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Avant-propos

Les statistiques des ventes, les comptages, mais surtout ce que I'on observe
sur les routes le montrent clairement: le vélo redevient tendance. Ce mode
de transport se révéle trés efficace pour les déplacements urbains, les vélos
a assistance électrique déchargent de plus en plus le systéme de transport
sur les trajets empruntés par les pendulaires, les vélos-cargos offrent de nou-
velles opportunités pour la logistique urbaine et les Suissesses et les Suisses
passent également de plus en plus leur temps libre en selle. Le potentiel des
vélos et des vélos a assistance électrique est donc énorme.

Afin que ce potentiel puisse étre exploité au mieux, les cyclistes doivent
notamment disposer d'une infrastructure adaptée. En 2018, prés de trois
quarts des électeurs a voté en faveur d'un ancrage des voies cyclables dans
la Constitution fédérale dans I'espoir que I'infrastructure cyclable en Suisse
soit meilleure, plus stre, mieux adaptée et plus attractive a I'avenir. Les car-
refours ont a cet égard un role essentiel a jouer. C'est en effet dans les car-
refours que les usagers de la route se sentent le moins en sécurité, et c'est
la aussi que la plupart des accidents se produisent.

En tant que service de la Confédération responsable des questions cyclistes,
I’'OFROU a également pour tache de créer les bases et les conditions-cadres
adéquates permettant aux planificateurs et aux autorités de planifier et
de construire des voies cyclables sQres et attractives. En publiant ce manuel,
I'OFROU a pour ambition de faciliter leur travail et, ainsi, de faire en sorte
que les carrefours soient aménagés de maniére encore plus sdre a l'avenir.
La séparation des cycles du reste du trafic a ici un grand réle a jouer.

Juarg Réthlisberger
Directeur de I'Office fédéral des routes OFROU
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Directeur OFROU
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1. Pourquoi ce manuel?

La solidité d’'une chaine se mesure a son maillon le plus faible —
cette régle s’applique également a la sécurité et a I'attractivité des
itinéraires cyclables. Or les maillons les plus faibles des itinéraires cy-
clables sont trés souvent les carrefours, stressants pour de nombreux
cyclistes et ou se produisent les accidents les plus graves. Le pré-
sent manuel présente les types de carrefours standards et contribue
ainsi a la réalisation d'une infrastructure cyclable sire et attractive.

1.1 Les déplacements a vélo en pleine mutation

Le monde du vélo vit actuellement de grands bouleversements en Suisse. Les
villes et les agglomérations misent davantage sur le vélo, de plus en plus de vé-
los vont de plus en plus vite, les vélos a assistance électrique (VAE) et les vélos-car-
gos entrent dans les meeurs et les vélos en libre-service se généralisent.

Malgré cette tendance positive, le nombre d'accidents impliquant des cyclistes
stagne: contrairement aux autres modes de transport, ce chiffre n'a pas connu
de réduction notable en 10 ans.

Les petits véhicules a assistance électrique sont actuellement en plein boom (p. ex.
les trottinettes électriques). Ces nouveaux véhicules seront aussi davantage pré-
sents sur les infrastructures cyclables a I'avenir, avec différentes caractéristiques,
vitesses et dimensions.

Cette évolution s'accompagne d’exigences élevées en termes de sécurité, de qua-
lité et d'attractivité de I'infrastructure cyclable. L'amélioration de la sécurité rou-
tiére aux carrefours revét ainsi une grande importance. La demande d’une in-
frastructure cyclable séparée du trafic motorisé augmente.

1.2  Un manuel tourné vers la pratique

Afin que les carrefours puissent étre franchis en toute sécurité, ils doivent étre
perceptibles a temps par I'ensemble des usagers de la route et aménagés de
maniére simple et lisible. La standardisation de la configuration des carrefours
joue ainsi un role essentiel, car plus leur aménagement est uniforme, mieux ces
exigences sont satisfaites.

La nouvelle norme VSS-40252 sur la gestion des cycles aux carrefours est en vi-
gueur depuis 2018. Le présent manuel intégre les différents éléments des car-
refours qui y sont décrits, et donne des informations complémentaires sur leurs
champs d’application et leur conception. Il présente en outre plusieurs configu-
rations de carrefours qui, bien que non mentionnées dans la norme (soit parce
que les bases légales correspondantes manquent encore, soit parce que leur sé-
curité n'a pas encore été démontrée), sont fréquemment réalisées, et indique
également leurs limites.
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Lorsque |'espace a disposition est restreint, comme c’est souvent le cas lors de
I'assainissement des rues et des carrefours en localité, les solutions figurant dans
les normes ne sont parfois que partiellement applicables. Il convient alors d'in-
terpréter les spécifications de la norme en tenant compte du contexte local. Il
est toutefois important que la pesée d’intéréts ne porte pas uniquement sur le
coUt des surfaces et la sécurité des cyclistes.

1.3  Caractéristiques des déplacements a vélo

Le véhicule qu’est le vélo a des caractéristiques qui lui sont propres. Lorsque
celles-ci ne sont pas correctement prises en compte lors de la planification,
la construction et I'exploitation des infrastructures, des problémes de sécu-
rité apparaissent ou les aménagements en question n’atteignent pas la fré-
quentation escomptée. Malgré tous les avantages qui font du vélo le moyen
de transport idéal pour les distances courtes a moyennes, il convient de gar-
der a l'esprit qu'il s'agit d'un véhicule offrant comparativement peu de pro-
tection. Aménager les infrastructures avec soin et de maniére adaptée aux
vélos revét ainsi une importance capitale.

Des véhicules mus a la force du mollet

Une infrastructure cyclable de qualité limite autant que possible les pertes
d'énergie. A cet effet, arréts, redémarrages, détours, pentes et aspérités
sont a éviter. Cela concerne en particulier les vélos mus a la seule force du
mollet, mais également les VAE.

Des véhicules flexibles

Le vélo est un véhicule lIéger et maniable, qui permet, en cas de besoin, de
manceuvrer dans des espaces étroits et de contourner les obstacles. Cette
particularité ne devrait toutefois pas servir de prétexte a un sous-dimen-
sionnement de |'infrastructure cyclable. Il s'agit en effet d'un véhicule dyna-
mique, qui nécessite, dans le cadre d’un usage normal, des largeurs et des
rayons de courbure suffisants. A Iarrét, sa flexibilité est en revanche extré-
mement limitée et il n'est en outre pas possible de reculer a vélo.

Des vitesses différentes

En fonction du type de vélo qu’ils utilisent, de leur constitution physique,
mais aussi de I'urgence de leur déplacement, les cyclistes circulent a des vi-
tesses différentes — et parfois méme étonnamment vite. Il faut donc en te-
nir compte au moment de la phase de projet, notamment en ce qui concerne
les distances de visibilité et les possibilités de dépassement.

