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I. VUE D'ENSEMBLE

m Les choix du Projet

Le projet lancé par notre association en 1996 a un but bien affirmé. Face al'envahissement généralise de |'au-
tomobile, facteur puissant du modelage des sociétés modernes, I'idée de relancer des "circulations douces’, et en
particulier celle desvélos, sest peu a peu imposée. Cependant, il ne sagit pas seulement de favoriser I'usage du vélo
dansles villes et leurs environs et de tracer quelques itinéraires dans des régions au caractére touristique accentué.
L'automobile et les véhicules utilitaires disposent d'un réseau étendu, fruit d'une longue histoire, et ot leur emprise
est de plus en plus dominante méme en dehors du réseau autoroutier qui leur est spécifiquement réservé. Aussi
importe-t-il, face a ce réseau, d'en prévoir un autre dépassant de laméme fagon le cadre local, c'est-a-dire également
national et international. Et a cette fin, pour stimuler lesimaginations et les initiatives, de proposer des le départ une
action majeure. C'est a quoi nous nous sommes attachés.

L'aventure actuelle est européenne, le réseau a bétir doit étre européen. Une tache spéci-
fique simpose : unir les centres vitaux de |'Europe, particuliérement de I'Europe du Nord,
au relief peu accusé, en reliant, a travers la Belgique et les Pays-Bas, la France et
I'Allemagne, Paris et Berlin. L'Union européenne étant en voie de sélargir atout le conti-
nent, il faut prévoir daller au dela, vers la Pologne, les Pays baltes, Saint-Pétersbourg,
Moscou enfin, en proposant aux peuples européens un lien physique, pacifique, non-pol-
luant. D'ou la naissance du projet "Paris-Moscou'”.

Esaapade Natore

Nous n'étions pas les seuls, bien sir, a rechercher des relations internationales. La
Fédération international e des cyclistes (ECF), dont le siege est a Bruxelles, avait tracé sur
lacarte une série d'itinéraires. L'un allait de Trondheim, en Norvége, en Belgique puisen
- France en suivant I'ancienne route des pélerins jusqu'en Espagne, a Saint-Jacques de
a transformer en  compostelle, En France, cet itinéraire (n°3), jusque |a défini seulement dans ses grandes
piste cyclable lignes, recoupait & peu prés celui que nous étions en train de préparer.

Nous I'avons donc fait ntre, ce qui donne, versle Nord et I'Est, deux destinations a notre projet — l'une versla
Norvége, I'autre vers la Russie. || devra permettre de larges liaisons avec des pays ou le réseau cyclable et I'usage
du vélo sont plus dével oppés que chez nous comme les Pays-Bas, I'Allemagne, le Danemark, laBelgique. Ainsi sera
offert aux cyclotouristes belges, hollandais, allemands, scandinaves, nombreux a étre a la recherche du soleil (nous
avons déja accueilli des randonnées de ce genre), mais aussi a ceux alant dans I'autre sens, un itinéraire sécurisé et
agréable traversant la France, Paris, lavallée delaLoire et au-dela. Une des exigences correspondante était que nous
ne limitions plus notre action a un itinéraire sarrétant a Paris, mais que nous étendions notre compétence vers le
Sud. Celle-ci vapour I'instant jusgu'a Orléans, ou doit passer un autre axe cycliste majeur, dit "LaLoire avélo", lui-
méme partie d'une liaison internationale "Nantes-Budapest" dont la partie autrichienne, le long du Danube, est d§a
tres fréquentée.

m Les éléments du choix

Letravail afaire cependant était bien évidemment d'abord en France. Un itinéraire peut étre international, mais
il doit d'abord répondre a des besoins locaux, c'est-a-dire desservir une population oul les usager-
du vélo, traditionnels ou nouvealx, sont potentiellement nombreux, en méme temps qu'offrir a
ceux venant de loin une traversée agréable. Autant que possible, sinon des le commencement
sur toute la longueur, il doit étre en site propre. La plupart du temps, il sagira de tirer parti d
cheminements qui ne sont plus utilisés dans leur destination premiére — anciennes voies ferr
chemins de halage des canaux (appel és aujourd'hui voies de service), allées forestiéres, dans qu




cas chemins ruraux - qui sont parfois d'anciennes voies
romaines.

Ce n'est que dans de rares cas qu'est proposée une
voie entierement nouvelle. Il peut sagir notamment, dans
une zone périurbaine manquant jusqu'ici d'aménités, par-
semée de zones industrielles et traversée de voies de
transport au trafic toujours plus intense, et peut-étre des-
tinée a étre davantage urbanisée, d'utiliser les bords d'un
cours d'eau, fleuve ou petite riviére, souvent déja boisés.
Ainsi sera offert, en complément a d'autres programmes,
un lieu de promenade nouveau et un petit parc aux habi-
tants des environs. C'est dire I'ambition qui peut étre attar
chée aux voies vertes et les chances qu'elles donnent a un
nouvel urbanisme.

iz bz | Delmaotte

Pour une partie réduite, mais qui n'est pas
négligeable, l'itinéraire consistera pour le moment a
emprunter des routes calmes et méme trés cames. Ou
encore, mais le moins possible, a créer une piste séparée
matérialisée le long d'une voie fréquentée — ce qui ne
manque pas de poser de délicats problémes concernant

I'emprise et les intersections. L'itinéraire doit aussi étre e e T .

varié, ou offrir des possibilités de variantes, afin d'éviter Le ler raid dela TransEuropéenne 2001
lamonotonie de longsitinéraires de mémetypeet delais dans Medun-Sénart

ser des choix.

L'itinéraire n'évite pas les villes. La population francaise, comme celle des autres pays européens, est désor-
mais urbaine et périurbaine a plus de 80%, et la majorité des usagers du vélo sont en ville ou viennent des villes et
de leurs environs. D'autre part, une fraction seulement des usagers de lavoie verte |'utiliseront sur un long parcours.
La possibilité, redevenue plus grande, de mettre les vélos dans les trains de grandes lignes ou dans les trains régio-
naux, grace aux efforts entrepris par la SNCF depuis plusieurs années, doit permettre que la voie verte soit com-
modément rejointe depuis un certain nombre de gares dont il importe par conséguent de ne pas trop séloigner.

