bas de la route de Gimel

A supprimer: 18b Route Vallée et 41c Rue Général Guisan

En projet: aménagement de la route de IEtraz entre la limite avec Peroy et le carrefour (route de Jolimont)
Rabattement vers la gare de Rolle par la route de Jolimont
DGMR/Mont-sur-Rolle Difficulté de la route de Jolimont: chausseée tres étroite, surtout au niveau du franchissement (pont) sur I'A1

Vinzel/Bursins A completer: aménagement existant en direction de Genéve (piste/trottoir mixte et bande) jusqu'a Bursins.

Les usagers préférent le chemin AF pour aller au collége de Gilly

trongon 39b a déplacer sur le chemin AF au Sud

Mont-sur-Rolle Priorisation: I'aménagement de la route de Gimel jusqu'au cimitiére (aprés le college)
Horizon 2017/18: envisage de refaire le revétement de la route de I'Etraz (RC 30) en localité.
Luins/Vinzel/Bursins Maintien des aménagements cycles déja existants

Remarque générale: priorité a la réalisation des aménagements de la RC1, la route de I'Etraz viendra ensuite

37 Conseil régional du district de Nyon



RESEAU CYCLABLE REGIONAL

Groupe

INyon-Glan -S;(;‘érgﬁé. :

Remarques

Trélex

Toutes les routes passent par le centre, pas de bandes cyclables suffisantes pour les scolaires (28b)

Neécessité de relier le centre scolaire mais topographie difficile (pas dans le réseau)

Alternative (verticale) non goudronné depuis la gare de Trélex se reliant a litinéraire suissemobile & cote de la route de Saint-
Cergue (chemin des Loes, passage existant sous l'autoroute)

Résenes sur réseau structurant, il n'es pas praticable a leur avis

Givrins

RC Genolier-Trelex, pas de cyclistes, ils passent par Givrins.
Il'y a un aménagement MD Givrins-Genolier qui s'aréte a la limite communale a l'entrée de Genoalier

Les axes actuellement utilisées ne sont pas les axes identifiés dans le projet

Prangins

Travaux anti-bruit préws pour la RC1

Fawrable & la passerelle a intégrer en tant que mesure PA.

Gland

La continuité entre Nyon et Gland est prioritaire pour la ville de Gland. Il faut prioriser toute |a liaison

Av. de Mont-Blanc, des bandes cyclables ont été repoussés, priorité aux axes paralléles
(il y a des études lancées) a court terme (itinéraires altemnatifs a la route en question

Le pont Farbel est considéré un point noir

Chemin de la Vy-Creuse (42b) est en projet (horizon 2018/19)

Route de Luins commencé

Proposition de prolonger l'itinérarire en passant par la route de Luins avec un chemin AF en altemnative a la passerelle 15c)
pour relier le centre sportif de Vich

Borex-Crassier

Important réaliser rapidement la RC qui relie a France, il faut une route adéquate pour les pendulaires
Avec la mesure PA & long terme (horizon 2026), proposition d'identifier une altemative a court terme

Axes autour de Borex ne nécessitent pas d'aménagements

Ces communes ont le sentiment d'étre bien dessenvs selon la planification présenté lors de I'atelier

Gingins Le rond point de Gingins est un point noir, le canton vien de le réaliser
Le rabattement/liaison sur la gare de Trélex est prioritaire
Possibilité de faire du marquage en localité

Chéserex Les jeunes vont & la piscine & Chéserex en wlo depuis Gingins

Route de Chiblins domaine pieton. Liaison vers le trongon Suissemobile intéressante

Suissemobile entre Gingins et Chéserex a améliorer, pas bonne visibilité pour les cyclistes

MD a Chéserex: liaison aux deux gares wisines.

Projet d'un chemin piéton (Rte de Chiblins)

Chéserex-Gingins

Il'y a la possibilité d'élargir la route, mais il s'agira de gros travaux.

Eysins

Liaison Crassier-Nyon, 28b/28d/29a pourraient-elles étre des alternatives?

29a trafic limité a venir, bonne alternative

10.3 Rapport de consultation 2017

D'aolt a octobre 2017, le rapport du réseau cyclable régional a été mis en consultation auprés des
communes, du Groupe vélo régional et du Canton. Le taux de réponse se situe a environ 80%. A
I'exception de deux communes, tous les retours sont favorables a engager la phase de mise en ceuvre
du réseau cyclable régional. Les remarques formulées dans ce cadre sont listées dans le tableau ci-

apres.

Conseil régional du district de Nyon
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Bogis-Bossey