Une absence de coque de protection

Les cyclistes sont aussi vulnérables face aux accidents que les piétons. Un es-
pace suffisant, leur permettant également d’effectuer une manceuvre d'ur-
gence, est par conséquent de premiére importance pour leur sécurité. Les
cycles ne devraient ainsi pas circuler sur la méme surface que le trafic mo-
torisé rapide.
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Se déplacer a vélo est une activité sociale: les cyclistes roulent souvent cote a cote, de la méme ma-
niere qu'il est naturel d'étre assis c6te a cte dans un véhicule a moteur (TIM et TP) ou de marcher
cote a cote.
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Deux roues en ligne

Le vélo a deux roues en ligne et doit donc étre constamment maintenu en
position d’'équilibre. Les vitesses basses (par ex. au démarrage ou dans les
pentes), les aspérités et les chaussées endommagées ou encore les véhi-
cules passant a c6té nuisent a la stabilité du vélo et requierent une marge
de manceuvre supplémentaire. Les surfaces glissantes (marquages au sol,
couvercles de regard, rails de tram, bordures n'ayant pas été aménagées
dans les régles de I'art, saletés, etc.) représentent un risque important pour
la sécurité. Il arrive en outre fréquemment que les cyclistes réagissent a ce
genre d’'obstacles en effectuant une manceuvre d’évitement inattendue.
Dans les virages, les cyclistes ont besoin de plus d'espace du fait de leur po-
sition inclinée.

Le risque de ne pas étre vu

En raison de leur silhouette étroite, les cyclistes courent le risque de ne pas
étre remarqués par les autres usagers de la route. C'est pourquoi de bonnes
conditions de visibilité sont essentielles, notamment aux carrefours.

Une vitesse plus élevée qu’on ne le pense
Les autres usagers de la route sous-estiment souvent la vitesse des cyclistes,
en particulier des utilisateurs de VAE.

Généralement trés peu de suspension

Contrairement aux véhicules a moteur, les vélos ne disposent pas de suspen-
sion, ou alors minime. Une chaussée plane, dont les bordures et les rampes
sont aménagées de maniére cyclo-conforme, s'avere par conséquent primor-
diale pour la sécurité et I'efficacité énergétique des cyclistes.

Ni phares, ni feux de stop, ni clignotants

L'éclairage vélo n'éclaire souvent la chaussée que de maniére limitée. Il est
ainsi essentiel pour les cyclistes que I'éclairage public soit suffisant ou que
les bordures et les obstacles soient facilement identifiables. Pour indiquer
leur direction, les cyclistes doivent enlever une main du guidon, ce qui com-
plique encore leur manceuvre.

Utiles pour le transport

Le vélo permet aussi de transporter les courses, des marchandises de toutes
sortes, mais également les enfants et les animaux. L'offre d'accessoires de
transport est abondante: porte-bagages, paniers a vélo, sieges enfants, re-
morques, ainsi que les véhicules spéciaux (vélos-cargos).

Une activité sociale

Les cyclistes qui se déplacent a deux ou en groupe apprécient généralement
de pouvoir communiquer entre eux. Les adultes circulant avec des enfants,
en particulier, aiment bien les avoir sous les yeux et pouvoir leur inculquer
les régles. Ces besoins doivent donc également étre pris en considération
lors de I'aménagement de I'infrastructure cyclable. La présence des vélos
anime |'espace public et contribue par la a la qualité de vie dans les villes
et les villages.

Manuel Gestion des cycles aux carrefours



1. Pourquoi ce manuel ?

Sécurité objective, mais sentiment d'insécurité : cet aménagement exclut une grande partie des
cyclistes.

Cyclistes chevronnés a I'heure de pointe du soir.

Manuel Gestion des cycles aux carrefours
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1.4  Groupes d'usagers

Le comportement des cyclistes au sein du trafic n’est pas uniqguement in-
fluencé par les aménagements cyclables en tant que tels et les particulari-
tés des vélos. Il dépend également des aptitudes de chacun et du motif du
déplacement, et ce d’'une maniére beaucoup plus importante que chez les
automobilistes.

Les aptitudes des cyclistes sont déterminées par les caractéristiques indivi-
duelles suivantes:

= constitution physique

condition physique ou liée a I'dge

niveau d’'éducation routiére

expérience

état d'esprit (assurance, insécurité)

L'état d'esprit dépend également de la situation: un cycliste expérimenté
peut aussi se sentir en insécurité s'il est accompagné par des enfants. La di-
versité des cyclistes est donc forte, et, par conséquent, les exigences aux-
quelles est soumise I'infrastructure cyclable aux carrefours.

Exploiter le potentiel du vélo

Etant donné le potentiel de report modal et les avantages du vélo, la plu-
part des villes de Suisse élaborent des stratégies de promotion de ce mode
de transport. Pour que ces objectifs, parfois ambitieux, se réalisent, de nou-
veaux groupes de personnes devront étre convaincus par les déplacements a
vélo. Cela ne pourra se faire qu’au moyen d’une infrastructure sur laquelle
tous les usagers, qu'ils soient jeunes ou vieux, se sentiront en sécurité. Les
aménagements percus comme peu srs ne sont pas acceptés par les cyclistes
et entravent le report modal en faveur du vélo. Les études montrent que la
part des personnes ne se déplagant pas a vélo pour des raisons d’insécurité
s'éleve a environ 60 % de la population totale (manuel « Radverkehr in der
Kommune », Thiemo Graf, 2016, p. 78 ss.).

De 8 a 80 ans

Ces derniéres années, la régle des 8 - 80 a trouvé de plus en plus d'écho en
tant que principe éloquent pour un aménagement de I'espace public axé
sur ses usagers. Transposée a la planification des aménagements cyclables,
cette regle invite a réfléchir de la maniéere suivante lors de la phase de pro-
jet: se représenter un enfant de 8 ans — se représenter une personne de 80
ans — puis se demander si on laisserait sans hésitation ces personnes circuler
a vélo sur l'infrastructure prévue.

Manuel Gestion des cycles aux carrefours



1. Pourquoi ce manuel ?

« Premiéres expériences a vélo
« Trottoirs / rues de quartier
+ Rouler pour s'amuser, avec un accompagnant

Jeunes enfants

p. ex. draisienne i
+ Se déplacer seuls dans le

trafic
+ Rouler en groupe / besoin de

« Vitesses plus basses R N
pouvoir rouler cote a cote

« Trés sensibles aux pentes

. ) « Chemin de I'école / loisirs
- Besoin de protection accru

« Planification du chemin de
I'école et stationnement
pour vélos a I'école

Seniors

p. ex. VAE / tricycles + Besoin de sécurité accru

Ecoliers
p. ex. vélo pour enfant

Loisirs
p.ex.VTT/ vélo de
tourisme /
vélo de course

Infrastructure ~ Apprentis /
cyclable étudiants
p. ex. vélo fixie,

vélo de course,

. vélo de ville
+ Sport et détente / plaisir

+ Grande variété de vélos et
exigences trés diverses en termes

d'infrastructure cyclable \ . Déplacements a toute
+ Terrains de jeux et de sport pour heure du jour et de la nuit
vélos - Stationnement pour vélos
« Signalétique nécessaire pour ceux sur les lieux de formation

qui ne connaissent pas les lieux « Le vélo, un moyen de
transport pour tous les

usages

Familles
p. ex. vélo-cargo / remorque

« Loisirs, achats Pendulaires
- Besoin accru de séparation d’avec le TIM ; p. ex. VAE
déplacements en famille « Trajets aux heures de pointe
+ Besoin de pouvoir rouler cote a cote « Longues distances / besoin de voies express vélo
régionales

« Stationnement pour vélos prés des . L , , .
installations de loisirs et des commerces - Vitesses élevées / dépassements : vélos rapides / lents

- Installations de stationnement avec dispositif de
recharge (lieux de travail, gares)

Fig. 101 Différents groupes d'usagers doivent pouvoir utiliser I'infrastructure cyclable (source: Ville de Berne)
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2. Principes généraux pour la
planification

Le vélo est un mode de transport a part entiére qui nécessite une
infrastructure adéquate. A cet égard, il doit étre intégré deés le dé-
part a la planification et a la conception. En effet, dans les phases
ultérieures d'un projet, il ne reste souvent plus que les surfaces et
les temps résiduels a disposition, ce qui compromet la qualité et la
sécurité des aménagements cyclables. Pour ce qui est des projets
plus complexes, une amélioration aprés coup n’est généralement
pas envisageable.