L'itinéraire peut traverser une ville de part en part, ce qui permet de créer un parcours a peu prés sécurisé al'in-
térieur de celle-ci et de faciliter les entrées et sorties dans deux directions. Ou passer a proximité seulement d'une
ville plus ou moins importante ou d'un lieu d'intérét, qu'une variante ou diverticule permettra de desservir.

m Le corridor vert et l'itinéraire proposé

C'est &fin de tenir compte de toutes ces situations et d'éclairer les choix a venir que la présente éude n'a pas
pour objet seulement de dessiner un itinéraire, mais d'abord de définir ce qui sera appelé un corridor vert. || Sagit
d'une bande d'une trentaine de kilométres de largeur ou figureront les villes et autres lieux d'intérét que lavoie verte
permettra aux cyclistes d'atteindre dans de bonnes conditions et a l'intérieur de laquelle sera proposé un itinéraire.
Lorsque aura été établi le tracé précis de la véloroute ou voie verte et décidé la réalisation de ses diverses sections,
on pourra déterminer lesquels retenir des variantes et diverticules suggérés.

La disponihilité de grandes voies de passage est évidemment un des facteurs des
choix opérés. Pour aller de Paris en Belgique, le tracé des canaux simposait, mais on pouvait
en suivretrois: le cana du Nord (achevé seulement en 1954), celui de Saint-Quentin et celui de
['Oise ala Sambre. A I'origine, nous avions pensé utiliser le second. I permettait de traverser |
agglomeérations importantes de Compiégne, Saint-Quentin, Cambrai, Valenciennes, le tracé en




assez simple (sauf lanécessité de choisir un itinéraire de remplacement pour éviter un tunnel de quelques kilométres
au Nord de Saint-Quentin, et d'éviter certaines zones industrielles), maisil représentait, par rapport acelui del'Oise,
un allongement du parcours en direction de Namur, Liége, Maastricht et |a Rhénanie-Westphalie. Intervenait aussi
I'incertitude au sujet d'un nouveau canal a grand gabarit Seine-Nord, pour lequel une décision positive ou négative
a été plusieurs fois reportée. Entre Paris et Orléans, on a de méme privilégié la voie de la Seine et des canaux du
Loing et d'Orléans, plutét que celle, plus courte, par la vallée de I'Essonne et |a plaine de Beauce, mais qui n'aurait
guére permis, maintenant ou plus tard, un passage en site propre.

Un autre facteur du choix est la qualité touristique des pay-
sages et des zones traversées ou rendues accessibles. Pour sor-
tir de Paris en direction du Nord-Est, a partir du moment ou
devait étre utilisée la piste existante du canal de I'Ourcq — pre-
miére et longtemps seule piste cyclable au sortir de Paris—1'ob-
jectif ne pouvait étre que de rejoindre laforét d'Ermenonville et
~ les autres foréts du Nord du Bassin parisien, lieux favoris de
détente et de promenade de bien des citadins, offrant |a possibi-
lité de circuits en boucle sappuyant ou non sur les gares.
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Orléans: le canal d’Orléans rejointla Loire

La méme considération jouait en faveur de la Thiérache et de I'Avesnois, qui se trouvaient traversées de plu-
sieurs anciennes voies ferrées dont I'utilisation était possible. Ce choix fournissait en outre la possibilité, a travers
les premieres pentes de I'Ardenne, d'une variante éventuelle pour rejoindre les centres de la Wallonie. En direction
d'Orléans, le tracé devait suivre les belles vallées de la Seine et du Loing (cette derniére bordant par endroits des
zones de marais et d'une nature préservée), approchant aussi des foréts de Fontainebleau et d'Orléans, puis du cours
delaLaire

m Une tache d'aménagement

On voit ainsi que |'objectif des véloroutes et voies vertes est dans une large mesure de contribuer aun bon amé-
nagement du territoire. Une bonne partie du trajet prévu traverse des zones fertiles, offrant de beaux paysages et qui
ont un long passé industriel, mais qui ont souffert des guerres et des crises économiques, et ou se fait sentir un besoin
de reconversion des activités et de découverte des sources d'un nouveau dynamisme. L'aménagement d'une voie
verte est un éément d'un effort en ce sens. Elle offre en effet un moyen de mieux mettre en valeur en particulier
des atouts touristiques, en méme temps gqu'un cadre — parmi d'autres— ou peuvent se déployer desinitiatives diverses
concourant al'épanouissement de nouveaux genres de vie. C'est notamment a ce titre que les voies vertes sont appe-
Iées a retenir |'attention des collectivités territoriales, des services publics et de divers types dintéréts et d'institu-
tions.

i Les considérations proprement locales n'en
% tiennent pas moins une large place dans le choix
Qi del'itinéraire. Lacirculation des vélos est d'abord
4 une circulation locale. En ville ou dans les zones
périurbaines, un facteur particulier a considérer
est le voisinage des écoles et colleges. Bien des
éléves pourraient sy rendre a vélo depuis leur
domicile, mais en sont empéchés pour des raisons
de sécurité. L'itinéraire retenu tient déja compte
dans un cas de ce qu'une passerelle proposée sur
une voie existante permettre
le prolongement d'une piste
securisée jusgu'a un établis
~ sement scolairevoisin. Il est e
W fait d'autres cas d'établissem

Etone Caillemto

Nouvelle piste cyclable dans Ia foret de Compiegne



scolaires, delieux detravail ou de détente ou existe un besoin de desserte cyclable que la voie projetée pourrait aider
a satisfaire. Sauf la ou la fréquentation commerciale est trop importante et oul la circulation des vélos et desrollers
pourrait étre une géne, I'utilisation de voies piétonnes dans les centres urbains vient aussi se recommander. La des-
serte de terrains de sports et de lieux d'exercice pour VTT ne doit pas non plus étre négligée.

On peut tenir aujourd'hui pour acquis, dans la plus grande partie du trajet, la réalisation progressive de
lavéloroute en voie verte, c'est-a-dire en site propre interdit a tout véhicule motorisé. La voie transeuropéenne pro-
posée afait I'objet d'encouragements, puis a été approuvée par les autorités nationales et leurs services. Elle arete-
nu l'attention de nombre d'autorités territoriales, conseils régionaux, conseils généraux, communes, syndicats et
communautés de communes et districts, en méme temps que d'autres collectivités et groupes particuliers — Voies
Navigables de France et ses diverses divisions et subdivisions, Office National des Foréts, Réseau ferré de France
(RFF) et SNCEF, parcs naturels régionaux ou départementaux, Chambres de Commerce, associations diverses, etc.

Larapidité avec laguelle elle sefera - ou plutét se complétera puisgu'il en existe déja un certain nombre de sec-
tions - dépendra dans une large mesure de la demande faite par ces autorités et du concours qu'elles y apporteront
comme maitres d'ouvrage, mise a la disposition de leur domaine, acquisitions fonciéres, contribution au finance-
ment, fléchage, participation a l'entretien. On peut Sattendre a ce que ces autorités, en particulier les autorités terri-
toriales de base, communes et syndicats ou communautés de communes et districts, désireuses de voir le projet
cadrer avec leurs propres besoins, présentent des demandes et suggestions a cet effet. La diffusion du présent rap-
port, lorsgu'elle interviendra, sera, avec |'action des associations, de I'opinion publique et des cyclistes eux-mémes,
un des moyens de lesy inciter. Il devrait sagir la d'une fagon de dégager de nouvelles ressources sans pour autant
compliquer laréalisation du projet.

