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A LIRE ATTENTIVEMENT AVANT DE TRAITER LE SUJET :

+ Vous ne devez faire apparaitre aucun signe distinctif dans votre copie, ni votre nom
ou un nom fictif, ni votre numéro de convocation, ni signature ou paraphe.

+ Aucune référence (nom de collectivité, nom de personne, ...) autre que celles
figurant le cas échéant sur le sujet ou dans le dossier ne doit apparaitre dans
votre copie.

+ Seul l'usage d’un stylo a encre soit noire, soit bleue est autorisé (bille non effacable,
plume ou feutre). L'utilisation d’une autre couleur, pour écrire ou pour souligner, sera
considérée comme un signe distinctif, de méme que l'utilisation d’un surligneur.

+ L'utilisation d’'une calculatrice de fonctionnement autonome et sans imprimante est
autorisée.

+ Le non-respect des régles ci-dessus peut entrainer I'annulation de la copie par le
jury.

+ Les feuilles de brouillon ne seront en aucun cas prises en compte.

Ce sujet comprend 23 pages et 3 plans.

Il appartient au candidat de vérifier que le document comprend
le nombre de pages indiqué




+Vous préciserez le numéro de la question et le cas échéant de la sous-question
auxquelles vous répondrez.

+Des réponses rédigées sont attendues et peuvent étre accompagnées si besoin de
tableaux, graphiques, schémas...

Vous étes ingénieur territorial responsable du service déplacements mobilité au sein de la
direction de la voirie de la communauté urbaine d’'INGECO (700 000 habitants). Dans le
cadre de la rénovation d’'un quartier majeur de la ville centre de la CU, un axe structurant (3
km) doit étre requalifié en plusieurs phases afin d’exprimer une ambition urbaine majeure par
le partage de I'espace public entre les usagers en se souciant de la fonctionnalité comme de
l'esthétique.

Ce projet conduit a la restructuration compléte de la rue de I'’Avenir et doit solutionner des
dysfonctionnements et des conflits d’'usages observés actuellement sur la voirie. Une
approche environnementale doit étre affirmée par le projet. La premiére phase d’un linéaire
d’environ 850 m sera réalisée lors du plan de mandat.

Question 1 : (4 points)

Votre directeur vous demande de rédiger a son attention, une note présentant la situation
actuelle sur le trongon concerné et ses principaux dysfonctionnements a I'aide des différents
documents de diagnostic et des plans joints.

Question 2 : (6 points)

Votre directeur vous demande de Iui faire une proposition de principe de fonctionnement sur
le trongon projeté en prenant en compte un engagement fort de la communauté urbaine pour
lutter contre le réchauffement climatique et plus particulierement rééquilibrer la répartition
modale des déplacements notamment au profit des modes alternatifs a la voiture solo. Dans
une notice explicative, vous détaillerez et justifierez vos choix qui permettront de présenter
aux élus l'organisation générale de I'axe structurant.

Question 3 : (6 points)

Vous produirez un profil en travers sur votre copie a partir du plan 3 permettant de prendre
en compte I'organisation des espaces et des différents modes de déplacements des usagers
souhaités dans le programme.

Ensuite, vous proposerez dans une note a partir du plan 3, le nouveau fonctionnement du
carrefour de la rue de I'Avenir avec la rue de la Liberté desservie par une ligne de tramway.
Vous dessinerez le plan du carrefour sur un calque vierge (2 exemplaires fournis dont 1 est a
rendre avec la copie) en faisant apparaitre le fonctionnement des différentes circulations
dans le carrefour et vous préciserez votre choix de phasage.

Le profil en travers est défini sur le plan 2.

Question 4 : (4 points)

Vous preéciserez les différentes procédures administratives et réglementaires lors des phases
de conception et de réalisation du projet. Vous devrez tenir compte de tous les interlocuteurs
qui interviennent dans ce périmeétre pour I'organisation des déplacements.
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Liste des documents joints :

Document 1 :

Document 2 :

Document 3 :

Document 4 :

Document 5 :

« Programme général des travaux » — communauté urbaine d'INGECO
- octobre 2013 — 3 pages

« Vélos et transports publics » — CERTU - fiche n°09 — ao(t 2010 — 8
pages

« Les piétons au coeur de 'aménagement de I'espace public urbain » —
CERTU - fiche n°02 — décembre 2008 — 5 pages

« Carrefours a feux : favoriser les piétons est positif pour tous les
usagers » — Christophe Damas — Techni.Cités — n°252 — 23 juin 2013
- 3 pages

« Simulation trafic avec un logiciel de la rue de [I'Avenir» -
communauté urbaine d’'INGECO - décembre 2013 - 1 page

Liste des plans joints :

Plan1:

Plan 2:

Plan 3:

« Plan de l'existant - Séquence Liberté/Europe » — communauté urbaine
d'INGECO - coupe — sans échelle — 2013

« Plan général de la rue de I'Avenir » — communauté urbaine d'INGECO -
sans échelle - 2013

« Plan topographique de lexistant - profii 1» — communauté urbaine
d'INGECO - échelle 1/500°™ - 2013

Attention, le papier calque format A3 utilisé pour répondre a la question 3 est
fourni en deux exemplaires dont un a rendre agrafé a votre copie, méme si
vous n‘avez rien dessiné. Veillez a n’y porter aucun signe distinctif (pas de
nom, pas de numéro de convocation...).

Documents reproduits avec I'autorisation du C.F.C.

Certains documents peuvent comporter des renvois a des notes ou a des documents non

fournis car non indispensables a la compréhension du sujet.
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! ' Document 1
« Programme général des travaux » — communauté urbaine d’'INGECO - octobre
2013

Intentions générales

La communauté urbaine d'INGECO entend poursuivre la rénovation progressive de la rue de I'Avenir.

Cette opération fait partie d’un projet d’aménagement global exprimant une ambition urbaine majeure, formulant un
partage de |'espace public entre les usages ; se souciant de la fonctionnalité comme de I'esthétique.

Ce projet conduit a la restructuration compléte de la rue de I’Avenir ; il doit permettre de révéler et valoriser le cadre
de vie; il doit solutionner des dysfonctionnements et des conflits d’usage observés actuellement sur la voirie ; il doit
affirmer une approche environnementale en matiére de qualité d’usage.

Il exige de prendre en compte le contexte urbain pour en limiter les impacts vis-a-vis du proche environnement.

Il conduit aussi a apprécier les considérations liées au respect des conformités techniques et aux contraintes
réglementaires respectives des ouvrages enterrés, des installations et des agencements.

Il doit enfin prendre en compte les conditions de la desserte et du stationnement, les accés et les contraintes des lieux,
les impacts engendrés par les activités et les principes d’organisation des services & offrir aux structures utilisatrices et
a leurs usagers.

Le présent programme prend en considération les différents éléments de diagnostics réalisés tout au long de Ia rue de
I’Avenir et dans I’épaisseur urbaine de proximité.

Il s’inscrit dans la continuité des études techniques et de cadrage urbain réalisées précédemment : I'état sanitaire des
plantations, I'accidentologie, le stationnement, le bruit, les transports en commun, le trafic routier, 'histoire, les
usages et les préconisations générales de I'aménagement.

Cet ensemble de contraintes et d’exigences devra étre intégré dans la conception de cette opération d’aménagement
d’un espace public considéré comme remarquable.

Ce projet se présente comme une opération d'investissement menée par la communauté urbaine d’INGECO qui en
assure la maitrise d'ouvrage.

La communauté urbaine d’INGECO manifeste sa volonté d'inscrire I'opération dans une démarche intégrant des
principes de qualité environnementale.

Le programme rappelle les objectifs de ['opération qu'ils soient exprimés en terme urbain, technique ou de gestion, en
s'appuyant sur les éléments principaux issus de travaux exploratoires et d'études préalables ; il a pour objet de définir
les éléments fondamentaux de I'opération.

D'abord, les données et les contraintes, des faits ou des réglements qui s'imposent tant aux concepteurs qu'au maftre
de l'ouvrage.

Ensuite, les exigences et les besoins, des éléments que le maitre de I'ouvrage impose ou soumet aux concepteurs.

Il est rappelé que le programme détermine des éiéments exprimés en termes d'objectifs et non en termes de
moyens ; il est formalisé dans un esprit d'aide a la conception, dans le souci de favoriser la créativité architecturale et
I'intelligence des solutions techniques.

Présentation de |I'opération

Le projet de requalification de la rue de I’Avenir entend répondre a plusieurs objectifs.

« Reconsidérer le statut d’une voie majeure située dans le centre moderne de la ville en lui apportant une nouvelle
cohérence.