o T La Municipalité est trés réservée guant & Ia réali dune a courl-moyen terme ee dans le pian corespond & la proposition de I'étude menée par 'OFROU “jonction autoroutiére de Coppet 2040" dans le cadre du
33 l'autoroute entre Founex et le village. le traitement du goulet d'étranglement Le Ven: t-Nyon. La réalisation n'est ue avant 2025.
Proposition dutiliser le chemin de Chatonays pour rejoindre Coppet (via Commugny par le Chemin de Pins) [[Le chemin de Chatonays et la route de la Branvaude sont deux variantes d'un meme itinéraire cyclable quil s'agira d'étudier avec le groupe Terre Sainte en
ou le centre commercial de Chavannes-de-Bogis. vue de faire un choix dans la phase de mise en oeuvre du réseau cyclable régional. Le tracé a été ajoute en tant que variante ou itinéraire altematif au plan
Chavannes-des-Bois du réseau afin d'illustrer la proposition.
Souhaite sécuriser un tracé pour les écoliers qui fréquentent les écoles primaires et secondaires & Coppet. ||L'étude d'un itinéraire scolaire est a discuter dans le cadre du groupe de travail Terre Sainte.
Les travaux sur le chemin de Port impliqueront un rétrécissement (moins adapté aux vélos) et une La route de Céligny a été intégrée au réseau cyclable régional (réseau maillé) pour assurer la liaison de/vers Coppet par la Route Suisse. Toutefois le
Céligny réalisation d'un trottoir sans piste cyclable. A la place du Chemin du Port inclure la route de Celigny (via chemin du Port est maintenu car il constitue une liaison plus directe pour les usagers delen direction de Nyon via la RC1.
route de Crassier).
Le tracé faisant partie d'un trongon qualifié de structurant par le chemin du Grenier qui rejoint le chemin du ||Ce tracé a éte supprimé. Un tracé structurant proche remplace efficacement cette liaison.
Chaussey par un passage entre deux propriétés n'est pas réaliste car elle emprunte un passage étroit
convenant pour des pietons mais pas pour des cyclistes
Le réseau maillé pour I'axe vertical "Jura-Lac” manque doptions. RC3: la ci peut éire dé Dans ce secteur le maillage est moins dense en raison du manque de points dintéréls spécifiques a relier. Pour les liaisons "verticales”, le chemin du Stand
pour un vélo. Le chemin du Stand manque également comme liaison maillée ainsi que le tracé paralléle au |[et le chemin des Pins sont deux dun méme itinéraire cyclable qu'il s'agira d'étudier avec le groupe Terre Sainte afin de faire un choix dans la
Jura (entre Mies et Founex en zone agricole). phase de mise en oeuvre du réseau cyclable régional.
Le trongon sur la RC2 esl équipée dun aménagement mixte sens montée et d'une bande cyclable sens Dans la logique de continuité et dhomogéneité en termes de sécurité et de confort pour les cyclistes, I'analyse est faite par itinéraires et pas par trongon.
descente. Pourquoi elle est mentionnée comme itinéraire sensible? Ainsi, litinéraire qui part de la douane (vers Divonne) en direction de Mies est considéré comme "sensible” dans la carte “Identification des itinéraires
sensibles” car il n'est pas aménageé dans son enlier. Ce résultat place [itiné parmi les 2 its prioritaires 3 :
La Route de Genéve a élé également équipée en 2016. Comment qualifier les bandes de bords de route Les bandes de bords de route n'ont pas été considérées commes des aménagements pour les cycles dans |'élude du réseau cyclable régional.
(qui ne sont pas des bandes cyclables) mais qui sont tout de méme présentes pour la sécurité des
cyclistes?
Le tracé par le chemin des Marais est a prevoir & long-terme, car le chemin est privé (pas de droit de Le chemin des Marais n'est pas un tracé retenu pour le réseau cyclable régional.
passage).
Commugny haite que des amé le long de la RC7 entre Ch des-Bois et Ch: de-Bog La route de la Branvaude (RC7) et le chemin de Ch: ys sont deux d'un méme itinéraire cyclable quil s'agira détudier avec le groupe Terre
soient prévus. Cette liaison n'est pas utilisée pour des questions de sécurité par les cyclistes mais elle Sainte en vue de faire un choix dans la phase de mise en oeuvre du réseau cyclable régional.
serait trés utile d'un point de vue pratique et de distance.
Quelle route appelez-vous "Route de Chavannes-des-Bois"? La RC3 (de Tannay a Chavannes-des-Bois)? ||ll s'agit de la RC 7 (Route de la Branvaude).
La route de Genéve sur Commugny qui se poursuit sur Tannay en tant que route de Saint-Cergue est trop | [L'étude propose des types afin de aux objectifs pour les cycles en fonction de la charge de trafic et de la typologie des routes
étroite pour accueillir 'aménagement suggéré (page 20). empruntées. Les propositions seront & affiner dans le cadre du groupe de travail Temre Sainte afin de préciser la nature des aménagements a réaliser en
prenant en compte d'autres facteurs (foncier, SDA, etc.).
Le trongon qui passe par le chemin des Murets (liaison entre le chemin de la Fin et la place de IEglise) est |(La faisabilité de cet itinéraire sera a évaluer dans le cadre du groupe de travail Terre Sainte.
actuellement réservé aux piétons (pour une question de sécurité liée au manque de visibilité et a sa forte
déclivité). De plus il est coince entre deux parcelles en zone de vignes. Nous exprimons une réserve sur la
réouverture aux vélos pour ce chemin.
Proposition d'avoir une rencontre & lavenir avec des représentants du groupe vélo régional. Des rencontres avec le groupe vélo régional seront possibles dans le cadre du groupe de travail Teme Sainte, sous réserve de l'accord des intervenants.
Commentaires atelier Mies/Commugny/Chavannes-de-Bogis : proposition de relier le centre commercial par| A I'époque de I'atelier, le chemin des Pins figurait dans la premiére proposition de réseau cyclable régional. Le chemin du Stand et le chemin des Pins sont
le chemin du Stand. Nous suggérons plutét le chemin des Pins pour Ia partie & monter (et red; ) deux vari d'un méme itinéraire cyclable quil s'agira d'éludier avec le groupe Tere Sainte afin de faire un choix dans la phase de mise en oeuvre du
réseau cyclable régional.
Coppet Pas de remarques
Founex Pas de remarques
Etapes d'amélioration dinfrastructures liées au réseau cyclable régional prévues: Les aménagements prévus ont été intégrés dans le plan des aménagements projétés/prévus.
RC1 (dans le cadre de la réfection) Litinéraire qui passe dans la zone agricole sur Mies 4 un itinéraire vélo Sui i
Rue du Village (ne permet pas d' ecurisés pour les cycli ) Les points de nature opérationnelle seront développés dans le groupe de travail Terre Sainte.
Route de la Gare (réfection prévue 2019). Un nouveau marquage pourra étre réalisé.
Route des Pénys (aucune nouvelle mesure envisagée a cour terme: ok pour priorisation aprés 2022)
Mies Itinéraire alternatif a travers la zone agricole: les garabits et la nature des routes de cet itinéraire ne
permettent en I'état pas de le rendre plus roulant: il n'y a d'ailleurs pas de mention dun tel développement
sur ledit plan au chapitre 4.2
Gare 2018: il y aura 69 places velo y compris des places sécurisées. Des places VLS sont aussi prévues
4 l'avenir & condition que le réseau s'étende jusqu'a Coppet. Il lera a des de
reseau maillé a I'échelle du village. Mais ces développements ne pourront se faire que aprés acceptation
dun nouveau PGA
Tannay
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[Secteur centre

|Remarque

Eléments de ré lorsque la appelle une rép. )

Amex-sur-Nyon

Les voies faisant partie du réseau maillé (pas de réseau structurant sur le teritoire communal) n'ont pas la
largeur suffisante pour étre aménagées.

