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Ce guide est une aide a la décision et a la conception des aménagements cyclables avec pour
objectif la réalisation d'un réseau cyclable structuré, lisible et sécurisé.

Il n'a pas la prétention d'étre exhaustif et ne doit pas étre un obstacle aux innovations qui sont
parfois nécessaires dans certains contextes.
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Introduction

Le plan de déplacements urbains (PDU) de I'agglomération nantaise, voté en 2000, a retenu
comme hypothése, a I'horizon 2010, un nombre quotidien de déplacements supérieur a 2 500 000.
Pour accompagner ce développement de la mobilité, le PDU vise a tendre vers un équilibre entre la
place de l'automobile et celle des modes alternatifs en donnant la priorité aux modes doux (deux
roues, marche a pieds) et aux transports collectifs. Ainsi I'objectif affiché dans le PDU 2000-
2010 est le suivant : part de la voiture réduite a 50%, part du transport public : 18 %, part des
autres modes : 32 %.

Aujourd'hui, on observe un indéniable développement de la pratique du vélo dans I'agglomération
(+11% entre 2006 et 2008) et le potentiel de développement de la pratique cyclable est fort. Ce
constat doit étre un encouragement au développement du réseau cyclable. C’est pourquoi le futur
PDU, aura également pour objectif de réduire la part modale de la voiture tout en permettant le
développement des autres modes de déplacements.

Les objectifs en termes de part modale vélo sont désormais définis de la maniére suivante :
- 15 % de la part modale en coeur d’agglomération
- 15% de la part modale pour les déplacements jusqu’a 5 kilométres.

C’est dans cette optique qu’a été décidée I'élaboration d'un plan vélo 2009 - 2014. (document joint
en annexe) Ce plan vélo prévoit la mise en ceuvre d’'un ensemble d’actions volontaristes, destinées
a favoriser la pratique du vélo dans I'agglomération :

= Renforcer et développer les services vélos (Bicloo, Ville a Vélo, etc.),

=  Faciliter I'usage du vélo sur lI'espace public,

= Communiquer et inciter a la pratique du vélo,

= Evaluer les actions mises en ceuvre et leur impact sur la pratique du vélo.

Le plan vélo prévoit notamment :

= Un développement volontariste du stationnement vélo sur I'espace public, dans les
parkings et poles d’échanges, dans les constructions neuves,

= Une prise en compte systématique du vélo dans tout aménagement ou entretien de voirie,

= La généralisation des doubles-sens cyclables,

= La généralisation des sas-vélos,

*= Le jalonnement d'itinéraires cyclables,

= L'expérimentation du tourne a droite, au feu rouge

= Le développement des zones apaisées en lien avec la politique de hiérarchisation du réseau
viaire.

Au regard de ces objectifs, les informations contenues dans ce document ont donc pour objectifs:

= L'harmonisation des pratiques et des principes d'aménagement sur le territoire de Nantes
Métropole

= L'information des détenteurs du pouvoir de police de circulation sur leurs réle et
responsabilités concernant les aménagements pour leur permettre de prendre des
décisions dans un cadre juridique sécurisé

= L'aide a la conception pour la réalisation d'aménagements adaptés aux besoins, aux types
d'usagers, et réglementaires, sur le territoire de Nantes Métropole.

Cette mise a jour du guide des aménagements cyclables est réalisée dans un contexte de fortes
évolutions avec :

= Le développement des vélos en libre-service et, plus généralement, de la pratique cyclable,

= L'évolution du code de la route avec la démarche « Code de la rue » et la notion de zones
de circulation apaisées

= Une prise de conscience plus forte en termes de développement durable.

= Une nouvelle approche des usagers les plus vulnérables avec la démarche « une
voirie pour tous » et la loi « handicap » de 2005






I. Généralités

A. Du Schéma Directeur des Continuités Cyclables de
Nantes Métropole au Plan Vélo

- Les orientations fixées par le Schéma Directeur des Continuités
Cyclables.

Depuis de nombreuses années, Nantes Métropole méne une politique volontariste visant a réduire
la part de la voiture dans les déplacements urbains au profit de modes de déplacements alternatifs
(marche, vélo, transports en communs). C'est pourquoi elle s’est dotée d'un Plan de Déplacements
Urbains qui a fixé pour objectif, a I'horizon 2010, de ramener la part des déplacements effectués en
voiture a 50%.

Approuvé par le Conseil Communautaire du 23 juin 2003 et rédigé dans le cadre du PDU, le
Schéma Directeur des Continuités Cyclables prévoit, a terme, la mise en ceuvre de 846 kilomeétres
d’aménagements cyclables sur le réseau viaire de I'agglomération.

Le Schéma Directeur des Continuités Cyclables distingue 2 types de continuités a mettre en
ceuvre :

- Les continuités du réseau structurant reliant les communes entre-elles, les grands
quartiers et les équipements majeurs.

- Les continuités du réseau complémentaire qui assurent la desserte des quartiers, des
écarts, des équipements communaux.

Le Schéma Directeur prévoit également la facilitation du stationnement des vélos par I'implantation
d’appuis-vélos sur le territoire de I'agglomération.

A la date du 1°" octobre 2009, 373 kilométres d’aménagements cyclables étaient mis en ceuvre sur
le Schéma Directeur (tous types confondus) et plus de 5 600 places de stationnement pour les
vélos ont été créées. . Les aménagements sont de nature diverses. L'agglomération compte ainsi :

- Bandes cyclables : 216.1 km

- Pistes cyclables : 74.8 km

- Couloirs bus : 14.9 km

- Voies vertes et assimilées : 27.9 km
- Fleches vertes : 51.2 km

Le schéma directeur des continuités cyclables de Nantes Métropole prend en compte les schémas
départementaux et régionaux afin d’assurer la connexion des différents itinéraires départementaux
et régionaux au réseau cyclable de I'agglomération nantaise.

- Des nouvelles regles de prise en compte du vélo dans les aménagements
d’espace public

Le schéma directeur des continuités cyclables est aujourd’hui rendu caduc par I'adoption du plan
vélo qui prévoit :

- Une prise en compte systématique du vélo dans tous les aménagements d’espace
public.

- La réalisation de plans communaux de déplacements doux qui viendront fixer de
nouvelles priorités d'aménagement par communes. L'objectif est donc de traduire dans
des plans communaux les orientations définies dans le plan vélo en termes de
développement du vélo comme mode de déplacements de proximité dans les secteurs
urbanisés denses.



Le renforcement du maillage du réseau cyclable sera donc désormais assuré par :

- Les projets de réfections de chaussées ou de réaménagement d’axes sur les voiries
principales qui intégreront systématiquement des aménagements cyclables. Cette prise
en compte sera mise en ceuvre en s’appuyant sur une hiérarchisation du réseau viaire et
sur le guide des aménagements cyclables.

- L'intérieur de la maille constitué par le réseau de voiries principales sera traité en zones
30 et en secteurs apaisés.

Un principe de crédits affectés est mis en ceuvre a partir du 1°" janvier 2010 pour s’assurer
collectivement de la bonne prise en compte du vélo sur dans les aménagements d’espace public
des voiries principales et de distribution. Les régles relatives a la mise en ceuvre de ce crédit 8%
cyclable sont annexées au présent document.

Le réseau cyclable d’agglomération sera ainsi renforcé au fur et a mesure de la réalisation de la
programmation voirie par commune. L'ensemble des travaux ainsi réalisé permettra de constituer
un puzzle d’aménagements dédiés au sein du quel des priorités d’'aménagements pourront étre
décidés pour assurer des continuités urbaines et inter-quartiers. Les plans communaux permettront
d’établir ces priorités d'aménagements a I'échelle de 2014 et de fixer les enjeux a |'échelle de
2020.

Les liaisons d’agglomération non urbanisées ne seront pas traitées comme des priorités en tant que
telles mais assurées au fur et a mesure ou les réaménagements d’axes intégreront des
aménagements cyclables.

B. Le Plan Vélo 2008 - 2018 du Conseil Général de Loire

Atlantique

Adopté en 2008, ce plan fixe les objectifs du Conseil Général en termes d’'aménagements cyclables
a I'horizon 2018.

Ce plan vise essentiellement a développer les déplacements utilitaires a vélo a travers des aides
accordées aux communes et intercommunalités pour la réalisation d’aménagements. Il a
également pour objectif de constituer, a terme, un réseau d'itinéraires de loisir a I'échelle du
département au travers d’aménagements réalisés sous maitrise d’'ouvrage du Conseil Général.

Les grands itinéraires cyclables a vocation essentielle de loisir

Nantes Métropole est concernée par le projet de la Loire a Vélo (projet du schéma national des
voies vertes initié par la Région Pays de la Loire). Cet itinéraire prévoit la réalisation
d’aménagements cyclables permettant de relier, a terme, Cuffy dans le Cher (prés de Sancerre) a
St-Brévin-les-Pins. Labélisé voie verte, cet aménagement traverse I'agglomération d’Est en Ouest,
de Mauves-sur-Loire au Canal de la Martiniere.

Dans le cadre de son Plan Vélo, le Conseil Général prévoit également la réalisation de 4 grands
itinéraires entre :

- Nantes Métropole et le Canal de Nantes a Brest,

- Nantes métropole et Saint-Mars la Jaille / Chateaubriand
- Nantes Métropole et le Vignoble,

- Nantes Métropole et le Pays de Retz.

C. Le schéma régional des véloroutes et voies vertes

La Région Pays de la Loire est dotée d'un schéma régional de loisir.
Ce schéma est en cours d’élaboration.



D. Les textes cadres
LES LOIS

Trois lois ont permis d‘accélérer la prise en compte de la dimension cyclable dans les
aménagements de voirie :

La Loi sur I'Organisation des Transports Intérieurs (LOTI) du 30 décembre 1982

Par son article 28, elle facilite I'insertion des piétons et des deux roues. De plus, cette loi formalise
le concept de Plan de Déplacements Urbains (PDU).

La Loi sur I'Air et I'Utilisation Rationnelle de I'Energie (LAURE) du 30 décembre 1996

Elle affirme les objectifs suivants :
- diminution du trafic automobile,
- développement des transports en commun, des moyens de déplacements économes et
les moins polluants, notamment 'usage de la bicyclette et de la marche a pied.