« Donner un traitement urbain a une voirie structurante longtemps laissée & I'usage exclusif de la voiture.

« Participer a la mise en valeur de grands équipements situés en coeur de ville dense par la création de liaison entre
eux.

« Valoriser 'espace public et le réseau d’équipements publics et privés a la hauteur des enjeux de la CU.

« Maitriser la gestion urbaine vis-a-vis des enjeux posés par la croissance urbaine.
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« Poursuivre I'attractivité du secteur en tant que lieu urbain métropolitain.
« Reformuler la vocation d’un axe orienté nord/sud en organisant également les liaisons axées est/ouest.
« Confarter un espace public comme lieu de vie support d’activités et d’usages.

- Favoriser la lisibilité des circulations piétonnes et cyclistes en donnant a cet axe un caractére plus urbain que
routier et en proposant des ambiances urbaines diversifiées.

» Créer une nouvelle approche sensible du contexte urbain.
« Participer a I'embellissement de la ville.

a. Dessiner une nouvelle géométrie

+ Remettre a niveau les voies roulantes.

+ Supprimer les trémies.

+Organiser le partage de I'espace public de mobilité (flux motorisés et flux modes doux).

+ Rétablir les carrefours comme mode de régulation de la vitesse.

+Conception a terme des carrefours et aménagements particuliers (géométrie, fonctionnement, équipements).

+ Sécuriser les carrefours.

+Supprimer les contre-allées.

+ Veiller a préserver la visibilité de chaque usager vis-a-vis des manceuvres d’évolution des autres usagers en cas de
croisement de flux.

+Reformuler la vocation des trottoirs comme espace d’activités et d’usages.

+Adaptation du stationnement (offre, localisation et accessibilité).

+ Contraintes particuliéres liées au stationnement livraisons, personnes & mobilité réduite, transports de fonds.

b. Améliorer le fonctionnement urbain
+ Offrir des espaces urbains apaisés par la réduction du flux motorisé et de sa vitesse.
+Améliorer I'offre de transport en commun en vue de desservir le secteur.
+ Conforter I'offre de transports publics a 'ouest en réservant une emprise pour un nouvel itinéraire en site
propre.
+Renforcer les axes de déplacements orientés est/ouest.
+ Connecter les cheminements doux aux équipements structurants (publics comme privés).

+ Proposer des espaces publics piétons dimensionnés pour permettre la coexistence des flux de personnes comme
pour autoriser la concentration (assise, contemplation ou déambulation).

c.__Imaginer de nouvelles sensibilités urbaines
+Retrouver des espaces publics comme lieux de vie et comme sites d’événement en offrant des espaces diversifiés
pour des usages a retrouver a |’échelle du piéton.
+ Proposer des lieux favorisant une nouvelle urbanité.

d. Restaurer la chalandise dans un contexte apaisé
+Soutenir ponctuellement le développement d’activités commerciales en pied d'immeuble et en terrasse.

+ Retrouver des poches actives ou des noyaux commerciaux de proximité a 'adresse des personnes participant a
la vie de la ville habitée (les résidents), pour la ville visitée {les touristes), pour la ville active (les travailleurs).

Les données

La rue de I'Avenir propose un long développé approchant 850 métres. Elle présente un caractére routier marqué en
s’étalant parfois sur 5 voies. La circulation générale des véhicules est dans le sens nord/sud. Les contre-allées est
entre la rue Dedieu et la rue de 'Europe sont dans le sens sud/nord.

Dans sa majeure partie, son envergure et sa configuration en trémie routiére la rendent difficilement franchissable par
les piétons.

La rue impose a ses alentours fortement urbanisé des nuisances importantes : bruit, pollution, dangerosité du trafic...
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Néanmoins, la rue de I'Avenir posséde une forte capacité a se transformer (grace a ses surlargeurs), a changer de
statut (pour devenir une voie de centre-ville apaisée), a s’inscrire comme un support d’activités urbaines {créer un
ruban piétons, organiser des espaces publics de proximité, renforcer des facades animées), a équilibrer le rapport
entre le minéral et le végétal, a assurer le lien entre des formes urbaines en confrontation.

1. Séquencesl et2

Cette séquence correspond a I'annonce puis 'amorce de la premiére trémie routiére.

Le secteur apparait comme un lieu essentiellement résidentiel ; il propose une offre importante en stationnement de
surface, notamment celle située sur les terrains appartenant & une bangue et remis en gestion 2 la ville.

Il se compose d’éléments d’échelle locale (écoles), jeux.

Il est agrémenté de quelques activités commerciales en bordure de la rue de I’Avenir.

Certains immeubles sont occupés par des activités tertiaires.
Ce secteur est desservi en transports en commun par la ligne 35 a partir de la rue de I'Avenir.

2. Séquences 3 et 4

Cette séquence correspond au passage en trémie de la rue de I’Avenir.

Le secteur posséde des équipements majeurs d’échelle d’agglomération et d’échelle inter-quartiers.

Il comprend un stationnement en silo (470 places), un grand magasin, des commerces de proximité, des lieux animés
(cafés et restauration).

La plupart des immeubles sont occupés par des activités tertiaires, notamment ceux en bordure.

Ce secteur continue a étre desservi par la ligne 35.

3. Séquence5

Cette séquence correspond a la poursuite du passage en trémie de la rue de I’Avenir.

Le secteur posséde des équipements d’échelle d’agglomération et de quartier, situés de part et d’autre de la rue de
I’Avenir.

Sur la rive ouest, des immeubles d’habitation dont certains possédent des activités en leur pied ainsi que des
activités hoteliéres, dont un hétel (216 chambres).

Sur la rive est, un équipement culturel majeur appartenant 3 la ville centre et de rayonnement national.

Ce secteur n’est pas en son coeur desservi en transports en commun ; il est accessible depuis les transversales, soit

par la ligne 41, soit par le tramway T5 et les lignes 9 et 11.

4. Séquencebet?

Cette séquence correspond a la sortie du passage en trémie de la rue de I’Avenir.

Le secteur propose une méme continuité urbaine avec de part et d’autre de la rue de I'Avenir, deux formes urbaines
typées aux vocations affirmées.

Sur la rive a l'ouest, des immeubles d’habitation en flots dont certains possédent des activités en leur
pied (restaurants).

Sur la rive a l'est, s'implante une cité administrative, équipement appartenant a I'Etat et relevant de I'autorité du

Préfet, regroupant essentiellement les services fiscaux.
Ce secteur n’est pas en son coeur desservi en transports en commun ; il est accessible depuis une transversale au

tramway T5 et aux lignes 9 et 11.

Le sens de circulation de la rue de I'Europe est dans le sens est/ouest.
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Les principes d’aménagement d'une rue décou-
lent de la réflexion menée en amont sur
l'organisation des déplacements dans la ville.

A lissue des choix retenus en matiére de sys-
téme de transports publics et de niveau de
service des transports publics (fréquence,
vitesse commerciale, régularité et confort), de la
trame des itinéraires cyclables, et des conditions
de circulation des autres véhicules, le partage de
la voirie s'orientera, selon les cas, vers :

= la cohabitation des transports publics et des
vélos dans un espace réservé :

« leur cohabitation avec la circulation générale
dans le cadre de zones & circulation apaisée ;

= ou la séparation des circulations et la mise
en place de sites propres.

La cohabitation vélo-bus dans un espace
réservé s'avére souvent possible. Elle ne doit
cependant pas se faire au détriment du niveau
de service voulu pour les transports publics
concernés. Si les aménagements et les condi-
tions d'exploitation ne sont pas réunis pour
metlre en ceuvre cette cohabitation de
maniére satisfaisante pour !efficacité des
iransports publics et la sécurité de tous les
usagers, des aménagements appropriés aux

fGere - v n
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La cohabitadon des bus et des vélos dans un
espace réserve

cyclistes seront réalisés paraliglement a ceux
affectés aux transports publics.

En général, ces aménagements s'imposent
dans le cas du tramway et sont forterment
recommandés pour les lignes de bus a haut
niveau de service (BHNS), compte tenu des
impératifs en matiére de vitesse commerciale,
de régularité et des enjeux économigues liés a
ces systémes de transport.
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La cohabitation des vélos et des bus sur des espaces
réservés permet d'optimiser l'usage de I'espace public
et contribue a assurer la continuité et la lisibilité du
réseau cyclable. Dans tous les cas, elle appelle & une
concertation entre décideurs, aménageurs, exploitants,
conducteurs de bus et usagers pour recenser les
contraintes respectives et rechercher ie meilleur
consensus. La réflexion doit notamment prendre en
compte les évolutions prévisibles des flux vélos et de la
fréquence des bus, autant que faire se peut, ainsi que
les différentiels de vitesse en lien avec les distances
inter-stations, le contexte urbain et la topographie des
lieux. Le bon fonctionnement de la cohabitation dépend
en effet du nombre de cyclistes et de bus utilisant 'es-
pace dédié et des conditions de dépassement.

