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Avant-propos

La mobilité douce a un énorme potentiel, qui n'est actuellement pas ex-
ploité a son maximum. En effet, en plus d’améliorer le systéme des trans-
ports, de préserver I'environnement (air, bruit, CO2) et d'étre bénéfique
pour la santé, elle favorise I'écotourisme et permet de réduire les dépen-
ses publiques et privées des transports. C'est pour toutes ces raisons que la
politique suisse des transports tend actuellement vers une augmentation
de la part modale de la mobilité douce, afin qu’elle devienne un pilier a
part entiére de la mobilité des personnes, aux c6tés du trafic individuel
motorisé et des transports publics.

Une augmentation de la part modale du vélo passe notamment par la
réalisation d'un réseau cyclable attrayant, sGr et continu. Un maillon
manquant, un passage malaisé ou un déficit en termes de sécurité ont un
impact négatif direct sur I'attractivité du vélo en tant que mode de dépla-
cement. Les cours d'eau, les voies de chemin de fer, les autoroutes, de
méme que les routes a fortes charges de trafic et a vitesses élevées, sont
autant de barrieres provoquant des césures dans le réseau cyclable.

Les jonctions des routes a grand débit, ainsi que leurs abords immédiats,
présentent souvent des charges de trafic importantes et des vitesses
élevées. Ce sont aussi les endroits ol se rencontrent des usagers de la rou-
te aux vitesses et aux exigences tres différentes. La planification et la ges-
tion de ces nceuds problématiques sont complexes, puisqu'il s'agit de pro-
poser des itinéraires s(rs et aisés aux cycles, tout en tenant compte des
charges du trafic motorisé, ainsi que des contraintes liées aux transports
collectifs.

Cette publication présente la meilleure maniére d'intégrer les cycles dans
les zones de transition entre les routes destinées uniquement au trafic
motorisé et le réseau routier principal, tout en mettant I'accent sur cer-
tains aspects particulierement importants.

Elle a été réalisée comme module pilote d'un futur ,Manuel des infra-
structures cyclables”.
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1. Généralités

1.1 Contexte

Des usagers aux vitesses et aux exigences trés différentes se retrouvent
dans les zones de transition entre le réseau entiérement destiné au trafic
motorisé - en général, les routes a grand débit (RGD) — et le réseau
routier principal, que des usagers non-motorisés peuvent également
emprunter, que ce soit sur la chaussée, sur une infrastructure dédiée ou
exceptionnellement sur le trottoir. La planification et I'exploitation de ces
zones sont particulierement complexes, puisqu'il s'agit de proposer des
itinéraires sUrs et aisés aux cycles, tout en tenant compte des charges du
trafic motorisé ainsi que des contraintes liées aux transports collectifs. Il
est important d'intégrer les aspects relatifs aux cycles dés le début des
réflexions, car il est souvent extrémement colteux, voire quasi impossible,
d'apporter des améliorations alors que le projet est déja réalisé.

La présente publication est concgue comme un guide a utiliser lors de
I'étude de nouveaux projets ou de travaux de rénovation de jonctions
existantes. Pour les infrastructures déja existantes, on s'efforcera de
réaliser les mesures en faveur des cycles en méme temps que les travaux
d'entretien.

Imedaken
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La planification et I'exploitation des jonctions des RGD sont particulierement complexes
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Zone de transition entre route a grand
débit (RGD) et réseau routier principal



1. Généralités

1.2 Terminologie

1.2.1 Route a grand débit (RGD)

Pour un cycliste, toutes les routes destinées au trafic motorisé qui sont
interdites aux cycles se ressemblent, indépendamment de leurs différences
réelles (régime de vitesse, signalisation, catégorie, etc.). Il s'agit en général
de routes a grand débit ou assimilées (p. ex. routes de contournement).

Le terme de "route a grand débit (RGD)" sera utilisé dans cette
publication de fagon générique pour les types de route suivants :
m  Autoroutes;

= Semi-autoroutes;

m Routes principales interdites aux cycles.

_'Ar | Zurich _
m &

Autoroute Semi-autoroute Route principale interdite aux cycles

1.2.2 Route principale

Contrairement aux routes destinées uniquement au trafic motorisé, les
routes principales sont également empruntées par les cyclistes et les pié-
tons. La notion de "route principale" implique une grande variété d'usa-
gers, mais ne précise pas si les cycles circulent sur la chaussée, sur le trot-
toir ou sur une infrastructure dédiée.

Route a grand débit

Route principale

Gestion des cycles aux abords des routes & grand débit



1. Généralités

1.3  Problématique générale

Aux jonctions de routes a grand débit (RGD), tous les usagers de la route
sont tenus d’'étre particulierement vigilants. Les automobilistes doivent
gérer simultanément la diminution de la vitesse, les panneaux de signali-
sation et les indications de direction, ainsi que la présence éventuelle de
cyclistes et de piétons. Ces derniers sont, quant a eux, stressés par |'im-
portance du trafic et ses vitesses élevées, par le bruit et la pollution, ainsi
que par la césure engendrée par les grands axes routiers.

Problématiques spécifiques aux cycles

Risque de se retrouver malgré eux sur la RGD;

Conflit entre les lignes de désir des cyclistes et les principaux flux du
trafic motorisé;

Transition du rapide au lent : voie de décélération trop courte sur la
RGD entrainant des vitesses élevées du trafic motorisé sur la route
principale;

Transition du lent au rapide : véhicules qui accélérent sur le réseau
routier principal déja;

Priorité aux automobilistes qui débouchent d'une RGD sur le réseau
routier principal;

Attente longue et inexplicable aux feux, parfois plusieurs fois de suite;
Inattention des automobilistes, qui ne voient tout simplement pas les
cyclistes;

Risque accru pour les cyclistes d'étre fauchés par l'arriére par des
véhicules tournant a droite, en raison notamment d'une part plus
importante de poids lourds et de mouvements de tourner-a-droite plus
fréquents.

Les exemples suivants permettent de se faire une idée de I'ampleur des
problémes rencontrés par les cycles.

La piste cyclable traverse I'entrée d'autoroute, sur laquelle les véhicules circulent déja a vitesse élevée.

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit

Situation problématique: le mouvement
principal des cycles (tout-droit) est en
conflit avec celui du trafic motorisé (tour-
ner-a-droite).




1. Généralités

-

Foto: Google Street View

En sortie de giratoire a deux voies (d'entrée et a I'anneau), les voies de droite conduisent sur |'autoroute, celle de gauche sur la
route cantonale; pour les cycles, cela veut dire changer deux fois de voie pour rester sur la bonne route.