2.1 Critéres de qualité

Afin que les carrefours puissent étre franchis en toute sécurité par I'ensemble
des usagers de la route (également les enfants, les familles et les personnes
agées), ils doivent répondre aux critéres suivants et étre:

perceptibles a temps

simples

lisibles

dégagés

Comme il arrive que les carrefours soient les éléments les plus importants
du réseau cyclable, ils doivent étre planifiés avec un soin tout particulier.
Mais trouver des solutions adaptées aux vélos représente parfois un véri-
table défi. Le mot d’ordre lors de la planification et de la mise en ceuvre est
donc: n'abandonne pas au carrefour! Ils sont en effet soumis aux mémes
criteres de qualité que le réseau et les trongons.

Cohérence du réseau

Les réseaux cyclables doivent étre cohérents. Cela signifie que les origines et
les destinations principales des cyclistes sont connectées entre elles et que
la qualité et les standards d’aménagement de l'infrastructure correspon-
dante sont homogénes. A cet égard, les carrefours ont un réle important &
jouer. Les standards d’aménagement de l'infrastructure cyclable aux carre-
fours devraient étre au moins équivalents a ceux du trongon d’accés et per-
mettre, si possible, les mouvements dans toutes les directions.

Caractére direct

Le vélo étant un véhicule mi a la force du mollet, une infrastructure cyclable
de qualité se doit de limiter les pertes d’énergie. Cela signifie que les détours,
les arréts et les pentes inutiles doivent étre évités aux carrefours également.

Sécurité

Aux carrefours, les flux de circulation de I'ensemble des usagers de la route
se superposent, ce qui représente un risque potentiel. La sécurité repose
alors sur plusieurs éléments essentiels: un aménagement clair pour tous,
de bonnes conditions de visibilité, la vitesse réduite des véhicules a moteur
avant et a l'intérieur du carrefour, ainsi qu’assez d'espace et une largeur suf-
fisante pour les interactions des usagers de la route entre eux.

Manuel Gestion des cycles aux carrefours

Don't Give Up
at the intersection

v g A A S R
[y —

Fig. 201 N'abandonne pas au carrefour.
Concevoir des franchissements cyclables
adaptés a tous les groupes d'usagers et a
tous les niveaux (source: NACTO 2019).

Réseaux de voies cyclables

Un réseau de voies cyclables désigne
un ensemble de liaisons cohérentes
pour les cycles ainsi que les infrastruc-
tures correspondantes. En font partie les
routes, les routes avec bandes cyclables,
les pistes cyclables, les chemins, etc.
D'apres la loi sur les voies cyclables au
sens large, les installations de station-
nement pour vélos en font également
partie, en tant qu'éléments essentiels
de I'accessibilité.
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2. Principes généraux pour la planification

Attractivité

Les cyclistes n'ayant pas de coque de protection, ils sont soumis aux condi-
tions extérieures et aux gaz d'échappement de maniéere beaucoup plus di-
recte que les automobilistes. Se trouver a I’écart et protégé des véhicules a
moteur les plus rapides et les plus lourds, et bénéficier de temps d’attente
courts aux feux, d'une chaussée de qualité et d'un éclairage suffisant contri-
buent fortement a la sécurité des cyclistes et a I'attractivité de I'aménage-
ment cyclable.

Les principaux critéres de qualité des infrastructures cyclables: cohérence, caractére direct, sécurité,
attractivité.

Manuel Gestion des cycles aux carrefours



2.2 L'essentiel en matiére de planification

Une intégration dés le départ

En Suisse, de nombreux points problématiques aux carrefours s’expliquent
par le fait que I'infrastructure cyclable n’a pas été intégrée a la planification
des le départ. Dans les phases ultérieures d'un projet, il ne reste plus que les
surfaces et les temps résiduels a disposition. Il est alors pratiquement impos-
sible d’obtenir les niveaux de sécurité et de confort nécessaires aux cyclistes.

Un mode de transport a part entiére

Les caractéristiques des déplacements a vélo (cf. chapitre 1.3) sont tres dif-
férentes de celles du trafic motorisé et de la marche a pied. C'est pourquoi
il convient, lors de la planification, de prendre en considération les spécifi-
cités du vélo en tant que mode de transport. Aux carrefours, notamment, il
faudra examiner le niveau de sécurité de chague mouvement vélo. Une ana-
lyse avec un plan «aménagements cyclables» comme élément obligatoire
du dossier de projet contribue a ce qu’aucun mouvement important ne soit
oublié et a ce que la sécurité des cyclistes soit également prise en compte.

De I'espace en suffisance

Le sentiment de sécurité des cyclistes est le critere déterminant pour une
promotion du vélo réussie. Enquétes et études brossent un tableau clair:
de nombreux cyclistes se sentent en insécurité en raison des dépassements
serrés par les véhicules a moteur. La distance latérale de dépassement d'un
vélo par un véhicule a moteur n’est certes pas fixée par la loi, mais il est lar-
gement reconnu que la distance adéquate devrait étre comprise entre 1 et
1.5 m en fonction de la vitesse. Etant donné que les vélos ne disposent pas
de coque de protection, les dépassements serrés ont un impact direct sur
le sentiment de sécurité. Les infrastructures cyclables dont la largeur est in-
suffisante sont évitées ou un autre mode de transport est privilégié. En rai-
son des exigences élevées auxquelles est soumise I'attention de I'ensemble
des usagers de la route, il est particulierement important que des aménage-
ments cyclables aux dimensions généreuses soient proposés aux carrefours.

Garantir la continuité du réseau

En maints endroits, I'infrastructure cyclable s'interrompt au carrefour alors
qu’elle y serait pourtant essentielle: les cyclistes ont en effet tendance a passer
inapergus au milieu des autres véhicules et a étre déportés. Un carrefour sans
infrastructure cyclable est infranchissable pour la plupart des groupes d'usagers.

La séparation

Aux carrefours, tous les usagers de la route doivent prendre plusieurs déci-
sions en un temps tres court. Il apparait alors que les manceuvres d’entre-
croisement avec le trafic motorisé représentent un défi de taille pour de
nombreux cyclistes, ce dont il faut particulierement tenir compte lors de la
planification. Lorsque la situation est complexe ou les vitesses élevées, la
sécurité des cyclistes ne peut souvent plus étre garantie. Si I’on souhaite fa-
voriser la pratique du vélo chez le plus grand nombre d'usagers possible, il
convient de privilégier les solutions sans entrecroisement.

Manuel Gestion des cycles aux carrefours
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Avoir recours aux giratoires avec circonspection

Franchir un giratoire avec le trafic motorisé est une manceuvre délicate pour
les cyclistes. La part d’'accidents impliquant des cyclistes y est en effet par-
ticulierement élevée (Analyse des accidents de vélo survenus entre 2005 et
2014, Office fédéral des routes OFROU). Ce type d’aménagement ne convient
par conséquent pas a tous les groupes d'usagers et n’est pas toujours une
solution appropriée. Les giratoires devraient uniquement étre aménagés
si la géométrie de I'ensemble des éléments est aussi correcte que possible.
Une vitesse basse du trafic motorisé a I'entrée et a l'intérieur du giratoire
représente également une condition essentielle, ainsi que des conditions
de circulation détendues. La mixité cycles-trafic motorisé n’est pas appro-
priée lorsque les giratoires ont plusieurs voies d’entrée ou plusieurs voies
a I'anneau.