L'étude du réseau cyclable régional donne la vision générale du réseau et les objectifs d'aménagement selon certains critéres ; la mise en ceuvre des

Litinéraire altematif Eysins-Borex/Crassier n'est pas [lidéal par la typologie de route (Rte.

cantonale a forte déclivité et étroite)

Souhait de réaliser une piste cyclable avec un tracé séparé de la chaussée de Crassier-Borex & Eysins
avant 2022.
Les aménagements minimaux de litinéraire altematif par Amex-sur-Nyon sont & meltre en oeuvre

itinéraires devra étre étudiée & un niveau plus fin pour évaluer la fai des. du point de vue colt-efficacité.
L'itiné if proposé sera discuté dans le groupe de travail Asse&Boiron ; dautres variantes pourront étre envisagées ; l'objectif 4 terme reste
d'amén: l'axe structurant Crassier-Eysins ser un itinéraire le plus direct et rapide possible.

Au vu des étapes a franchir avant la réalisation des ameénagements, un début des travaux entre 2023 et 2026 semble plus réaliste. Avec cet horizon comme
objectif, un cofinancement fédéral dans le cadre du Projet d'agglomération Grand Genéve n°4 pourrait é&tre sollicité.

Borex rapidement.

Qu'en esl-il en cas d'emprise sur les surfaces d'assolement (SDA) 4 compenser? Il s'agira de démontrer la nécessité du projet, 'absence d'altemative acceptable, et le fail que les emprises sont minimisées. Pour plus de détails, nous vous
invitons a consulter la mesure F12 "Compensation des emprises sur les SDA" du Plan directeur cantonal ainsi que la fiche d'application téléchargeable sur
le lien suivant: https://www.vd.ch/index.php?id=67040.

Chéserex

Crassier Pas de remarques

Coinsins Clest important de proposer & la population cette possibilité de mobilité douce

Duillier Dans le village de Duillier, .il s'agiral de passgr par le Chemin de Sous-Servaz ou de la rue du Chateau, mais |[Le tracé de litinéraire a été modifié sur la carte du réseau cyclable régional.
en aucun cas par le Chemin des Vignes qui est en cul-de-sac

Eysins Pas de remarques
Pas de remarques concernant la structure du réseau mais ils mangquent de rabattements vers Avec plus de 300 kilométres, le réseau cyclable régional relie les pdles principaux du district, notamment I'école Elisabeth de Portes. Les connexions et les
I'établissement scolaire Elisabeth de Portes 4 Barex/Crassier. rabattements sur le réseau au niveau local sont a discuter dans les groupes de travail par secteur.

Gingins Le trajet Chéserex-Trélex (ré§eau structu.ranl) n‘a pas dinvestissements prévus. Selon les Cet itinéraire fait partie du réseau structurant. Les mesures d'aménagement sont a étudier avec les communes du secteur Asse&Bairon dans le cadre de la
recommandations il ne devrait pas y avoir d'aménagements spécifiques mais ce trongon est emprunté par ||mise en ceuvre. Au vu de ses 1es actuelles et de I des besoins de déplacements & vélo y relatifs, le groupe de travail du secteur n'a
les jeunes se rendant au gymnase de Nyon. Clest une altemative plus flexible au bus, et traverse la route pas jugé prioritaire litinéraire Chéserex-Gingins-Trélex & ce stade, au contraire de lilinéraire Crassier-Eysins.

Blanche qui est a fort trafic.

Gland Pas de remarques

Grens Pas de remarques

La Rippe

Nyon

Prangins

Pas de remarques

La Municipalité valide les résultats: un réseau axé sur les déplacements pendulaires et non de loisirs

La Municipalité valide les résultats: pour les villages du haut du district, connexion du réseau cyclable

Le réseau est axé sur les déplacements utilitaires mais sans oublier les autres usages. En effet, il s'agit également de rechercher les synergies avec les
loisirs, le sport, I'environnement et tourisme notamment.
Sur les hauts du district, le rabattement est également prévu sur les améts de bus, par exemple les lignes CarPostal 10.820 et 10.830.

régional sur les gares NStCM

Pas de remarques

Tenir compte de la mobilité douce a créer entre Signy et Eysins (jonction Nord-Sud)

Cette liaison fail partie de ltinéraire structurant Eysins-Chéserex. Les mesures d'aménagement sont a étudier avec les communes du secteur Asse&Boiron
dans le cadre de la mise en ceuvre. Le groupe de travail Asse&Boiron n'a pas été jugeé prioritaire cet itinéraire a ce stade, au contraire de litinéraire Crassier-

Proposition mentionné lors des séances de COPIL: I'amélioration doit étre prioritairement pour les

pendulaires en complémentarité avec le réseau TP dans une premiére étape

Signy-Avenex
Eysins.
Trélex La Municipalité souhaite étudier en paralléle et en priorité une lialson cycliste reliant SuisseMobile par La réalisation d'aménagements & court terme sur litinéraire structurant nétant pas réaliste, ['itinéraire alteratif proposé par la Municipalité sera intégré dans
Caléve (Duillier et celui de la route de Givrins (Trélex) le plan de la mise en aeuvre du réseau cyclable régional.
Le maintien de I'axe Coinsins-Vich-Gland (annexe 3: Schéma cyclable GG) L'axe Coinsins-Vich-Gland est déja intégré dans le plan du réseau cyclable régional. Le réseau cyclable régional est notamment le résultat de 'harmonisation
des différentes planifications dont celle du Grand Genéve.
La suppression de la liaison au travers de la Serine entre la Route de IEtraz et la Gité-Ouest de Gland qui||Laliaison entre la Route de 'Etraz et la Cité-Ouest de Gland au travers de la Serine est actuellement praticable pour les piétons. La faisabilité d'y intégrer
Vich n'existe pas. les cycles pourra étre évaluée dans le groupe de travail du secteur “Centre". En attendant, la liaison sera indiquée en traitillé sur la carte du réseau cyclable

régional.
Le réseau est axé pri 1ent sur les dé its utilitaires mais sans oublier les autres usages. En effet, il s'agit également de rechercher les

synergies avec les loisirs, le sport, l'environnement et le tourisme notamment.
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Pas de remarques

Pour répondre & certains des objectifs du réseau cyclable (critéres), il faudrait prendre en compte dutiliser

Les cheminements existants sont pris en compte dans la mesure ot ils répondent a un besoin énoncé par les critéres didentification des itinéraires

ou valoriser les routes / chemins existants a travers les vignes (entre Gland et Rolle) qui ont été
Bursins ou qui dependent des AF. Ce sont des infrastructures existantes sans besoin d'aménagement
supplémentaires qui offrent une sécurité plus grande que la Route de |'Etraz (sécurisé et opportunistej

3 ou maillé, directs, rapides, altractifs, sécurisés.
Si les chemins AF existant 2 travers les vignes entre Gland et Rolle répondent au critére de sécurité, la Route de ['Etraz est meilleure si I'on tient compte de
l'ensemble des critéres, indépendamment du volume des é a réaliser. La di pourra étre fondie au sein du groupe de travail avec
les communes, par exemple pour qualifier et juger le rapport colt-utilité.