%Sg: Il. PROBLEMES PARTICULIERS ET POINTS NOIRS

Les cartes figurant dans ce rapport donnent une description aussi précise que possible du projet dans son
état actuel et des travaux a accomplir. Les notes qui suivent visent a faire état des points marquants des territoires
traversés, ainsi que des incertitudes et difficultés restant a surmonter et pouvant se traduire en variantes éventuelles.
Letrajet suivi vadu Sud au Nord.

REGION DU CENTRE

> Dépar tement du Loiret

Lasortie d’' Orléans se fait sur les bords de la Loire puis sur le chemin de halage du canal d’ Orléans qui abou-
tit aun kilométre du centre. Le canal, aujourd'hui déclassé, mais toujours en eau, suit le fleuve dont il est séparé par
une digue puis S en écarte a partir de Chécy pour se diriger vers laforét d’ Orléans.

Sur I"une des berges du canal, une voie de randonnée a été aménagée. Ce chemin en en revétement stabilisé,
accessible aux promeneurs pédestres et cyclistes, est praticable aux VTC, mais difficilement aux vélos de route.

Aux deux extrémités, a Chalette-sur-Loing, et d' Orléans a Fay-aux-Loges, sa largeur est d’ environ 2 métres,
et méme plus, alapériphérie d’ Orléans maisil se réduit a un étroit sentier d’ environ 1 métre ou méme un peu moins
sur le reste du parcours.

E

Nous proposons |’ élargissement de ce chemin entre Fay-aux-Loges et Chalette-sur-Loing
pour permettre une pratique plus confortable. Le revétement devra étre régulierement entretent




De Combreux a Chétenoy, le chemin de halage, non aménagé, devient un sentier herbeux impraticable. Sur ce
troncon, les méandres nous font préférer une petite route directe, ou un itinéraire plus au sud empruntant de Vitry-
aux-Loges a Chétenoy des alées forestiéres actuellement empierrées dont |e revétement devrait étre amélioré.

Aprés étre revenus sur le bord du canal sur I’ un des plus beaux passsages prés de laligne de partage des eaux,
nous longeons I’ ancien bassin de Grignon ou les péniches attendaient que leur soit laissé le passage.

Les canaux du Centre-Val de Loire.

Le parcours prévu permettra de découvrir un patrimoine architectural et technique constitué en trois siecles
dont les utilisateurs pourront admirer |'insertion dans le paysage.

Le canal du Loing, le canal de Briare et le canal d'Orléans forment un ensemble entre la Seine et la Loire.

Destiné arelier laLoire au bassin de la Seine, le canal de Briare est le premier canal dejonction apoint de par-
tage réalisé en France. En effet, les canaux réalisés jusgu'a cette date comportaient une seule pente. Entrepris al'ini-
tiative de Sully, commencé en 1604 et ouvert en 1642, le canal joignait Briare sur laLoire a Montargis sur le Loing,
affluent de Seine au coursirrégulier ala navigation difficile entravée par de nombreux moulins.

Pour supprimer cette lacune, le duc d'Orléans, régent de France, fit réaliser a son compte, entre 1719 et 1723,
un canal latéral au Loing de Moret & Montargis, les troupes royales d'infanterie fournissant les terrassiers.

Cette congruction fait égale-
ment suite a celle du canal
d'Orléans dont nous suivons les
berges a partir de Cépoy.
Commencé en 1676 comme un
canal a un seul versant destiné
au transport du bois des étangs
de la forét d'Orléans au Loing
et alaSeine, le canal fut concé-
dé, ala demande de Louis X1V
au duc dOrléans (Monseur,
frére du roi, pére du régent qui
fit ensuite construire le canal
du Loing). Louis X1V souhai-
tait réaliser une liaison navi-
gable jusqu'a Combleux sur laLoire en amont d'Orléans. Comme le canal de Briare, il sagit donc d'un canal adouble
versant alimenté par 2 étangs de la forét d'Orléans, I'étang du Bois et I'étang d'Orléans. Apres I'avoir confiée, dans
un premier temps, a une compagnie financiere, le duc d'Orléans reprit I'entreprise et acheva les travaux a sesfrais.
Lecanal fut ouvert en 1691. Il existait aingi, déslafin du XVIlé siecle, deux liaisons navigables verslaLoire I'une
vers Briare, |'autre prés d'Orléans.

iz be | Delmaiie

Sur lesbordsdu canal d’'Orléans

Devenus biens nationaux en 1790, les canaux du Loing et d'Orléans revinrent & la Restauration dans le patri-
moine de la famille d'Orléans. Louis-Philippe, Roi desFfrancais de 1830 a 1848, détenait ainsi la majorité du capi-
tal de la Compagnie exploitant ces canaux.

Jusgu'au milieu du 19¢ siécle, ces entreprises sont restées prospéeres.

En effet, les redevances de passage couvraient largement les frais d'entretien et permet-
taient de financer certaines améiorations. Ainsi, le canal de Briare avait déja été quelque pe
modernisé au 18eme siecle avec le remplacement des écluses en briques par des ouvrages en
re de taille et la création d'une rigole d'alimentation pour capter les eaux d'un étang.




Cependant, les chemins de fer, notamment la ligne Paris-Orléans, premiére grande ligne francaise ouverte en
1842, ont rendu obsolétes, dés le milieu du 19¢ siecle, ces voies d'eau au gabarit étroit, aux écluses rapprochées et
al'alimentation en eau insuffisante (lors des étés secs, la navigation était suspendue).

Aussi pour assurer la survie de la navigation fluviale, Charles de Freycinet, ministre des travaux publics fit
adopter en 1879, un vaste programme de modernisation. Le canal de Briare et le canal du Loing ont été entiérement
reconstruits entre 1882 et 1896 faisant disparaitre les installations anciennes. Seule |'échelle d'écluses de Rogny, a
|'écart du nouveau tracé du cana de Briare, a été préservée.

Avec e canal |latéral alaLoire achevé en 1838 et le cana du Centre entre Digoin et Chal on-sur-Sadne construit
entre 1783 et 1793 également modernisés dans le cadre du programme Freycinet, une liaison cohérente était ainsi
créée entre la Seine et la Sadne.

Le gabarit adopté (écluses de 40,50 métres de long, mouillage de 2 métres pour péniches de 350 tonnes), bien
adapté aux conditions techniques de I'époque, se révéle insuffisant un siécle plus tard.
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=4 | 'utilisation du canal du Loing se partage entre un trafic commercial
i encore substantiel mais déclinant et |a navigation de plaisance en
1 développement.