L'exploitant du réseau peut aussi faciliter cette cohabi-
tation dans le cadre de [a formation des chauffeurs de
bus, en leur apportant des précisions complémentaires
sur la conduite des bus en présence des différentes
catégories de cyclistes.

Elle nécessite une réflexion approfondie sur le fonction-
nement des carrefours ; le bus a une trajectoire
pré-établie alors que le cycliste peut éire intéressé par
toutes les directions, et it bénéficie souvent de priorités
aux feux basé sur des systémes de détection en amont
et une interactivité avec les contréleurs de carrefours.

Les avantages d'ouvrir aux cyclistes les espaces réser-
vés aux transports publics, et notamment les couloirs
bus, sont nombreux : sécurité, confort et rapidité pour
les cyclistes. Du point de vue des cyclistes, partager un
espace réservé avec les bus leur apporte en effet un
sentiment de meilleure sécurité que lorsquiils sont
mélangés a la circulation générale ou pris en sandwich
entre le bus dans son couloir réservé et les automobiles.

Le partage du site réservé se traduit également par une
moindre consommation d'espace par rapport a la créa-
tion d'un aménagement cyclable, alors que celui-ci
n'est pas extensible. Elle peut permettre au gestion-
naire de la voirie de mieux répondre aux nombreux
usages de l'espace urhain.

1. Aspects réglementaires, )
signalisation horizontale et verticale

La présence de cyclistes dans les couloirs réservés est
régie par le code de la route & l'article L411-1 (repris par
le code général des collectivités territoriales, ariicle
L2213-2), qui précise : «Le maire peut, par aréié
rmotivé eu égard aux nécessités de la circulation et de
la protection de l'environnement, interdire & certaines
heures l'acces de certaines voies de l'agglomération ou
de certaines portions de voie ou réserver cet accés, a
certaines heures, a diverses catégories d'usagers ou
de véhicules »,

Un arrété du maire peut donc autoriser 'accés d'un
couloir bus aux cyclisies.

8/23

Les voies réservées aux vélos-bus peuvent tre sépa-
rées de la voie de circulation générale par :

« une ligne continue de largeur 5u ou un séparateur
pour les couloirs reservés sur lesquels tout dépas-
sement en sortant de la voie réservée est interdit (le
couloir est alors dit « ferme ») ;

» une ligne discontinue de type T3 et de largeur 5Su
dans les autres cas de couloirs réservés (couloir dit
« ouvert »).

s

Exemple de marguage au sof du couloir vélos-

L'illustration donne un exemple de signalisation hori-
zontale comprenant également le marquage du
pictogramme v€lo, du mot «BUS » et de |a fléche préci-
sant le sens de circulation ; ce dernier marguage est
effectué dans I'axe du couloir pour étre moins vite
effacé par le passage des roues, mais aussi pour ne
pas donner l'impression de reconstituer un partage de
I'espace entre les 2 modes.

Le marquage en damiers blancs du passage du couloir
réservé dans un carrefour ne constitue qu'une informa-
tion supplémentaire facultative, et ne modifie en rien les
régles de priorité ; il peut en revanche limiter la percep-
tion du cycliste aux autres usagers, en sur-signalant la
presence éventuelle des bus.

La signalisation verticale des couloirs
vélos-bus concerne le panneau B27a
complété par le panonceau M4dl
(logo vélo). Il est & noter gue le
cycliste est autorisé a utiliser ie cou-
loir bus, mais sans que ce soit
obligatoire pour lui.

B27a + Madl

Pour les couloirs & contresens, les
panonceaux M9z « sauf bus » et
M9v2 « sauf + logo véio » doivent
étre mis sous le panneau B1 (sens
interdit).

' SAUF
.__BUS
; SAUF

B1 + M82 + M3v2

Pour ces derniers, la signalisation verti-
cale de l'affectation des voies est
facultative, et doit &tre assurée au
moyen du panneau de type C24a
lorsgu'elle est jugée utile.
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b

. Les couloirs vélos-bus unidirectionnels

La mixité vélos-bus est fonction de différents critéres.

On regardera en particulier 'importance et la vitesse du
trafic général, la fréquence et la vitesse des bus, la pos-
sibilité ou non pour le bus de quitter son couloir pour
dépasser les cyclistes, limportance du flux de cycles et
la fréquence des arréts des bus.

Des conditions de sécurité et de confort pour les cyclistes

Les couloirs 3 contresens

Les couloirs bus & contresens de la circulation générale
sont réglementairement fermés (évolution possible de
la réglementation). L'ouverture aux cyclistes n'est pos-
sible que dans le sens des bus, & condition gue
l'autorisation soit signalée.

Couloir velos-fus & contresens

Largeur des couloirs vélos-bus

Une largeur normale de voie bus (3 m & 3,50 m) est la
plupart du temps suffisante si le couloir est ouvert.

C'est d'autant plus vrai lorsque les vitesses des vélos et
des bus sont proches ou les distances entre les sta-
tions courtes (par exemple 200 m).

Il peut étre préférable, voire nécessaire, d'élargir un
couloir vélos-bus & 4,50 m environ dans les configura-
tions suivantes : forte fréquence bus, itinéraire vélo
trés fréquenté, vitesses commerciales supérieures a
30 km/h, présence de véhicules légers.

(% BT SR

9/23

Cette largeur est recommandée dans ies couloirs fer-
més. Une sur-largeur peut étre envisagé€e dans le cas
de fortes rampes.

En revanche, les largeurs comprises entre 3,50 m et
4,30 m n'apportent pas plus de sécurité aux cyclistes
dans un couloir ouvert et sont déconseillées dans un
couloir fermé.

Les séparateurs physiques

Si les contraintes de la circulation l'imposent, rien
n‘empéche d'opter pour un séparateur physique infran-
chissable dans un couloir fermé d'au moins 4,50 m.

En dessous de cette largeur, on préférera un couloir
ouvert et un séparateur franchissable pour permettre
aux conducteurs de bus et aux cyclistes de se doubler
aisément.

Au droit de l'arrét bus, le couloir vélos-hus est fermé par
un séparateur

3. Les couloirs vélos-bus bidirectionnels

Les couloirs bus bidirectionnels sont souvent aména-
gés pour assurer des lignes de bus a haut niveau de
service (BHNS) ; dans ce cas, l'ouverture aux cycles du
site bus entraine une dégradation du service et n'est
généralement pas conseillée.

ll conviendra alors de réaliser des itinéraires cyclables
en paralléle.

Dans les couloirs bus a double sens, aucune sur-lar-
geur n'est nécessaire en section courante pour
accueillir les cyclistes. La largeur de 630 m-6,70 m
recommandée pour les bus est suffisante, lls deman-
dent néanmoins un examen minutieux des carrefours.

Ce cas de figure peut s'avérer intéressant lorsque le
couloir est implanté latéralement, suffisamment long et
sans carrefour, par exemple dans les grandes vilies, le
long d'un parc ou d'une berge.

Lorsque le couloir bidirectionnel est situé au centre de
la chaussée (site axial), la cohabitation est générale-
ment déconseillée, notamment du fait de la gestion
délicate des entrées et sorties des vélos,
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Un site popre axial pou fe BHNS et des bandes cyclables
en paraliéle

4. Cas particuliers : )
les zones a circulation apaisée

Dans les aires piétonnes, aucun aménagement spé-
cifigue est nécessaire puisque la vitesse de
circulation des bus, comme celle des cycles, doit se
faire a I'allure du pas.

Les zones 30 et les zones de rencontre ne nécessi-
tent généralement pas non plus d'aménagement
spécifique pour les cycles et le double-sens cyclable
est la regle générale depuis le décret n° 2008-754
du 30 juiliet 2008 portant diverses dispositions de
sécurité routiére.

= Dans les zones de rencontre, la priorité donnée aux
piétons et la limitation de la vitesse & 20 km/h
conduisent de fait a la cohabitation des vélos avec
le trafic motorisé dont les bus.