La mobilité douce se trouve sur le chemin de Raffaudex en prolongation du ch. de Ia Rillette et non pas sur
Dully le sentier du Chateau de Dully (cf. plan)

Essertines-sur-Rolle

La liaison a été modifiée sur la carte du réseau cyclable régional. Toutefois, pour une connexion plus directe et qui respecte les critéres prépondérants
(directs et de rabattement sur les gares ou les arréts de bus, connexion avec les villages), nous proposons d'emprunter la Route de Luins depuis le chemin

de Raffaudex sans passer par le chemin de la Rillette.

Gill La Municipalité rejoint |a position de Bursins.

Voir réponse a la commune de Bursins

Le réseau cyclable devrait en priorité &tre développé sur les routes secondaires, les chemins vicinaux ou
ruraux et rejoindre le éseau cyclable existant

Sur la route de I'Etraz, nous comprenons que le secteur avant, la traversée et aprés le village Luins soit
considéré comme un itinéraire sensible et non prioritaire

Luins

Voir réponse & la commune de Bursins

Mont-sur-Rolle Pas de remarque

Perray

Rolle La priorité doit étre donnée aux voies principales. Les axes altematifs devront atre traités dans un
deuxiéme temps.

Tartegnin
Pas favorable au passage sur la RC30 / Route du Vignoble. La Route de I'Etraz/Route de Vignoble est une liaison importante du réseau cyclable régional (réseau structurant) qui relie les villages en répondant au mieux

au differents critéres d'élaboration du réseau. Voir également Ia réponse a la commune de Bursins.

Vinzel Propose de favoriser le passage des vélos sur l'tinéraire Suissemobile. Ce trajet est une liaison plus Les itinéraires Suissemobile sont pris en compte mais s* i au cycli dans le cadre des loisirs et du tourisme. Le réseau cyclable
directe entre les gares de Rolle et Gland. De plus, ce chemin 4 moindre trafic évitera des investissements | [régional vise prioritament & répondre aux besoins des cyclistes utilitaires, ce qui nécessite d'aménager des liaisons directes et rapides. L'amélioration du
onéreux sur la route du Vignoble (trés chargée). Si cette solution est , la Municipalité propose que it est une mesure a développer pour les besoins utifitaires, en synergie avec les besoins touristiques et de loisirs.

Is:ctaur haut [Remarque Eléments de rép (¢ lorsque la que appelle une réponse)

La Municipalité souhaite savoir si I'étude tient compte des itinéraires VIT existants dans la région La planification du réseau cyclable régional étant destine prioritairement & un usage utilitaire, les itinéraires VTT nont pas été pris en compte. Toutefois, des

Arzier-Le Muids synergies du réseau sont possibles avec le sport, le loisirs et le t (chapitre 6.5). Les itil VTT seront intégrés plus spécifiquement dans e

cadre du i de nature qui un des thémes sur lesquels le Conseil régional est impliqué.

Burtigny Pas de remarques

Genolier
La commune se trouve peu impliquée dans fe réseau cyclable régional et estime que sa participation Au vu de la topographie de la commune, le rapport détude du réseau cyclable régional recommande de travailler sur les rabattements a vélo sur la gare

Givrins napporterait pas de valeur ajoutée au projet. NSICM et sur 'amélioration du stationnement pour les vélos a la gare. Avec la croissance de l'usage des vélos électriques, cela offrirait une possibilité

supplémentaire pour les habilants de Givrins pour rejoindre la gare, notamment pour les quartiers excentrés.

Le Vaud Il manque un lien entre Saint-Cergue et Sainl-George Un tel lien pourrait éire développé dans le cadre du tourisme de nature, Voir €galement la réponse & Arzier-le-Muids

Longirod Pas de remarques

Marchiss Pas de remarques

. Le réseau structurant est & aménager en priorité. L'intérét de la commune est plutdt lié a un réseau de Voir réponse a Arzier-le-Muids

Saint-Cergue - s
loisirs/touristique

Saint-George :]
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Eléments de rép (1 lorsque la que appelle une rép )

ATE

Ne voit pas les priorisations qui vont se dégager de cette étude.

Aprés réflexion, le groupe estime que la démarche suivante devrait déterminer la mise en oeuvre de ce
réseau : a étudier en priorité les besoins du quotidien, cemer les trongons ol il y a le plus de trafic et

les aménager de maniére sécurisée en priorité.

Ne voit pas un calendrier de mise en ceuvre qui déterminera le développement de ce réseau cyclable
Dans les endroits ot les cyclistes et les accidents sont nombreux (ex. sortie de Coppet caté Nyon, route
de I'Etraz entre Vich et Mont-sur-Rolle, RC1 & la sortie de Nyon direction Prangins), des itinéraires
altematifs devraient étre trouvés autant que possible

Le trongon cyclable entre Commugny et I'autoroute n'est pas terminé, c'est un itinéraire dangereux

Mies: des parkings vélos sont planifiés dans le nouvel ameénagement de la gare, mais la commune n'en a
pas profité pour développer la mobilité douce (pas de parcours ou aménagements spécifiques

d' 4 la gare). Une réduction de vitesse sur la route de la Gare est demandée

Gland: dans la grande zone 30, certains trongons ont été maintenus & 50km/h

Gland: les itinéraires cyclables a la sortie du passage sous Ia gare ne sont pas clairement indiqués: &
l'exemple, lintersection Vy-Creuse-Perron pour les cyclistes venant de Ralle est dangereuse. De méme, la
route de Begnins aurait dd &tre mise a 30km/h

Gland: I'avenue du Mont-Blanc reste un point noir. 1l faudrait pouvoir faire cohabiter les usagers motorisés
et non-motorisés.

Gland: un itinéraire permettant aux cyclisters d'accéder aux différents quartiers de Gland avec un
maximum de sécurité pourrait étre instauré a moindre frais.

Mont-sur-Rolle: la route de I'Etraz a I'hauteur de ce village est une zone dangereuse.