Escaapade Natore

Lamise au nouveau gabarit du canal d'Orléans, également inscrite au
programme Freycinet, fut finalement abandonnée apres la recons-
truction d'une seule écluse.

Une péniche sur le canal du Loing
En effet, les chemins de fer avaient fait disparaitre la navigation sur la Loire, difficile et périlleuse en amont

de Tours (le canal latéral ne dépasse pas Briare). Le trafic du canal d'Orléans ne pouvait donc étre alimenté que par
I'économie locale et par laville d'Orléans ce qui ne justifiait pas des investissements aussi importants.

Cependant, le canal d'Orléans a été correctement entretenu jusgu'aux environs de la premiére guerre mondiale
et amémefait I'objet de travaux de modernisation dans son gabarit d'origine. 15 écluses sur 27 ont été reconstruites
alafin du 19éme siécle, une station d'alimention avec pompes actionnées électriqguement a été édifiée en 1909 a
Fay-aux-Loges et |e canal a été prolongé le long de la Loire de Combleux a Orléans au début du siecle.

Le trafic ayant presque disparu a partir des années 1930, le canal a été déclasse en 1954.

Il est maintenu en eau, sauf une petite partie qui a été comblée a l'entrée d'Orléans et reste en assez bon état.
On pourrait donc envisager son adaptation a la navigation de plaisance.

Unerive a été récemment aménagée par le département du Loiret pour larandonnée. Le chemin, large d'un peu
moins d'un métre, est cyclable a condition de ne pas rechercher la grande vitesse. Aux deux extrémités, pres
d'Orléans et de Chalette-sur-Loing, lalargeur de la piste de randonnée est plus importante, de I'ordre de 2 métres.

L'itinéraire permet de découvrir successivement le canal du Loing aux normes de la fin XIXéme et le cand
d'Orléans resté largement dans son état d'origine (11 écluses datent de la période 1727-1731).

Nous quittons le canal par des routes tranquilles pour passer par Lorris ville historique au
riche patrimoine architectural (notamment une halle et un hétel-de-ville du XVléme siécle).
Nous retrouvons la voie d’ eau entre Noyers et Chailly-en-Biere.




Le parcours continue a suivre la voie d eau jusqu’ au confluent des trois canaux (Orléans, Briare et Loing) a
Chalette-sur-Loing, a 2 kilométres au nord de |’ agglomération de Montargis. Pour rejoindre le centre ville, on peut
suivre le canal de Briare. Pour gagner la gare, un parcours plus direct sur route pourrait également étre balisé mais,
dans ce cas, il y aun peu de circulation.

Le parcours principal suit ensuite le canal du Loing dont plusieurs trongons dans le L oiret sont assez bien revé-

tus. Une possibilité est de quitter la vallée au nord de Cépoy pour se diriger vers Chéteau Landon par une petite
route sur le plateau.

REGION ILE DE FRANCE

> Département de Seine-et-Marne

Le Conseil général de Seine-et-Marne sappréte a prendre ladécision d'aménager lavoie verte prévue entrel'en-
trée dans le département, prés de Souppes ¢/ Loing, et Melun, et a commencé a en étudier le tracé précis dans les
vallées du Loing et de la Seine. En ce qui concerne le canal du Loing, bordant de plus ou moins pres lariviere, la
voie de service telle qu'elle existe est assez large et dans I'ensemble en bon état, et I'aménagement d'une piste revé-
tue ne devrait pas poser de difficulté majeure. D'apres les informations actuelles, les travaux sur I'ensemble du tra-
jet devraient étre entrepris en 2003, I'achévement ne pouvant encore étre précisé pour l'instant. La question de savoir
quelle institution sera chargée de |'entretien, et en ce qui concerne le canal, qui passera la convention de superposi-
tion demandée par Voies Navigables de France, reste arégler.

Une variante est prévue pour traverser Chateau-Landon, sur le plateau, qui posséde des restes d'anciens monu-

ments, et qui peut constituer une excellente étape. La pierre de Chateau-Landon a servi a édifier plusieurs des plus
célébres monuments parisiens.

Le tracé ne demandera d'aménagements substantiels que dans la traversée de Nemours — Saint-Pierre les
Nemours. Au Nord de Nemours et aux abords de laforét de Fontainebleau, le potentiel touristique est considérable.
Entrele canal et lariviére, il y aune zone de marais servant de refuge a beaucoup d'oiseaux. Un changement de rive
du canal doit étre prévu a Episy.

Un diverticule au moins, dont |'emplacement reste a étudier, devra
permettre de joindre commodément |a Transeuropéenne alaforét de
Fontainebleau. Celle-ci, on le sait, est I'un des sitesles plus visités de
larégion parisienne, mais comme le note I'Association Lavie avéo,
dont le siege est & Avon, laforét est coupée d'un si grand nombre de
routes supportant une circulation intense que la parcourir a vélo est
une épreuve décourageante — la liste des accidents récents ayant
B : impliqué des cyclistes dans I'ensemble de la région de Fontainebleau
Un diverticule devra auss relier la en porte témoignage. Plutdt que des feux rouges au passage des
IT:\"/?; I%nutreopeenne au chateau deVaux-  rqtes principales, on pourrait prévoir quelques passerelles pour pié
tons et cyclistes (éventuellement cavaliers) dans des sites bien choi-
sis. Une solution qui répondrait au probleme poseé et viendrait en complément au projet actuel serait de prévoir une
grande variante a la voie verte alant de Bourron-Marlotte — Montigny s/Loing jusqu'a quelque part entre Samois
s/Seine et Bois-le-Roi, faisant un arc de cercle a quelque distance de la ville de Fontainebleau. (Rappel onsace pro-
pos que laplus grande partie de laforét fait partie du territoire de lacommune de Fontainebleau, ¥
et que celle-ci amontré son intérét pour le projet en adhérant a notre association). Le parcours
en est a dessiner en empruntant I'une aprés I'autre quelques unes des grandes allées qui traver-
sent laforét. A priori, on peut penser qu'un tel projet intéresserait I'ONF et ne manguerait pas (
trouver les concours complémentaires qui a ce stade restent nécessaires.

Esaapade Natore




Quelques problemes se posent pour latraversée du nceud Moret — St-Mammés — Champagne §/Seine. |1 sagit
d'une point touristique remarquable, au carrefour de la voie cyclable avec celle allant vers la Bourgogne par
Montereau, la vallée de I'Yonne et le canal de Bourgogne (ou celui du Nivernais), et aussi vers la Champagne éga-
lement par Montereau, puis par Bray s/Seine et les berges du canal désaffecté dont I'aménagement est prévu par le
département de I'Aube.