Son article 14 rend obligatoire les PDU pour les agglomérations de plus de 100 000 habitants avec
pour objectif le développement de moyens de déplacements économes et les moins polluants.

Son article 20 introduit I'obligation de la prise en compte du vélo dans tous les aménagements (cf.
le code de I’'environnement).

La loi Solidarité et Renouvellement Urbain (SRU) du 13 décembre 2000

Cette loi renforce la prise en compte du vélo dans I'aménagement a travers les documents de
planification, notamment le Plan Local d’Urbanisme (PLU) (cf. code de l'urbanisme).

Elle instaure également la mise en place d'un observatoire des accidents impliquant au moins un
piéton ou un cycliste.

LES CODES

Le code de la route précise certaines définitions d’aménagements cyclables et dispositions propres
aux aménagements cyclables.

Quant aux codes de l'urbanisme et de I'environnement, ils reprennent des éléments mis en place
par les lois citées précédemment.

. Le code de la route
A l'article R 110-2, le code de la route précise le sens des termes suivants :

« aire piétonne : « section ou ensemble de sections de voies en agglomération,
hors routes a grande circulation, constituant une zone affectée a la circulation des
piétons de facon temporaire ou permanente. Dans cette zone, sous réserve des
dispositions de l'article R. 431-9 (cf. page suivante), seuls les véhicules nécessaires

a la desserte interne de la zone sont autorisés a circuler a l'allure du pas et les
piétons sont prioritaires sur ceux-ci. Les entrées et sorties de cette zone sont

annoncées par une signalisation »

« bande cyclable : « voie exclusivement réservée aux cycles a deux ou trois roues
sur une chaussée a plusieurs voies »,



piste cyclable : »chaussée exclusivement réservée aux cycles a deux ou trois roues, »

voie verte : » route exclusivement réservée a la circulation des véhicules non
motorisés, des piétons et des cavaliers,

zone 30 : «section ou ensemble de sections de voies constituant une zone
affectée a la circulation de tous les usagers. Dans cette zone, la vitesse des véhicules
est limitée a 30 km / h. Toutes les chaussées sont a double sens pour les cyclistes,
sauf dispositions différentes prises par l'autorité investie du pouvoir de police. Les
entrées et sorties de cette zone sont annoncées par une signalisation et I'ensemble de
la zone est aménagé de facon cohérente avec la limitation de vitesse applicable. »

Zone de rencontre: » section ou ensemble de sections de voies en
agglomération constituant une zone affectée a la circulation de tous les usagers. Dans
cette zone, les piétons sont autorisés a circuler sur la chaussée sans y stationner et
bénéficient de la priorité sur les véhicules. La vitesse des véhicules y est limitée a 20
km / h. Toutes les chaussées sont a double sens pour les cyclistes, sauf dispositions
différentes prises par l'autorité investie du pouvoir de police. Les entrées et sorties de
cette zone sont annoncées par une signalisation et I'ensemble de la zone est aménagé
de facon cohérente avec la limitation de vitesse applicable ».

L'article R 431-9 précise quant a lui certaines dispositions pour les cycles :

« pour les conducteurs de cycles a deux ou trois roues, I'obligation d’emprunter les
bandes ou pistes cyclables est instituée par [l'autorité investie du pouvoir de police
apres avis du Préfet,

par dérogation aux dispositions de [article R 110-2, les conducteurs de
cyclomoteurs a deux roues, sans side-car ni remorque, peuvent étre autorisés a
emprunter les bandes et pistes cyclables par décision de l'autorité investie du pouvoir
de police,

lorsque la chaussée est bordée de chaque cété par une piste cyclable, les
utilisateurs de cette piste doivent emprunter celle ouverte a droite de la route, dans le
sens de la circulation,

les conducteurs de cycles peuvent circuler sur les aires piétonnes, sauf dispositions
différentes prises par l‘autorité investie du pouvoir de police, a la condition de
conserver l'allure du pas et de ne pas occasionner de géne aux piétons,

hors agglomération, les conducteurs de cycles peuvent circuler sur les accotements
équipés d’un revétement routier. »

L'article R 415-14 précise que pour I'application de toutes les régles de priorité,

« une piste cyclable est considérée comme une voie de la chaussée principale
qu’elle longe, sauf dispositions autres prises par l'autorité investie du pouvoir de
police. »

Enfin, l'article R 415-15 permet la création aux intersections :

« de feux de signalisation décalés et distincts sur les voies d’acces, I'un pour les
cycles et cyclomoteurs, I'autre pour les autres catégories de véhicules,

sur les voies d’accés équipées de feux de signalisation communs a toutes les
catégories d’usagers, de deux lignes d‘arrét distinctes, I'une pour les cycles et
cyclomoteurs, 'autre pour les autres catégories de véhicules, (« sas vélo »)

de voie réservée que les conducteurs de cycles et de cyclomoteurs sont tenus
d’emprunter pour contourner l'intersection par la droite ».

10



L’Article R412-34 défini les usagers du trottoir :

« Lorsqu'une chaussée est bordée d'emplacements réservés aux piétons ou
normalement praticables par eux, tels que trottoirs ou accotements, les piétons sont
tenus de les utiliser, a l'exclusion de la chaussée. Les enfants de moins de huit ans qui
conduisent un cycle peuvent également les utiliser, sauf dispositions différentes prises
par l'autorité investie du pouvoir de police, a la condition de conserver I'allure du pas et
de ne pas occasionner de géne aux piétons ».

L'article R412-7 défini I'interdiction de circuler sur trottoir et I’'exclusivité d'usage
des voies affectées a une catégorie d'usagers.

« I-Tout conducteur doit, sauf en cas de nécessité absolue, faire circuler son
véhicule exclusivement sur la chaussée.

II.-Lorsque, sur la chaussée, une voie de circulation réservée a certaines catégories
de véhicules est matérialisée, les conducteurs d'autres catégories de véhicules ne
doivent pas circuler sur cette voie. Les conducteurs de véhicules motorisés ne doivent
pas circuler sur une voie verte, ni dans une aire piétonne a l'exception des cas prévus
par les regles de circulation mentionnées a l'article R. 411-3. ».

L'Article R412-35 défini les conditions d'usage de chaussée par des piétons

« Lorsqu'il ne leur est pas possible d'utiliser les emplacements qui leur sont
réservés ou en l'absence de ceux-ci, les piétons peuvent emprunter les autres parties
de la route en prenant les précautions nécessaires.

Les piétons qui se déplacent avec des objets encombrants peuvent également
emprunter la chaussée si leur circulation sur le trottoir ou l'accotement risque de
causer une géne importante aux autres piétons.

Les infirmes qui se déplacent dans une chaise roulante peuvent dans tous les cas
circuler sur la chaussée.

Dans une zone de rencontre, les piétons peuvent circuler sur la chaussée mais ne
doivent pas géner la circulation des véhicules en y stationnant. «

Le code de I'environnement

Par son article L 228-2 (codification de l'article 20 de la LAURE), le code introduit la
notion d’obligation par rapport aux aménagements en faveur du vélo :

« A l'occasion des réalisations ou des rénovations des voies urbaines, a I'exception
des autoroutes et voies rapides, doivent étre mis au point des itinéraires cyclables
pourvus d’aménagements sous forme de pistes, marquages au sol ou couloirs
indépendants, en fonction des besoins et contraintes de la circulation.

L’aménagement de ces itinéraires cyclables doit tenir compte des orientations du
plan de déplacements urbains ».

Le code de I'urbanisme

L'article L 123 du code de lI'urbanisme (codification de la loi SRU) permet de préciser
dans un PLU :

le tracé et les caractéristiques des voies de circulation a conserver, a modifier ou
a créer, y compris les rues ou sentiers piétonniers et les itinéraires cyclables,

des servitudes consistant a indiquer la localisation prévue et les caractéristiques
des voies et ouvrages publics.

Il est donc possible d'inscrire dans un PLU des emplacements réservés au profit d’'un
itinéraire cyclable.

Cet outil peut étre intéressant lorsque des acquisitions fonciéres s’avérent obligatoires
pour créer un aménagement cyclable.

Nota : De plus, dans les PLU des communes de Nantes Métropole, l'article 12 du
réglement impose des locaux communs ou des boxes individualisés pour le
stationnement des deux roues non motorisés dans toute construction nouvelle (surface
fonction de la SHON).
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E. Les compétences en matiere de police de circulation

L'autorité compétente en matiere de police de circulation ne s'identifie pas obligatoirement au
maitre d'ouvrage de la réalisation ou de I'entretien des aménagements.

Le pouvoir de police de circulation est réparti entre différentes autorités (Préfet de département,
Président du conseil général, Maire) selon le caractére domanial ou juridique de la voie!.

Toutefois, le maire est investi des pouvoirs de police de circulation pour les parties situées en
agglomération> méme si elles appartiennent au domaine national ou départemental, sous réserve
des routes classées a grande circulation.

Préalablement aux réalisations, le maire, ou l'autorité de police concernée doit décider, par la prise
d'un arrété, des usagers qui seront autorisés a utiliser I'aménagement ainsi que des
caractéristiques particulieres de cet aménagement. Cette décision conditionnera les dispositions
techniques qui seront mises en ceuvre.

1- CGCT art L2213-1 a 2213-6 et principes de répartition des pouvoirs de police.
2- Les limites de I'agglomération sont fixées par le maire (art R 411-2 du Code de la route). Elles sont
matérialisées par des panneaux d'entrée et sortie d'agglomération.

13
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F. Les compétences en matiere d'aménagements
cyclables

LA MAITRISE D'OUVRAGE DES AMENAGEMENTS CYCLABLES

a) Sur le domaine public communautaire

La réalisation et I'entretien des aménagements cyclables sur le domaine communautaire relévent
de la compétence de Nantes Métropole, conformément a |'article L 5215-20-1 du code général des
collectivités territoriales (création ou aménagement et entretien de voirie).