Eviter les interruptions

La fluidité du trajet est un critére déterminant pour I'attractivité d'un iti-
néraire cyclable. Les cyclistes sont en effet sensibles aux arréts, car ils sou-
haitent éviter les pertes d'énergie.

Des temps d’attente courts et compréhensibles

La signalisation lumineuse est souvent optimisée pour les capacités du TIM
et des TP. Il arrive que cela entraine des temps d'attente trop longs et inex-
plicables pour les cyclistes. Un contréle ciblé de la régulation et I'installa-
tion de boites a feux séparées peuvent raccourcir les temps d'attente des
cycles en de nombreux endroits. Ceci peut également entrainer une aug-
mentation de la sécurité routiere, car le risque de non-respect du feu rouge
s'en trouve réduite.

La capacité oui, mais pas au prix de la sécurité des cyclistes

La capacité d'un carrefour est calculable et est souvent fixée comme condi-
tion-cadre stricte pour son aménagement. Ces conditions-cadres ne per-
mettent pourtant pas toujours de proposer une infrastructure cyclable
confortable et stre. Au cours de la pesée d'intéréts, il conviendra de tenir
compte du fait que les cyclistes n‘ont pas de coque de protection et que le
nombre d’accidents est supérieur en cas d’infrastructure cyclable peu stre
qu’en cas de capacité réduite du carrefour.

Une infrastructure qui tolére les erreurs

L'infrastructure cyclable doit étre construite de maniére a réduire au maxi-
mum les conséquences d'une distraction ou d'une perte d'équilibre éven-
tuelle (cf. chapitre 1.3). A titre d’exemple, on peut citer: des voies de circu-
lation et des chemins suffisamment larges; une distance suffisante au trafic
motorisé; aucun obstacle peu visible, tel que les bordures hautes, les po-
telets ou les pierres; aucun changement brutal du tracé; aucun élément a
angle vif sur la surface cyclable ou a sa proximité immédiate.

Visibilité et perceptibilité
Les cyclistes ont une silhouette étroite qui peut facilement étre masquée. Il

est donc particulierement important qu’ils soient bien visibles dans les car-
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2. Principes généraux pour la planification

refours: il faudra ainsi veiller a ce que ni les éléments fixes ni les véhicules
en mouvement ne dissimulent les cyclistes a la vue.

Eviter les erreurs de planification, corriger les défauts
Les exemples des pages 19 et 20 illustrent les désagréments et les endroits
dangereux les plus fréquents, a éviter ou a corriger selon le cas.

Linfrastructure cyclable s'interrompt avant le carrefour.

Trop peu de place disponible pour les cycles pour des raisons de capacité. Combinaison de fleches de direction a éviter absolument, car non
cyclo-conforme.
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2. Principes généraux pour la planification

Giratoire dangereux en raison d'une géométrie incorrecte : anneau de circulation trop large, trajectoire
directe, vitesse du TIM trop élevée.

e e e = 8

Les endroits dangereux sont également causés par une exploitation ou un entretien inappropriés, par
exemple la présence d'un chantier, un déneigement ou un nettoyage insuffisant (bris de verre).
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2.3  Ensemble ou séparés?

Philosophies de la planification des aménagements cyclables

Aux débuts de la promotion du vélo en Suisse, I'accent a été mis sur une mise
en ceuvre rapide des mesures d'infrastructure, un tracé direct et un traite-
ment équitable des cycles et du trafic motorisé. De ce positionnement est
née la Philosophie Suisse pour les Aménagements Cyclables: les vélos cir-
culent sur la chaussée, avec I'aide de bandes cyclables lorsque cela est pos-
sible et opportun. Aux carrefours, les cycles circulent généralement aussi
avec le trafic motorisé.

Dans d’autres pays en revanche, la sécurité a toujours été au coeur du dé-
veloppement de I'infrastructure cyclable, les Pays-Bas faisant méme passer
celle des enfants au premier plan. Dans ce contexte, des pays comme les
Pays-Bas, le Danemark et I’Allemagne misent davantage que la Suisse sur
une séparation physique (cf. chapitre 5.3).

Ces derniéres années, les exigences croissantes en matiére de sécurité et
d'attractivité de l'infrastructure cyclable (cf. chapitre 1) ont renforcé le dé-
sir d'une meilleure séparation des cycles d’avec le trafic motorisé, mais aussi
d’avec les piétons. Un changement de paradigme se dessine donc dans la
conception de I'infrastructure cyclable: I'abandon des simples marquages au
sol en faveur d’aménagements d’excellente qualité et souvent mieux séparés.

Dans ces conditions, les criteres de qualité mentionnés ci-dessus (cf.
chapitre 2.1) devraient étre considérés de maniére encore plus systéma-
tique, étant donné qu'ils I'étaient déja souvent auparavant.

Types d’aménagements pour les cycles

On distingue les aménagements dédiés de ceux sur la chaussée. Les bandes
cyclables appartiennent a la deuxiéme catégorie (cf. fig. 202). La bande cy-
clable avec ligne continue est, quant a elle, un type d’aménagement par-
ticulier: bien que marquée sur la chaussée, elle peut, si elle est assez large,
offrir une qualité équivalente a celle d’une piste cyclable. Elle est souvent
plus facile et plus rapide a mettre en ceuvre qu’une piste cyclable avec sé-
paration physique tout en étant aussi attractive pour les cyclistes. Plusieurs
villes renforcent méme la protection contre le trafic motorisé en ajoutant
d'autres éléments physiques (« protected bike lanes»).

Quand séparer les cycles?

Plus la hiérarchie de la route est haute et plus la vitesse et la quantité des
véhicules motorisés et des poids lourds sont élevées, plus il devient impé-
ratif de séparer les cycles du trafic motorisé, que ce soit a I'aide d’'un mar-
quage au sol ou de mesures constructives. Les bandes cyclables sont prin-
cipalement aménagées sur les routes principales en localité, ou la vitesse
maximale autorisée est comprise entre 30 et 50 km/h et la charge de trafic
moyenne. Lorsque les vitesses sont plus élevées ou la charge de trafic forte,
il conviendra d’aménager de tres larges bandes cyclables, des bandes cy-
clables sécurisées (protected bike lanes) ou des pistes cyclables.

Manuel Gestion des cycles aux carrefours

Type Infrastructure
d’aménagement | cyclable

indépendant piste cyclable
sur la chaussée  bande cyclable

aucune (mixité
cycles-trafic
motorisé)

Fig. 202 Types d'aménagement pour les
cycles

Charge de trafic

Dans le présent manuel, la charge de
trafic TJM est estimée selon le modéle
ci-dessous :

faible moyenne

. I n ]
0 5’000 10’000 15°000  20°000

La charge de trafic est un indicateur
important, mais non le seul, de la cy-
clo-conformité d'un carrefour. Il faut
également tenir compte de la vitesse,
de la géométrie, des comportements
ou encore des groupes d'usagers qui y
circulent. Ainsi, un carrefour avec une
forte charge de trafic et des vitesses
basses peut étre plus adapté aux cy-
clistes qu‘un carrefour dont la charge
de trafic est plus faible, mais les vitesses
élevées.
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2.4 Les carrefours sont plus que de simples croisements

Les carrefours en localité sont souvent situés sur des places. Celles-ci ont une
fonction importante pour le séjour, comme lieux de rencontre et lors des
manifestations. Elles représentent également des repéres spatiaux a I'inté-
rieur de la zone batie.