Moret est le point de départ de plusieurs itinéraires cyclables auxquels sintéressent le district et les diverses
municipalités. Il existe a Saint-Mammes un intéressant "Conservatoire du vélo", prés duquel pourrait étre aménagé
un des "Relais-Véos' que projette le Ministére de la Jeunesse et des Sports. En délaissant le pont de Champagne s/
Seine, ol la circulation est importante, on soriente maintenant vers la traversée de la Seine en aménageant pour les
cyclistes la passerelle qu'emprunte I'acqueduc de la Vanne et dé§ja accessible pour les piétons. Mais la traversée du
Loing aura a se faire en utilisant I'ancien et pittoresque pont de Moret,, et en passant ensuite sous le viaduc ferro-
viaire.

Sur larive droite de
la Seine, il existe entre
Champagne et
Samoreau-Vulaines une
route qui est de longue
date privée (les Pressoirs
du Roy), actuellement
pleine de nids de poule et
qui sert de piste cyclable,
mais qui aura a étre
effectivement fermée ala
circulation automobile
avant d'étre aménagée.
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A Vulanes, le
retour sur la rive gauche
simpose, mais le pont de
Valvins étant trés encom- i
bré, nous avons préconisé Une balade magnifique entre la Seine et la foré de Fontainebleau
la construction d'une pas-
serelle, dont la construction semble aujourd'hui devoir étre retenue. Entre Samois et Bois-le-Roi, pourra étre amé
nagée une belle allée forestiére que prolonge, toujours le long de la Seine, une piste existante jusqu'a Melun. Latra
versée de laville et sa sortie vers I'Est et le Nord est en revanche délicate.

Depuis|'entrée de Melun jusqu'a Savigny-le-Temple, il existe deux possibilités:

(1) Du centre de laville, ot des voies a grande circulation sont inévitables (ponts, quais), le parcours longerait
la N6 (voie express), emprunterait des rues d'importance moyenne sur 500 métres. Un passage pédestre-cyclable
sous larocade permet d'accéder au bois du Marché-Marais puis de contourner le bois de Bréviande par des chemins
de terre actuellement praticables par temps sec. Ces chemins devraient étre revétus. Apres un court passage dans le
centre ancien de Cesson, on retrouve des pistes cyclables vers e centre de Cesson. A partir du rond-point au Nord
de la gare de Cesson, une piste cyclable le long de la D 82 permet de rejoindre les parcours de circulations douces
delaville nouvelle.

(2) Un parcours par rues paralléles ala voie ferrée assez calmes (sauf le passage devant la gare) permettrait
d'éviter le trafic des quais. Aprés un court passage sur laN 372 sous le pont ferroviaire ol existe

(2) Par I'alée de la Grange a Montgeron puis des petites rues (avec un court passage de voie fermée ala circulation
le long de laligne Paris-Lyon). Ce parcours n’ exigerait qu’ un simple balisage.

(2) Un parcours par les bords de Seine, du Port aux malades, base nautique proche de la forét, en passant par la base de loisirs
du Port aux Cerises et sur le terrain actuellement en friche entre la voie ferrée et le fleuve & Vigneux. La réalisation de cette ()
variante seraliée au futur aménagement de cette zone en espaces verts et bases de loisirs. u



espace permettant la création d'une
piste cyclable, I'itinéraire suivrait les
bords de Seine rive gauche sur une
voie au revétement dégradé prolon-
gée par un chemin deterre. Unevoie
cyclable pourrait étre aménagée sur
ces chemins jusqu'a I'écluse du bar-
rage des Vives Eaux entre Boissettes
et Boissise-laBertrand, dou, par
une petite route dans le bois de Ste#
Assise puis par un chemin de terre £
qui devrait étre revétu au nord duE‘
chéteau de St-Leu on rejoint le par- ~
cours précédent a Savigny-le-
Temple. Puis on traverse Nandy
avant de sengager dans la forét de
Rougeau.

Av. deIaGrange Montegeron un parcoursetudle—

> Département de I'Essonne

La véloroute suivra naturellement les itinéraires de circulations douces de la ville nouvelle, traversera la forét
de Rougeau par une allée au revétement acceptable et rejoindra |’ Allée Royale, voie de 5 km dont I’ aménagement
seralié alacréation d un nouvel espace de centralité de la Ville nouvelle, le carré Sénart. Cette allée royale devrait
rejoindre, non seulement laN 6, mais également le réseau cyclable de laforét de Sénart par un parcours dans laforét
al’ ouest de cette grande route.

De laforét de Sénart a Villeneuve-St-Georges, deux parcours sont possibles.

>Département du Val de Marne

A Villeneuve-St-Georges on suit la Seine par une piste cyclable existante rive droite jusqu’au droit du pont
Wilson (au dessus de la gare de triage).

Une passerelle cyclable serait nécessaire en aval du pont de Villeneuve-St-Georges a circulation intense.

En effet, il n'existe aucun passage entre les ponts de Choisy-le-Roai et de Villeneuve, qui sont tous deux a cir-
culation intense et inadaptés au passage des vélos.

Le meilleur endroit pour cette passerelle serait au débouché de cette piste cyclable.

Ces aménagements formeraient un parcours cyclable continu du Port aux Perches & Choisy-le-Roi qui serait
d’une grande utilité pour tous les habitants des environs. Un trongon sur route relativement calme, sur larive gauche
permet de rejoindre les berges de la Seine, actuellement terrains en friche disponibles pour ¥
I’aménagement d’ une voie verte jusqu’ au pont de la Grande ceinture. De ce pont a Choisy, une
voie ou letrafic selimite pratiquement aux rares dessertes d’ installations industrielles permet de
gagner la piste cyclable continue de Choisy a Paris.




Cette piste dont quelques passages auront a étre améliorés (notamment la traversée de laroute au débouché du
pont du Port al’ Anglais) est mal connue et peu valorisée. Elle est donc actuellement peu utilisée. Son insertion dans
un itinéraire lui donnerait une plus grande utilité.

Entre Ivry et Charenton (juste aprés le confluent de la Seine et de la Marne), une passerelle construite pour
plusieurs canalisations (gaz, cables éectriques) a déja permis le passage d'une piste cyclable. Sur larive droite, la
voie cyclable existante (bordée toutefois de I'autoroute 2x5 voies) ou une route de desserte quasiment sanstrafic per-
mettent d'entrer directement dans Paris.