La piste cyclable traverse une sortie de RGD a deux (!) voies et une entrée a une voie.

10 Gestion des cycles aux abords des routes & grand débit



1. Généralités

Piste cyclable paralléle a la RGD avec perte de priorité en faveur des véhicu- Deux voies de circulation en direction de la RGD:
les tournant a droite. Les cyclistes doivent ralentir et se tourner a 180 degrés - les cyclistes circulant correctement (soit entre les deux voies) se font

pour identifier un danger potentiel. En outre: dépasser des deux cotés et de trop prés par des véhicules allant vite;
- les cyclistes ne voient ni I'embranchement ni la signalisation verticale - siles cyclistes roulent a droite, ils doivent changer de voie juste avant
- les cyclistes ne sont pas visibles pour les conducteurs. I'entrée sur la RGD.

La bande cyclable (dont le marquage est encore reconnaissable) a été
supprimée en faveur d'une augmentation de capacité du trafic motorisé.

La voie de droite conduisant directement sur la RGD, une piste cyclable a Passage d'une route principale a une RGD sans transition perceptible. Le

été aménagée sur le trottoir. Le créneau pour tourner a droite est cependant tourner-a-droite obligatoire pour les cycles n'est pas signalé, I'interdiction

beaucoup trop court : le cycliste qui le rate se retrouve sur la RGD ou doit ~ d'aller tout droit non plus; les cyclistes risquent alors de se retrouver sur la

négocier un délicat changement de voie pour récupérer la route principale ~ RGD, une situation encore plus délicate dans une région touristique, la

allant tout droit. couleur verte des panneaux autoroutiers en Suisse ayant une signification
différente dans de nombreux autres pays.

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit 11



1. Généralités

Garantir aux cycles un franchissement sécurisé et direct des jonctions de
RGD n'est pas chose aisée. Les photos aériennes illustrent d'ailleurs bien la
complexité de la situation.

La route reliant deux localités traverse la
jonction de RGD. Les centres commerciaux
et les grandes surfaces spécialisées sont
des destinations importantes qui doivent
aussi &tre accessibles a vélo.

Jonction de RGD a I'intérieur du tissu
urbain sur laquelle circulent aussi des vélos

Foto: swisstopo

12 Gestion des cycles aux abords des routes & grand débit



1. Généralités

1.4  Routes a grand débit a l'intérieur du tissu urbain

Lors de la réalisation de routes a grand débit et de leurs jonctions a I'inté-
rieur du tissu urbain ou en bordure de localités, il est important de tenir
compte des points suivants :
Une RGD représente une césure spatiale et fonctionnelle dans le tissu
urbain;
L'extension de |'urbanisation fait qu'une jonction planifiée ou existan-
te en bordure d'une zone urbanisée se retrouvera a l'intérieur de la
localité dans une ou deux générations;
La présence d'une jonction au milieu du tissu urbain limite fortement
les possibilités de gestion des flux et la mise en place de contréles
d'acces, en raison du manque de place pour stocker les véhicules. Les
zones de stockage a l'intérieur des localités provoquent une augmen-
tation des nuisances en termes de qualité de |'air et d'exposition au
bruit;
Dans les cas ou la RGD remplit également une fonction de desserte
fine, il faut trouver une solution qui garantisse I'accessibilité de cette
partie de la localité aux cycles.

Situation de départ: RGD en bordure de localité Evolution: RGD au milieu du tissu urbain
La jonction se trouve en dehors L'extension de I'urbanisation fait que la
des zones urbanisées. jonction se trouve désormais a I'intérieur

du tissu urbain.

Le réseau cyclable ne doit pas étre interrompu Il faut garantir I'accessibilité & tous les usagers de La RGD devient route principale.

par la RGD. la route, et pas uniquement au trafic motorisé.

Il faut prévoir des franchissements dénivelés Quand la RGD remplit également une Lorsqu'il s'agit de la desserte de plusieurs

(passages inférieurs ou supérieurs) tous les fonction de desserte fine, il faut aussi batiments ou de zones entiéres, il peut étre

200-500 m. garantir |'accessibilité de cette partie de pertinent de requalifier la RGD en une route
la localité aux cycles. principale que les cycles pourront emprunter.

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit 13
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Aux entrées de RGD : les voies tout-droit

ne doivent jamais mener a la RGD.
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2.

2.1

Résumé des points essentiels

Ce qu'il faut respecter a tout prix

Principes généraux

Il est important d’'intégrer les cycles en amont des réflexions et des
études touchant a des jonctions de RGD;

Les aménagements et les principes d'exploitation des jonctions de RGD
doivent étre congus de maniere a permettre aux cycles de les traverser
ou de les éviter en toute sécurité et de facon aisée;

Les aménagements en faveur des cycles doivent avoir des dimensions
confortables et étre ergonomiques et conviviaux. Le rayon des virages
des pistes cyclables et la largeur des franchissements dénivelés (passa-
ges inférieurs ou supérieurs) doivent étre dimensionnés a I'échelle de
la jonction dans son ensemble.

Limiter I'effet de césure des RGD en localité

Il faut éviter que les RGD ne créent des discontinuités dans les réseaux
cyclable et piétonnier : la réalisation de passages inférieurs et
supérieurs permet de maintenir un maillage du réseau cyclable de
I'ordre de 200 a 500 métres en localité;

L'aménagement des routes a I'intérieur des localités doit faire en sorte
de ne pénaliser aucune forme de mobilité.

Rendre perceptible la transition entre RGD et routes principales

Le début et la fin des RGD doivent étre aisément identifiables par I'en-
semble des usagers de la route;

Panneaux et marquages indiqueront aux cycles de facon univoque et
claire I'itinéraire a suivre;

Un aménagement judicieux du réseau routier principal, notamment en
termes d'éclairage et de signalétique, permettra une meilleure identi-
fication du changement de régime.

Aux entrées : éviter que des cycles ne se retrouvent sur la RGD

Il faut a tout prix éviter que des cycles ne se retrouvent malgré eux sur
une RGD. Attention, la couleur verte des panneaux de signalisation
des autoroutes et semi-autoroutes n'est pas universelle et ne sera pas
forcément interprétée correctement par des personnes venant
d'autres pays;

L'entrée sur une RGD ne doit pas se faire en ligne droite, dans le pro-
longement de la route principale. Cette configuration force en effet
les cyclistes a effectuer des manceuvres délicates de changement de
voie, d'autant plus dangereuses que les charges de trafic et les vitesses
en direction de la RGD sont élevées;

Lorsque I'entrée sur une RGD s'effectue par un mouvement de tour-
ner-a-droite, il faut aménager une voie de présélection ou le réguler
par des feux. Si ni I'une ni I'autre de ces solutions n'est possible, un
franchissement dénivelé (passage inférieur ou supérieur) évitera aux
cycles de devoir traverser la RGD a niveau (voir également chap. 4.1);
Les voies d'accélération ne doivent pas étre aménagées sur les routes
principales;

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit



2. Résumé des points essentiels

Les feux de régulation lumineuse doivent étre équipés de miroirs Trixi
("miroirs d'angle mort"), afin d'éviter autant que possible que les cy-
clistes ne se fassent faucher par I'arriére lors des mouvements de tour-
ner-a-droite.