« Dans les zones 30, avec un flux important de
cyclistes et une fréguence élevée de bus, il y a
lieu néanmoins d'examiner les conditions de
mixité, la vitesse du cycliste étant plutét de l'ordre
de 15 km/h :

- dans une rue a double sens pour tous les usa-
gers, la cohabitation repose sur la souplesse de
laménagement qui permettra de gérer & vitesse
réduite les besoins de chacun ;

Une rue & doubile sens en zane 30

Gerin -
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- dans une rue a sens unique pour la circulation
générale et sans couloir réservé pour les bus (cas
le plus fréquent), une rue de 4,50 m de large per-
met le double-sens cyclable et le dépassement
éventuel des cycles par les bus. Cette largeur
semble nécessaire, au moins ponctuellement
(porte cochére, intersection ou autre espace
refuge de la chaussée), dés lors que la rue
dépasse une soixantaine de meétres environ ;

- dans une rue a sens unique pour la circulation
générale, avec un couloir réservé aux bus dans le
sens de la circulation générale (axe fort TC) ou a
contresens, il est recommandé d'ouvrir son usage
aux cyclistes et de 'aménager en conséquence.
Dans le cas d'impossibilité de cohabitation vélos-
bus, 'aménagement de la zone 30 pour la
circulation générale prendra en compte la spécifi-
cité des cyclistes (possibilité de doublement ou de
croisement des cyclistes par les voitures en cas
de linéaire de voie important...} pour quils ne
soient pas enclins 2 utiliser le site propre bus.

5. REEXAMINER les carrefours

L'insertion des vélos dans les voies bus nécessite de
réexaminer le fonctionnement des carrefours et d'adap-
ter les solutions selon quil s'agit de carrefours sans
feux (voies prioritaires ou non) ou de carrefours a feux.

Les angles morts des bus

Le conducteur du bus n'a pas un champ de vision total
quand il conduit : dans certaines zones, appelées
« angles morts », le cycliste est invisible pour le
conducteur.

Il est donc impératif aux intersections ol Fun des iting-
raires de transports publics tourne a droite ou & gauche
de ne pas inciter le cycliste & se positionner dans ces
zones de danger. L'aménageur doit se préoccuper de
toutes les lignes de transport autorisées a utiliser le
couloir bus, gu'elles soient urbaines, interurbaines ou
occasionnelles.

Une campagne d'informa-
tion peut étre faite par les
collectivités locales pour
sensihiliser les cyclistes au
danger, et relayer ainsi les
actions déja engagées par
les associations de cyclis-
tes. De méme, l'exploitant
du réseau peut appeler
régulierement les chauf-
feurs de bus & la vigilance
sur ce point particulier.

Ce schema des angles mors
pourra étre amélfors par
des réirovisewrs homologues

{cf drecive etrondane 2003/974CF)

fizutawr

ar

saurs (norme UE)

0 = Fas dewisibifite

£ = Vizilite delermes et regute prr
fe ectron anaramigus
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1. Bande cyclable et coulsir bus

Il est possible de délimiter une bande cyclahle de
1,50 m a droite d'un couloir bus de 3 m.

Cetie configuration peut s'avérer intéressante {orsque
le flux de cyclistes est important et la fréquence des bus
élevée, chacun conservant son espace dédié, ce qui
facilite le dépassement du cycliste par le bus. Ce parti
d'aménagement peut permettre aussi de répondre A
une évolution des besoins qui ne correspondent plus a
un fonctionnement satisfaisant de la cohabitation,
notamment pour les bus.

En revanche, cetie séparation des bus et des vélos
nécessite une réflexion en amont des arréts bus pour
permetire aux bus de bien se positionner aux quais.
Elle est aussi généralement a éviter & l'approche
d'une intersection lorsqu'une ligne de bus effectue un
tourne a droite.

2. Piste cyclable ou voie verfie et couloir bus

Sur des voiries structurantes en périphérie d'agglomé-
ration ou la vitesse est limitée a 70 km/h, les cyclistes
pourront circuler sur un aménagement séparé de la
chaussée, de type piste cyclable ou voie verte.

Cela reste vrai lorsque une voie est réservée aux TC
sur ce type de voirie, du fait du différentiel de vitesse
trop impoertant.

1. regle générale : Iz séparaiion
enlre framways et velas

Dans la plupait des cas, les sites réservés au tramway
ne peuvent pas accueillir les cyclistes. En effet, le tram-
way a une trajectoire guidée qui lui interdit toute
manceuvie d'évitement et des performances de frei-
nage trés inférieures aux véhicules routiers.

Le différentiel de vitesse est généralement important du
fait des inter-stations longues et de la priorité donnée
aux carrefours ; la présence de cyclistes pourrait géné-
rer un taux de freinage d'urgence élevé, ce qui
entrainerait des problemes de sécurité pour les passa-
gers du tramway (chutes & l'intérieur de la rame).

Les risques pour le cycliste sont eégalement graves en
cas de choc.

L'efficacité du systeme repose sur fa régularité de fa cir-
culation du tramway a I'approche des intersections et
une détection lointaine en amont de ceux-ci.

Outre une dégradation de son niveau de service, la per-
turbation liée a la présence de cyclistes sur le site
propre a également un impact négatif sur la géne occa-
sionnée aux autres usagers dans les carrefours.

It faut donc traiter l'itinéraire cyclable en paralléle, dans
les 2 sens de circulation, sur la voirie concernée, en
créant soit des aménagements dédiés soit une zone &
circulation apaisée.

Pour décourager les cyclistes d'utiliser la plate-forme
du tramway, le choix du matériau de surface se portera
sur ceux les moins confortables (revétement herbeux,
granuleux...), en particuiier dans les zones 30 sans
aménagement cyclable qui devront leur assurer une
réelle sécurité (la vitesse des cyclistes étant piutdt de
I'ordre des 15 km/h).

L'aménagement de [litinéraire cyclable appelie les
remargues suivanies :

« une piste cyclable entre le ramway et les automo-
hiles est fortement déconseillée : une voie cyclable
a droite des voitures est préférabie ;

Frenz 1”09 - Wélos et transports publics - Partage de ta vairie
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= une piste cyclahle entre le trottoir et le tramway est
possible, en prenant en compte le Gabarit Limite
d'Obstacle (GLO) du tramway (enveloppe dans
laguelle ne doit s'inscrire aucun obstacle) ;

< en zone 30, 'aménagement de la voirie pour la cir-
culation générale doit prendre en compte la
spécificité des cyclistes pour qu'ils n'utilisent pas la
plate-forme tramway ;

 langle entre la trajectoire d'un itinéraire cyclable
(en approche dans le sens de circulation des cyclis-
tes) et les rails sera de préférence supérieur & 60°.

RPN

T
B

{

La création d'une ligne de tramway avec une vitesse
commerciale élevée, hors de la ville dense, s'accompa-
gnera, chaque fois que le contexte urbain le permet, de
'aménagement d'une voie cyclable en paralléle pour
offrir une alternative performante aux modes doux et
faciliter le rabattement sur les stations.
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Z. Cas particulier de
cohabitation tramways-véles

Il existe gueldques cas rares de sections mixtes dans
des contextes trés particuliers. Les seuls cas ot le
tramway et les vélos cohabitent sur un méme espace
sont l'aire pietonne et le site banal.

Neanmoins, le code de la route impose a tout usager
de pouvoir dégager la plate-forme tramway & 'appro-
che du tramway.

Il s'agira donc de faciliter le dégagement du cycliste :
pas de dénivellation empéchant le cycliste de quitter la
plate-forme, pas de mobilier (jardiniéres par exemple).

Dans les aires piétonnes, la circulation des cyclistes est
autorisée A l'allure du pas.

Les conducteurs de tramway sont tenus d'adapier leur
vitesse a l'environnement de la ligne et & sa fréquen-
tation, selon le principe de conduite a vue ; fa
présence de cyclistes ne constitue alors pas une géne
significative dans un espace conditionné par la pré-
sence des piétons.

=

Tramway dans une aire pietonne

Lorsque le tramway est en site banal (cohabitation
des véhicules particuliers, tramways, bus et vélos), il
est préférable que le cycliste dispose d'une largeur
minimale de 1,30 m & droite du GLO (1,50 m si sta-
tionnement ou barriérage) pour chaque sens de
circulation.

Cet espace permetira d'éviter la prise de la roue du
vélo dans le rail et au tramway de dépasser le cycliste.