Entre Melun et Paris, on voit qu'il est ainsi possible d'aménager une voie verte quasi-continue sans trop de dif-
ficultés, malgré I'importance du peuplement et de la circulation. Pareille réalisation serait une aide considérable a
un bon aménagement des localités traversées, qui ont presque toutes des besoins d'espaces verts et de lieux de déten-
te pour leurs habitants, en offrant la possibilité d'aménager de petits parcs dans des endroits bien choisis en bordu-
re du fleuve (ou de laforét), y compris leurs voies d'accés depuis les lieux d'habitation pour les cyclistes, rollers et
piétons. Pour les cyclistes sera ainsi offerte une des deux seules possibilités de sortie vers le Sud de I'agglomération
parisienne prévues pour l'instant (I'autre étant celle qui suit en surface le tracé du TGV-Atlantique). Le grand nombre
de gares du RER a proximité du tracé permettra d'entrer dans la voie verte ou d'en sortir en de multiples points.

> Paris

Gréce au nouveau pont Charles de Gaulle, ou sont tracées des pistes cyclables, le parcours repasse sur larive
gauche (gquelques aménagements sont nécessaires au passage inférieur du Pont d'Austerlitz). Continuant par le quai
Saint-Bernard en offrant des vues superbes, il arrive jusqu'a Notre-Dame.

Entre Notre-Dame et le canal Saint-Martin,
quelques aménagements restent afaire. La piste est
ensuite tracée des deux cbtés de ce cana bien
connu, qui devient ensuite le canal de I'Ourcq, ou
dle n'est plus que d'un cété. Passé le pont de
Crimée, il n'y a plus dintersections de rues. La
piste

sort de Paris en traversant le parc de La Villette.

Le tracé de la transeuropéenne, établi en accord
avec les autorités de la Mairie de Paris, les
Associations Réseau vert et MDB, offre ains ala
" ville deux des axes majeurs du réseau dont la créa-
Affluence un dimanche sur la Voie Expressa Paris  tion est aujourd’hui en préparation.

Mark-ThiTére Fazl

> Département de Seine Saint-Denis

Au Nord-Est de Paris, le canal de I'Ourcq offre sur 22 kilométres (bientdt bien davantage lorsgue le prolonge-
ment prévu vers Jablines sera acheveé) une piste cyclable aménagée qui a longtemps été la seule sortant de laville.

Trés fréquentée les week-ends et les jours de congé, bien bordée d'arbres, la piste cyclable o<t
dans la plus grande partie de son cours séparée de I'ancien chemin de halage. Elle comporte au
passage des ponts quel ques courtes montées et descentes dont le profil pourrait étre révisé. La
traversée de zones industrielles portuaires pose aussi quelques problémes. En particulier, une
centrale a béton, juste & la sortie de Paris, impose un détour et expose les cyclistes a une confr
tation avec de gros camions. Les municipalités, chargées de I'entretien, auront a veiller, méme ¢




de travaux, a respecter en tout temps la continuité de la piste.
Cdlle-ci fait un détour en passant par laforét de Sevran, ce qui a
son intérét, mais veut dire que pour l'instant la piste est fermée
lanuit, ce qui doit étre évité.

> Département de Seine-et-Marne

Aprés Villeparisis, la piste sarréte aujourd'hui a Gressy, au
pont de la Rosée, souslaD. 212, qui doit étre mise &2X2 voies.
Elle repassera a cet endroit sur la rive Sud. Six cent métres plus
loin, une nouvelle passerelle, qui permettra aux éléves habitant
dans les communes voisines de se rendre directement dans ley =%
college de Claye-Souilly, marquera le commencement de I'in- B
flexion vers le Nord de la Transeuropéenne.

doe

De Gressy a la forét d'Ermenonville, en particulier de
Gressy a Villeneuve-sous-Dammartin et a Moussy-le-vieux,
c'est-a-dire sur une douzaine de kilométres, la proposition faite
est d'aménager une voie entiérement nouvelle le long des petites
rivieres Beuvronne et Biberonne. Le cours en est boisg, I'Agence
des Espaces verts de la région lle de France y a méme des
options sur quelquesterrains. Cette zone, proche de I'aéroport de
Roissy-Charles de Gaulle, est traversée de plusieurs autoroutes,
voies de grande circulation ou voies ferrées, des zones indus
trielles y ont été crées, et dimportants projets d'implantations
nouvelles sont encore en débat. Le site dans ces conditions peut paraitre ingrat, mais les paysages, avec les collines
de Dammartin et de Montgé, ont leur charme, et les terres du Multien, qui restent trés bien cultivées, sont considé
rées parmi les meilleures de France. Selon les maires des communes concernées, il y a un manque de lieux de pro-
menade pour la population, et le besoin se fait sentir de trgjets de circulations douces. Le cours des riviéres offre la
possibilité de quel que chose de tout afait origina sans apparemment poser de probleme de rachat deterrain. Il serait
important, pour contribuer a orienter différemment I'avenir de I'ensemble de cette zone, que la décision de principe
déja prise dans ses grandes lignes soit confirmée et précisée auss rapidement que possible.

W

Canal eI’Ourcq a anin

Gressy, carrefour de voies cyclables, pourrait accueillir un des Relais-vélos prévus par les services de la
Jeunesse et des Sports. Sil n'est pas possible de suivre le bord de lariviére dans le village, qui reléve de propriétés
privées (quoiqu'a distance des habitations), il faudra suivre de petites rues calmes. Il en ira de méme un court pas
sage a Compans.

Une jonction a été demandée avec |'aéroport de Roissy al'intérieur duquel un réseau cyclable doit étre aména-
gé. Celle-ci pourrait se prolonger, d'une part vers le Sud-Ouest (Villepinte et Sevran, rejoignant ainsi le canal de
I'Ourcq), et d'autre part vers le Nord-Est (Le Mesnil-Amelot, Villeneuve, Dammartin) par une piste qui pourrait se
situer le long de I'ancienne N. 2, dont I'emprise est large, et qui pourrait se prolonger vers Othis, ce qui permettrait
d'offrir une liaison pour les éléves du collége de Dammartin.

AprésVilleneuve-sous-Dammartin, il est possible d’ utiliser des chemins ruraux. Lestrongons sur routes calmes
seraient donc trés limités. Latraversée du TGV se fait au hameau de Beaumarchais avant I'entrée dans I'Oise.




REGION DE PICARDIE

> Département de I'Oise

L'entrée de la foré d'Ermenonville se fait
au hameau de Loisy.

Des circuits cyclables, qui seraient trés
appréciés, pourraient aisément étre tracés dans |
les foréts d'Ermenonville, de Chantilly et dans E
les autres massifs forestiers contigus, ou les z K&
points dintérét sont nombreux. Il y existe des & §
parcs d'attraction qui peuvent n'étre pas acces E
sibles aux cyclistes pour le moment (C'est le cas
du parc Astérix), mais qui devraient I'étre.

Pour gagner Senlis, des voies forestieres
peuvent étre utilisées, comme la Route Longue,
ouverte au trafic : a la belle saison, les jours
fériés, lacirculation y est parfois importante.