L'augmentation du taux de motorisation a transformé les rues, autrefois
espaces publics aux multiples usages, en axes de circulation de plus en plus
monofonctionnels. Le retour a une planification globale de la rue en tant
qu'espace multifonctionnel est devenu aujourd’hui une véritable nécessité.

Aux carrefours fortement fréquentés, notamment, la qualité de séjour et
I'infrastructure cyclable souffrent d’'un manque d’attractivité, de sécurité
et de possibilités de franchissement. Dans de telles situations, les projets
gagnent a étre élaborés sur la base d'un concept d’aménagement et d'ex-
ploitation prenant en compte I’ensemble des modes de transport et portant
une attention particuliere a I'aménagement de I'espace, qui dépendra des
usages principaux, du contexte spatial et des affectations riveraines. D'ex-
cellents résultats sont obtenus a I'aide de procédures en une ou plusieurs
étapes qui garantissent la qualité (concours, mandats d'étude paralléle
composés d'équipes interdisciplinaires, etc.). La participation précoce et ac-
tive des personnes directement concernées et de la population a en outre
maintes fois fait ses preuves.

Ces dernieres années, plusieurs projets exemplaires ont été réalisés, qui ont
montré qu'il était également possible de requalifier des carrefours forte-
ment fréquentés en places multifonctionnelles parfaitement intégrées al'in-
térieur du tissu urbain. L'abaissement du niveau des vitesses a également
eu des effets positifs sur la sécurité routiere ainsi que sur les nuisances so-
nores et la pollution de I'air.

Aménagement d'une place proposant des éléments pour traverser et bifurquer pour les piétons et les
cyclistes.
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2. Principes généraux pour la planification

Carrefour aux proportions adéquates en milieu rural. Cohabitation des cyclistes, des piétons et des automobilistes sur une
route principale trés fréquentée (zone 30).

Aménagement multifonctionnel de la place. Intégration réussie dans le paysage urbain d'un point de vue fonction-
nel et conceptuel.

La place fait office de carrefour: espace partagé avec zone de rencontre.
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2. Principes généraux pour la planification

2.5 Quel type de carrefour choisir?

Le tableau ci-dessous propose quelques pistes pour choisir un type de car-
refour adapté aux vélos, ce qui dépend d'un grand nombre de critéres et
de contraintes. Au moment de choisir, il faudra porter une attention par-
ticuliére aux besoins des cyclistes les moins expérimentés, car le franchisse-
ment du carrefour doit également étre confortable et sir pour ce groupe
d'usagers. Ce n'est qu'a cette condition que le potentiel du vélo pourra étre
pleinement exploité.

- Carrefours non régulés (Chapitre 4)

Schéma
Principe carrefour simple avec priorité de déplacement prioritaire sur une
droite route principale
Champ rues de quartier et routes secon- - routes principales et secondaires
d’application daires avec une faible charge de avec une charge de trafic faible a
trafic moyenne
- rues de quartier avec un itinéraire
principal ou une voie express vélo
Remarques en raison de l'interruption, ne - la cyclo-conformité dépend forte-
convient pas pour les itinéraires ment de la charge de trafic et de
d’excellente qualité comme les la vitesse des véhicules a moteur
itinéraires principaux ou les voies - lorsque la charge de trafic est
express vélo moyenne, prévoir des éléments
d’aide a la traversée et a la
bifurcation

- lorsque le TIM est élevé, envisa-
ger une vitesse de 30 km/h

Fig. 203 Indications pour choisir un type de carrefour
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2. Principes généraux pour la planification

Les principaux critéres et contraintes sont:

= le contexte spatial

la vitesse (des véhicules a moteur, mais aussi des cycles)

la charge de trafic

le nombre de cycles (y c. le potentiel futur)

les exigences liées aux itinéraires cyclables et leur intégration a l'inté-

rieur du réseau (les cycles doivent pouvoir effectuer tous les mouvements)

m le niveau de sécurité recherché (sécurité objective et sentiment de
sécurité)

Régulation lumineuse Giratoires Passerelles et passages inférieurs
(Chapitre 5) (Chapitre 6) (Chapitre 7)
Schéma
il 1.
Principe séparation dans le temps des flux de priorité a I'anneau franchissement dénivelé
véhicules a I'aide d’une signalisation lu-
mineuse de trafic (SLT)
Champ - routes principales et secondaires, plus - routes principales et secondaires, plus - le franchissement de carrefours
d’application rarement les rues de quartier rarement les rues de quartier et d’infrastructures routiéres pré-
- en cas de charge de trafic moyennea - lorsque la charge de trafic est faible a sentant un fort effet de coupure,
élevée ou pour des raisons de sécurité moyenne et que les cycles circulent dans notamment en périphérie d'une
I'anneau zone urbanisée ou aux abords des
- uniquement lorsque la géométrie de routes a grand débit
I'aménagement est correcte et la vitesse - itinéraires principaux et voies ex-
des véhicules a moteur basse, aussi bien press vélo ainsi que liaisons de
a l'entrée qu’'a l'intérieur du giratoire quartier pour combler les dis-
continuités du réseau
Remarques - éviter aux cyclistes d’avoir a effectuer - franchir un giratoire est une manceuvre - I'aménagement doit avoir des
des manceuvres d’entrecroisement, a délicate, c'est pourquoi ils sont évités dimensions généreuses et étre
I"aide d’un tourner-a-gauche indirect par bon nombre de groupes d’usagers engageant
ou d’une lucarne vélo, par exemple - les écarts avec la géométrie normale né- - a l'intérieur des localités, I'espace
- des phases de feux compréhensibles cessitent la mise en ceuvre de mesures est souvent restreint, les inter-
augmentent I'acceptation du rouge de réduction de la vitesse supplémen- ventions peuvent affecter néga-
- des boites a feux séparées permettent  taires (décrochements verticaux, etc.) tivement le paysage urbain et les
de réduire nettement les temps d’at- - les giratoires avec plusieurs voies d’en- rampes nécessaires créer un effet
tente pour les cyclistes trée ou plusieurs voies a I'anneau ne de coupure

les inconvénients liés au dénivelé
sont souvent compensés par les
avantages d’une progression sans
interruption et plus stre

sont pas cyclo-conformes

Fig. 203 Suite de la page 24
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3. Indications relatives a la phase de
projet

Le présent chapitre contient des informations utiles pour I'amé-
nagement de carrefours régulés et non régulés, de giratoires ainsi
que de passerelles et de passages inférieurs. Etant donné qu’un es-
pace suffisant est une condition essentielle au confort et a la sécu-
rité des cyclistes, I'infrastructure cyclable aux carrefours doit avoir
des dimensions généreuses.

3.1 Dimensionnement

3.1.1 Dimensions standard pour l'infrastructure cyclable

Normes
Les dimensions indiquées dans la figure 301 correspondent aux largeurs les plus — VSS5-40060 — Trafic des deux-roues
fréguemment utilisées. Elles ne remplacent cependant pas un dimensionnement |égers; Bases

) - , — VSS-40201 — Profil géométrique type;
au cas par cas de l'infrastructure cyclable. En particulier dans le cas d'une charge T

de trafic importante ou d’une part élevée de poids lourds, a la montée ou a la usagers de la route
descente ainsi qu’en présence d'obstacles latéraux (cf. chapitre 3.1.4 Surlargeurs),

il conviendra d’augmenter ces dimensions standard de maniéere appropriée. De

la méme maniére, le nombre de cycles et le potentiel des déplacements a vélo,

ainsi que les dimensions des vélos avec remorque et des vélos-cargos devront étre

pris en compte, notamment en ce qui concerne les dépassements et les croise-

ments. Les itinéraires d'excellente qualité, quant a eux, permettent aux cyclistes

de se dépasser et de se croiser au sein de I'infrastructure cyclable.