Aux sorties : réduire les vitesses du trafic motorisé <<> <<>

Des zones "d'adaptation" permettent aux véhicules de ralentir avant
de se réinsérer sur la route principale;

Une perte de priorité pour les véhicules venant de la RGD permet de
mieux marquer la transition avec le réseau routier principal;

Le calibrage des voies de circulation doit aussi tenir compte de critéres \
relatifs aux cycles : ceux-ci ne doivent pas se retrouver pris en sandwich

entre deux voies ou étre forcés a changer de voie;

Les RGD devraient toujours déboucher sur un carrefour a feux ou a |
perte de priorité (pour la RGD). Si cela n'est pas possible, un franchis-
sement dénivelé (passage inférieur ou supérieur) évitera aux cycles de
devoir traverser la RGD a niveau (voir chap. 4.2);

L'aménagement de bandes cyclables sur le réseau routier local permet

de mieux visualiser la présence de cyclistes ainsi que I'espace de circula-
tion dont ils ont besoin.
4

Gestion du trafic : ne pas pénaliser les cycles
En cas de bonne gestion du trafic, les colonnes de véhicules et les
temps d'attente aux contréles d'accés ne pénalisent les cycles.

Adéquation des infrastructures dédiées a la mobilité douce
Les infrastructures dédiées aux piétons et aux cycles aux abords des
RGD seront dimensionnées a I'échelle de I'ouvrage dans son ensemble
et ne seront en aucun cas sacrifiées en tant qu'installations "secondai-
res", méme si le projet doit étre redimensionné pour des raisons > 4 o) v all o)
budgétaires.

Yo
Yo

Aux sorties de RGD : éviter a tout prix une

Géométrie des passages inférieurs et supérieurs: vitesse et visibilité configuration ot les cyclistes seraient
Dans le cas de pistes cyclables séparées du reste du trafic, il faut forcés de changer de voie ou se retrouve-
prévoir une largeur et des distances de visibilité suffisantes, ainsi que raient entre deux voies.

des virages aux rayons de courbure élevés (voir chap. 3.3.3);

Les passages inférieurs et supérieurs doivent étre dimensionnés de fa-
con confortable;

Les passages inférieurs seront en ligne droite, avec l'autre extrémité
bien visible;

La décision de réaliser un passage inférieur ou supérieur dépend de
I'espace a disposition et de la topographie; le dénivelé est en général
moins important dans les passages inférieurs.

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit 15



2. Résumé des points essentiels

2.2  Bons exemples

Les exemples présentés ci-aprés illustrent des solutions adaptées a la prob-
Iématique des cycles aux abords de jonctions de RGD.

Perte de priorité (ici sous la forme d'un giratoire) pour la sortie de la RGD : sécurité accrue pour les
cycles.

Zoom sur la signalisation lumineuse spéci- Signalisation lumineuse de la traversée du carrefour pour les cycles, qui doivent aller tout droit.
fique pour les cycles Solution pertinente pour des charges de trafic ne dépassant pas les 5000 véh/j; au-dela, I'attente pour
les cyclistes devient trop longue.

16
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2. Résumé des points essentiels

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit

Cycles hors de la circulation automobile et
régulation lumineuse de la traversée de
I'entrée d'autoroute

Bande cyclable continue et clairement
visible pour les cyclistes aguerris, piste
cyclable sur trottoir comme alternative
pour les cyclistes moins expérimentés. A
noter: la voie de présélection pour le tour-
ner-a-droite en direction de la RGD.

Cycles hors de la circulation automobile,
franchissement de la jonction d'autoroute
par un passage inférieur

17



18

3. Principes de base de la gestion
des cycles

3.1  Aux carrefours : cycles intégrés a la circulation
automobile ou infrastructures dédiées?

Fondamentalement

Les éléments présentés ci-apres sont les fondamentaux essentiels de la ges-
tion des cycles applicables aux RGD et a leurs jonctions, que ce soit aux car-
refours ou de facon plus générale. Le sujet est par ailleurs traité de fagcon
exhaustive dans le manuel "Gestion des cycles aux carrefours" (en cours
d'élaboration). Lorsqu'il s'agit de décider si les cycles circulent sur la chaus-
sée avec le trafic motorisé ou en sont séparés, le critere le plus important
est celui de la "cyclo-conformité"; seules des solutions répondant aux be-
soins des cycles seront retenues.

Aménagements et situations non cyclo-conformes (liste non exhaustive) :

m  Giratoires a plusieurs voies, d’entrée ou a |'anneau;

m Configuration défavorable des voies (plan des voies), par exemple voie
tout-droit en direction de la RGD ou voie combinée tout-droit et tour-
ner-a-gauche;

m Traversées de chaussées ou tourner-a-gauche sur des routes limitées a

80 km/h;

Plusieurs branches a plusieurs voies dans un carrefour non régulé;

Franchissement non régulé d'un axe a plusieurs voies;

Temps d'attente inexplicablement longs a un feu;

Configurations particulierement stressantes pour les cyclistes : charges

de trafic importantes, vitesses élevées et itinéraires cyclables compliqués.

Entretien courant

L'entretien courant des voiries représente un autre critére dont il faut
tenir compte au moment de déterminer le principe de gestion des cycles
par rapport au trafic motorisé. En effet, le nettoyage et le déneigement
des pistes cyclables nécessitent des véhicules spéciaux (de largeur réduite)
au contraire des bandes cyclables qui sont sur la chaussée. Lorsque la jonc-
tion d'une RGD se trouve a I'extérieur d'une localité, un véhicule spécial
doit parcourir de longues distances avant de pouvoir nettoyer la piste cy-
clable. Cela colte cher et, en plus, le déneigement ou le nettoyage est
souvent différé, de sorte que la piste cyclable ne peut plus étre utilisée —
ou du moins pas de facon satisfaisante — pendant plusieurs jours.

Il faut tenir compte des contraintes liées a I'entretien dés la phase de planification.