Dansune allée dela foré& d’'Ermemenoville

Deux solutions sont proposées pour traver-
ser laforét.

1) fermer la Route Longue aux véhicules motorisés, sauf service. En effet, cette route ne dessert aucun rive-
rain et le trafic de transit semble pouvoir utiliser d’ autres itinéraires.

2) créer une voie verte sur des allées forestiéres actuellement pavées ou empierrées dont le revétement devrait
étre amélioré.

S agissant d'un milieu naturel fragile, la solution devra étre adoptée en concertation avec I’ ONF et avec les
acteurs locaux.

Un parcours par Villemétrie pourrait étre envisagé maisil serait regrettable d’ éviter Senlis, centre d’ intérét tou-
ristique majeur et pble de services, apres un long parcours a |’ écart de toute localité importante.

Deux solutions sont proposées pour le parcours au nord de Senlis.

1) soit par la création d' une passerelle cyclable sur laN 330 dans |’ axe de la chaussée de Pontpoint. On gagne-
rait Raray par la chaussée de Pontpoint danslaforét d'Halatte puis|a petite route qui passe a Villers-St-Frambourg.
Lacirculation est plus importante sur lesD 26 et 26 E entrelaD 932 A et Raray.

2) soit sur I’emprise de I’ ancienne voie ferrée Senlis-Ormoy-Villers en utilisant I’ ancien po~*
ferroviaire sur I’ autoroute A 1. On rejoindrait des routes extrémement tranquilles, par des voies =
vertes a aménager sur quel ques centaines de métres sur des chemins ruraux, puis par de courts
trongons de pistes cyclables aréaliser de part et d autre du rond-point a1’ intersection des N 33
et N 324. Des chemins ruraux (chaussée Brunehaut) permettraient d’ aménager une voie verte
ligne droite sur le plateau agricole jusqu’ a Néry.




La premiére formule comporte une traversée forestiére mais également un parcours sur route a moyenne cir-
culation. Sans entrer dans I'importante agglomération de Creil, ot il y ades associations cyclistes, cet itinéraire per-
met de s'en approcher.

Le second parcours, plus direct, exige moins d' aménagements (pas de nouvelle passerelle) et reste sur voies en
site propre ou sur routes quasiment sans trafic.

L a chaussée Brunehaut

Senlis, Augustomagus était |a capitale de la cité des Silvanecti.

Outre, I'intérét architectural delaville en ce qui concerne les monuments du Moyen-age (notamment la cathé-
drale et plusieurs églises remarquabl es) et de I’ époque moderne, il reste de I’ Antiquité, un amphithéétre et une par-
tie de I’ancienne enceinte du Bas Empire comprenant plusieurs tours.

Senlis était un carrefour de voies romaines.

La chaussée Brunehaut est le vestige de lavoie Senlis-Soissons qui se poursuivait au-dela de Senlisversle sud-
ouest (on en trouve des traces dans la forét d’ Halatte)

L es archéol ogues estiment que cette voie romaine a succédé a un cheminement gaulois antérieur alafondation
de Senlis. En effet, cette ancienne voie (qui conserve son nom a Senlis) passe |égérement al’ écart du centre.

Larocade nord et les grands axes routiers ont coupé plusieurs cheminements anciens.

Pour quitter Senlis vers le nord et I’ est, les cyclistes sont donc actuellement contraints d' utiliser les routes a
grande circulation.

Nos propositions consistent a rétablir des parcours interrompus par les aménagements contemporains, notam-
ment |a Chaussée de Pontpoint et la voie romaine Senlis-Soissons.

L a chaussée Brunehaut subsiste au nord-est de Senlis sous forme de chemins ruraux. Le revétement de ces che-
mins permettrait de créer une voie verte. L' une des plus anciennes routes de France, d’ origine pré-romaine, serait
donc reconstituée pour les circulations douces.

On atteint la vallée de I’ Automne par un des rares passages pentus du parcours sur une petite route tranquille
de Néry a Saintines.

Le parcours autour de Compiegne est facilité par la politique d’ aménagements cyclables menée par la ville et
les Syndicats de communes dont €elle est le centre.

La véloroute emprunte la piste cyclable en cours de réalisation de St-Sauveur ala Croix-
St-Ouen, puis la belle piste existante sur les bords de I’ Oise. Cette piste, d' une largeur de 3 a4
metres, est trés utilisée par les cyclistes et lesrollers.




Sur gquelques trongons, le revétement soulevé par les racines commence cependant a se dégrader.

Du pont de Compiegne a Morlincourt, prés de la ville historique de Noyon (qui devra pouvoir étre jointe par
un diverticule), plusieurs itinéraires peuvent étre suivis. On peut aller immédiatement sur larive droite de I'Oise et
longer celle-ci, puis le canal de|'Oise, traversant ainsi une zone assez peuplée et industrialisée — mais l'incertitude
sur laréalisation du canal a grand gabarit Seine-Nord tend a s'y opposer.

On peut suivre I'Oise puis'Aisne par une piste existante jusqu'au pont de Choisy-au-Bac. La piste pourrait étre
prolongée un peu au-dela mais |’ itinéraire devrait ensuite revenir sur une route a assez forte circulation peu avant le
pont du Francport. La présence d’ arbres sur larive interdit I'’aménagement d’ une vraie voie cyclable sur 300 métres
en aval de ce pont. Cependant, par temps sec, beaucoup de cyclistes passent entre les arbres, au bord de I’ eau d'ou
I’on aun joli point de vue. Au nord du Francport, le parcours traverserait ensuite les sites pittoresques des foréts de
Laigue et d'Ourscamps-Carlepont essentiellement par routes calmes, allées forestiéres et chemins dont le revéte-
ment devrait étre créé ou amélioré avant de rejoindre la vallée de I'Oise.

Une autre possibilité enfin est de traverser Compiégne sur une courte distance, de suivre ensuite la grande pers-
pective qui part du chéteau (la largeur de la voie permettrait d'y aménager des pistes cyclables), puis de suivre la
piste cyclable existante Compiégne-Pierrefonds prés du superbe massif des Beaux Monts, et de rejoindre le
Francport en passant par la clairiéere de I'Armistice de Rethondes en retrouvant ainsi I'itinéraire précédent. C'est ce
dernier itinéraire que nous préconisons, mais il peut se faire concurremment avec le second.

> Département de I'Aisne

JoTe NToD S

Les berges des canaux, latéral al'Oise, de Saint-Quentin, et de la Sambre al'Oise, qui doivent
étre suivies dans lavallée de I'Oise, sont saines et, sauf en quelques passages, leur aménagement en —
voie verte sur une soixantaine de kilométres jusqu'a Vadencourt ne devrait pas poser de grandes difficultés. Certaines
sections sont d'ailleurs déja revétues en dur. Le passage aura a se faire tantét d'un coté, tantét de I'autre, le point de
vue des communes devant étre dominant, en particulier dans le noeud de carrefour et d'ancienne industrialisation de
Chauny-Tergnier-La Fére-Beautor ou se posent quelques délicats problémes de reconversion.