Les aménagements confiés a des aménageurs privés doivent étre validés par les services de
Nantes Métropole préalablement a leur réalisation.

b) Sur le domaine privé

Font partie du domaine privé, la voirie non incorporée au domaine public communautaire, les
chemins ruraux et/ou d'exploitation, les voies du Port Autonome de Nantes Saint Nazaire, etc.

La maitrise d'ouvrage ne peut étre assurée par Nantes Métropole que dans le cadre d'une
convention passée avec le propriétaire ou le gestionnaire.

c) Sur le domaine national:

La maitrise d'ouvrage est assurée par les services de |'Etat.

d) Sur le domaine départemental:

Il faut distinguer deux situations selon que I'aménagement est situé en agglomération ou hors
agglomération.

Pour les aménagements situés hors agglomération, le Conseil Général a compétence pour procéder
aux aménagements. Nantes Métropole n’est pas compétent pour assurer la maitrise d’ouvrage de
tels aménagements.

Pour les aménagements situés en agglomération, le Conseil Général est également compétent pour

procéder aux aménagements, toutefois Nantes Métropole souhaite, en régle générale, en assurer la
maitrise d'ouvrage.

LA GESTION, L'"ENTRETIEN ET LE NETTOYAGE DES AMENAGEMENTS CYCLABLES

De facon générale, Nantes Métropole assure la gestion, l'entretien et le nettoyage des
aménagements réalisés sur le domaine communautaire.

Sous réserve de divers dispositifs juridiques a mettre en ceuvre (conventions, transfert de gestion,
bail emphytéotique,..) elle peut aussi prendre en charge I'entretien et/ou le nettoyage
d'aménagements situés hors de sa domanialité.

Les aménagements cyclables sont des espaces dédiés a la circulation des cyclistes comparables
aux espaces affectés a la circulation des véhicules motorisés. A ce titre, lors de travaux affectant
I'espace public, ils doivent étre pris en considération avec autant d'égard et d'importance que ceux-
ci. Les espaces affectés aux cyclistes ne sont pas des lieux disponibles pour un stockage de
matériaux, une emprise facile de chantier, etc. Tout doit étre mis en ceuvre pour assurer la
continuité des cheminements cyclables.
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G. Des regles d'usage

LE CARACTERE FACULTATIF D'USAGE DES AMENAGEMENTS

Le code de la route! permet de rendre facultatif ou obligatoire I'usage des aménagements par les
cyclistes. La décision appartient a l'autorité détentrice du pouvoir de police de circulation.

Compte tenu de I'évolution des pratiques et des régles de responsabilité, le caractére facultatif
pour l'utilisation par les cyclistes des pistes et bandes cyclables doit étre pris comme
principe. Cette position est dans I'esprit du partage de I'espace dédié aux déplacements.

Il convient toutefois d'étre attentif aux conditions de sécurité et de respecter le statut des voies
(caractére obligatoire d'une piste cyclable longeant le périphérique par exemple.).

L'avis préalable du préfet doit étre requis lorsque le caractére « obligatoire » de la circulation des
cyclistes sur une bande ou une piste cyclable est retenu.

L'"USAGE DES AMENAGEMENTS PAR LES CYCLOMOTEURS

Les pistes et bandes cyclables sont définies au Code de la route comme des espaces de circulation
spécifiquement réservés aux cycles a deux roues ou a trois roues. La circulation des cyclomoteurs
(cylindrée < 50 cm3) peut y étre autorisée ou imposée par l'autorité investie du pouvoir de police
apres avis du Préfet!.

Toutefois la vitesse, le poids ou I'encombrement des cyclomoteurs ne paraissent pas
compatibles avec la circulation des cyclistes, aussi convient-il, en regle générale, de leur
interdire I'accés a ces aménagements.

L'hypothése d’une cohabitation avec les cyclistes peut étre exceptionnellement retenue lorsque
I'usage de I'aménagement cyclable s'avere impossible a interdire (ex. : aménagement d'un double
sens cyclable a I'entrée d'un collége ou lycée) ou bien sur les routes situées hors agglomération,
lorsque la vitesse autorisée est supérieure a 50 km/h et que le différentiel de vitesse entre les
cyclomoteurs et les automobilistes s’accentue fortement. Ou encore, lorsque I'aménagement
cyclable constitue un itinéraire de substitution des voiries magistrales.

En tout état de cause, la circulation des cyclomoteurs doit étre proscrite sur les pistes
bidirectionnelles, en raison des risques de chocs frontaux, sur les pistes unidirectionnelles au
niveau du trottoir, en raison des conflits possibles avec les piétons et sur les aménagements ne
présentant pas de surlargeur pour permettre le dépassement des cyclistes.

Afin de préserver la sécurité des cyclistes, il est préférable d’interdire systématiquement la
circulation des cyclomoteurs dans les couloirs réservés aux bus.

1- code de la route art R-431-9 alinéa 1er
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H. Expérimentations

Face au développement de la part modale du vélo, certaines villes ou collectivités peuvent étre
intéressées par des expérimentations dans le but de sécuriser et/ou faciliter les déplacements des
cyclistes.

Exemple : a Bordeaux est expérimenté |'autorisation pour les cyclistes de tourner a droite au feu
rouge sur certains carrefours a feux.

Ces expérimentations nécessitent de soumettre un dossier a la Direction de la Sécurité et de la
Circulation Routiére (DSCR) du Ministere de I'écologie, de I'énergie, du développement durable et
de I'aménagement du territoire (MEEDDAT) afin d’obtenir une dérogation.

En effet ces expérimentations ne sont pas conformes a la réglementation existante et nécessitent
donc une autorisation afin de s'assurer que le dispositif est expérimenté dans de bonnes conditions
de sécurité pour I'ensemble des usagers.

Il est proposé d'utiliser ces possibilités de dérogations pour expérimenter sur une période limitée

avant une éventuelle généralisation, des marquages, des panneaux ou des regles de circulation
particuliéres pour les cyclistes.
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II. Le choix de I'aménagement

A. Les criteres de choix

Le choix de I'aménagement a mettre en ceuvre doit étre m{rement réfléchi. Il dépend de plusieurs
critéres :

- Typologie des usagers qui y seront admis (cyclistes seuls, piétons, cyclomoteurs),
- Typologie des usages (domicile - travail, loisirs...)

- Fréquentation attendue de I'aménagement,

- Niveau de circulation sur I'axe a aménager,

- Vitesse moyenne des véhicules sur cet axe,

- Largeur de la voie,

- Etc...

Outre ces aspects, le choix de I'aménagement a mettre en ceuvre doit également et
essentiellement étre fonction des flux vélos existants ou souhaités par la collectivité en fonction des
priorités qui pourront étre fixées par elle (plans communaux, etc.).

Quel que soit I'aménagement mis en ceuvre, le principal danger vient de la différence de vitesse
entre le vélo et les autres usagers autorisés a utiliser cet aménagement (cyclomoteur, piéton).
L'aménagement réalisé doit donc prendre en compte l'intégralité des circulations qui y seront
autorisées.

Il est nécessaire d'adapter les aménagements a la typologie des usagers et au taux probable de
fréquentation.

Il faut choisir I'aménagement selon le nombre de véhicules journaliers et la vitesse moyenne de
ceux-ci.

La qualité, la lecture du parcours sont aussi des aspects importants, le cycliste ne devra pas étre
pénalisé dans la régularité de son déplacement par des traitements complexes ou excessifs des
carrefours.

Ces critéres d’'aménagement seront cohérents avec la stratégie des circulations tous modes de
Nantes métropole.

Les voiries communautaires sont hiérarchisées selon leur importance stratégique ;

- Les voies magistrales, (le périphérique et les grandes voies d’acces
interrégionales). Les aménagements cycles seront toujours indépendants des
voies affectées a l'automobile. L'itinéraire cyclable sera plutét traité par des
itinéraires de substitution.

- Les voies principales de catégorie A, d'intérét d’agglomération, permettent les
relations grands-quartiers centre-ville aisées et sécurisées. Le partage des
modes selon la vie urbaine traversée sera la régle générale. L'aménagement
cyclable y est généralement de part et d’autre de la chaussée

- Les voies principales de catégories B, d'intérét local, permettent les relations
inter-quartiers sécurisées et aisées. Le partage des modes selon la vie urbaine
traversée sera la régle générale. L'aménagement cyclable y est généralement
de part et d’autre de la chaussée

- Les autres voies de diffusion ou de desserte, elles ont vocation a étre traitées
en voiries apaisées, le vélo et le piéton y ont une place privilégiée, le double sens
des cycles est la régle générale.
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B. Les

regles de cohabitation des différents usagers

La circulation des différents usagers

Cyclistes Cyclomoteurs Automobilistes | Piétons et rollers
C OuUIl OuUIl OuUIl POSSIBLE
Chaussée d’une
route ordinaire .
oul Non pour Ia NON Quand ils ne
Bande cyclable bande cyclable peuvent pas
. emprunter les
/obllgat0|_re par I_\lon pour la accotements qui
exception) piste cyclable leur sont
sauf fort . .
différentiel de reserves.
vite_sse avec la En I'absence de
;Lrt%ur:fggll trottoir ou
Double-sens OUI Non, s_a_uf cas NON d'accotement
o e Quand i
déplacent avec
Couloirs cyclable Oul oul oul des objets
encombrants qui
Bande neutre OuIl Oul Oul risquent de géner
spécificité les autres piétons
communautaire,
bande
multifonctionnelle
en complément
d’un trottoir
Accotement POSSIBLE NON NON OuUIl
hors de sauf urgences sauf urgences
I'agglomération
si I'accotement
est revétu, il est
alors une
bande
multifonctionnell
e
Trottoir NON NON NON OBLIGATOIRE
sauf enfants de
moins de 8 ans
Voie verte (0]8) OUI (+ cavaliers)
Zone 30 OuUIl OuUIl OuUIl OuUIl
Zone de OuUIl OuUIl OuUIl OuUIl
rencontre
Aire piétonne OuIl CIRCULATION CIRCULATION OuUIl
A condition de | REGLEMENTEE | REGLEMENTEE
rouler au pas et
de ne pas géner
les piétons
Couloir bus Sur décision de | Sur décision de | Sur décision de POSSIBLE
I'autorité I'autorité I'autorité
investie du investie du investie du En I'absence de
pouvoir de pouvoir de pouvoir de police trottoir ou
police police pour certains d’accotement
véhicules (taxi, circulable

ambulance..)
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C. Diagramme du CERTU

Le CERTU recommande d’adapter les aménagements en prenant notamment en compte :

- le trafic supporté par la voie devant étre aménagée,
- la vitesse des véhicules motorisés.