Le trongon entre Ch: des-Bois et Ch: de-Bogis (route de la Branvaude) est extrémement
dangereux

Nyon: il reste de a cause de |'ab d’ : devant la gare ou
les rues d'accés a la gare (Viollier), au bord du lac (chaussée trop étroite ou bordée de stationnements au
Quai Bonnard et des Alpes), & la rue Saint-Jean en direction de I'Etraz, haut de la route du Stand, au
camreflour route de Divonne-Champ-Colin. Dans cerlains endroils, la bande cyclable n'assure pas
nécessairement la sécurité des cyclistes

Le groupe ATE reléve I'oubli du maillage exact avec les temitoires voisins (district de Morges, canton de
Genéve et Pays de Gex)

Le groupe ATE reléve ['oubli de lutilisation du NS{CM pour transporier le vélo

Promotion: comment sensibiliser les automobilistes & tenir compte des autres usagers? (ex : en Hollande,
on leur apprend & ouvrir la portiére avec la main droite pour les obliger & se loumer et regarder en ariere
l'arrivée d'un éventuel cycliste ?) et les cyclistes & respecter le code de la route ?

ion: comment pper cette ilisation de maniére p 1e? (ex : qui sait que le
cycliste doit circuler au milieu d'un rond-point ?)

L'éducation routiére est a intégrer au niveau du déplacement des enfants vers leur établissement scolaire

Les priorités de la mise en oeuvre sont les mesures prévues dans les projets d'agglomération n° 2 et 3, ainsi que le réseau cyclable structurant en fonction
des problémes identifiés et des discussions avec les communes dans les groupes de travail par secteur, ainsi qu'avec le Canton pour les trongons hors
traversée de localité. Les ressources humaines et financiéres seront également prises en compte.

Le calendrier sera affiné sur la base des discussions dans les groupes de travail par secteur,

En effet, la carte des itinéraires sensibles inclut le trongon mentionné.
Celte remarque sera transmise et traitée avec la commune et le Canton dans le groupe de travail Terre Sainte.

Cette remarque sera transmise et traitée avec la commune dans le groupe de travail Centre du district.
Cette remarque sera traitée avec la commune dans le groupe de travail Centre du district.

L'Avenue du Mont-Blanc fait partie du réseau cyclable structurant. La priorité de mise en ceuvre et la nature des aménagements seront {raitées avec la
commune dans le groupe de travail Centre du district.
Celte remarque sera transmise el traitée avec la commune dans le groupe de travail Centre du district.

La Route de IEtraz fait partie du réseau cyclable structurant, Les vitesses et volumes de trafic induisent un niveau de priorité élevé pour cet axe.
A la demande de la commune de Chavannes-des-Bois, le chemin de Chatonays sera évalué comme itinéraire allernatif/variante a la route de la Branvaude.

Cette remarque sera transmise et traitée avec la commune dans le groupe de travail Centre du district.

Le maillage avec les teritoires voisins est basé sur les planifications existantes transmises par ces leritoires. Cela doil encore étre précisé pour le district
de Morges qui ne dispose pas du méme degré d'étude que pour Genéve et le Pays de Gex.

Le transport des vélos dans les transports publics (bus et trains) fait partie de la réflexion, notamment pour le haut du district o le rabattement sur les TP
est privilégié. Cela constitue un sujet de 'un des groupes de travail thématiques qu'il est proposé de constituer (voir chapitre 9) et auquel il sera proposé aux
transporteurs de la région de participer.

Cette remarque sera transmise et traitée dans le groupe de travail thématique "sensibilisation et développement de produits combinés et d'actions ciblées
pour promouvoir 'usage du vélo” quiil est proposé de mettre en place (chapitre 9).

Cette remarque sera transmise et traitée dans le groupe de travail thé i ibilisation et dével de produits binés et d' ciblées
pour promouvoir 'usage du vélo" qu'il est proposé de mettre en place (chapitre 9).
Cette remarque sera transmise et traitée dans le groupe de travail thématique " 1 et dév de produits et d'actions ci S

pour promouvoir ['usage du vélo" quiil est proposé de mettre en place (chapitre 9).
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Pro Veélo La Cote

Les carles par secteur géographique utilisent un code couleur confus. La légende ne fail pas suffisamment
de différence entre couleurs et la typologie du réseau (par ex.)

La participation de Pro Vélo au groupe vélo régional (GVR) s'entend comme participation & la consultation,
dans le but d'améliorer le projet. Ceci ne saurait cautionner les résultats retenus dans le rapport.

Les cartes comportent des erreurs en ce qui conceme le relevé de la réalité de temrain.
Clest erroné de faire figurer sur le relevé de l'existant les marques des tracés du projet RDU qui n'existe
pas

De méme, ce segment est interdit au trafic et donc sa charge ne paut pas &tre de 3-10'000 véhicules/jour

Sur la carte des aménagements projetés, la RDU et le passage par le Pont Farbel ne correspond pas 4 la
position annoncée de Pro Vélo. Un itinéraire structurant ne peut pas passer par le Pont Farbel, cette
projection ne promeut pas la sécurité

La légende de la carte avec les propositions de Pro Vélo La Céte doit étre corrigée. Les “trongons a long

terme” (en viclet) mélange la notion dt de et difficulté de réalisation, ce qui n'est pas
comélé.

La carte de I'état des intentions pour le secteur du haut parait moins ambitieuse.

Il'y a lieu de dire en quoi le vélo est itif, ique et en introduisant la notion de

co(t marginal. A déplacement égal le vélo est le moyen de déplacement qui requiére les infrastructures les
moains couteuses. Ceci mérite d'étre démontré. La notion de couts marginal d'infrastructure par km
parcouru peut étre un tel indicateur. Quelle est le prix de I'équipement d'un km pour le TC (bus-Tram-Train),
les TIM et la mobilité douce? Dans lintroduction du rapport, il faut introduire la notion de codt marginal du
vélo et colt marginal par kilomatre (en comparaison avec les TC et les TIM).

A quel stade on en est avec les actions de communication inscrites dans le préavis?

Les cartes seront améliorées dans la mesure du possible.

Cela comespond a la vision qui est proposée pour le groupe vélo régional en tant que groupe consultatif.

Les cartes seront modifiées selon les informations recueillies lors de la consultation.