Il est souhaitable de faciliter la continuité cyclable au
niveau des stations pour que le cycliste puisse
dépasser le tramway a l'arrét en toute sécurité : une
piste au niveau du trottoir, distincte visuellement et
tactilement a I'arriére du quai, peut &tre créée a condi-
tion de bien traiter les conflits piétons-cyclistes.
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Exemple d'aménagement de station pour limiter le risque d'un doublement dangereux du tramway par le
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La configuration schématisée dans la partie basse est préférable.
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Document 3
« Les piétons au coeur de ’'aménagement de ’espace public urbain
» — CERTU - fiche n°02 — décembre 2008

Fiche n°02

décembre 2008

Savoirs de base en sécurité routiére

Les piétons au coeur
de 'aménagement de I'espace public urbain

. La marche doit avant tout étre considérée comme un mode de déplacement 4 part
entiere, sachant qu’une prise en compte priotitaire du piéton dans laménagement
- de la ville conduit 4 restituer un cadre de vie plus sur, plus agréable, plus convivial
pour tous. Cette approche est donc favorable a I'expression de la vie locale et au
| développement de I'ensemble des modes alternatifs 4 la voiture, parmi lesquels le
velo et les transports collectifs.

Les aménagements pour pidtons sont souvent réalisés de facon ponctuelle, en réponse a des probié-
wees particliers, sans s'inscrive dans une cobérence densemble. Aprés un rappel des enjens: liés 4
la marche et des besoins des Diétons, cette fiche s'attache a convaincre de 'intérét d’une approche
\ globalk par la réalisation d'un Plan Pictons. Quelgues principes de base et des dispositions techni-
qutes pour une meillesre prise en compte de ces usagers dans ['aménagement de l'espace public nrbain
Sont ensuite presentes.

= Les heseins des piétons
On peut en distinguer trois principaux :

= Les enjeus liés & ce mode déplacement

1 - La liberté de déplacement : les piétons font des dépla-
cements courts dans toutes les directions. Ce
sont des usagers trés mobiles, présents partout
dans la ville. Leurs déplacements ne se limitent
pas 2 quelques circuits bien établis.

La marche constitue le deuxiéme mode de
déplacement en ville : elle est utilisée en moyenne
pout 20 % a 30 % des déplacements, sans compter
ceux qui prolongent les trajets effectués en trans-

él

Liberté + Egalité » Fraternité

REPUBLIQUE FRANGAISE

Ministére

de Icologie, de I'tnergie,
du Développement durable
et de 'Aménagement

du territaire

ports collectifs ou en voiture. En centre-ville, c’est
méme le mode prédominant.

En matiére de sécurité routiére, les piétons sont
largement concernés puisqu’ils sont impliqués en
agglomération dans environ un quart des accidents
et teprésentent environ un quart des victimes gra-
ves (tués ou blessés graves); parmi eux, les enfants
de moins de 15 ans et les personnes 4gées sont les
plus touchés. En ville, en 2007, 65 % des piétons
tués avaient plus de 65 ans.

Par ailleurs les piétons sont indispensables 2
Panimation urbaine ainsi qu’a la vitalité économique
et sociale, et la marche 4 pied constitue un mode de
déplacement efficace, économe, non polluant, bon
pout la santé.

Cert  Savoirs de base en sécurité routiére
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2 - Des liaisons pratiques : les piétons se déplacent lente-
ment. Pat conséquent, cherchant 3 atteindre leur
destination au plus vite, ils acceptent mal les
détours d’une part, les temps d’attente aux tra-
versées d’autre patt.

3 - La siireté, la séourité of Pagrément des itinéraires : les itiné-
raires dangereux, du point de vue des agressions
ou de Pinsécurité routiére, ainsi que les itinérai-
res de mauvaise qualité ne sont pas utilisés.

En outre, il existe des besoins spécifiques liés 4
cetrtains piétons, ainsi :
@ lgs personnes agées rencontrent des difficultés lors
des traversées de chaussée, du fait notamment
de leur faible vitesse de déplacement ;

Ficne n°02 - Les piétons au coetr de Paménagement de V'espace public urhain
décembre 2008



1-Les axes ou la fonction citculation motorisée est
largement prédominante. Il convient d’y séparer les
piétons de la circulation automobile de facon 2
assurer leur sécurité. La circulation des piétons sera
protégée sur les trottoirs, leurs traversées seront
organisées et localisées en des endroits siirs c’est-2-
dire presque exclusivement aux carrefours. On peut
estimer que ces axes représentent 10 4 20 % du
réseau d’une ville.

5 les enfanis pour des raisons morphologiques, pet-
ceptives et cognitives n’appréhendent pas
comme les adultes la complexité du trafic rou-
tiet. De par leur petite taille, ils peuvent facile-
ment étre masqués ;

les Personnes & Mobilité Réduite sont confrontées a de
nombreux obstacles qui entravent au quotidien
leur circulation : bordures de trottoir infranchis-
sables ; implantation désordonnée de publicités,
de mobiliers urbains ou d’étals de commercants;
stationnement génant de véhicules, ...

&

2 - Les autres voies, soit la trés grande majorité,
notamment grice aux techniques de modération de
la vitesse. Ce parti d’aménagement concerne aussi
bien des rues 2 trafic relativement important que
des rues a trafic faible ou modeste. Les concepts de

= Les objectifs d’une véritable trame piétonne

Py acesssibillts do zone 30 et de zone de rencontre y trouvent parfai-
attractif de tous fes :

yepace public chaminomants tement bien leur place.

iisibllits cfes axes
itinéraires principaux

sdparation mix{eé
des des
usRgoS

usuges

Les besoins des piétons déterminent les exigences
auxquelles doit répondre un réseau de cheminements
pour piétons.

On peut les résumer comme suit :

ASSURER LES LIAISONS

Cela consiste d’'une part 4 identifier les axes
principaux empruntés par les piétons, axes qui
relient des poles urbains de forte activité. Ces liai-
sons fortes doivent étre particuliérement soignées.

Mais cela signifie également et surtout, assuret
Paccessibilité des piétons partout au sein des quat-
tiers, ce qui nécessite en particulier de supptimer
tous les obstacles génant les déplacements, d’assu-
rer la continuité des itinéraites, de créet des rac-
courcis, etc.

PROPOSER DES ITINERAIRES AGREABLES

Pour qu’ils soient empruntés, les itinéraires doi-
vent étre attractifs, le piéton étant trés sensible au
confort et a la qualité de son environnement. La
lisibilité des itinéraires doit également étre une
préoccupation.

ASSURER LA SECURITE

Enfin, troisitme objectif, il s’agit d’assurer la
sécurité des déplacements.

Pour y parvenir, une fois exclues les aires piéton-
nes qui constituent des espaces patticuliers, on peut
distinguer deux approches :

Certu  Savoirs de base en sécurité routiére
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Prendre en considération la marche ne consiste

pas 4 réaliser des aménagements en faveur des pié-
tons, au coup pat coup, en réponse 2 des problémes
spécifiques ponctuels, sans aucune vision d’ensemble.

= Des politiques d’urbanisme et de transports
coliérentes

Prendre en considération la matrche est une
préoccupation qui doit se manifester trés en amont,
des Pélaboration des politiques d’urbanisme et de
transports. Par exemple le PDU, Plan de Dépla-
cements Urbains, se révéle étre un outil tout 2 fait
intéressant pour aborder la question des piétons au
sein de ces problématiques et réfléchir 4 la bonne
intégration et au développement de la marche. Pour
Iaspect plus opérationnel, la marche étant une pra-
tique de proximité, c’est avec les « micros-PDU »
(déclinaison 4 Iéchelle du quartier du PDU) qu’il
faut alors essentiellement se coordonner.

== Un Plan Piétons pour coordonner et planifier
les aménagements

La prise en compte du piéton comme usaget 2
part enticre téclame une infrastructure de déplace-
ment adaptée a ses besoins. Il faut donec commen-
cer par un diagnostic global 4 I'échelle de la ville, ou
du moins d’un quartier, des besoins et dysfonction-
nements existants. L’analyse et les réflexions
conduisent ensuite aux aménagements qui, pout
constituer une véritable trame piétonne, doivent
s’inscrite  dans une cohérence d’ensemble.
Cootdination et planification sont donc nécessaires.
La ville de Genéve a engagé une telle démarche
sous I'appellation « Plan Piétons » il y a quelques
années déja, avec succes. Peu courante en France, il
convient de développer cette approche qui au
demeurant est simple a décliner.
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La METHODOLOGIE GENERALE D'UN PLAN PIETONS

@ ldentifier les « générateurs » de trafic piétons ot préveir
les lizisons (au moins deux échelles d'investigation doivent
gtre distinguées; celle qui concerne les déplacements de
quartiers et celle qui traite des liaisons plus importantes).

& Repérer les dysfonctionnements en termes d'insécurité,
de détours, de coupures, de perte de temps, dinconfort...

@ Caractériser les interventions néeessaires : type d'inter-
vention, degré d’urgence, acteurs ef financement. A ce
niveau une coordination doit étre assurée avec les autres
interventions sur Pespace public.