Le schéma suivant précise I'aménagement a privilégier en fonction de ces deux critéres :

Trafic en vij
{addition des 2 sens)

12000
11000
10000
9000
8000
7 000
6000
5000
4000
3000
2000
1000

B Circutation mixte
Bl Bande cyclable
Piste cyclable

.

20 30 40 50 60 TVO 80 20 Vitesse (km/h)

Sehidma izsu dos oxpénimentations frangaises el recommarndd par le Corty
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III. Les différents aménagements

A. Quelques principes généraux

Les aménagements cyclables doivent étre adaptés a lI'usage. Comme pour les autres usagers, il
convient d’éviter au cycliste tout allongement de parcours, détour, arrét inutile ou répétitif. Le
trajet le plus direct sera privilégié.

Le réseau cyclable de Nantes métropole a pour vocation essentielle l'usage « domicile-travail,
desserte des péles générateurs de flux, commerces, etc. ». Le cycliste 'empruntant ne doit pas
étre davantage pénalisé dans sa progression que les véhicules motorisés.

La sécurité et la cohabitation avec les autres usagers de l'espace public (automobilistes, piétons,

transports en commun, cyclomoteurs, etc.) doivent étre assurées (visibilité, protection dans les
carrefours, etc.).

Le confort d'usage doit étre assuré par le choix de revétements adaptés, I’'absence de ressaut, la
lisibilité des itinéraires et le traitement des points particuliers (carrefours, etc.).

La couleur verte est associée aux aménagements cyclables, a Nantes métropole elle est référencée
RAL 6018.
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GEOMETRIE : GABARIT

Gabarit dynamique : Le trajet d'un cycliste n'étant jamais parfaitement rectiligne, c'est le volume
correspondant a ses déports involontaires.

Des surlargeurs peuvent donc étre nécessaires. En effet, dans des conditions particuliéres, qui
peuvent modifier le comportement du cycliste, il est possible de majorer I'espace affecté selon :

- L'effort a fournir, I'appréhension de la trajectoire : majoration de 20 cm (largeur totale de 1,70m)
- L'effet de paroi : majoration de 50 cm (largeur totale de 2,00 m)
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EXEMPLES D'AMENAGEMENTS DE VOIE CYLES - PIETONS
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B. Rue cycles - piétons

DEFINITION
N’existe pas au code de la route, ce sont des voies pour lesquelles nous appliquons la mixité
décrite par I'article R412-35 du code de la route

Définition communautaire

Maillon inscrit dans un itinéraire cyclable, elles ne sont jamais une dépendance de voirie, elles ont
leur propre assiette. Son profil en travers sans trottoir doit y permettre d’appliquer I'article R412-
35 du code de la route. (cf p.11)Rue ou allée communale dénommée dépourvue de trottoir, dont
l'usage est affecté aux circulations douces, elles traversent des quartiers non commergants.
D’assiette adaptée au trafic cycles et piétons, elles sont des maillons de courte longueur d’un
itinéraire cyclable.

Ce sont des rues ayant subi un changement de destination, des allées de desserte dans une ZAC,
des chemins réaménagés, elles ne peuvent pas du fait de leur environnement bénéficier du statut
« aire piétonne ». Elles sont la version urbaine de la voie verte mais de largeur importante,

OBLIGATIONS REGLEMENTAIRES

La réservation aux seuls cyclistes et piétons doit faire I'objet d'un arrété de police et d'une
signalisation verticale de police, le panneau B7b est approprié.

REPERES DIMENSIONNELS
Largeur adaptée selon les critéres de choix énumérés page 19,

REVETEMENTS DE SURFACE

Elles peuvent présenter un revétement de toute nature répondant aux obligations en matiére
d’accessibilité aux personnes a mobilité réduite.

Article R412-35; Lorsqu'il ne leur est pas possible d'utiliser les emplacements qui leur sont
réservés ou en l'absence de ceux-ci, les piétons peuvent emprunter les autres parties de la route
en prenant les précautions nécessaires.
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EXEMPLES D'AMENAGEMENTS DE PISTES CYCLABLES

Insertion d’une piste en
bande cyclable dans un
carrefour.
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C. Les pistes cyclables

DEFINITION

Une piste cyclable est une chaussée exclusivement réservée aux cycles a deux ou trois roues'. Sur
décision de l'autorité de police elle peut étre ouverte a la circulation des cyclomoteurs sans side-car
ni remorque?.

Une piste cyclable peut étre unidirectionnelle ou bidirectionnelle.

OBLIGATIONS REGLEMENTAIRES

Une piste cyclable doit faire I'objet d'un arrété de police. Ses regles d'usage sont matérialisées par
des panneaux de signalisation verticale et un marquage au sol de couleur blanche.

L'arrété de police précise si son usage est réservé aux seuls cyclistes et si elle est non obligatoire
(cas général), elle est alors signalée par un panneau C113.

En cas de disposition différente prise par l'autorité de police, le caractére obligatoire doit étre
motivé (avis du préfet) et indiqué par le panneau B22.

REPERES DIMENSIONNELS

Une piste cyclable peut-étre uni ou bidirectionnelle. Le choix est le plus souvent effectué en
fonction de la configuration des lieux.

Une piste cyclable peut également étre située a hauteur du trottoir ou bien en décalé (altimétrie
intermédiaire entre le trottoir et la voie circulée par les véhicules).

Largeurs de référence a Nantes Métropole

Avec cyclomoteurs

Sans cyclomoteur .,
autorises

Piste unidirectionnelle | largeur de référence = 1.70 m 1,80 m

1,50 m x 2 souhaitable

Piste bidirectionnelle 1,30m x 2 minimum

1,80 x 2 minimum

Sauf contrainte forte de I'assiette, il conviendra d'éviter les réductions ponctuelles.

La largeur maximale est de 2,50 m selon la densité du trafic des cycles ou si son acces est autorisé
aux cyclomoteurs.

Afin de garantir un bon confort de roulement, elle sera toujours traitée sans aucun ressaut.
Aucun mobilier ne réduira ponctuellement sa largeur.

Il conviendra de réserver un acces, soit en extrémité soit en section courante, aux engins de
nettoyage de la piste.

Code de la route Art. R110-2
Code de la Route Art. R431-9
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LES TYPES DE SEPARATIONS

La piste cyclable est située dans la voie hors partie circulée par I'ensemble des autres usagers.
Les types de séparations sont adaptés a la configuration du site, il peut s’agir :

- d’une ligne continue

- d’une zone neutralisée par deux lignes continues

- d’un site propre séparé physiquement de la voie principale

- d’éléments en élévations (bordures, haies,......)

- d’éléments en dénivellation (lorsque la piste cyclable est a la hauteur du
trottoir ou décalé).

- De stationnement

- D’un espace vert

PRISE EN COMPTE DU PIETON

Le concept « piste » exclut le partage, la mixité de I'espace avec les piétons.

Piste contigiie au trottoir : La piste doit étre bien distincte du cheminement piéton. Cet
aménagement est a éviter dans les zones fortement piétonnes en raison de la promiscuité créée.

Une séparation physique tactile (bordure, plantations) en complément du marquage est
souhaitable. Une signalisation verticale et les marquages réglementaires seront mis en ceuvre.

Vélo Piéton

vomne I
Trottoir
Séparation
physique ou
marquage

Dans le cadre d’'un aménagement neuf, Nantes Métropole préconise un espace réservé
aux piétons d'au moins 1.80 m de largeur. il ne sera jamais inférieur au minimal fixé par
I'arrété du 15 janvier 2007, a savoir 1,40 m.

La réalisation d'une piste contigué au trottoir n’est possible que dans des espaces ou les
flux piétons sont faibles.

Il ne peut y avoir détournement d'usage du trottoir au profit des cyclistes, (voir
jugement du Tribunal Administratif de Marseille n°0607703 du 16 décembre 2008 en
annexe).

Piste en inter communal : Nous attirons Iattention sur I'appellation piste cyclable lors de
cohabitation notable avec des piétons.

Selon l'article R110-2 du code de la route, une piste cyclable est une chaussée exclusivement
réservée aux cycles.

Dans la partie réglementaire du code de la route, la section 6 traite de la circulation des piétons.
L'article R 412-34 précise I'utilisation exclusive par ces derniers des trottoirs ou accotements a
I'exclusion de la chaussée.

En leur inexistence (art R 412-35), les piétons peuvent emprunter une autre partie de la route en

prenant les précautions nécessaires définies par les articles R 412-36 et R 412-42. (Nous sommes
dans le cas d’une piste cyclable)
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Conclusion : Le choix technique de réaliser une piste cyclable, prendra en compte la présence des
piétons.

- Si ceux ci sont en nombre important, il conviendra d'aménager un trottoir ou un
accotement confortable voire, sur un ouvrage d'art, réaliser une surlargeur.

- Si leur présence est inexistante, faible ou évenementielle, nous serons attentifs a
I'application des conditions de circulation pédestre définies par I'article R 412-36.

- Nous éviterons de confondre piste cyclable et voie verte. Une piste cyclable est une
chaussée réservée (une partie de route). La voie verte est un aménagement en site propre
réservé aux déplacements non motorisés "modes doux». Le code de la route la définie
comme « route ».

GESTION DANS LES CARREFOURS

La piste cyclable bénéficie des mémes prérogatives (notamment en termes de priorité) que la voie
principale qu’elle borde. Article R415-14 du code de la route : Pour I'application de toutes les régles
de priorité, une piste cyclable est considérée comme une voie de la chaussée principale qu'elle
longe, sauf dispositions différentes prises par l'autorité investie du pouvoir de police. Confirmé par,
Art 415-3: - Tout conducteur s'apprétant a quitter une route sur sa droite doit céder le passage
aux cycles et cyclomoteurs circulant dans les deux sens sur les pistes cyclables qui traversent la
chaussée sur laquelle il va s'engager..