A Abbécourt, un peu en aval de Chauny, débouche la petite vallée de I'Ailette qu'empruntent le canal del'Oise
al'Aisne et une voie ferrée partiellement désaffectée. L'un puis |'autre doivent faire I'objet d'un aménagement en
voie verte par le Conseil général del'Aisne, ce qui donneraacces aux sites pittoresgues des imposants restes du ché&
teau de Coucy et a ceux de laforét de Saint-Gobain. |1 importe que ce projet se raccorde bien a celui de la transeu

ropéenne.

Sur les bords du canal, du cété de Chauny

Un relais vélos pourrait étre aména-
gé a Brissy-Hamégicourt, ou il y a
déja un camping.

Depuis Mézieres & Oise, un diverti-
cule sur une route pas trop fréquen-
tée permettra de rejoindre aisément
I'importante ville de Saint-Quentin.
Un itinéraire de sortie de Sant-
Quentin vers le Nord-Est est a défi-
nir. ‘ o

Jotge Moo

L'itinéraire
quitte le canal
Bohéries puis ¢
un chemin sur le




de I'ancienne ligne d'intérét local St-Quentin-Guise (exploité en chemin de fer touristique et pour le fret de St-
Quentin a Origny-Ste-Benoite). De I’ ancienne gare de Lesquielles-St-Germain a Guise, le parcours longerait lavoie
ferrée Busigny-Guise inutilisée depuis une dizaine d’ années dont les rails sont restés en place.

A Guise, plus célébre dans I'histoire architecturale et sociale par son Familistére que par les restes du chéteau
ducal, commence sur I'ancienne voie ferrée |I'axe vert de la Thiérache, aménagé il y a quelques années par le Conseil
général. Ledessein original était de faire de cet axe une voie piétonniére et cavaliére, mais le tourisme équestre reste
limité, et I'é&tat du sol est peu engageant la saison froide pour les piétons et en toute saison pour les cyclistes. |l est
apparu qu'il était possible, dans I'emprise de I'ancienne voie ferrée, de faire une place pour un revétement en dur
pour les piétons et les cyclistes, et un revétement en herbe pour les autres usagers. L'utilisation qui a été faite d'an-
ciennes gares, comme celle de Marly, correspond tout a fait & ce qu'envisage de son coté le Ministére de la Jeunesse
et des Sports pour son programme de Relais vélos.

Aprés Sorbais et Etreaupont, deux itinéraires peuvent étre choisis pour rejoindre en Belgique les centres de
Charleroi et de Namur. En accord avec les autorités de Wallonie, I'attention principale est donnée a l'itinéraire qui
traverse Fourmies et rejoint Maubeuge pour suivre ensuite le cours de la Sambre. Mais est retenue aussi ici lavarian
te qui améne a suivre I'axe vert de la Thiérache jusqu'a Hirson, en direction de Chimay et Mariembourg, en
Belgique.

Laliaison del’ axe vert avec Fourmies peut étre faite par une voie verte qui pourrait ére aménagée sur la plate-
forme de I’ ancienne voie ferrée Hirson-la-Capelle entre Origny-en-Thiérache et latraversée delaN 43.

Ce parcours présente |’ avantage d’ étre plat maisil constitue un détour.

Un raccourcis peut étre proposé par routes calmes mais accidentées au nord de Luzoir. De laN 43 a Fourmies,
on reste sur des routes trés calmes.

Par cour s vers Chimay
L’itinéraire suivrait I’ axe vert jusgu’ a Hirson.

Il pourrait se poursuivre sur I’ ancienne voie ferrée Hirson-Charleville-Méziéres par Signy-le-Petit qui doublait
|"axe ferroviaire principal par Aubenton.

Laplateforme de |’ ancienne ligne a été coupée a St-Michel par uneinstallation industrielle. Un contournement
devrait donc étre prévu.

On regjoint par une route secondaire passant a Montorieux |’ allée de Cendron, voie forestiére bien revétue fer-
mée alacirculation traversant la forét de St-Michel jusgu’ala frontiére.

A défaut d’ aménagement de cette voie ferrée, un parcours par route tranquille par Sougland puislaD 316 pour-
rait étre propose.
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Au nord de Fourmies, le parcours devrait suivre une petite route puistraverser laforét de Glageon par desvoies
cyclables a aménager. On rejoint a Glageon I'ancienne voie ferrée Fourmies-Maubeuge toujours exploitée de
Fourmies a Glageon pour la desserte d’ une carriére et désaffectée au-dela.

Cette voie ferrée qui traverse laforét du Val Joly qui constitue un parc départemental a fait I’ objet d’ un amé-
nagement partiel au sud de Sars-Poteries. Lavoie réalisée n’ est pratiquement actuellement utilisable que pour laran
donnée équestre : méme pour un parcours VTT la surface est dissuasive.

Plus au nord, cette voie ferrée fait I’ objet d’ un projet d’ aménagement " le Sentier Emeraude” auquel est inté-
ressé le Parc régional naturel de I'Avesnois.

Initialement, I'aménagement du sentier Emeraude avait été prévu dans les mémes conditions que |'axe vert de
la Thiérache, maisil a maintenant été décidé de procéder a un revétement en dur pour une partie au moins de I'em-
prise de fagon & permettre le passage des cyclistes.

Pour le court trajet entre Ferriére-la-grande et Maubeuge, un itinéraire convenable passe par le " chemin vert
" voie piétonne et cyclable revétue de préférence a un aménagement de la route a grande circulation D 936, utile
pour les déplacements locaux mais peu agréable dans le cadre d'un parcours touristique a longue distance. Le pas
sage sur voie a fort trafic a Maubeuge (pont sur la voie ferrée) devrait étre aménagé.

A Maubeuge, la véloroute rejoint la Sambre canalisée, dont I'ancien chemin de halage constitue jusgu'a
Jeumont et la frontiére belge une piste cyclable, conformément a |'accord organisant une superposition de gestion
passé entre Voies Navigables de France et la Communauté de communes du Val de Sambre entré en vigueur au 1
janvier 2001.

Notonsici que lavoie ouverte aux cyclistes se prolonge en amont sur la Sambre jusqu'a Leval, prés du carre-
four ferroviaire d'/Aulnoye-Aymeries, ce qui offre I'amorce d'une variante appelée a suivre éventuellement I'en-
semble du canal joignant I'Oise ala Sambre.
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Sortie de Maubeuge versla fontiere belge