& Programimer ¢'est-a-dire établir des priorités, lancer les
études puis les projets.

<. Un plan de mise en accessibilité de la voirie et des
espaces publics

Il est 4 élaborer dans les trois ans suivant 'entrée
en vigueur du décret, soit d'ici le 23 décembre 2009.
Il précise les conditions et les délais de réalisation
des actions de mise en accessibilité en concertation
avec les acteurs concernés.

= Principes de hase

MODERER LA VITESSE

La maitrise des vitesses est essentelle pout amé-
liorer la sécurité de I'ensemble des usagers et plus
particuliérement celle des piétons.

En effet, les probabilités de décés d’un piéton dans
un choc avec un véhicule sont quasiment toujouts
de 100 % a 70 km/h, comprises entre 50 % et 80 %
2 50 km/h, et de Pordre de 10 % a 30 km/h.

Elle permet également d’assurer la mixité des
usages (habiter, se déplacet, commertcet, se déten-
dre, communiquet, ...) et de tedonnet i la ville
toute sa dimension d’espace 4 vivre.

VOIR ET BTRE VU

pour accroitre la sécurité des piétons lors de leur traversée.
Une solution, Favancée de trottoir, en section courante ou en carrefour.
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La visibilité est un élément capital de la sécutité
de tout usager et notamment de celle des piétons qui
s‘apprétent 2 traverser. 1l convient donc d’éliminer
tous les obstacles qui la réduisent ou la masquent ;
véhicules mototisés en stationnement trop prés d’un
passage pour piétons (recommandation d'un espace
libre de tout stationnement motorisé dune longueur
minimale de 3m cotrespondant a celle de la partie
d'avancée de trottoir située en amont du passage
pour piétons ou de 5m en l'absence d'avancée de
trottoir), mobilier urbain mal implanté, publicités
mal placées, arbustes trop hauts, ...

RACCOURCIR LES TRAVERSEES

Autre principe de base, celui-ci permet de dimi-
nuer le temps d’exposition au risque sut la chaussée.
Parmi les solutions possibles, I'llot refuge, la bande
centrale neutralisée, I’avancée de trottoir, la réduc-
tion du nombre ou de la largeur des voies.

ASSURER LA CONTINUITE DES CHEMINEMENTS

Cela suppose en premier lieu de dégager de tout
obstacle une « largeur utile » de cheminement sur les
trottoirs.

* s

Un trottoir ecomhré nuit au confort des déplacements des piétons
ainsi qu'a leur séeurité lorsqu'ils sont obligés de descendre sur fa chaussée.

Les dispositions en matiére d’accessibilité (loi du
11 février 2005 pour I'égalité des droits et des chances,
la participation et la citoyenneté des petsonnes handi-
capées, arrété du 15 janvier 2007 et décrets n® 2006-
1657 et 2006-1658 du 21 décembre 20006 telatifs 4 'ac-
cessibilité de la voirie aux personnes handicapées)
fixent la largeur minimale recommandée dégagée de
tout obstacle 2 1,80 m ; le minimum réglementaire est,
quant 2 lui, de 1,40 m, pouvant étre réduit 2 1,20 m, si
absence d’obstacles de part et d’autre.

Cela suppose également de positionner les amé-
nagements de traversée de chaussée en tenant
compte autant que possible des cheminements natu-
rels et de prévoir des abaissements de trottoirs de
facon 2 mieux répondre aux besoins des personnes
a mobilité réduite.
= Réponses a quelques questions tachniques
Question 1 : EXISTE-T-IL. PLUSIEURS TYPES DE PASSA-
GES PIETONS ?

Il existe un seul type de passage pout piétons
réglementaire.

Ficke n°02 - Les piétons au coeur de 'aménagement de l'espace public urbain
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Celui-ci est précisément décrit dans I'Instruction
interministérielle sur la signalisation routiére,
Livte I - 7¢ partie : « ... Les passages pour pictons sont
délimités par des bandes rectangnlaires on parallélépipédi-
gues blanches, paralliles é l'axe de la chanssée, d’une lon-
guenr minimale de 2,50 m en ville et d'une longuenr de 4 4
6 2 en rase campagne o dans les traverses de petites agglo-
mérations. La largenr de ces bandes est de 0,50 m et lenr
interdistance de 0,50 m 4 0,80 m, ... ».

Lutilisation du rouge vif au niveau de ces passages
est fortement déconseillée : Cf. circulaire du 16 mai
1996 relative 4 I'utilisation de la couleur sutr chaussée.
1l convient de préciser :
quil n’est pas obligatoire de marquer des passa-
ges pout piétons ;

&

mais que, lorsqu’ils existent, les piétons sont
obligés en vertu du code de la route de les utili-
ser pour traverser, dés lors quiils se situent a
moins de 50 m de part et d’autte.

Question 2 : QUAND FAUT-IL MARQUER UN PASSAGE
POUR PIETONS ?

Le marquage d’un passage pour piétons petmet
de canaliser les traversées piétonnes en cettains points
mais il ne permet en aucun cas 4 lui seul d’améliorer
la sécurité d'une traversée jugée dangetreuse.

Les critéres d’implantation des passages pour
piétons peuvent d’'une fagon trés générale étre tésu-
més comme suit :

& sur les voies principales of la fonction ciroulation est prépen-
dérante, il est recommandé d’implanter les passa-
ges piétons aux carrefours 2 feux, afin d’amener
les traversées piétonnes a seffectuer en ces
endroits 13, considérés comme les plus siirs ;

% sur les veies de quartiers ol la circulation automebile reste
importante, il est recommandé de mettre suffi-
samment de passages piétons, environ tous les
80 a2 100 m (en profitant des catrefours) de
fagon 4 répondre a la forte demande en matiére
de traversées ;

stir les voies de quartiers of la vie locals est prépendérante par
rappert an trafic (rues commercantes de centre-villes, zones
de rencenire), ol induit des fraversées piétonmes « sporia-
nées » en fout endroit, il est recommandé de ne mar-
quer aucun passage piétons afin de laisser les
piétons libres du choix du lieu de leurs traver-
sées. En contrepartie, la sécurité de celles-ci doit
étre assurée, notamment par des aménagerents
de modération de la vitesse.

Question 3 : LLES GIRATOIRES SONT-ILS DANGEREUX
POUR LES PIETONS ?

Malgré certaines idées tegues, les études statisti-
ques montrent que les giratoires ne sont pas plus
dangereux pour les piétons que les auttes types de
carrefours et notamment que les carrefours a feux.
La taille du giratoire a par contre une forte inci-
dence sur la longueur des trajets des piétons. Il vaut
donc mieux prévoir des petits giratoires qui incitent,
par ailleurs 4 des vitesses moindres.

Certu  Savoirs de base en sécurité routiére
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En terme de sécutité, il convient surtout de se
limiter 4 une file de circulation en entrée et sortie et
de prévoir un refuge pour piétons sur chaque bran-
che du giratoire.

Question 4 : COMMENT PRESERVER LES TROTTOIRS

FACE A LA PRESSION DU STATIONNEMENT ?
Différentes solutions existent :

® en premier lieu, faire respecter la loi. Larrét et le
stationnement des véhicules sur les trottoirs sont en
effet interdits en vertu de Patticle R 417-10 du Code
de la route. Il faut avant tout utiliser cet out ;

# deuxiéme solution, consetvet, lorsque cela est justi-
fié et possible, le stationnement latéral longitudinal
sur la chaussée. Celui-ci constitue de fait une bonne
protection du trottoir et ne fait pas obstacle au che-
minement des piétons ;

@ enfin, dernier rempart, empécher matériellement
Iintrusion des voitures sut le trottoir, par exemple
par Pimplantation de mobilier anti-stadonnement.
Cette implantation doit par contre garantir la
continuité des cheminements piétons et accessi-
bilité des petsonnes 2 mobilité réduite, et ne pas
aggraver la prolifération déja existante de mobilier
(candélabres, poubelles, mits, panneaux, cabines
téléphoniques, etc.).

fluestion 5 : QUEL ECLAIRAGE ?

Comme tout usager de I'espace public, le pié-
ton doit voir et étre vu, de nuit comme de jout,
pour se repéter et trouver son chemin mais aussi
pour anticiper les risques potentiels (obstacles,
interactions avec d’autres usagers). La lumiére est
en outre au service de valeurs esthétiques, sociales,
capables de donner plus d’urbanité aux espaces
publics. A la bonne conception des aménagements
doit donc étre associé un bon éclairage de la voie
et de ses abords. Il est 4 noter que les éclairages
ponctuels (limités par exemple au droit des passa-
ges piétons) sont a éviter. Ces derniers peuvent en
effet avoir des conséquences négatives (effets de
trous noirs, non perception d’un piéton traversant
hors du passage, etc.).