Pour une bonne visibilité
réciproque des usagers, la
transformation de la piste en
bande cyclable dans les dix
derniers metres permet une bonne
interprétation des priorités. 10a25m
L'insertion du cycliste sur la

chaussée sera traitée de fagon

linéaire, sécurisée sans

prescription pénalisante pour le

cycliste. (sans ressaut)

0&.

>

S’il y a maintien de la continuité de la piste en décalé dans un carrefour, selon la configuration de
I'aménagement, il peut y avoir lieu de faire perdre, selon l'importance des trafics, la priorité de I'un
des protagonistes par la pose de cédez le passage ou de stop. En vertu de l'article R415-14, le
cycliste peut conserver sa priorité sur la voie adjacente.

La traversée des carrefours

complexes par une piste cyclable

peut étre identifiée par une

signalisation au sol constituée d’une

suite de figurines. (intervalle 3 a - - -
5.00 m)L'usage des damiers n’est { =2 o -~
plus prescrit par l'instruction

interministérielle sur la signalisation K E'
routiére. =P__3

¥
l%l
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Lorsqu’une piste cyclable traversant la — .’é.

chaussée est paralléle et contigué a un - = _____ ____
passage piéton dont le franchissement est —— 3

réglé par des feux, tout cycliste empruntant |:||:l v

cette piste est tenu, a défaut de signalisation

spécifique, de respecter les feux de @
signalisation réglant la traversée de la — ,

chaussée par les piétons (R 412-30). —

Il faut prévoir en conséquence d'adapter la - =
signalisation lumineuse. :l':' .,é.

——

Bande cyclable unidirectionnelle

U
— Y
—
. . Bande cyclable bidirectionnelle
—
—— % 4
—

Afin de garantir un bon confort de roulement, les raccordements seront toujours traités sans
aucun ressaut.

REVETEMENTS DE SURFACE

Dans tous les cas la priorité sera donnée a un revétement roulant, favorable aux 2 roues. Il
conviendra aussi de s'assurer de la facilité de nettoyage (balayage/lavage) de la piste.
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EXEMPLES D'AMENAGEMENTS DE BANDES CYCLABLES
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D. Les bandes cyclables

DEFINITION

Une bande cyclable est une voie exclusivement réservée aux cycles a deux ou trois roues sur une
chaussée a plusieurs voies®. Sur décision de l'autorité de police elle peut étre ouverte a la
circulation des cyclomoteurs sans side-car ni remorque?.

La circulation des autres véhicules, le stationnement et la livraison y sont interdits.

OBLIGATIONS REGLEMENTAIRES

Une bande cyclable doit faire I'objet d'un arrété de police.

Ce dernier précise si son usage est réservé aux cyclistes mais non obligatoire (cas général), elle est
alors signalée par un panneau C113. En cas de disposition différente prise par I'autorité de police,
le caractere obligatoire doit étre motivé (avis du préfet) et signalé par le panneau B22.

La régle générale sur Nantes Métropole est d’autoriser uniquement les vélos sur les bandes
cyclables, I'emprunt de ces aménagements par des cyclomoteurs se révélant étre trop dangereux.

Ses regles d'usage sont matérialisées par des panneaux de signalisation verticale et un marquage
réglementaire au sol de couleur blanche (ligne discontinue et pictogramme cycliste) auquel on
ajoute - spécificité Nantes Métropole - un marquage de chevrons de couleur verte.(RAL 6018)

Si les cyclistes peuvent franchir la ligne discontinue pour effectuer un dépassement, les autres
usagers ne peuvent le faire que pour quitter la chaussée.

Entrée / sortie par Entrée / sortie sans
marquage T3 marquage T3

/-
7 4 s

N

Spécificités communautaires : un pictogramme en entrée de section, puis rappel d’'usage par des
chevrons (cf. chapitre consacré a la signalisation horizontale p. 75)

REPERES DIMENSIONNELS

Une bande cyclable est toujours unidirectionnelle et elle est située
- dans la voie a droite de la chaussée dans le sens de sa circulation
- dans la voie a gauche de la chaussée, a contresens de sa circulation (double sens
cyclable, cf. article J du présent chapitre p. 51)

1. Code de la route Art. R110-2
2. Code de la Route Art. R431-9
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Largeurs des bandes cyclables a Nantes Métropole

Référence = 1.60 m (axe des marquages)
Minimum exceptionnel = 1,30 m (axe de marquage)

Maximum = 1,85 (axe de marquage)

La largeur maximale est précisée car au-dela de 1,85 m il y a risque de stationnement et
I'aménagement ne sera donc pas adapté.

Réductions ponctuelles : a proscrire

Le maintien de la largeur de bande initiale devra étre recherché par la pose de caniveau type CC1
en dévoiement sur la zone trottoir ou stationnement (cf. croquis « élargissement voirie » p66).

Si un tel aménagement n’est pas réalisable, nous serons alors confrontés au probléme lié a la
distance de dépassement de 1.00 m en agglomération, il vaut mieux interrompre un marquage que
de laisser chaque usager dans son couloir de circulation. Nous constatons en effet qu’il y a
omission de la notion de distance quand il y a guidage par des files affectées (cf.Schémas p.66/67)

L'appellation "bande cyclable" est applicable ordinairement jusqu'a un seuil de largeur minimale de
sa bande de roulement que I'on a fixé arbitrairement a 1,30 m. En dega, I'appellation "bande multi
fonctionnelle " ou "bande neutre" s'impose (voir définition p. 53/55).

La faible largeur d'une chaussée peut nous amener a réaliser une bande cyclable dans un seul
sens, l'autre sens sera alors traité en "liaison" ou par une rue paralléle. Le sens privilégié sera celui
qui demande un effort physique au cycliste ou celui en adéquation avec le trafic (problématique de
vitesse élevée et de trafic dense).

Carrefour a feux
La réalisation de bande cyclable nécessite d'adapter le cas échéant la position des boucles de
comptage existantes

LES TYPES DE SEPARATION

- Marquage de type T3

- Les délinéateurs rétroréfléchissants de couleur verte, cette derniere est une dérogation
communautaire (en ajout au marquage).

- Zone neutralisée en peinture dites bandes renforcées.
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LES BANDES CYCLABLES DANS LES CARREFOURS

Sans feux
Sans axe prioritaire (ex : priorité a
droite), les marquages
s’interrompent dans le carrefour, des
figurines rappelleront la présence de -_ ?

cyclistes, le rythme des chevrons
sera reconsidéré depuis ces figurines \

Avec axe prioritaire :- sur l'axe
prioritaire, le marquage peut étre
réalisé comme peut I'étre le
marquage des autres files de
circulation, une figurine rappellera la
présence de cyclistes, le rythme des >

chevrons sera reconsidéré depuis —
cette figurine. ‘@‘
- sur I'axe non prioritaire : S'il existe,

le marquage de la continuité cyclable
sera interrompu dans le carrefour.

"
\

Avec feux

Les marquages s'interrompent dans le carrefour. Seule des figurines cyclistes et fleches peuvent
rappeler et indiquer la poursuite de I'itinéraire cyclable.



Le sas

Principe d’aménagement systématiser par le plan vélo dans I'ensemble de |'agglomération. Cela
permet aux cyclistes d’étre mieux vus des automobilistes, I'avancement de la ligne d’effet du feu
crée une zone favorisant le placement du cycliste. Lorsque le feu concerné est rouge, il rend moins
dangereux les mouvements de tourne a gauche.

Le cycliste sur un axe concerné se positionne a gauche dans le sas lors du temps de rouge, ou il
utilise le sas de la voie adjacente immédiate pendant le temps de vert de la voie ou il se trouve si
le trafic est important.

Pour la sécurité du cycliste, ce type d'aménagement doit étre réalisé méme s'il n'existe pas de
tourne a gauche. Sa longueur est d’environ 5.00m. S’il n‘existe pas de bande cyclable sur la voie, il
en sera alors créé une, sur au moins 10,00 m de long. Elle pourra exceptionnellement étre de
largeur réduite.

e Le marquage de la ligne d’effet est constitué d’'une ligne blanche T'2 de 15 cm.

e Afin de marquer |'affectation de I'espace aux cyclistes, par choix communautaire, une ligne
verte continue de 15 cm compléte le dispositif.

e Il sera appliqué autant de figurines que de voies matérialisées., ,

Attention : veiller a I'efficacité de la boucle de micro régulation. Un repositionnement de celle-ci
peut s'avérer nécessaire

San
+5.00m
JI‘.‘ b]\.
AN AN
o WY
( jui Kfl ) J l_;)':{: -‘] Ligree verta
o e, < faeultative
— — — o
Ligro d'affat o %
Blancha T2
15 crm de large
Bande
cyclable
Kind 1o m

La dépose des répétiteurs trafics des feux principaux peut aider au respect de ce sas.

L'arrété interministériel sur la signalisation routiére prévoit les signaux tricolores cycles ; ils sont
destinés a admettre en phase spéciale les cycles dans un carrefour. Leur usage est donc destiné a
sécuriser le débouché de cycles en conflit avec I'ensemble des autres usagers

Sur carrefours a feux dont les voies sont équipées de boucles de déclenchements : celles-ci n'étant
en général pas activées par la masse métallique d’un vélo, la suppression des positions de repos au
rouge en l'absence de détection d'usager, nécessite une étude préalable prenant en compte les
usages, la géométrie, le fonctionnement du carrefour pour par exemple réduire le nombre de
phase.
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Aménagement spécifigue avec voie spécialisée en tourne a droite des
autres véhicules

Dans un carrefour, lorsqu'il existe une voie spécialisée de tourne a droite paralléle aux autres files
de circulation, la bande est réalisée en continu, le cycliste doit avoir une progression rectiligne,
sans changement de direction, sans appréhension.

La zone de conflit ol le trafic motorisé devra couper la bande sera matérialisée par des figurines
(intervalle, 3.00m entre deux figurines).

e =

Voie spécialisée dans un sens unique

< <
—~——

-— < <
<

o

PRISE EN COMPTE DU STATIONNEMENT

Le stationnement longitudinal devrait étre la regle d’organisation, lors de la présence de bandes ou
pistes cyclables sur chaussée.