Infrastructure cyclable Standard Qualité supérieure

Bande cyclable avec ligne discontinue

en localité >1.50 m >1.80m
hors localité non recommandé ne pas appliquer
entre deux voies de circulation >1.80m non recommandé
a la montée ou a la descente (a partir d'env. 4 %) >1.80m >1.80m

Bande cyclable avec ligne continue

en localité >22.00m 22.20m

hors localité >2.00m non recommandé
Piste cyclable

piste cyclable unidirectionnelle >2.00m >2.50m

piste cyclable bidirectionnelle >3.00m >4.00 m

Zone d'attente aux feux

ligne d'arrét avancée > 3.00 m (profondeur) > 3.00 m (profondeur)

sas pour cyclistes >4.00 m (profondeur) >5.00 m (profondeur)

Fig. 301 Dimensions de l'infrastructure cyclable (surlargeurs et bandes de séparation, cf. chapitre 3.1.4)
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1.25-1.85m

Fig. 302 Exemple de gabarit d'espace libre
d'un vélo (dimension de base 0.65 m) en
fonction de la pente

1.45-2.05m

Fig. 303 Exemple de gabarit d'espace libre
d'un vélo avec remorque (dimension de
base 0.85 m) en fonction de la pente

28

3.1.2 Dimensions de base

Largeur

vélo standard: 0.60-0.80 m
vélo avec remorque: 0.70-1.00 m
vélo-cargo: 0.70-1.00 m

La largeur maximale fixée par loi pour les vélos s'éleve a 1.00 m.

Longueur

vélo standard: 1.80-1.95m
vélo avec remorque: 2.80-3.20m
vélo-cargo: 1.95-2.50m

3.1.3 Gabarit d’'espace libre

Le gabarit d’espace libre est déterminant pour le dimensionnement des amé-
nagements cyclables. Il comprend la dimension de base, la marge de mouve-
ment (qui dépend de la pente) et la marge de sécurité (cf. VSS-40201). Lors
du dimensionnement de I'infrastructure cyclable, il faudra tenir compte du
fait que les vélos avec remorque, les vélos-cargos et les trottinettes élec-
triques sont de plus en plus nombreux et que de nouveaux types de véhi-
cules voient le jour.

3.1.4 Surlargeurs au droit d’obstacles latéraux

Il s'agit des murs, des mats, etc. (bordures cf. chapitre 3.2)

hauteur des obstacles jusqu’a 10 cm: aucune surlargeur
hauteur des obstacles 10 - 130 cm:: 0.20m
hauteur des obstacles > 130 cm: 0.40 m

Bandes de séparation avec les places de parc
stationnement longitudinal: >0.75m
stationnement perpendiculaire ou oblique: >0.75m

Bandes de séparation avec la chaussée

Des bandes de séparation avec la chaussée ou circule le trafic motorisé
doivent étre prévues, en fonction du type d’'aménagement et des vitesses
pratiquées; il pourra s’agir soit d’'un marquage, soit d'une construction (pa-
vage, bande de verdure, etc.).

bandes cyclables avec ligne discontinue: généralement aucune séparation
bandes cyclables avec ligne continue:  pas impératif en localité,
hors localité > 0.50 m

pistes cyclables unidirectionnelles: pas impératif en localité,
hors localité > 1.00 m
pistes cyclables bidirectionnelles: en localité > 0.30 m,

hors localité > 1.00 m
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3.1.5 Vitesses et virages

vitesse moyenne dans le trafic: 13 - 17 km/h

v85: 20 — 25 km/h

vitesse minimale: 7 km/h (en dessous de cette valeur, un déplacement
normal a vélo n’est guére possible)

La vitesse moyenne des vélos a assistance électrique jusqu’a 25 km/h est en-
viron 2 - 4 km/h plus élevée que celle des vélos conventionnels.

Vitesse de projet v,

La vitesse de projet est de 30 km/h pour les aménagements cyclables. En
fonction du type d’aménagement, une vitesse de projet plus élevée ou plus
basse peut toutefois s’avérer pertinente. Elle devrait étre plus élevée sur
une voie express vélo, afin d'exploiter tout le potentiel des VAE; sur un iti-
néraire de loisirs avec un revétement perméable, en revanche, une vitesse
de 20 km/h est généralement suffisante.

Distance de visibilité d'arrét

La distance de visibilité d’arrét doit permettre d’apercevoir a temps un obs-
tacle inattendu. Sur les pistes cyclables bidirectionnelles, elle doit étre deux
fois plus longue entre deux cyclistes circulant en sens inverse. En raison de
I'essor des VAE, la distance de visibilité d'arrét n’est pas réduite a la montée.

Dlstance,de y|5|blllte Montée, terrain p:at ou Descente 4 - 8 %
d'arrét descente <4 %

a 20 km/h 15m 20 m
a 30 km/h 25m 30m
a 40 km/h 40 m 50 m

Fig. 304 Distances de visibilité d'arrét: valeurs de départ pour différentes vitesses

Rayons de courbure minimaux
v, = 20 km/h: rayon >10m
v, =30 km/h: rayon >20m
v, =40 km/h: rayon 240 m

Des rayons plus courts peuvent uniquement étre utilisés aux carrefours.
lls ne seront toutefois pas inférieurs a 4 m (rayon du bord intérieur de la
courbe). Lorsque le rayon minimal ne peut pas étre respecté, des mesures
complémentaires doivent étre envisagées (signalisation, mesures physiques).

Dans les virages avec de petits rayons, il faut garder a I'esprit que la largeur

nécessaire augmente en raison de la position inclinée des cyclistes et veil-
ler a ce qu'il n'y ait aucun obstacle a I'intérieur du gabarit d’espace libre.
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Fig. 305 Bordures perpendiculaires a la
trajectoire

/

Fig. 306 Bordures paralléles a la trajectoire

3.2  Bordures cyclo-conformes

L'aménagement des bordures contribue au confort et a la sécurité de I'in-
frastructure cyclable. Les cyclistes doivent pouvoir rester concentrés sur la
circulation sans étre distraits par des bordures droites.

On distingue les bordures perpendiculaires a la trajectoire des cycles, qui
doivent étre franchies, et les bordures paralléles a la trajectoire, qui ne sont
franchies qu’en cas d'urgence (échappatoire).

Bordures perpendiculaires a la trajectoire

Les bordures perpendiculaires a la trajectoire des cycles sont uniquement
nécessaires aux endroits ou les cyclistes circulent sur des surfaces piétonnes,
par exemple dans le cas des trottoirs traversants ou des rampes menant aux
surfaces partagées piétons-vélos. Des bordures tactiles sont alors nécessaires
pour les personnes malvoyantes (cf. SN-640075, Espace de circulation sans
obstacles, y. c. annexe). En localité, les cycles ne devraient pas circuler sur les
surfaces piétonnes. Si cela ne peut malgré tout pas étre évité, les bordures
doivent alors étre aménagées de maniere cyclo-conforme.