Gestion des cycles aux abords des routes & grand débit



3. Principes de base de la gestion des cycles

3.2 Les différentes possibilités

3.2.1 En section

Les schémas ci-dessous illustrent les trois principes les plus fréquents de

gestion des cycles aux abords des jonctions de RGD:

Cycles intégrés a la circulation
motorisée : bandes cyclables

unidirectionnelles

3.2.2 Aux carrefours

Cycles hors de la circulation
motorisée : pistes cyclables

rectionnelle (d'un seul c6té)

Les trois principes de base suivants s'appliquent aux carrefours :
m Cycles intégrés a la circulation motorisée;

m  Cycles hors de la circulation motorisée, pistes cyclables unidirectionnel-

les de chaque cOté;

m Cycles hors de la circulation motorisée, piste cyclable bidirectionnelle

(d'un seul c6té).

Cycles hors de la circulation
motorisée : piste cyclable bidi-

Cycles intégrés a la circulation motorisée

Cycles hors de la circulation motorisée, pistes
cyclables unidirectionnelles de chaque c6té

Cycles hors de la circulation motorisée, piste
cyclable bidirectionnelle d'un seul coté

Bandes cyclables
(aussi pour les carrefours a feux)

ik
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A

Y

Carrefour a feux

i

‘ ‘

)

Piste cyclable et franchissement dénivelé
de la RGD (passage inférieur ou supérieur)

\

>,
>

il
B

A
A 4

Carrefour a feux

i

ik

e -

Piste cyclable et franchissement dénivelé
de la RGD (passage inférieur ou supérieur)

i\ )
i =
O
3 . N < —
Configuration a éviter absolument, car trop < >
dangereuse : traversée a niveau et non
régulée de la RGD
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3. Principes de base de la gestion des cycles

P}
Cycles intégrés a la circulation motorisée, bande cyclable continue, voie de  Cycles hors de la circulation motorisée, piste cyclable, traversée régulée
présélection pour le tourner-a-droite en direction de la RGD. des voies d'entrée et de sortie de la RGD.

Pas de traversée a niveau de la RGD, franchissement dénivelé (passage inférieur).
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3. Principes de base de la gestion des cycles

3.3  Choix du principe adéquat

Ce chapitre est consacré aux différentes possibilités de gérer les cycles aux
abords des jonctions de RGD. Le choix du principe adéquat sera effectué
en considérant les aspects suivants :

Le cheminement doit étre direct;

Le cheminement doit étre sir;

Le cheminement doit étre confortable;

Les aménagements doivent étre cohérents (un méme principe sur de

longues distances).

La nécessité de prendre des mesures ne doit pas étre jugée en fonction du
nombre actuel de cyclistes, qui est potentiellement amené a s’accroitre
fortement.

L'aménagement d'une piste cyclable bidirectionnelle est envisageable sur
des axes ne remplissant pas une fonction de desserte (accés latéraux) et
lorsque deux carrefours sont éloignés d'au moins 3 km ['un de I'autre.

3.3.1 Cycles intégrés a la circulation, bandes cyclables

Sur les axes remplissant une fonction de desserte, I'aménagement de
bandes cyclables est préférable a celui de pistes cyclables, pour autant que
les carrefours puissent étre aménagés de fagcon cyclo-conforme (voir chap.
3.1). Les avantages de ce principe sont :

Les cyclistes se trouvent dans le champ de vision des conducteurs;

Les cyclistes peuvent tourner a gauche directement;

L'entretien des bandes cyclables se fait en méme temps que celui de la

voirie.

3.3.2 Cycles hors de la circulation, pistes cyclables et
traversées régulées

L'aménagement d'un itinéraire hors de la circulation automobile est per-
tinent lorsque le carrefour ne peut pas étre aménagé de fagcon cyclo-con-
forme (voir chap. 3.1); il est tout particulierement indiqué lorsqu'il s'agit
d'un itinéraire utilisé par des écoliers ou d'un itinéraire de cyclotourisme.
Il faut alors réguler la traversée des branches de la RGD par des feux ou
aménager un franchissement dénivelé (passage inférieur ou supérieur).

La régulation lumineuse peut s'appliquer a :
I'ensemble du carrefour;
la traversée de la RGD par la piste cyclable uniquement.

Dans le premier cas, la régulation est claire pour tout le monde.

Dans le second cas, des temps d'attente inexplicablement longs peuvent
inciter les cyclistes a braler le feu rouge. Le feu pour les vélos peut étre
activé par un bouton-poussoir ou encore s'enclencher suite a la détection
du cycliste par des boucles d'induction dans la chaussée ou par un radar.

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit
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La piste cyclable est transformée en une
bande cyclable a I'approche du carrefour,
que les cycles traversent en étant intégrés
a la circulation motorisée.
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3. Principes de base de la gestion des cycles

Dans le cas ou les temps d'attente au feu sont trop longs, voire carrément
aberrants, il est préférable de prévoir un franchissement dénivelé.

Il faut alors garder a I'esprit que le volume de cyclistes sur une piste cy-
clable bidirectionnelle est le double de celui sur une piste cyclable unidi-
rectionnelle.

3.3.3 Cycles hors de la circulation, franchissement dénivelé
(passage inférieur ou supérieur)

Un franchissement dénivelé est souvent la solution la plus adéquate lors-
que l'on est en présence de charges de trafic trés élevées. Il est tout parti-
culiéerement indiqué lorsque :
Les pistes cyclables franchissent des entrées et des sorties de RGD qui
ne peuvent pas étre régulées;
Les désavantages d'une solution avec bandes cyclables ou régulation
lumineuse I'emportent sur les avantages;
Il s'agit d'un trongon sur lequel circulent de nombreux cyclistes.

Vitesse et visibilité
Les pistes cyclables a I'écart du trafic motorisé ne doivent pas présenter
de rayons de courbure inférieurs a 30 m. Cette valeur peut exception-
nellement descendre jusqu'a 14 m, dans les cas ou la sécurité est ga-
rantie par des mesures telles que des surlargeurs en courbe, des lignes
de sécurité et de guidage, un éclairage adéquat et des zones de déra-
sement permettant d'assurer une bonne visibilité. Le rayon de braqua-
ge minimal est de 6 métres.
Dans le cas de passages inférieurs ou supérieurs avec des rampes
coudées, celles-ci ne pourront avoir un rayon de courbure inférieur a
14 métres que s'il s'agit d'un itinéraire d'importance secondaire.
Quand les croisements et les bifurcations se trouvent dans une cuvette,
les coudes a 180° sont a éviter absolument.
Pour le reste, on se référera aux normes en vigueur : SN 640 060 Trafic
des deux-roues légers / Bases, SN 640 246a et SN 640 247a Traversées a
I'usage des piétons et des deux-roues légers / Passages inférieurs et Pas-
sages supérieurs.