La carte du relevé de l'existant présente sur le plan du réseau cyclable régional les aménagements existants. Selon la légende, la Route de distribution
urbaine (RDU), ne figure pas en tant que tracé existant. Le fond de plan représente le réseau cyclable régional en gris pour aider a situer les aménagements
existants.

La carte des charges de trafic sera corrigée.

isé et n'est pas é pour les cyclistes. Toutefois, des variantes pourraient étre proposées pour

(Aux conditions actuelles le tracé n'est pas
ameliorer le franchissement de Pont Farbel pour les cycles sans exclure le tracé a priori. La construction dune passerelle & coté du Pont Farbel par exemple
pourrait améliorer les conditions de sécurité pour les cyclistes.

La légende a été comigée

L'étude a priviligié une approche différente pour le secteur du haut du district: l'objectif est de travailler sur les rabatlements vers les transports publics.
L'approche économique de la mobilité est un sujet a part entiére et ne faisait pas partie du contenu de I'stude du réseau cyclable régional. Pour la mise en
osuvre des iti nous s plus sur les aspects colt-utilité des aménagements.

Le chapitre 7 du rapport renseigne sur le volet "sensibilisation/communication” lié au préavis 59-2015 du Conseil intercommunal qui traite du réseau cyclable

régional.
La est un objectif a long terme pour le réseau cyclable régional. L'opportunisme constitue en effet une méthode de travail et le texte du rapport a

La liste des objectifs a des i comme la (illusoire) et
(plutot une modalité de travail)

La promotion du vélo & assistance électrique (VAE) est aussi un moyen de réduction d'impact de la
topographie (page 6)

12% des aménagements sont déja réalisés c'est trompeur (page 7, chapitre 3.1). Il faudrait dire "existants"
puisque rien n'a été réalisé du réseau cyclable régional (en cours d'élaboration).

Enlever la formule putative par rapport "...aux volumes de trafic important” et au "..sentiment d'insécurité”
a la page 7 (chapitre 3.2)

Page 1- sécurité: Nous sommes daccord avec la priorité et Iaffirmation que les routes de plus de 10'000
véhicules doivent étre équipées. Attention & ne pas faire de la promotion de communication si les points

[manifestements patents ne sont pas traités.

été modifié en conséquence.
Nous partageons cet avis et le texte du rapport a été complété en ce sens.

Le texte du rapport a été modifié.

Le texte du rapport a été modifié.

Séparer les tracés & définir des itinéraires altematifs car n'ont pas la méme fonction

Intégrer le trongon jonction Coppel-douane de Divonne

Rajouter I'horizon proposé pour les mesures PA3 dans le tableau

Développer les actions qui permettront de faire perdurer la dynamique positive sur le vélo dans le district.
L'étude n'est pas une fin en soi et il y a encore des choses & faire pour un véritable systéme vélo dont le
réseau cyclable n'est qu'un élément

Statuer la hiérarchisation des itinéraires entre Nyon et Gland. Pour le Canton, RC1 et voies ferrées
(mesures d'agglo Prangins-Gland) sont de niveau régional Route de I'Etraz (RC30) et RDU de niveau local.
De plus le franchissement du pont Farbel reste un point dangereux.

Le réseau cyclable régional établi dans I'étude doil maintenant étre intégré au Plan directeur régional et
dans le Projet d'agglomération Grand Genéve n°4. A I'échelle cantonale, seul le réseau structurant pourra

étre intégré dans I'tventuelle mise & jour de la égie cyclable cantonale.

Pro Vélo se tient prét a jouer un role actif dans la communication/sensibilisation pour construire Cette ition sera au groupe de travail tt ique " ibil 1 et dé de produits combinés et d'actions ciblées pour
le réseau cyclable régional et I'envie de I'utiliser. promouvoir l'usage du vélo" qu'il est proposé de mettre en place (chapitre 9).
Canton DGMR Eléments de rép lorsque la que appelle une ré )

La carte a été modifiée.
La remarque a élé inlégrée dans la carle.
Le tableau a été modifié.

Le réseau cyclable régional relie tous les poles de la région. Le secteur Nyon-Gland figurant parmi les plus denses en emplois et en habitants, il est justifié
de prévoir une densité ditinéraires cyclables structurants plus denses que pour les autres secteurs du district.

En ce qui concemne le Pont-Farbel, voir aussi la réponse a Pro Vélo La Cole.

La carte de référence du réseau cyclable régional sera intégrée dans I'élaboration d'un Plan directeur intercommunal qui remplacera le Plan directeur|
régional. Elle sera également versée au Projet d'agglomération Grand Genéve n°4.
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RESEAU CYCLABLE REGIONAL

Annexe 1 - Cartes en format A3

Les cartes sont disponibles dans le cahier séparé en piéce jointe & ce rapport. Voici la liste de cartes :

Carte 1 - Réseau cyclable régional

Carte 2 - Aménagements cyclables existants

Carte 3 - Charges de trafic et accidents

Carte 4 - Aménagements cyclables planifiés

Carte 5 - Itinéraires sensibles a promouvoir

Carte 7 - Typologie d’'aménagement des itinéraires sensibles

La « Carte 6 - Analyse par secteur » est disponible a 'annexe 2.

Annexe 2 - zoom par secteur géographique

Les cartes thématiques sont également disponibles par secteur geographique dans le cahier séparé
en piéce jointe :

Annexe 2A — Secteur Terre Sainte

Annexe 2B — Secteur Centre

Annexe 2C — Secteur Région rolloise

Annexe 2D — Secteur Haut du district

Conseil régional du district de Nyon 44
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A relever que notre commune a le privilége de figurer parmi les quatre candidats prioritaires
en vue de la création d’une piste cyclable reliant Nyon-Duillier-Genolier par la RL 24 (route de
Duillier).

Ce dossier est au stade préliminaire de I'étude et pour I'instant, se concrétise par des séances
préparatoires incluant notre Municipal délégué. Ce dernier a déja proposé que ce trongon
sécurisé soit partagé entre cyclistes et piétons.