La bordure A est |la plus adaptée pour les vélos. Aux endroits ou les bordures
sont également franchies par des fauteuils roulants, il convient de privilé-
gier la bordure B. Les interruptions ponctuelles, d'une longueur maximum
de 50 cm, améliorent la sécurité et le confort du déplacement. Des inter-

Dimensions / Schéma b =30cm; h = 6cm b = 16cm; h = 4cm b =13cm; h = 4cm b =0cm; h =3cm
(pente 12°) (pente 14°) (pente 18°) (pente 90°)
r kmﬁ m ﬁ
——
30cm 16¢cm
Utilisation - transversale - transversale - transversale
(parallele a la trajectoire) - longitudinale - longitudinale
Remarques - Utilisation aux endroits - longitudinale a éviter - transversale et longitu-
oU aucune personne en dinale a éviter, car non
fauteuil roulant ne fran- cyclo-conforme

chit la bordure

Interruption

Fig. 307 Les bordures et leurs utilisations

30

- interruption large de
50 cm (perpendiculaire
a la trajectoire)

—
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3. Indications relatives a la phase de projet

ruptions plus larges ne sont pas perceptibles tactilement par les personnes
malvoyantes, et ne doivent donc pas étre utilisées.

Bordures paralléles a la trajectoire

Lorsque les bordures paralléles a la trajectoire des vélos sont biaises, des
chutes peuvent étre évitées (infrastructure tolérant les erreurs). Cette me-
sure est notamment utile pour délimiter les surfaces piétonne et cyclable.
Les versions planes (cf. fig. 307, A, B et C) sont a privilégier.

L'aménagement de la bordure est déterminant pour le confort et la sécurité des cyclistes.

Les bordures droites ne sont pas impératives

Les bordures faisant office d'éléments séparateurs sont uniquement néces-

saires aux endroits ou les vélos passent de la chaussée a une surface pié-

tonne. Une conception réfléchie permettra d'éviter ce type de bordure in-

confortable, voire dangereuse pour les cyclistes:

m éviter les surfaces partagées piétons-vélos

m renoncer aux trottoirs traversants sur les itinéraires cyclables principaux

m sur un flot de protection, seule la partie pour les piétons doit étre phy-
siguement délimitée, la partie pour les cyclistes ne doit quant a elle pas
présenter d'arétes (cf. photo 3_03)

= auxendroits ou un accés adapté aux fauteuils roulants n’est pas nécessaire,
il est possible d’utiliser des bordures planes (bordures A). C'est notamment
le cas pour délimiter la chaussée d’'une surface partagée piétons-vélos.
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3. Indications relatives a la phase de projet

Séparation des parties piétonne et cyclable sur I'flot de protection: pas d'arétes sur le passage des
vélos.

Bordure tactile qui tolére les erreurs pour délimiter la piste cyclable de la surface piétonne. Dans ce cas
précis, la hauteur de construction limitée sur le pont implique la réalisation d'une bordure biaise des
deux cotés.
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3.3  Angle mort

L'angle mort est la zone inaccessible au champ de vision d’un conducteur ou
d’une conductrice de véhicule a moteur. Cet angle mort est particuliérement
dangereux pour les cyclistes lorsque les conducteurs changent de voie ou
tournent a droite. Les accidents impliquant un poids lourd tournant a droite,
notamment, sont souvent responsables de blessures graves voire mortelles.

Fig. 308 L'angle mort: particuliéerement dangereux lorsque les poids lourds tournent a droite

Les mesures au niveau de l'infrastructure elle-méme n’apportent qu’une ré-
ponse limitée a ce probléeme. C'est pourquoi I'accent est plutdt mis sur les
campagnes d'information et de changement de comportement pour sensi-
biliser les conducteurs et les cyclistes a ce danger.

Mesures d’infrastructure

= lacoloration rouge de la bande cyclable met en évidence I'infrastructure
cyclable en cas de pente et d’embouteillages

= lesilots de déviation du trafic motorisé et les bypass vélo permettent de
séparer physiquement les usagers de la route qui bifurquent

m franchissements cyclables séparés (la piste cyclable est aménagée en re-
trait de la route principale pour franchir le débouché)

= miroir d’angle mort installé aux feux (miroir Trixi) Fig. 309 Campagne de sensibilisation aux
dangers des déplacements a vélo a I'aide

L N de vidéos de réalité virtuelle a 360° (Ville
Mesures concernant le véhicule lui-méme de Zurich)

= miroir d'angle mort pour compléter le rétroviseur
m assistants de bifurcation avec écran et alarmes visuelle et sonore

Information

m formation dans les écoles et les écoles de conduite

m campagnes de sensibilisation et d'information pour les cyclistes et les
conducteurs de véhicules a moteur
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Norme

— SN-640064 — Guidage du trafic des
deux-roues |égers sur des routes
avec transports publics
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3. Indications relatives a la phase de projet

3.4 Traversée des rails

En raison du risque élevé de chute, la traversée des rails doit étre planifiée
avec soin et aménagée correctement. Il convient de préter une attention
particuliére au risque de glissade sur les rails ainsi qu‘au risque que les roues
n’‘entrent dans la rainure des rails. Les rails représentent donc un défi ma-
jeur dans les villes ou circulent des trams. Les mesures et lignes directrices
correspondantes sont élaborées par les autorités compétentes elles-mémes
et ne sont pas mentionnées ici. A la date de I'impression du présent manuel,
les différents tests menés sur les profils en caoutchouc installés dans la rai-
nure des rails n'avaient encore fourni aucune solution vraiment convain-
cante d'un point de vue pratique.

Exigences générales

Recommandations relatives a la traversée des rails par les cycles:

m la traversée s'effectue autant que possible a angle droit

= une traversée des rails a angle aigu doit étre accompagnée de mesures
supplémentaires pour les cycles

m lors de la pose, I'aréte supérieure du rail ne doit pas dépasser le revéte-
ment routier adjacent de plus de 3 mm. Cette différence diminuera d'ail-
leurs avec l'usure des rails (cf. photo 3_05).

= un éclairage suffisant

Traversée a angle droit

Lorsque I'aménagement a été correctement construit (pas d’'aréte ni de
bordure), la traversée des rails a angle droit ne pose généralement pas de
probléme. Les cycles peuvent franchir les rails aussi bien en circulant sur la
chaussée que sur une piste cyclable.

Traversée a angle aigu

En cas de traversée a angle aigu, la géométrie et I'aménagement construit
doivent répondre a des exigences supplémentaires. Les points suivants sont
particulierement importants:

= les cyclistes doivent pouvoir franchir les rails a un angle d'au moins 45°

Lors de la pose, il faut veiller a ce que les rails ne dépassent pas de plus de 3 mm.
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3. Indications relatives a la phase de projet

m la traversée doit pouvoir étre effectuée a I'écart du trafic motorisé. Les
cyclistes peuvent ainsi se concentrer exclusivement sur la traversée en
tant que telle et n'ont pas besoin de faire un écart sur la chaussée pour
se positionner correctement
un espace suffisant pour manceuvrer
des profils en caoutchouc extensibles empéchent les roues de glisser dans
la rainure des rails. Ces profils peuvent actuellement étre installés lorsque
les rails industriels sont faiblement fréquentés. Grace au développement
de nouveaux mélanges de caoutchouc, ces profils pourront étre utilisés a
I'avenir méme lorsque les trams circuleront a des fréquences plus élevées.

l‘a/'/

Fig. 310 Mesures pour améliorer I'angle de traversée

rajy

Amélioration de I'angle de traversée en retrait du trafic motorisé.
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4. Carrefours non régulés

Les carrefours non régulés représentent le type de carrefour le plus
courant. Il s’agit des carrefours et des débouchés de routes princi-
pales ou de rues de quartiers présentant des charges de trafic faibles
a moyennes. Les giratoires seront traités au chapitre 6.