De par sa position a droite de la chaussée, le cycliste peut étre exposé ou amené a prendre des
risques :
> Liés aux manceuvres des automobiles quittant le stationnement en épi ou bataille.
> Liés aux écarts qu'il doit effectuer en raison du débordement éventuel des
automobiles.

Le stationnement en épi est, pour des raisons de sécurité, a éviter au droit des aménagements
cyclables (sauf contrainte et seulement si les emprises permettent de matérialiser ce
stationnement sans que celui-ci ne déborde sur la chaussée et ne déborde sur le trottoir qui doit
également étre protégé).

Aussi, la réorganisation du stationnement en épi vers du stationnement longitudinal sera étudiée
au cas par cas.

Le marquage sur chaussée du stationnement en débordement pourra également étre proposé s'il
garanti aux cyclistes et aux piétons des espaces de circulation libre de tout stationnement ou
circulation automobile, dans le respect des dimensionnements imposés en matiere
d’aménagements cyclables par le présent guide technique.

A noter que lorsqu'un véhicule déborde de la zone de stationnement, en cas de sinistre, le
conducteur a une part de responsabilité mais celle de I'autorité compétente pour I'organisation du
stationnement peut aussi étre recherchée.

REVETEMENTS DE SURFACE

Dans tous les cas la priorité sera donnée a un revétement roulant, favorable aux 2 roues. Il
conviendra aussi de s'assurer de la facilité de nettoyage (balayage/lavage) de la piste.
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EXEMPLES D'AMENAGEMENTS DE ZONE 30
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E. Les zones 30

DEFINITION

Une zone 30 est une section ou ensemble de sections de routes constituant dans une commune
une zone affectée a la circulation de tous les usagers dans laquelle la vitesse est limitée a 30 km/h,
et dont les entrées et sorties sont annoncées par une signalisation. L'ensemble de la zone est
aménagé de facon cohérente avec la limitation de vitesse applicable *. (Obligation de
résultat)

OBLIGATIONS REGLEMENTAIRES

Une zone 30 doit faire I'objet d'un arrété de police. L'entrée et la sortie sont matérialisées par des
panneaux réglementaires spécifiques. Les regles de base du code de la route s'y appliquent.

REPERES D'AMENAGEMENTS

L'esprit de la zone 30 est un partage de l'espace entre tous les usagers (piétons, cyclistes,
automobilistes, 2 roues motorisés,..). La vitesse pratiquée y est inférieure a 30 km/h.

Compte tenu de ces éléments, la regle générale a observer dans les zones 30 est la mixité des
circulations 2 roues et 4 roues. Un aménagement cyclable spécifique n’y est pas nécessaire, sauf
cas particulier. On optera alors pour des aménagements cohérents avec |'esprit de partage de
I'espace a vitesse réduite.

Toutes les chaussées sont a double sens pour les cyclistes, sauf dispositions différentes
prises par I'autorité investie du pouvoir de police. Dans le cas ou cette possibilité de double
sens n'est pas offerte, I'autorité investie du pouvoir de police devra justifier son choix par des
contraintes propres a la voirie et a son usage (nature du trafic dont une forte présence de poids
lourds etc..). Cette disposition sera applicable dans les zones 30 existantes par publication
d’'un nouvel arrété de l'autorité investie du pouvoir de police (mise en conformité a
effectuer d'ici le 1°" juillet 2010).

Il importe d’examiner au cas par cas les carrefours qui constituent les points durs de
I'aménagement de la voie réservée aux cyclistes.

On veillera a la continuité de ces doubles sens cyclables en entrée et sortie de zone 30.

Dans une rue a sens unique avec double sens cyclable, la présence d’une chicane ou d’une écluse
dotée d’un by-pass constituent des aménagements cyclables. En aucun cas, ces aménagements
cyclables ne doivent étre réalisés sur le trottoir ou dans I'espace latéral dédié aux piétons. Cela irait
a l'inverse de I'esprit de la loi de 2005 sur l'intégration et I'accessibilité des personnes handicapées.
Le débouché des voies initialement a sens unique sur des carrefours a feux nécessite d'adapter la

signalisation lumineuse : reprise de la position des boucles de micro régulation, suppression du feu
de gauche

REVETEMENTS DE SURFACE

Dans tous les cas la priorité sera donnée a un revétement roulant, favorable aux 2 roues. Il
conviendra aussi de s'assurer de la facilité de nettoyage (balayage/lavage) de la piste.

Code de la route Art. R110-2
Cf. guide zone 30 du CERTU
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ExempLES de zones de rencontre (source : CERTU)

Lieu de correspondance multimodale-photo CE

Lieu de conflit, interruption d'aire piétonne-Photo LREP

e

Photo CAUE Eure-et-Loir-Patrick Chenevrel

Rue de lotissement
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F. Les zones de rencontre

DEFINITION

Le concept de "zone de rencontre" a été adopté par le CISR (Comité Interministériel de la Sécurité
Routiére) le 13 février 2008 dans le cadre de la démarche « Code de la rue » et le décret 2008-754
du 30 juillet 2008 a introduit la zone de rencontre dans le code de la route.

Il s’agit d’une section ou d’'un ensemble de sections de voies en agglomération constituant une
zone affectée a la circulation de tous les usagers. Dans cette zone, les piétons sont autorisés a
circuler sur la chaussée sans y stationner et bénéficient de la priorité sur les véhicules. La vitesse
des véhicules y est limitée a 20 km/h. Toutes les chaussées sont a double sens pour les
cyclistes, sauf dispositions différentes prises par I'autorité investie du pouvoir de police.

Les entrées et sorties de cette zone sont annoncées par une signalisation. L'ensemble de la zone
est aménagé de facon cohérente avec la limitation de vitesse applicable *. (Obligation de
résultat)

OBLIGATIONS REGLEMENTAIRES

Une zone de rencontre doit faire I'objet d'un arrété de police. L'entrée et la sortie sont
matérialisées par des panneaux réglementaires spécifiques. Les régles de base du code de la route
s'y appliquent.

REPERES D'AMENAGEMENT

La vitesse des véhicules y est limitée a 20 km/h. Toutes les chaussées sont a double sens pour les
cyclistes, sauf dispositions différentes prises par I'autorité investie du pouvoir de police.

Dans le cas ou cette possibilité de double sens n’est pas offerte, I'autorité investie du pouvoir de
police devra justifier son choix par des contraintes propres a la voirie et a son usage (nature du
trafic dont une forte présence de poids lourds etc..).

La zone de rencontre pourra concerner une rue, une place ou un ensemble de voiries. Elle restera
néanmoins d’une dimension limitée afin de rendre :

- acceptable la contrainte forte de limitation de vitesse pour les véhicules,
- réaliste I'exigence d’une attention soutenue des conducteurs du fait de la priorité accordée
aux piétons.

Le débouché des voies initialement a sens unique sur des carrefours a feux nécessite d'adapter la
signalisation lumineuse : reprise de la position des boucles de micro régulation, suppression du feu
de gauche

REVETEMENTS DE SURFACE

En matiére d’'aménagement, les zones de rencontres seront traitées généralement sans dénivelés
importants en différenciant les différentes parties de I'espace par un jeu de matériaux de textures
ou de couleurs différentes.

L'interdiction de certaines parties de I'espace aux véhicules motorisés sera assuré par un dispositif
mobilier (bornes, potelets, jardiniéres...) laissant aux piétons une grande liberté de mouvement. On
s’assurera enfin de la lisibilité de I'espace pour les aveugles ou mal-voyants.
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EXEMPLES D'AMENAGEMENTS D’AIRE PIETONNE
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G. Les aires piétonnes

DEFINITION

Une aire piétonne est une section ou ensemble de sections de voies en agglomération, hors routes
a grande circulation, constituant une zone affectée, de maniére temporaire ou permanente, a la
circulation des piétons et a l'intérieur du périmeétre de laquelle, sous réserve des dispositions de
I'article R. 431-9, la circulation des seuls véhicules nécessaires a la desserte interne est soumise a
des prescriptions particuliéres! dont I'obligation de circuler & l'allure du pas. Les piétons sont
prioritaires sur ceux-ci.

Les conducteurs de cycles peuvent circuler sur les aires piétonnes, sauf dispositions différentes
prises par l'autorité investie du pouvoir de police, a la condition de conserver l'allure du pas et de
ne pas occasionner de géne aux piétons.

OBLIGATIONS REGLEMENTAIRES

Une aire piétonne doit faire I'objet d'un arrété de police qui détermine les conditions d’accés des
véhicules.

Les cyclistes peuvent y circuler a condition de conserver l'allure du pas et de ne pas géner les
piétons, qui restent prioritaires? sur tous les véhicules, sauf le tramway.

Seul l'acces des véhicules motorisés liés a la desserte de la zone (riverains, livraisons...) est
autorisé.

REPERES D'AMENAGEMENTS

Les entrées et les sorties de l'aire piétonne sont obligatoirement signalées par des panneaux
spécifiques (B54 et B55) et font I'objet d’'aménagements cohérents. La signalisation verticale des
regles de priorité et de stationnement éventuel est obligatoire.

Les marquages au sol ne sont pas imposés par le code de la route, et donc le plus souvent absents
pour raison esthétique.

Le débouché des voies initialement a sens unique sur des carrefours a feux nécessite d'adapter la
signalisation lumineuse : reprise de la position des boucles de micro régulation, suppression du feu
de gauche

CIRCULATION CYCLABLE

Méme s'il existe un double sens cycliste exclusif (selon configuration), le principe d’absence de
marquage au sol sera maintenu afin que le cycliste ne pense pas étre prioritaire sur les piétons.

En terme de signalisation verticale, seule le panonceau vélo (M4d1) sera mis en place sous les
panneaux de sens interdit (B1), aucun panneau de type C24a ne sera mis en place.

En effet, dans une aire piétonne, les véhicules autorisés doivent rouler a I'allure du pas et le risque
de conflit avec les cyclistes est réduit.

REVETEMENTS DE SURFACE

Bien que ce type d'aménagement ne soit pas destiné prioritairement aux cycles, il convient
d'utiliser, de préférence, des revétements roulants. Ce choix répondra aussi au besoin de confort
des piétons des personnes a mobilité réduite, des voitures d'enfants, des personnes agées, etc.