3.3.4 Passage d'un principe de gestion a un autre

Lorsque les carrefours ne peuvent étre aménagés de facon cyclo-conforme
selon le méme principe qu'en section, un changement de configuration
s'impose.

Piste cyclable -> bande cyclable (cycles hors de la circulation -> cycles
intégrés)
Le changement de configuration doit étre gage d'une sécurité et d'un
confort accrus pour les cyclistes et non pas répondre uniquement a des
impératifs budgétaires. Les raisons pour lesquelles le passage d'une piste
cyclable a une bande cyclable peut étre pertinent sont les suivantes :

Les cycles doivent pouvoir tourner a gauche au carrefour;

Les entrées et sorties de la RGD ne peuvent pas étre régulées;

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit



3. Principes de base de la gestion des cycles

m |l n'est pas possible d'aménager un franchissement dénivelé de la RGD
pour la bande cyclable bidirectionnelle.

Bande cyclable -> piste cyclable (cycles intégrés a la circulation -> cycles
hors de la circulation)

Lorsqu'une bande cyclable débouche dans un carrefour qui ne peut étre
aménagé de facon cyclo-conforme, il est nécessaire de passer a une confi-
guration avec piste cyclable et régulation lumineuse ou, mieux encore, il
faut prévoir un franchissement dénivelé. Les raisons d'un tel changement
de configuration sont explicitées au début de ce chapitre (situations non
cyclo-conformes). Le dimensionnement des zones de bifurcation et de
réinsertion est traité au chapitre 6.

pe

Bande cyclable -> piste cyclable : un franchissement dénivelé permet d'éviter le giratoire a deux voies.

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit

Bande
cyclable

Avant le carrefour, la bande cyclable est

déroutée pour devenir une piste cyclable
qui traverse la jonction par un franchisse-
ment dénivelé.

Piste cyclable -> bande cyclable : la piste

cyclable redevient une bande cyclable
apres le giratoire.
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4. Entrée et sortie d'une RGD

Ce chapitre traite des problemes que I'on peut rencontrer et donne des
pistes de solutions envisageables pour les situations suivantes :

®m  Entrée sur une RGD depuis une route principale;

m Sortie d'une RGD sur une route principale.

Les principes présentés ci-aprés sont valables pour les différentes formes
d'entrée et de sortie d’une RGD.

4.1 Entrée sur une RGD depuis une route principale

Conditions a respecter du point de vue du cycliste

m Les cyclistes ne doivent en aucun cas arriver sur la RGD;

m Les cyclistes ne doivent pas étre contraints a changer de voie de
circulation dans des conditions dangereuses;

La méme situation, une entrée de RGD sur une voie de tourner-
a-droite, vue sous deux angles différents : les cyclistes circulant
sur la voie tout-droit se font dépasser a grande vitesse par des
véhicules des deux cotés. Les cyclistes circulant sur le coté droit
doivent changer de voie a un endroit particuliéerement dangereux
afin de ne pas se retrouver malgré eux sur la RGD.

lllustration du probléme de la situation ci-contre :
afin de ne pas se retrouver malgré eux sur la RGD,
les cyclistes doivent changer de voie a un endroit
ol les charges de trafic et les vitesses sont élevées.

Gestion des cycles aux abords des routes & grand débit



4. Entrée et sortie d'une RGD

m Les voies d'accélération en direction de la RGD ne doivent en aucun cas
étre aménagées sur la route principale;

m Les panneaux de signalisation des autoroutes et semi-autoroutes ne
sont pas verts dans les autres pays; l'interprétation correcte de la signa-
lisation ne va donc pas de soi pour tous les usagers de la route.

Mesures envisageables

m Les voies tout-droit ne doivent pas mener a la RGD;

m |l faut aménager une voie de présélection pour le tourner-a-droite en
direction de la RGD (A) ou un franchissement dénivelé (C), ou encore
prévoir I'introduction d’une régulation lumineuse (B). Pour les cyclistes
devant circuler entre deux voies (cas A), la distance maximale admissib-
le est de 30 m, et la bande cyclable doit avoir une largeur confortable.

¥—  Penser aux con-
traintes de I'entre-
tien courant!

min. 15 m

T

Détection des

max. 30 m cyclistes par
radar ou boucle
d'induction
v
Principe A Principe B
Voie de tourner-a-droite avec présélection Régulation lumineuse

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit

¥— Penser aux con-
traintes de I'entre-
tien courant!

Principe C
Passage inférieur ou supérieur

25



4. Entrée et sortie d'une RGD

4.2  Sortie d'une RGD sur une route principale

Les sorties de RGD sont particulierement problématiques en raison des
vitesses élevées du trafic motorisé et de la réinsertion des véhicules sur la

route principale.

Conditions a respecter du point de vue du cycliste
m Les cyclistes ne doivent pas se retrouver entre deux voies de circulation;
m Les cyclistes ne doivent pas étre contraints a changer de voie;

Les cyclistes se retrouvent entre deux voies de circulation. La voie
de sortie de la RGD s'insére sans transition sur la route principale
et les véhicules ne sont pas incités a ralentir. En outre, les cyclis-

tes doivent changer de voie pour pouvoir circuler, conformément

a la loi, sur le coté droit de la chaussée (voir illustration ci-contre,
problématique 1).

Problématique 1

Les cyclistes, qui circulent tout droit, se retrou-
vent entre deux voies de circulation et se font
dépasser par la droite par des véhicules
débouchant de la RGD a vitesse élevée. Les
cyclistes doivent alors changer de voie pour
circuler sur le bord droit de la chaussée.

26
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Problématique 2

Les cyclistes, qui circulent tout droit, se retrou-
vent entre deux voies de circulation et donc sur
la gauche de véhicules qui changent de voie a
vitesse élevée pour s'insérer sur la route princi-
pale.
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4. Entrée et sortie d'une RGD

m Les véhicules motorisés sont amenés a adapter leur vitesse aux nouvel-
les conditions par des zones "d'adaptation” et des mesures d'ordre con-
structif, telles que de faibles rayons de courbure.

Mesures envisageables

m Perte de priorité pour la sortie de la RGD (principe A);

m Lorsque ce n'est pas possible, la sortie de la RGD doit étre régulée (prin-
cipe B) — auquel cas il faudra éviter des temps d'attente inexplicable-
ment longs) ou étre évitée par un franchissement dénivelé (principe C).