4.1 Vue d’ensemble

La structure du présent chapitre est basée sur les mesures, et il est divisé

en deux thémes:

= mesures aux carrefours ou les cyclistes circulent avec le TIM (cf. chapitre 4.3)
m pistes cyclables aux carrefours (cf. chapitre 4.4)

N

4.3 Cycles sur la
chaussée

4.3.5 Présélection

4.4 Pistes cyclables 4.4.1 Réinsertion de la piste

cyclable sur la chaussée

.

4.4.5 Piste cyclable tra-

versant une route secon-

daire (avec priorité)

Fig. 401 Vue d'ensemble du chapitre Carrefours non régulés

Manuel Gestion des cycles aux carrefours

4.3.1 Priorité de droite

4.3.2 Bandes cyclables

4.3.6 Bifurcation dans un
virage

4.4.2 Franchissements cy-
clables en retrait

4

4.4.6 Rétrécissements

latéraux

4.3.3 Zone centrale
protégée

4.3.7 Sens unique avec
contresens cyclable

—

4.4.3 Piste cyclable le
long de la chaussée

4.4.7 Jonction au carre-
fourenT

4.3.4 Tourner-a-gauche
indirect

4.3.8 Trottoirs
traversants

4.4.4 Piste cyclable tra-
versant une route prin-
cipale (avec perte de
priorité)

4.4.8 Piste cyclable / piste
cyclable

37



38

4.2 L'essentiel en bref

Les carrefours non régulés sont réalisés lorsque les charges de trafic sont
faibles a moyennes. Leur cyclo-conformité dépend principalement des vi-
tesses pratiquées a l'intérieur du carrefour, de la charge de traficet de I'amé-
nagement en tant que tel. A la différence des carrefours régulés, ce sont les
usagers de la route qui décident a quel moment s'engager dans le carrefour.
Les carrefours ayant atteint la limite de leur capacité sont, de ce point de vue,
particulierement problématiques, étant donné que les usagers se risquent
dans des créneaux trop courts ou ne respectent pas la priorité, créant ainsi
des situations souvent extrémement dangereuses pour les cyclistes. Il est
donc d’autant plus important de proposer une infrastructure cyclable sare.

Les mesures en faveur des cyclistes s'averent particulierement nécessaires
dans les cas suivants:

m en cas de vitesse élevée du trafic motorisé

m lorsque le carrefour a atteint la limite de sa capacité

= pour faciliter le tourner-a-gauche ou la traversée

= pour protéger des groupes d’'usagers spécifiques (écoliers, familles)

Dans les cas ou la faible charge de trafic d'un carrefour est associée a une
zone a vitesse modérée (20 et 30 km/h), 'aménagement d'une infrastruc-
ture cyclable dédiée n’est généralement pas nécessaire d'un pur point de
vue sécuritaire, mais peut toutefois se révéler pertinent pour mettre un iti-
néraire en évidence ou dans le but de promouvoir I'usage du vélo.

Lorsque la charge de trafic du carrefour est moyenne et la vitesse limitée a
50 km/h, comme c’est le cas sur les routes principales, des mesures en faveur
des cyclistes sont souvent nécessaires pour faciliter le tourner-a-gauche et
la traversée. La zone centrale protégée, par exemple, est une mesure effi-
cace (cf. chapitre 4.3.3).

Les carrefours avec présélection bénéficient en régle générale d'une signa-
lisation lumineuse (cf. chapitre 5). Les principes formulés dans ce chapitre
peuvent également étre utilisés, dans une certaine limite, pour les carre-
fours non régulés.

Si aucune solution satisfaisante pour les cycles n'a été trouvée, il convien-

dra d’examiner des mesures plus poussées:

= réduction de la vitesse a l'intérieur du carrefour

m réduction de la charge de trafic (p. ex. a I'aide de mesures de gestion
du trafic)

= réduction du nombre de voies ou de mouvements du TIM

= autre type de carrefour

= franchissement dénivelé
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4. Carrefours non régulés

43  Cycles sur la chaussée
4.3.1 Priorité de droite

La priorité de droite est la principale forme de priorité en vigueur dans les
quartiers. Lorsque la charge de trafic est faible, les vitesses du TIM basses et
la distance de visibilité suffisante, les carrefours avec priorité de droite sont
en général srs pour les cyclistes.

Fig. 402 Priorité de droite

Principe / Fonction
m les véhicules arrivant de la droite ont la priorité

Champ d’application
m les zones pacifiées avec une faible charge de trafic

Aménagement

m distance de visibilité suffisante

= encasde besoin, marquage « priorité de droite », sinon pas de marquage

m de petits rayons de courbure pour obtenir un effet de modération du
trafic

Remarques

= lorsque les charges de trafic sont moyennes a élevées, les carrefours avec
priorité de droite ne sont pas adaptés aux vélos, car ces derniers n'ont no-
tamment pas la possibilité de bien se positionner pour tourner a gauche

m dans le cas d'itinéraires cyclables d'excellente qualité ou de forte pente, il
conviendra, pour des raisons de sécurité et/ou de fluidité du déplacement,
d’envisager la suppression de la priorité de droite (cf. Ordonnance sur les
zones 30 et les zones de rencontre, art. 4, al. 1 b).

= la priorité de droite est supprimée sur les trottoirs traversants (cf. chapi-
tre 4.3.8)

Manuel Gestion des cycles aux carrefours
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Fig. 404 Marquage rouge de la bande cy-
clable tout droit dans la zone de conflit
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4. Carrefours non régulés

4.3.2 Bandes cyclables

Les bandes cyclables aux carrefours assurent la continuité de I'infrastructure
cyclable, mettent en évidence I'espace nécessaire aux cycles et augmentent
I'attention des conducteurs de véhicules a moteur qui bifurquent. On dis-
tingue les bandes cyclables aménagées sur I'axe prioritaire de celles aména-
gées sur une branche secondaire (avec perte de priorité).

Bande cyclable sur I'axe prioritaire

Fig. 403 Bande cyclable sur I'axe prioritaire

Principe / Fonction
m les cycles franchissent le carrefour sans s’arréter

Champ d’application
m solution standard sur les routes prioritaires avec bande cyclable

Aménagement
= marquage de la bande cyclable
m deux pictogrammes vélo au niveau de I'embranchement
= le marquage rouge augmente I'attention des conducteurs de véhicules a
moteur qui bifurquent, et est notamment recommandé lorsque:
— la vitesse des vélos est élevée a cause d'une pente
— un grand nombre de poids lourds tournent a droite
— lesembouteillages sont fréquents sur I'axe prioritaire; les conducteurs
de véhicules a moteur ne remarquent souvent pas, ou trop tard, les
cyclistes circulant sur la droite
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Bande cyclable sur un axe prioritaire avec marquage rouge de la zone de conflit.

Bande cyclable sur la branche secondaire

En fonction des mouvements principaux des cycles et de la situation en termes
d'embouteillage, il est possible soit d'aménager la bande cyclable jusqu'a
proximité de I'axe prioritaire, soit de l'interrompre 20 m avant.

_ avec bande cyclable interruption de la bande cyclable
I j I

/
(il

—
—
—
- . —
— <
—_— 3 3
_ = — — L e— > 2 P
o — Bl 2
B 2
20m
Principe / Fonction - la bande cyclable est marquée jusqu’a la - la bande cyclable s’interrompt 20 m avant
téte de I'flot 