RC 24-Nyon-Duillier — Genolier

Réponse au postulat du 16 mars 2023, déposé par M. Martin Schldpfer concernant une demande d’étude de la
mobilité multimodale & Genolier



Direction genérale
de la mobilité et des routes
DCMR

RC 24 NYON DUILLIER GENOLIER

AXE VELO

Cadrage de I’étude préliminaire

Séance du 13.03.2024
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CONTEXTE — BESOINS D’ACTIONS

1. Projet d’axe fort vélo projeté dans la stratégie vélo 2035

e la NO1 en projet de réfection

Demandes multiples de la commune de Duillier

4. Trongon Nyon-Duillier a déposer en PAGG 5

\
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1. STRATEGIE CANTONAL
VELO 2035

EMPD en vigueur
depuis le 24.01.2023

X5 xl- .
_ Hors localité (80km/h En localité 50kmlh En Iocallte 30kmlh W s v
< 800 véhij < 2'500 véhij <5'000 véhlj : 7 Y £ L mite
Bandes ou pistes 800 — 2'500 véhlj 2'500 — 10'000 véh/j <12'000 véh/j ' et

Pistes cyclables > 2'500 véh/j > 10'000 véh/j >12'000 véh/j
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2. PASSAGE SUPERIEUR AU
PK 35.1

. Assainissement nécessaire

- Intégration des besoins vélos
engendre la reconstruction compléte
de I'ouvrage

« Apres 2029
« Coordination avec 'OFROU
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vald

espace agricole, bourgs et villages

4. PAGG 5 e

MULTIPOLAIRE

LADANNE

@  cemtremétropoltain / régisnal
O centrelocal
= réseau lerrovisire 'Q

« Intégration des fiches mesures en -
mars 2024 ol st

=== resesu TP structurant liram, BENS)

«oor daméirale lerroviaire nord et sud

" " = " fen réfiexion]
*  Description et estimation o 1t s
approximative des colts de la 0 oo e
" " [ agglomératon régionale
mesure en JL"n 2024 “en resea stricturant de moblifé douce

« Livraison de I’étude préliminaire en
juin 2025

 Dépét du PA 5 en juin 2025
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PERIMETRE D’ETUDE

- Itinéraire de 6 km

- Env. 60% hors localité

- 3 communes traversées (Nyon, buillier, Genolier)
- 2 communes impactées (Givrins, Coinsins)

- Dénivelé total d’env. 125 m

- Pente maximale env. 7%

DGMR
RC 24 NYON - DUILLIER — GENOLIER AMENAGEMENTS CYCLABLES_ 20240313
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LA ROUTE CANTONALE RC24 :

» Fait partie du réseau principal complémentaire
» Hors traversée de localité, de competence cantonale

» En traversée de localité de compétence des
communes de Duillier, de Genolier et de Nyon
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RECOMMANDATIONS

~ [Criteres Par Changins - ouest - ParRtedelEtraz
Desserte X v Vv
Cohérent — 7 , - ——|
Connexion / inferconnexion entre réseaux S oo o o
(cantonaux, régionaux, communaux, de rejoint 'itinéraire ¥ rejoint un chemin pédestre
loisir) Swissmobileet VIT | o R inventorié
3.0 km (50 0 2.6 km (120
o _ i
Longueur (détour en %) Indicaleur détour-dénivellaions D =3459 20km- 0% Indicateur détour-dénivellations D =160%
g
é Directe  (Efort (dénivelé cumulé / pente maximale) 200m/o5 45m/8.9% 70m/9.0%
2
3
i
Lisibilté du réseau v v v
Attrayants  [Atrractivité de 'environnement v v v
~ . .
. Infastrucures lourdes 2 traversées du ruisseau de " v
Caleves
Recommandé Possible

DGMR
40313
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Etude de tracé

Desserte X
Coftérent Connexion / interconnexion entre réseaux
(cantonaux, régionaux, communaux, de v v v Tracé du Swissmobile
loisir) o
. 4.2km (+27%) 4.5km (+36% )
o ) _NY
Longueur (déour en %) Indicaleur délour-dénivellations D = 115% 3k~ 0% Indicateur deétour-dérivellations D =160%
Directe  (Effort (dénivelé cumulé / pente maximale) 125 m/ 059, 140m/6.5% 175m/9.4%

Lisiils du réseau v v v

v v v

Attrayants |Altractivité de 'environnement

|Infrastructures lourdes

NO1+1 riviere

“" NO1+1 rivigre

RECOMMANDATIONS

Passible

Recommandé

NO1+2 rivigres
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ENJEUX DE
L’ETUDE
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Traversée de la NO1 et de la riviere «la Colliney

Carrefour avec la RC21 (itinéraire de convois
exceptionnels type Il et plusieurs variantes déja
esquisseées)

Gabarits étroits en localité avec du bati en limite de DP
Majorité de I'itinéraire bordé par des SDA
2 arréts de bus non conformes a Lhand

Env. 50% du périmétre est classé comme territoire
d’'intérét biologique supérieur



SPECIFICITES DU PROJET >
A DEVELOPPER
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Un projet fonctionnel qui intégre les besoins locaux et
qui soit optimal du point de vue de la sécurité et du
cout

Un projet qui limite les impacts (emprises fonciéres,..)
et qui integre les besoins environnementaux

Un projet qui donne les bases nécessaires au
developpement d'un aménagement paysager de
qualité

Un projet consensuel qui sera porté par tous les
partenaires
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Genolier
s *

TRACE EN PLAN

Givrins |

Légende
=  Réseau cantonal de base
— Réseau cantonal complémentaire

S Traversée de localité

Carrefour clé

][ Passage supérieur




TRONGONS DE LA RC 24
EN / HORS LOCALITE

DGMR 14
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Trongon de la

En localité (EL)

Hors localité (HL)

Sous-total par

RC24 concerné commune
km % km % km
Duillier 0.68 11% 2.50 42% 3.18
Genolier 1.25 21% 0.60 10% 1.85
Nyon 0.37 6% 0.60 10% 0.97
fotal EL et HL 230 | 38% | 370 @ 62% 6.00

(en km)
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OBJECTIFS DE L’ETUDE » Produire un plan complet des aménagements du

PRELIMINAIRE frongcon routier, en précisant les emprises, les
principaux impacts environnementaux, le chiffrage
du projet et la répartition des colits entre maitres
d’ouvrage

» Servir de base a [Iétablissement d’une pre-
convention de financement entre les futurs maitres
d'ouvrage en vue des études de projet et de Ila
réalisation
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PHASES DE L’ETUDE 1. Etablissement du diagnostic

PRELIMINAIRE 2. Concept schématique des ameénagements cyclables sur
la RC24 génération et évaluation de variantes

* d'aménagement en section
* traitement des points particuliers
La démarche est itérative entre ces deux points.