Penser aux con-
traintes de |'entre-
tien courant!

Penser aux con-
traintes de |'entre-
tien courant!

rg

i\
i
Détection des
cyclistes par

radar ou boucle
d'induction

i

=

Principe A Principe B Principe C

Aménagement d'un carrefour aussi orthogonal que Traversée régulée de la sortie de la RGD Passage inférieur ou supérieur
possible et perte de priorité pour la sortie de la RGD pour les cycles

(feux, giratoire ou stop / cédez-le-passage)
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Problématique

Les cyclistes, qui circulent tout droit, se re-
trouvent entre deux voies de circulation et
ainsi au milieu de deux flux de véhicules qui
s'entrecroisent a vitesse élevée.
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4. Entrée et sortie d'une RGD

4.3 Entrée et sortie combinées

Les troncons servant aussi bien d'entrée que de sortie de RGD sont parti-
culierement dangereux pour les cyclistes, qui se retrouvent entre deux flux
de véhicules dont la plupart changent de voie (entrecroisement), et ce a
des vitesses relativement élevées. Le risque de ne pas voir un cycliste est
important en raison de la complexité de ces zones de transition pour les
automobilistes eux-mémes.

Conditions a respecter du point de vue du cycliste
m Les cyclistes ne doivent pas étre contraints a traverser des troncons
servant aussi bien d'entrée que de sortie de RGD.

Mesures envisageables

m Aménager deux carrefours, I'un pour l'entrée, I'autre pour la sortie
(principe A; voir également chap. 5);

® Aménager un itinéraire dédié pour les cycles, avec franchissement
dénivelé de la RGD (principe B; passage inférieur ou supérieur);

m Aménager l'entrée et la sortie séparément, selon les principes
présentés dans les chapitres 4.1. et 4.2 (non représenté);

m Regrouper l'entrée et la sortie en un seul carrefour (non représenté;
voir également chap. 5)

& ol
[V [ ;

=

): N\

i ¢
i
i
Tam'
| /1
Principe A Principe B
Deux carrefours, I'un pour I'entrée, I'autre Passage inférieur ou supérieur

pour la sortie (régulation lumineuse, giratoire
ou stop / cédez-le-passage)
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5. Noeuds secondaires avec carrefours

5.1 Généralités

L'aménagement de carrefours aux nceuds secondaires (points de jonction
entre RGD et routes principales) avec perte de priorité pour la RGD est un
cas de figure favorable aux cycles. Les inconvénients en sont le nombre
élevé de voies de circulation, les temps d'attente aux feux ainsi que les
giratoires a voies multiples d’entrée et a I'anneau.

3

Noeud secondaire avec deux carrefours
A noter particulierement (p. ex. losange)

= Perte de priorité pour la RGD;
m Débouché a angle droit de la RGD sur la route principale; V
m Régulation par des feux indispensable lorsque les charges de trafic

sont élevées;
m Seuls les giratoires a une seule voie d'entrée et a I'anneau sont cyclo-
conformes.

Nombre de carrefours —//

Le nombre de nceuds secondaires n'est pas le facteur le plus important
pour les cyclistes. C'est pourquoi les problématiques et les solutions envi-
sageables ne seront traitées par la suite que pour le cas d'un seul carre-

Nceud secondaire avec un carrefour
four.

(p. ex. en forme de trompette)

5.2 Types de carrefours

Les différents types de carrefours envisageables pour les nceuds secondai-
res sont les suivants :

®m Un carrefour a niveau (non giratoire, non régulé);

m Un carrefour a régulation lumineuse;

= Un giratoire.

Carrefour a niveau (non giratoire, non régulé) Carrefour a régulation lumineuse Giratoire
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5. Nceuds secondaires avec carrefours

5.3  Quel type de carrefour choisir

Le choix du type de carrefour adéquat dépend de nombreux facteurs tels
que les charges de trafic, la vitesse du trafic motorisé, les lignes de désir
des cyclistes, la place a disposition, les spécificités locales ou les contrain-
tes liées a I'aménagement. La suite de ce chapitre est consacrée aux points
réclamant une attention particuliere lors de la planification de nceuds
secondaires. Pour des informations plus générales sur le choix du type de
carrefour adéquat, on se référera au manuel "Gestion des cycles aux car-
refours" (en cours d'élaboration).

5.3.1 Diagnostic

Le diagnostic en amont des projets, qu'il s'agisse de la planification d'une
nouvelle jonction ou de I'assainissement d'une jonction existante, portera
notamment sur les points suivants :

Charges de trafic par mode et par branche du carrefour;

Plan de voies pour chaque branche;

Nombre de branches a plusieurs voies;

Points de conflit entre les flux de trafic motorisé et les lignes de désir

des cyclistes;

Fonction de la route principale dans le réseau cyclable (itinéraire utili-

sé par des écoliers, cyclotouristique, utilitaire, ...);

Adéquation du type de carrefour par rapport a I'organisation générale

du réseau;

Adéquation du type de carrefour par rapport a I'aménagement de

I'espace routier;

Nécessité de gérer les flux de trafic;

Place nécessaire;

Lignes de désir (cheminement et traversées) des piétons.

5.3.2 Abaque pour le choix du type de carrefour

L'abaque ci-dessous permet d'effectuer un premier choix du type de carre-
four qui soit cyclo-conforme lorsque les cycles circulent sur les routes princi-
pales aux cotés du trafic motorisé. Les deux critéres retenus pour cet aba-
que sont les charges de trafic d'une part et le régime de vitesse d'autre
part. On restreindra ensuite le choix en fonction d'autres critéres détermi-
nants pour les cyclistes, tels que la pente, le nombre de voies ou encore la
fonction de la route en question dans le réseau cyclable (itinéraire cyclotou-
ristique ou utilisé par des écoliers) — criteres dont il n'est pas tenu compte
dans |I'abaque.
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5. Noeuds secondaires avec carrefours

Exemples d'utilisation de I'abaque

80

60

50

30

20

TJM = 8'000 véh/j, limitation de vitesse générale 50 km/h

Il'y a, a priori, deux types de carrefours possibles: un carrefour non
régulé ou un giratoire. Une régulation lumineuse est éventuellement
envisageable dans le cas de situations particuliéres, comme par
exemple, la présence d'un itinéraire utilisé par les écoliers ou une
visibilité restreinte;

TJM = 20'000 véh/j, limitation de vitesse générale 50 km/h

L'abaque ne donne pas de réponse univoque dans ce cas, mais permet
d'exclure I'option du carrefour non régulé. En revanche, tant un gira-
toire qu'un carrefour a régulation lumineuse sont envisageables; la
décision finale dépendra de critéres autres que la charge de trafic et le
régime de vitesse.

km/h
Pas de traversée a
niveau lorsque v > 60 km/h
:. \ ...-
& Giratoire a une voie, ¢ Carrefoura
Carref,our’a niveau O =26-34m : : régulation
non régulé . < lumineuse ou
g _ franchissement
' T dénivelé
3 . Giratofre a
¢ Mini-giratoire, . une vdje, e
i 0<26m ¢ @=26}-34m,:
: . avec by-pass :
Carrefour a priorité : :
de droite : s :
: : e A
| | | | | | | M
0 1'000 3'000 6'000 10’000 20000 30000

Abaque pour le choix du type de carrefour
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Les carrefours non régulés présentant
plusieurs branches a plusieurs voies ne
sont pas cyclo-conformes.