Question 6 : QUELS AMENAGEMENTS POUR UNE
MEILLEURE COMPLEMENTARITE TRANSPORTS
COLLECTIFS/ PIETONS ?

11 convient déja de s’assurer de la bonne accessi-
bilité a pied des artéts, ce qui implique leur signali-
sation, I'assurance de la sécurité et du confort des
cheminements qui y meénent, le traitement des cou-
pures afin de raccourcir les parcours.

Sont préconisés les arréts sut voie de circulation,
ou avec un quai en avancée de trottoir. Ce dernier
type présente plusieurs avantages : mise en évidence
de Parrét et approche facilitée du trottoir pat le bus,
meilleure visibilité réciproque des usagets piétons et
du bus, absence de stationnement illicite sur arrét,
abribus et usagers en attente ne génant pas la circu-
lation des piétons sur le trottoir du fait d’un empla-
cement téservé a 'embarquement, aménagement
sécurisant pour les traversées piétonnes.
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D’une fagon générale, les passages piétons doi-
vent se situer a Parricre de 'arrét pour une meilleute
sécurité.

Enfin, outte I'aspect dimensionnement, 'amé-
nagement de I’arrét doit prendre en considération le
confort des piétons en attente.

Question 7 : COMMENT ASSURER LE LIBRE ACCES
POUR TOUS A I’ESPACE PUBLIC URBAIN ?
L’accessibilité de la voirie aux petsonnes handi-
capées est une obligation. Différentes lois et textes
d’application ont posé les termes de la réglementa-
tion en la maticre (¢ Références bibliographiques).
Pour une information sur ce dernier sujet, se

référer 3 la fiche sur les Personnes 2 Mobilité
Réduite (PMR). &

Trois fiches :
1 - La maitrise des vitesses par 'aménagement
2 - Les Personnes 2 Mobilité Réduite

3 - Visibilité

# La démarche "Code de la rue" en France - Premiers
résultats - octobre 2008
téléchargeable sur ke site dw CERTU wwmcerin.fr

% Les zones 30 - 2008
téléchargeable sur le site dw CERTU wwmwicerin.fr

@ Les zones de rencontre - 2008
téléchargeable sur le site dw CERTU pwmicertn.fr
@ Les aires piétonnes - 2008
véléchargeable sur le site dn CERTU wuwwcertu fr

# Une voitie accessible, plaquette Certu/DR,
juillet 2008.

&

Zones 30 : des exemples 2 partager, LYON Certu,
2006.

La sécutité routicte dans les plans de déplace-
ments utbains : approche et méthode, LyoN
Cettu, octobre 2004,

Accessibilité de la voirie aux personnes handica-
pées : Diaporamas de formation et documents.
Valise pédagogique, LYON Certu, juin 2004, un
CD-Rom.

Scénatios types d’accidents impliquant des piétons
et éléments pour leur prévention, Les collections
de 'INRETS, Rapport n° 256, décembre 2003.

Bonnes pratiques pour des villes 4 vivre : A pied,
a vélo..., PARIS GART, 2000.

La protection des trottoits contre le stationne-
ment, LYON Certu, décembre 1997.

Guide zone 30 : Méthodologie et recommanda-
tions, BAGNEUX CETUR, mai 1992.

Ville plus sre, quartiers sans accidents
Savoir-faire et techniques, BAoNEUX CETUR,
avril 1990.

Le décret n® 2008-754 du 30 juillet 2008 portant
diverses dispositions de sécurité routiére.

L'arrété du 15 janvier 2007 et les décrets
n° 2006-1657 et 2006-1658 du 21 décembre
2006 relatifs a l'accessibilité de la voirie aux
personnes handicapées.

Loi n° 2005-102 du 11 février 2005 pour P'éga-
lité des droits et des chances, la patticipation
et la citoyenneté des personnes handicapées.
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Document 4
« Carrefours a feux : favoriser les piétons est positif pour tous les
usagers » — Christophe Damas — Techni.Cités - n°252 — 23 juin 2013

Carrefours a feux:
favoriser les pigtons est
positif pour tous les usagers

VOIRIE

Par Christophe Damas
Certu

es carrefours a feux ne sont pas des inter-
sections comme les autres. Le passage des
différents mouvements est rythmé par les
feux. Chacun bénéficie d'un temps de vert et
d'un temps de rouge. Le carrefour a feu est donc
un fieu de partage du temps. A la dimension
spatiale de l'aménagement sajoute une dimen-
sion temporelle: le fonctionnement des feux.
Donner de l'espace a un usager ne sert a rien si
on ne lui offre pas suffisamment de temps.
Laménagement du carrefour (I'espace) et le
fonctionnement des feux (le temps) sont inti-
mement liés et doivent étre étudiés de concert.
Un certain nombre de régles de conception,
largernent éprouvées par lexpérience des villes
francaises, garantit la qualité du projet.

|

« Simplifier le
cheminement
des piétons et
le fonctionnement
des feux.

Le carrefour a feux,

. 2
« Eviter d'apporter trop un lieud ed‘ange

d’informations La question des piétons est aussi cruciale dans un
aux piétons par la carrefour a feux que les flux d'automobiles, de
signalisation. vélos et de transports en commun. lls repré-

sentent, dans beaucoup d'intersections, la majo-
rité des usagers. lls demeurent beaucoup plus
vulnérables et comptent parmi eux des personnes
aveugles et malvoyantes, des personnes & mobi-
lité réduite, des personnes souffrant de troubles
neurocognitifs. Les lacunes dans la prise en
compte des piétons se traduisent souvent par des
dysfonctionnements, des conflits d'usage préju-
diciables aux piétons bien stir mais aussi a I'en-
semble des autres usagers. Il nest pas inutile de
rappeler quun carrefour a feux sur deux est justi-
fié par la gestion des conflits entre les piétons et
les véhicules et non par la gestion des conflits
entre ces seuls véhicules.

Un bon carrefour a feux doit étre accessible a
tous les piétons. Il constitue un lieu d'échange
intense, que les piétons traversent facilement,
sans hésiter, sans se perdre, sans avoir peur, et qui

e Privilégier les traversées
courtes et les cycles
de feux courts.
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offre un acceés confortable aux transports en
commun et aux commerces qui fentourent, bref
un lieu qui facilite les échanges et non une
barriére aux flux piétonniers.

Le piéton est l'usager le plus
vulnérable des carrefours a feux
Prendre en compte les piétons dans un carrefour
a feux ne peut se résumer a marquer les passages
pour piétons et implanter des figurines lumi-
neuses verte/rouge. Linformation vert/rouge est
certes importante et trés utile, mais elle n'est pas
la seule gue le piéton percoit en abordant le
carrefour. Laction de traverser un carrefour est
largement conditionnée par un processus
mental automatique qui siége dans la mémoire
procédurale du cerveau. Le cerveau filtre un
ensembile d'informations: la couleur des feux,
malis aussi les mouvemnents de véhicules dans le
carrefour, les sons, Iarrivée d'un bus, etc. La déci-
sion de traverser est prise sur cet ensemble
d'informations. Les incohérences entre ces infor-
mations sont a l'origine d’hésitations ou d'er-
reurs. Le piéton n'est pas un automate asservi a
la couleur vert/rouge des feux. Il ne faut pas non
plus lui préter des capacités infinies. Le cerveau
filcre un nombre limité d'informations. Leeil
possede également ses propres limites: on
distingue les symboles jusqu'a 20° autour de 'axe
de l'ceil et les couleurs jusqu'a 30°. A ces capaci-
tés limitées peuvent sajouter des déficiences
diverses (visuelles, auditives, neurocognitives)
qu'il est légitime de prendre en compte. Conce-
voir des systémes accessibles aux personnes en
situation de handicap, cest indéniablement une
garantie de qualité pour tous.

Le fonctionnement des feux piétons doit étre
cohérent avec ce que le piéton percoit de l'en-
semble du carrefour. Une régle fondamentale en
découle: lorsque le feu véhicule passe au rouge,



les véhicules sarrétent et le piéton doit pouvoir
traverser. Cest fondamental pour les piétons et
absolument nécessaire pour tous ceux qui
souffrent de problémes neurocognitifs ou
visuels. Un feu piéton qui demeure rouge alors
que la file de véhicules a gauche est arrétée est
extrémernent perturbant pour de nombreuses
personnes.