Code de la route Art. R110-2
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Code de la route Art. R431-9

EXEMPLES D'AMENAGEMENTS, VOIE BUS
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H. Les couloirs bus autorisés aux cycles

DEFINITION

Les couloirs bus sont des voies réservées a la circulation des véhicules de transports en commun.
Sur décision de Il'autorité de police, la circulation d'autres véhicules (dont les cycles a 2 ou 3 roues)
peut-étre autorisée.

OBLIGATIONS REGLEMENTAIRES

Un couloir bus doit faire I'objet d'un arrété de police. L'autorisation de circulation d'autres véhicules
doit également étre prise par arrété de police et la signalisation ad hoc mise en place.

REPERES DIMENSIONNELS
Le dépassement du cycliste doit étre possible dans de bonnes conditions de sécurité :

Le couloir peut étre dit ouvert, il est alors délimité par une ligne discontinue, cycliste et bus
peuvent sortir du couloir pour se doubler. Selon sa longueur, sa largeur peut étre réduite a
3,00 m/3,50 m.

Le couloir peut étre dit fermé, il est alors délimité par une ligne continue ou est un site propre
délimité par des bordures a vue positive ou négative. Le cycliste y est admis si l'offre par sens est
au moins égale a 4,30 m. Les dépassements doivent pouvoir se faire sans sortir du couloir.

On ajoute - spécificité Nantes Métropole - des fleches de couleur verte dans les couloirs bus
autorisés aux cyclistes.

Lorsque le couloir de bus ouvert aux cycles débouche sur un carrefour équipé de feux, il est
nécessaire d'adapter la signalisation lumineuse en posant par exemple un signal d'anticipation
cycle." (ex : Bellamy)

LES TYPES DE SEPARATION

Art. 114.3 7™ partie IISR

Une ligne continue de largeur 5 U dans le cas de couloir réservé a contre sens.

Une ligne continue de largeur 5 U dans le cas de couloir réservé sur lequel tout
dépassement est interdit

Une ligne discontinue de type T3, de largeur 5 U dans le cas de couloir réservé dans le
sens normal de circulation

SPECIFICITES COMMUNAUTAIRE DE SIGNALISATION HORIZONTALE

Chevron jaune, pour identifier le couloir bus 13m /¢
Figurines et fleches vertes, pour indiquer le partage /

Le rythme des chevrons et le rappel de la présence

de cyclistes peuvent étre portés a 26 m au lieu de 13
m 13m

Ils seront rappelés apres chaque évenement de

voirie : " 120m

Carrefour, arrét bus, sortie de parking,..... )
A7 1.00m

oo’ BUS

REVETEMENTS DE SURFACE

Sans objet
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EXEMPLES D'AMENAGEMENTS DE VOIE VERTE

Stop ou Céder le passage

Bamigre facultative
Vole verte
bidirectionnelle |-
Revétemant spécifique
Revétament spécifique

Daspomitl de restnction
i accds

3.5 m ol opnloal
peiemant [ tels

{15 emi)

Lors de la mise en ceuvre de dispositif filtrant, ne pas oublier I'obligation d’accessibilité
par les personnes a mobilité réduite (arrété du 15 janvier 2007 portant application du
décret 2006-1658)
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I. Les voies vertes

DEFINITION

Une voie verte est une route exclusivement réservée a la circulation des véhicules non motorisés,
des piétons et des cavaliers.

Définition communautaire

Une voie verte est une route exclusivement réservée a la circulation des véhicules non motorisés,
des piétons et des cavaliers. Elle s’inscrit dans un grand itinéraire, identifié ou labélisé voire
numeéroté en référence nationale.

Exceptionnellement, elle peut étre a I'échelle communautaire de linéaire moindre, d’assiette
toujours indépendante sans contrainte répétitive, elle concerne un itinéraire important, conséquent
et attractif sur son ensemble tant pour les cyclistes que pour les piétons, elle est toujours en
double sens.

Par contrainte répétitive, on entend les gestions pénalisantes de carrefours, stop, cédez le passage
ressaut des bordures....

OBLIGATIONS REGLEMENTAIRES

Une voie verte doit faire I'objet d'un arrété de police. Le panneau spécifique pour la voie verte est
le panneau C115, accompagné éventuellement du panonceau M4y signalant que les cavaliers sont
autorisés a emprunter I'aménagement.

Le panneau de fin de voie verte est le panneau C116.

Sur décision de l'autorité de police, elle peut étre interdite a certains usagers (cavaliers notamment
si son gabarit est inadapté) ou exceptionnellement autorisée a d'autres usagers (desserte de
riverains par exemple). Elle ne peut pas étre autorisée aux cyclomoteurs.

REPERES D'AMENAGEMENTS

Une voie verte est une route, elle n‘est donc pas incluse en totalité dans l'assiette d’une voirie. Elle
a majoritairement sa propre assiette.

Elle n'est pas limitée en linéaire mais s'inscrit dans un itinéraire cyclable conséquent et bien défini.
Elle permet de préserver un patrimoine « vert » en assurant des liaisons qui empruntent des
chemins de halage, voies ferrées désaffectées, routes forestieres, promenades, parc urbains etc.

Les gestions de circulation aux carrefours peuvent faire |'objet de prescriptions.
Les caractéristiques géométriques et techniques se déterminent en fonction de I'usage probable de
la voie par les différentes circulations douces. Des cheminements communs, contigus ou séparés
(notamment pour les cavaliers) peuvent étre envisagés. La largeur de la bande de roulement se
situera donc dans une fourchette courante de 2.50m a 5m selon sa localisation par rapport aux
agglomérations desservies. Des accotements de 0.50m a 1m seront aménagés.

La séparation des usagers n’est pas nécessaire.

REVETEMENTS DE SURFACE

Ils seront adaptés aux cheminements retenus : roulants ou non roulants. Il conviendra aussi de
s'assurer de la facilité de nettoyage (balayage/lavage) et d'entretien de la voie.

1. Code de la route Art. R110-2
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EXEMPLES D'AMENAGEMENTS DE DOUBLE SENS CYCLABLE
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J. Les double-sens cyclables

DEFINITION

Un double-sens cyclable est une voie dont un des sens est exclusivement réservé a la circulation
des cycles non motorisés?.

OBLIGATIONS REGLEMENTAIRES

Un double-sens cyclable doit faire I'objet d'un arrété de police, a I’'exception de ceux situés en zone
30 ou zone de rencontre? dans lesquelles, toutes les chaussées sont & double sens pour les
cyclistes, sauf dispositions différentes prises par l'autorité investie du pouvoir de police. Cette
disposition différente est alors intégrée dans l'arrété (décret 2008 — 754 du 30 juillet 2008).

Il doit étre matérialisé par des panneaux de signalisation verticale et selon le contexte un
marquage au sol complémentaire (pictogramme vélo en blanc et des fleches de couleur verte). Les
cyclomoteurs y sont interdits®>. En zone 30 et zone de rencontre, la signalisation verticale peut
suffire selon le contexte.

Le panneau de signalisation C24a (voir signalisation verticale p.70) est placé en sortie du double-
sens cyclable (afin de signaler I'existence du double-sens aux véhicules empruntant la rue dans
I'autre sens, sauf en aire piétonne) et un panonceau M9v2 doit étre mis sous le sens interdit en
début de double-sens cyclable (la pose de C113 ou B22a serait en double usage)

Le débouché des voies initialement a sens unique sur des carrefours a feux nécessite d'adapter la
signalisation lumineuse : reprise de la position des boucles de micro régulation, suppression du feu
de gauche.

Cette nouvelle disposition de généralisation des double-sens cyclables en zones 30 sera

applicable dans les zones 30 existantes par publication d’un nouvel arrété de I'autorité
investie du pouvoir de police (mise en conformité a effectuer d’ici le 1°" juillet 2010).

DISPOSITION COMMUNAUTAIRE
Les plans vélo communaux proposeront la généralisation des doubles-sens cyclables.

Croquis présentant l'offre d’espace Croquis présentant l'espace
nécessaire lors de dépassement nécessaire lors de croisement

Dépassement : Répartition de l'espace Croisement : Répartition de l'espace

" .
. 30m . 2.50m . 06 200

- . '3 - - L] 3.50 mini
0.2 06 05 05 2.00 - "

LE CODE DE LA ROUTE FIXE UNE VALEUR DE DISTANCE DE DEPASSEMENT, en effet, |'article R 414-4 du Code de
la Route précise que « pour effectuer le dépassement, (le conducteur) doit se déporter
suffisamment pour ne pas risquer de heurter 'usager qu'il veut dépasser. Il ne doit pas en tout cas
s'en approcher latéralement a moins d'un meétre en agglomération et d'un metre et demi hors
agglomération». En agglomération, il faut donc assurer une distance de dépassement de 1,00 m.
LE CODE DE LA ROUTE NE FIXE PAS DE VALEUR DE DISTANCE DE CROISEMENT, les protagonistes ayant une
perception mutuelle du risque lié a la situation, ils adoptent les principes généraux de la circulation
conformément aux articles R412-6 et R412-9 du code de la route (principe de prudence et
circulation a droite)

1 Définition du CERTU 2 Code de la route Art. R110- 3 Sauf cas particuliers, cf. page 16 "l'usage des

aménagements par les cyclomoteurs"
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REPERES D'AMENAGEMENT

Le tableau suivant récapitule les différentes situations envisageables pour créer un double-sens

cyclable :
Largeur Vitesse Trafic motorisé
chaussée maximum
< 1000 Entre 1 000 Entre 5 000 > 8 000
. et 5 000 et 8 000 N
vh/jour vh/jour vh/jour vh/jour
B voir contexte| |
voir contexte
lI=350m
! 20
<4,50m
I=350m
’ 30
<4.50m
I> 4.50m 20
Iz450m 30
=4,00mm
I<480m 50
Iz 2,80m 50

Figurines : signalisation horizontale réduite aux seules figurines vélos, pas de ligne de
séparation entre vélos et véhicules

Marquage : signalisation horizontale avec ligne de séparation entre vélos et véhicules
(marquage classique d’une bande cyclable)

Lorsque la vitesse est limitée a 20 km/h, il est préconisé de ne pas réaliser de marquage
car il s’agit du cas de la zone de rencontre, dédiée au partage de la voirie entre les
différents usagers ou la vitesse est fortement limitée.