Revétement de couleur pour mettre en
évidence la bande cyclable
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5. Nceuds secondaires avec carrefours

5.4 Noeud secondaire avec carrefour a niveau
(non giratoire, non régulé)

Principe
m Perte de priorité pour la RGD : stop ou cédez-le-passage.

Champ d'application

m Charges de trafic faibles 8 modérées sur la RGD et sur la route princi-
pale (TJM au droit du carrefour < 12'000 véh/j);

= Limitation de vitesse max. 60 km/h;

m Bonne visibilité.

Avantages

m Forme compacte de carrefour, peu exigeante en place;
m Organisation claire et simple;

m Entretien peu colteux.

Inconvénients
m Risque que les véhicules entrant sur la RGD (mouvements de tourner-a-
gauche ou de tourner-a-droite) coupent la route aux cyclistes.

Principes généraux de la gestion des cycles

m  Choisir une géométrie la plus orthogonale possible pour le débouché
de la RGD sur la route principale;

m Signaler la présence de cycles et indiquer la place dont ils ont besoin a
I'aide de bandes cyclables sur tout le carrefour;

m Eviter les voies de tourner-a-droite qui coupent la route aux cyclistes;

m Limiter la longueur des voies de tourner-a-droite a 30 m maximum, et
privilégier des rayons de courbure faibles pour la présélection, de fa-
con a éviter que les véhicules n'accélérent sur la route principale déja;

m Le carrefour ne doit pas compter plus d'une branche a plusieurs voies
(avec trois voies au maximum);

min. 15 m - max. 30 m

Bandes cyclables continues, voie de présélection pour le tourner-a-droite en direction de la RGD
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5. Noeuds secondaires avec carrefours

5.5  Nceud secondaire avec carrefour a régulation lumineuse

Principe
m Régulation lumineuse du carrefour.

Champ d'application
m Charges de trafic élevées (en général > 10'000 véh/j);
®m Jonctions a plusieurs voies.

Avantages

®m Permet également de gérer les flux de trafic motorisé;

m Permet d'aménager des traversées du carrefour a niveau pour les cycles,
malgré les charges de trafic élevées;

m Etablit une transition claire entre la RGD et la route principale.

Sortie de RGD avec régulation lumineuse et perte de priorité

Inconvénients

m Discontinuité de l'itinéraire cyclable sur le réseau routier local; .

m Risque que les cyclistes traversent au rouge lorsque les temps d'attente Miroir Trixi pour éviter les accidents lors
aux feux sont trop longs; de mouvements de tourner-a-droite des

m Trongons a plusieurs voies : risque que les cyclistes soient obligés de
changer de voie et se mettent ainsi en danger, voire méme qu'ils se
retrouvent malgré eux sur la RGD.

véhicules motorisés

Principes généraux de la gestion des cycles

m Les voies tout-droit ne doivent pas mener a la RGD;

m Aménager des bandes cyclables de largeur confortable sur la route
principale;

®m  Aux feux: aménager des sas a vélos, proposer une phase de vert per-
manent pour continuer tout droit, lorsque la configuration le permet
et que le troncon est suffisamment sar ;

m Aménager des tourner-a-gauche indirects afin de faciliter le change-
ment de voie ou la traversée de troncons a plusieurs voies;

= Optimiser les phases de feux afin de minimiser I'attente pour les cycles;
Installer des miroirs Trixi ("miroirs d'angle mort") aux feux afin que les
chauffeurs, notamment de poids lourds, puissent voir les cyclistes at-
tendant au feu a c6té d'eux et ainsi ne les fauchent pas par I'arriére en
tournant a droite.

Bandes cyclables continues, voie de présélec-
tion pour le tourner-a-droite en direction
de la RGD
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5. Nceuds secondaires avec carrefours

5.6  Nceud secondaire avec carrefour giratoire

Principe
= Giratoire a une voie (d'entrée et a I'anneau).

Champ d'application

m Charges de trafic moyennes a élevées (TJM < 20'000 véh/j);

m Giratoire plus ou moins adéquat en fonction de son diameétre;

m Contexte général favorable a I'aménagement d'un giratoire, tant d'un
point de vue géométrique (giratoire a 4 branches si possible), qu’en ce
qui concerne les charges de trafic (charges équilibrées sur les différen-
tes branches).

Avant: Les cyclistes devaient changer de
voie pour continuer tout droit, la pente Avantages
rendant la manceuvre encore plus difficile. m Etablit une transition claire entre la RGD et la route principale;
= Ralentit fortement les véhicules, pour autant que le giratoire soit
concu correctement.

t Inconvénients

"? { m Orientation plus difficile;

o - v Y m Risque que les cyclistes se retrouvent malgré eux sur la RGD;
=L\ m Points de conflit entre le flux principal du trafic motorisé et les lignes
de désir des cyclistes;

m Pénalisation des flux secondaires par rapport au flux principal (risque
accru d'accident).

i

n

Apres: le giratoire a quelque peu amélioré

la situation, cependant la difficulté liée a
la pente est toujours présente (différences

de vitesses marquées dans le giratoire) et I Troncon droit sur une longueur

o - - minimum de 30 m
le flux principal des véhicules motorisés

interfére toujours avec la ligne de désir
des cyclistes.

geur de la voie dans I'anneau : max. 6 m

Bande cyclable a > -4m
interrompre env.
20 m avant le

giratoire

Bordure abaissée sur env. 10 m
(option de "fuite")

Giratoire
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5. Noeuds secondaires avec carrefours

Principes généraux de la gestion des cycles

Pas de giratoires a plusieurs voies a I'anneau;

Pas de giratoires a plusieurs voies d'entrée ou de sortie;

Pas de bandes cyclables sur I'anneau du giratoire (sauf dans le cas de
maxi-giratoires);

Mini-giratoires (2 < 26 m, pastille franchissable) uniquement lorsque
les charges de trafic sont faibles;

Giratoires compacts (2 26 — 34 m) uniquement pour des largeurs de
chaussées de 6 m au maximum.