La simplicité est gage de qualité
Ce principe tres simple a de nombreuses consé-
quences en matiére d'aménagement du carre-
four. Il implique que le carrefour fonctionne en
deux temps (les spécialistes disent deux phases):
I'un des axes estau vert, autre au rouge, et vice-
versa. Ce fonctionnement a deux phases
suppose que les véhicules qui tournent a gauche
se stockent dans le carrefour pour laisser passer
les véhicules en sens adverse et dégagent le
carrefour a la fin du feu vert. Ce stockage a l'inté-
rieur du carrefour exige un espace suffisant au
milieu du carrefour. Si le nombre de véhicules a
stocker est important, cette place peut étre
créée par l'implantation d'flots pour les piétons
qui réduisent la longueur des traversées (a trois
voies au plus) et facilitent ainsi le cheminement
des personnes a mobilité réduite. Les flots
doivent avoir une taille suffisante pour que les
piétons sy sentent a laise et en sécurité.

Le fonctionnement & deux phasesimplique que
les véhicules qui tournent a droite cédent le
passage aux piétons qui traversent la rue a desti-
nation. Cela se passe bien si les véhicules

tournent lentement: un virage serré le garantit
toujours. Cette condition est facile a réaliser dans
les carrefours ol les voies se coupent a angle
droit (on parle d'orthogonalité des voies en
conflits). Cette orthogonalité limite la longueur
des traversées piétonnes, facilite la perception
des cheminements piétonniers, permet aux
personnes aveugles et malvoyantes de sorienter
plus facilement. Elle assure également une meil-
leure visibilité entre les piétons et les automobi-
listes. C'est au stade de 'avant-projet que ces
choix d'organisation de l'espace et de partage
du temps sont réalisés: la prise en compte des
piétons est essentielle a ce niveau. Les éven-
tuelles facunes ne pourront pas étre rattrapées
par la suite, notamment par la signalisation addi-
tionnelle. Les triangles lumineux clignotants
A13b (faussement appelés «priorité piéton»)
nont jamais réglé les refus de priorité envers les
piétons des vehicules qui tournent a droite ou a
gauche. Clest le resserrement des angles du
carrefour qui le résout.

Trés souvent, la sursignalisation savere inefficace
et source de surcharge mentale, de confusion
pour de nombreuses personnes, notamment
celles en difficulté neurocognitive. On voit fleu-
rir dans certains pays des comptes a rebours ou
des sabliers sous les figurines piétons, systémes
non réglementaires en France. Ces systémes, qui
ne sont pas Nouveaux, N'ont jamais fait la preuve
d’une amélioration du comportement des
piétons. Les évaluations sérieuses ont toujours
montré qu'ils sont interprétés trés différem- oo«
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& Pour un piéton, laction

de traverser un carrefour est
conditionnée par un processus
mental automatique qui prend

en considération un ensemble
d'informations: la couleur des feux,
mais aussi les mouvements de
véhicules dans le carrefour, les sons,
larrivée d'un bus, eic.

La régle fondamentale ¢ respecter est
la cohérence entre le fonctionnement
des feux piétons et ce que le piéton
percoit de lensemble du carrefour.
Ainsi, lorsque le feu véhicule passe

au rouge, les véhicules sarrétent

et le piéton doit pouvoir traverser. =
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ment par les uns et les autres, qu'ils ne sont pas
accessibles a certaines catégories d'usagers et
quils constituent Line discrimination de fait pour
les personnes ayant des troubles visuels ou
neurocognitifs. Il faut traiter le probléme & la
source, et réduire les temps d'attente des
piétons.

Un fonctionnement des feux

a cycle court

Lexpérience montre qu'il faur éviter de dépasser
40 secondes dattente. Au-del3, le piéton perd
patience. Si le rouge piéton est long, cela
implique que le vert véhicule est important. Les
verts longs favorisent les excés de vitesse; les
pelotons de véhicules sont moins denses et
offrent des créneaux bien tentants pour les
piétons pressés. La présence de ces créneaux
implique du vert excédentaire, non utilisé par les
véhicules:il ne faut donc pas hésiter a supprimer
ce temps gaspillé. Limiter le temps d'attente des
piétons ne va donc pas du tout a I'encontre des
usagers motorisés; bien au contraire, on a tout
a gagner a limiter la durée des cycles de feux,
pour borner la durée des rouges. Les cycles
70 secondes pour des carrefours a deux phases

Comment insérer des voies réservées aux transports

en commun dans 'axe d’une rue?

L'exemple suivant illustre, sur une question d’actualité, a savoir celle de l'insertion de
voies réservées aux transports en commun dans l'axe d’une rue, la plupart des principes
mis en avant dans cet article. Le plus fondamental pour les piétons est 'association entre
I'arrét du mouvement des véhicules et le feu vert pour les piétons. Les voies en conflits
sont orthogonales, favorisant ainsi des cheminements plus directs et plus lisibles. Les
refuges sont de taille confortable permettant aux personnes a mobilité réduite de
sarréter quelques instants sans stress. Les angles du carrefour sont trés peu évasés et
imposent aux véhicules qui tournent des vitesses faibles. De plus, lorsqu'un tramway
arrive en station, les piétons peuvent traverser les voies véhicules pour accéder A la

station.
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satisfont bien souvent ces objectifs, y compris
aux heures de pointe. De plus, ces cycles courts
limitent la longueur des files d'attente en amont
des feux. lls limitent également le risque de
blocage mutuel des mouvements de tourne-3-
gauche a l'incérieur du carrefour, ce point est
particulierement appréciable lorsqu'un site
propre réservé aux véhicules de transport en
commun traverse le carrefour. Cette stratégie
profite a tous les usagers.

Des carrefours accessibles

La mise en accessibilité de la voirie est un chan-
tier trés important pour les gestionnaires de la
voirie urbaine. Lorsque la dimension piéton a été
correctement traitée au stade de I'avant-projet
de carrefour a feux, le respect des exigences
réglementaires (1) relatives  l'accessibilité ne
pose pas trop de difficultés. La mise en place des
abaisses de trottoirs, des bandes d'éveil de vigi-
lance, des dispositifs de guidage et des répéti-
teurs sonores de feux piérons est relativernent
aisée. Elle requiert néanmoins un savoir-faire et
un souci du détail au stade de la réalisation.
Cet article se focalise sur les points fondamen-
taux de la prise en compte des piétons dans un
carrefour a feux. Il faut garder a l'esprit que de
nombreuses autres regles et recommandations
existent en matiere d'flots, de positionnement
des passages piétons, de fonctionnement de fa
signalisation lumineuse. Le lecteur trouvera a la
rubrique « En savoir plus » des références lui
permettant d approfondir ses connaissances sur
le sujet.:m

(1) Décret n® 2006-1657 du 21 décembre 2006 relatif 3 Iaccessibilité
de |a voirie et des espaces publics pris pour fapplication de I'ar-
ticle 46 de [a loi n°2005-102 du 11 février 2005, Décret n° 2006-
1658 du 21 décembre 2006 relatif aux prescriptions techniques
pour faccessibilité de fa voirie et des espaces publics pris pour
I'application de |'article 46 de la loi n° 2005-102 du 11 février 2005.
Arrété du 15 janvier 2007 portant application du décret n° 2006-
1658.

« Guide de conception des carrefours 3 feux,
Certu 2010, téléchargeable sur le site
www.certufr

» « Développer la marche : pourquoi,
comment? », dossier paru dans Techni.Cités
n°227 8 avril 2012.




Document 5
« Simulation trafic avec un logiciel de la rue de I’Avenir » —
communauté urbaine d’INGECO - décembre 2013

situation situation
actuelle future

situation
future avec
la rue de
I'Avenir
sans
ménagemen

Cours de la République Rue Raspail

Rue Pasteur Rue
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Plan 2
« Plan général de la rue de I'’Avenir » — communauté urbaine d’'INGECO - sans échelle - 2013
Ldks

Plan général du trongon 2
de la rue de I'Avenir

Parking

Rus du Chéne

Square

Rue Claude Farrére

Immeuble de
bureaux

Cours de la République

Rue Dedieu

Rue Raspail

Centire commercial

Rue Pasteur

Rue Foch

Cours de la Liberté

Accés gare ferroviaire

Profil en travers a dessiner
Sens de circulation des rues :

Rue Bellevue Cité administrative d'état Rue Blanc : est/ouest

Rue du Chéne : ouest/est

Rue Farrére : est/ouest

Cours de la République : ouest/est
Rue Dedieu : sud/nord

Rue Raspail : double sens

Rue Pasteur : ouest/est

Rue Foch : ouest/est

Cours de fa Liberté : est/ouest
Rue Bellevue : ouest/est

Rue de I'Europe : est/ouest

Rue de [Europe
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