3. Etablissement de Iavant-projet partiel pour la variante
retenue

4. Chiffrage du projet +- 30% et répartition financiére entre
les partenaires



DGMR 17
RC 24 NYON - DUILLIER — GENOLIER AMENAGEMENTS CYCLABLES 20240313

» La DGMR pilote techniquement et administrativement I'étude

ORGANISATION DE i o .
i préliminaire en étroite collaboration avec les communes
L'ETUDE territoriales : Nyon, Duillier, Genolier et RégionNyon

Les communes de Coinsins et Givrins seront sollicitées pour le
traitement du carrefour dit «Mimorey».

> Conduite de I'étude avec un groupe de suivi :
- technique
- et décisionnel

» Les divisions Entretien et Infrastructure de la DGMR, seront
représentées. Les autres services cantonaux (DGE, DGTL) ainsi
que 'OFROU seront associés selon les besoins.
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MANDAT A PREPARER » Groupement avec des compétences :

- Geénie-civil (pilote et mandataire du groupement)

- Ingénieur  environnement (impacts globaux et
recommandation pour la traversée de la riviere)

- Trafic (analyse du carrefour sensible et des accroches
a I'existant)

- Paysage ?

» Au vu des délais, proposition de mandats de gré a gré
individuels avec un partenaire qui assure la coordination
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FINANCEMENT DE » Budget de I'étude entre Fr. 150°000.- HT et 250°000.- HT
L’ETUDE maximum

» Financement de I'étude par le canton (62%) et les
communes au prorata des trongons en localité et hors
localité (6% Nyon, 11% Duillier, 21% Genolier)

» Subventionnement de I'étude : la Stratégie Cantonale de
promotion du vélo a TIhorizon 2035 permet de
subventionner 50% des études financées par les
communes



FINANCEMENT DE
L’ETUDE - SUITE
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En localité (EL)

Avec subvention

Hors localité (HL)

Sous-total par

Entité Stratégie Vélo entité
% Cout 50% % Colt HT
Duillier 1% 28'333 14'167 14'167
Genolier 21% 52'083 26'042 26'042
Nyon 6% 15'417 7'708 7'708
Canton VD 47'917 62% 154'167 202'083
Total 38% - 95'833 62% 154'167 250'000
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PLANNING » 13 mars 2024 : validation du document cadre par le GS

INTENTIONNEL » Mi-avril 2024 : validation du cahier des charges par les
membres du GS

> Mi-mai 2024: sollicitation d’une offre auprés des mandataires

» Fin mai 2024 : validation de I'offre, obtention des crédits
aupres des municipalités (conseil communal de mi-juin) et
signature des contrats

> Juin 2024: lancement de I'étude (durée indicative 9 mois
maximum)



PRE-CONVENTION DE
FINANCEMENT
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Au terme de I'étude preliminaire, la DGMR proposera aux
partenaires une pré-convention de financement pour la suite de
I'élaboration du projet qui :

>

entérinera 'engagement des parties a réaliser le projet sur la
base de la variante retenue au terme de I'étude préliminaire :

engagera les parties a financer les études et travaux
necessaires a la réalisation du projet, selon les principes de
répartition financiéres établis :

definira les principes généraux d’organisation des phases
d’études jusqu’a I'obtention du permis de construire et des
credits d’ouvrage ;

precisera le planning intentionnel du projet.
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CONTACT Laura Queloz
Cheffe de projet — Division RREP

laura.queloz@vd.ch

+4121 316 89 22
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DE VOTRE ATTENTION

Direction générale Place de la Riponne 10 - 1014 Lausanne

de la mobilité et des routes T +41 21 316 71 10 - info.dgmr@vd.ch
DGMR www.vd.ch/dgmr




Projets Communaux :

Parallelement aux projets régionaux, la Municipalité s’est investie dans la mise en place de
diverses mesures concretes qui peuvent étre déclinées comme suit :

MOBILITE DOUCE / ACCES PIETONNIERS

1. Chantier en cours d’un acces piétonnier (trottoir) le long de la route de Chétel

2. Projetavancé d'un acces piétons complémentaire (trottoir) le long de la route de la Colonie

3. Projet avancé d’un acces piétons complémentaire (trottoir) le long de la route du Muids
jusqu’a la Clinique de Genolier

4. Projet en développement d’une « voie verte » reliant la Commune de Givrins a la gare de
Genolier en évitant les axes routiers. Les discussions sont en cours avec le Nyon-St-Cergue
en vue de l'obtention d’un droit de passage sur une de leur parcelle

MOBILITE DOUCE/VELOS

1. Discussions en cours avec Région de Nyon et la DGMR concernant la pénétrante prioritaire
Genolier-Nyon. Ce dossier concerne la création d’une bande cyclable sur la route de
Duillier au départ de notre Commune, traversant Duillier jusqu’a 'entrée de Nyon. Dans le
cadre de cette discussion, nous allons aborder la possibilité de créer également un trottoir
reliant la limite communale sud jusqu’au carrefour de Mimorey.

TRANSPORTS EN COMMUN /TRAIN

1. Les travaux de rénovation de la gare de Genolier débuteront cet automne et offriront un
site mieux sécurisé pour les utilisateurs avec une augmentation des places P+R. 'idée de
la Municipalité, aprés accord du Nyon-St-Cergue, est d’'implanter un garage a vélos (vélo-
station) sécurisé en vue de développer le concept d’accés 3 la gare en vélo.

TRANSPORTS EN COMMUN /BUS

1. Nous avons relancé les Transports Publics Nyonnais via Région de Nyon pour créer une
ligne avec halte a Genolier afin de faciliter I'accés a Gland sans passer par Nyon.

En conclusion, la Municipalité participe de maniére importante et concréte @ un mouvement
global visant a un transfert multimodal de la mobilité.

Cependant et au niveau régional, il faut comprendre que le nombre d’acteurs et surtout de
nombreuses contraintes légales ralentissent fortement le processus de transfert modal.

Néanmoins le processus est lancé et ne devrait plus étre inversé compte tenu des enjeux
sécuritaires et écologiques.

Nous espérons avoir répondu aux attentes de ce postulat et restons a disposition pour tout
renseignement complémentaire. ’

Municipalité de Genolier

Réponse au postulat du 16 mar/ﬁ)ZB, déposé par M. Martin Schlapfer concernant une demande d’étude de la
mobilité multimodale a Genolier