Cependant l'aménagement d'un double-sens cyclable doit également prendre en

compte .

1. Les conflits aux extrémités : traitement des intersections (lisibilité, perception...)

2. L'intérét : la création d’un double sens cyclable est toujours un élément favorable pour le
cycliste, seules des conditions de sécurité défavorables peuvent conduire a ne pas le
réaliser.

3. Le stationnement existant dans la rue : il peut étre nécessaire de créer des espaces

refuges confortables de croisement entre un véhicule et un cycliste.

4, rappel du gabarit dynamique du cycliste (p.25) : 1.00 m
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K. Les bandes dérasées multifonctionnelles revétues

DEFINITION

La bande dérasée multifonctionnelle (partie de l'accotement) est une surlargeur accolée a la
chaussée située a droite de la bande de rive. Elle peut étre revétue d’enrobé ou d’enduit fin. On
peut la trouver en ou hors agglomération.

Elle est souvent congue a l'origine pour la récupération de véhicules sortant de leur trajectoire ou
en cas de risque de collision.

L'instruction du 2 novembre 1995 relative a la prise en compte de cyclistes dans les
aménagements de I'Etat préconise la mise en place d'une bande dérasée multidirectionnelle avec
pour objectifs de :

- permettre la récupération des véhicules déviant de leur trajectoire normale,
- permettre I'évitement de collisions,

- permettre aux piétons et aux cyclistes de circuler,

- permettre I'arrét d'un véhicule,

- faciliter I'entretien de la chaussée et de ses dépendances.

OBLIGATIONS REGLEMENTAIRES

Cet aménagement ne fait pas I'objet d'arrété de police ni de pose de signalisation spécifique.

Cette bande assure aussi d'autres fonctions telles que la circulation des véhicules lents, I'arrét
provisoire d'un véhicule, les opérations d'entretien de la chaussée et des ses dépendances,
permettre la récupération de véhicules déviant de leur trajectoire normale, etc.

L'article R. 412-34 du code de la route dispose en outre qu'un accotement est en principe réservé
aux piétons.

Ces contradictions nous confortent dans la non-affectation d'une bande dérasée multifonctionnelle
aux seuls cyclistes, bien que ceux ci puissent y circuler lorsqu'elle est revétue (article R431-9.).

REPERES DIMENSIONNELS

Le guide technique sur I'aménagement des routes principales (ARP aolt 1994) indique que
"l'accotement revétu doit avoir une largeur de 1.25m (y compris le marquage de rive de
chaussée)".

Lorsqu'il est probable que cet aménagement soit utilisé par des cyclistes, il convient de porter sa
largeur a 1,50 m minimum, voir plus compte tenu du différentiel de vitesses.

REVETEMENTS DE SURFACE

Il est souhaitable que la structure de la bande revétue soit la méme que celle de la chaussée et
que sa surface soit aussi roulante. La coloration du revétement est envisageable afin de mieux
différencier 'aménagement.

EXEMPLES D'AMENAGEMENTS DE BANDES DERASEES MULTIFONCTIONNELLES
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L. Les aménagements particuliers a Nantes Métropole

LES BANDES NEUTRES

Le terme de « bande neutre » est une particularité de Nantes Métropole. Il s’agit de la
transposition en agglomération de la bande dérasée multifonctionnelle revétue!.

C’est une bande étroite ou une surlargeur a droite de la bande de roulement automobile. En
agglomération elle devrait toujours étre associée a l|'existence d’un trottoir et jamais a un
marquage axial.

Elle n'est pas réservée aux cyclistes. Mais ces derniers se I'approprient. Elle est bien respectée des
automobilistes.

La bande neutre ne fait I'objet d’aucun arrété de police, ni de panneau de signalisation.
Au sol, il n'y a pas de chevron vert, ni de figurine « vélo », pas de fleches vertes. Rien qui puisse
affecter I'espace a une catégorie d'usagers.

Marquage plutét réservé a des ambiances apaisées de type zone 30, lorsque I'on ne souhaite pas
affecter cet espace de facon réglementaire et que le profil en travers de la voie permet un partage
respectant lI'espace nécessaire a chaque usagé.

Dans I'agglomération nantaise, elle est délimitée soit par une seule ligne de rive (T2 blanche), soit
par une bande de résine colorée, soit par des matériaux naturels, soit par des clous...

Sa représentation et sa largeur ne permettent pas d’en réserver I'usage a une catégorie d'usagers
par la publication d'arrété de police.

L'adjonction de fleches ou figurines cyclistes serait une aberration. Car il s'agit de la reproduction
urbaine de la bande dérasée multifonctionnelle, accessible par tous

Sa mise en ceuvre s’'approche d’un concept nouvellement développé dans certaines agglomérations
« le chaucidou ». les conditions de mise en ceuvre sont différentes

e La bande neutre sera utilisée si chaque usagé dispose de voie de circulation de largeur
convenable

® La « chaucidou ou voie centrale banalisée" sera utilisée lorsque I'on veut réduire la bande
de roulement automobile en créant un espace mixte dont les cyclistes s’approprient.

1- Voir définition au chapitre K précédent
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L’EXPERIMENTATION « CHAUCIDOU »

. Qu'est-ce que la " chaucidou /voie centrale banalisée"?

Le principe d’une Chaucidou consiste a offrir un espace aux cyclistes, via un nouveau partage de la
chaussée. . Un membre fondateur de VeloBuc a nommé cet aménagement "chau-ci-dou" en
s'inspirant de I'expression "chau-ssée ci-rculation dou-ce Ce néologisme, vient de Suisse, ou il a
fait son apparition il y a une dizaine d’années

Il s'agit d'un concept de répartition de I'espace de la chaussée, utilisé avec succes notamment en
Suisse (depuis 1997) et appelé (chaussée a voie centrale banalisée)

En Autriche, (bandes a utilisation multiple ou bandes multifonctionnelles),

En Pays-Bas, (bandes vélo suggérées), en Allemagne

Le marquage de délimitation latérale est fonction de la Iégislation.

Le principe de la " chaucidou /voie centrale banalisée"

garder la méme largeur de chaussée

changer le marquage (passer de la "route" a la "rue")

changer le partage de |'espace

induire un changement de comportement et par ricochet un changement de
mentalité (ou vice versa)

Les traits distinctifs d’'une Chaucidou se résument en trois points principaux :

1. la suppression de la ligne blanche médiane qui sépare, au milieu de la chaussée, les sens
de circulation ;

2. la matérialisation induite d'une voie centrale, souvent rétrécie, sur laquelle les véhicules
automobiles sont appelés a se croiser ;

3. la création ou I'élargissement de deux voies latérales, qui ne sont toutefois pas considérées
comme des bandes cyclables au sens du Code de la Route, puisque les véhicules sont
autorisés a mordre sur ces espaces.

GENERALITES REGLEMENTAIRES

Selon la législation suisse, allemande et autrichienne, les bandes latérales peuvent étre
franchies ponctuellement, a condition de ne pas mettre en danger le cycliste.

En Autriche, les bandes latérales de la chaucidou sont clairement distinguées, dans la Iégislation,
des bandes cyclables qui ne peuvent pas étre empruntées par les véhicules motorisés.

En France

Selon la législation francaise actuelle, une bande cyclable délimitée par le marquage (T3 5u) ne
peut pas étre franchie par les véhicules motorisés. Cela pose un probléeme pour I'aménagement de
la chaucidou :

e soit on dessine deux bandes cyclables, et la voie centrale banalisée est suffisamment large
(5 metres ) pour permettre le croisement de deux véhicules sans empiétement sur la
bande cyclable.

e soit on dessine deux bandes "multi-usages" délimitées par des lignes de rive de 15 cm de
largeur (voir ci-apres) qui sont franchissables, et on peut réduire la voie centrale a moins
de 5 meétres.

Dans les deux cas, I'objectif de I'aménagement est que la voie centrale impose une réduction de la
vitesse.
A faible vitesse, deux véhicules peuvent se croiser avec une bande centrale de 4,50 m

La ligne de rive - une solution ?

La ligne de rive peut servir de marquage pour délimiter les bandes latérales (bandes multi usages,
non pas dédiées au cycliste, mais mises a sa disposition) franchissables par les véhicules
motorisés. Ce marquage pourrait étre une solution réglementaire pour la chaucidou en France.

Avec une ligne de rive, toutefois, le stationnement serait autorisé...?

C'est exact, c'est I'actuelle faiblesse réglementaire de la chaucidou en France. Le mieux est de ne
pas créer une bande trop large (1,25m a 1,35m « axe ») pour ne pas inviter au stationnement.
Car une voiture qui déborde de la ligne de rive est en infraction !
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Qu'est-ce qu'une ligne de rive ?

Lignes de délimitation de la chaussée (lignes de rive)

- sur route, elles séparent I'accotement du bord droit de la chaussée.
Tirets 3 m, intervalle 3,50 m.

Les valeurs a retenir
voie centrale banalisée voies latérales
Selon contexte, de 5,00 m a 4,20 m 1,25ma 1,50 m
Rappel pour mémoire

L le gabarit d'un véhicule léger est de 1.80 m, le gabarit d'un poids lourd est de 2.55 m (2.60 m transports frigorifiques)

Le croisement induit une marge de manceuvre, une marge de sécurité
La marge de manceuvre s'applique aux éléments fixes, bordures, La marge de sécurité concerne la présence d'autres usagers lors du
véhicules en stationnement, obstacles, elle induit la notion d'effet de croisement, la marge augmente ostensiblement avec la vitesse
paroi
Chaussée de 5.00 m deux VL se croisent a 50 km/h Chaussée de 6.00 m deux PL se croisent vitesse réduite

Un VL et un PL ne se croisent pas
Deux PL ne se croisent pas

Voie a double sens

voies latérales Voie a double sens cyclable, sens unigue automobile

i

9

i

Voie a double sens avec stationnement
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