Le cas particulier des maxi-giratoires

Les maxi-giratoires (voir chap. 5.7) conviennent uniquement dans le cas de
jonctions n'autorisant que les mouvements de tourner-a-droite (en entrée
et en sortie).

By-pass

La capacité d'un giratoire peut étre augmentée par I'aménagement d'un
by-pass, qui — contrairement aux giratoires a plusieurs voies — peut étre
cyclo-conforme, a condition de respecter les points suivants :

max. 10m-12m

m

Giratoire a quatre branches

et avec un by-pass

Perte de priorité sur le débouché du by-pass, qui doit étre le plus a
angle droit possible;

Débouché du by-pass le plus proche possible du giratoire (max. 10 —
12 m), afin de pouvoir utiliser au mieux les créneaux inter-véhicules
créés par le giratoire;

Nombre de by-pass: 2 au maximum pour des giratoires a 4 branches, 1
au maximum pour des giratoires a 3 branches, afin que la situation
générale reste aisément lisible;

Faibles rayons d'entrée;

Un by-pass en sortie de RGD ne peut commencer qu'une fois la bande
d'arrét d'urgence interrompue;

Les passages piétons sont, quant a eux, aménagés entre le giratoire et
le débouché du by-pass.

min. 15 m
max. 30 m

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit
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5. Nceuds secondaires avec carrefours

5.7  Noceud secondaire ne permettant que les mouvements
de tourner-a-droite (entrée et sortie)

5.7.1 Généralités

Principe
Dans ce type de nceuds secondaires, seuls les tourner-a-droite, tant en
entrée qu'en sortie, sont possibles pour le trafic motorisé.

Champ d'application

Ce type de noeud secondaire convient dans les cas ou, pour des raisons de
capacité ou de sécurité routiéere, les autres types de carrefours ne sont pas
adéquats, ou encore lorsque |I'embranchement de la RGD sur la route
principale est aménagé en un maxi-giratoire.

Inconvénients
Points de conflit entre les flux principaux du trafic motorisé et les
lignes de désir des cyclistes;

Principes généraux de la gestion des cycles
Perte de priorité sur la branche de la RGD;
Pas de voies d'accélération sur la route principale avant un tourner-a-
droite en direction de la RGD;
Pas de zones d'entrecroisement sur la route principale (en sortie de la
RGD);
Aménagement de zones "d'adaptation des vitesses" pour ralentir les
véhicules et établir la transition entre RGD et route principale.

Types de jonction
Deux types de nceuds secondaires ne permettant que les mouvements de
tourner-a-droite sont traités dans le présent manuel :

Les maxi-giratoires;

Les jonctions dénivelées.

[ )

4

Maxi-giratoire Jonction dénivelée
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5. Nceuds secondaires avec carrefours

5.7.2 Maxi-giratoires

Les maxi-giratoires sont des giratoires dont le diametre extérieur est trés
grand, particulierement appropriés dans les cas ou seuls des mouvements
de tourner-a-droite sont possibles. Il s'agit d'infrastructures particuliére-
ment complexes lorsqu'elles ne sont pas dédiées uniquement au trafic
motorisé, et que des cycles doivent pouvoir les franchir également. Les
sorties d'un maxi-giratoire sont les points les plus critiques: il faut a tout
prix éviter que les véhicules motorisés sortant du giratoire ne coupent le
chemin aux cyclistes. Les maxi-giratoires a plusieurs voies ne sont pas indi-
qués, car dangereux.

Conditions a respecter lors de la réalisation d'un maxi-giratoire

m Une seule voie d'entrée et de sortie du maxi-giratoire;

Une seule voie a l'anneau;

Min. 80 m de diamétre extérieur;

Bandes cyclables plus larges que d'habitude (2 m — 2.5 m);

Charges de trafic relativement basses (TJM < 10'000 véh/j sur le réseau

routier principal);

m  Un franchissement dénivelé du carrefour pour les cyclistes est tout par-
ticulierement indiqué lorsque les charges de trafic sont plus élevées ou
que le maxi-giratoire compte plusieurs voies.

min. 80 m

Maxi-giratoire franchissable par les cycles Maxi-giratoire dénivelé, circulation autorisée
uniquement pour les véhicules motorisés

Nceud secondaire aménagé en un maxi-giratoire avec bandes cyclables

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit
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5. Nceuds secondaires avec carrefours

5.7.3 Jonctions dénivelées

Le terme "dénivelé" est utilisé lorsque les véhicules peuvent entrer sur

une RGD ou en sortir sans entrecroisement avec les voies de circulation

d'une route principale. La gestion des cycles dans ces cas-la dépend prin-

cipalement des facteurs suivants :

m Charges de trafic et répartition des véhicules motorisés sur les cotés de
la jonction;

= Mouvements des véhicules motorisés (tourner-a-droite, tourner-a-
gauche, insertion, ...)

Principes de base

m Les points de croisement entre une piste cyclable et les entrées / sorties
de la RGD doivent étre régulés par des feux;

m Un franchissement dénivelé de la jonction pour les cycles s'impose
lorsqu'une solution avec bandes cyclables et régulation lumineuse
n'est pas possible;

m Se référer au chapitre 3.2 pour des explications détaillées sur les diffé-
rentes situations.

Foto: swisstopo

Jonction dénivelée et franchissement séparé de la jonction pour les cycles (contournement)
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5. Noeuds secondaires avec carrefours

Exemples

Les exemples suivants illustrent deux variantes de gestion des
cycles (bandes cyclables et franchissement dénivelé) dans trois
cas de répartition des charges de trafic motorisé. Il est tout a
fait possible d'aménager des pistes cyclables paralleles a la rou-
te principale; il faut alors réguler la traversée des entrées et
sorties de RGD par des feux (voir chap. 3).

Un franchissement dénivelé de la jonction pour les cycles est
recommandé lorsque la jonction est complexe et trés
fréquentée dans tous les sens (schéma 1).

/)

<5

Charges de trafic plus importantes sur la route principale que
sur les branches de la RGD

Aménagement de bandes cyclables sur la route principale
(schéma 2).

schéma 2

Charges de trafic plus importantes du c6té gauche de la jonction
Franchissement de la branche C (sortie de la RGD): aménage-
ment d'un franchissement dénivelé.

Franchissement des branches A, B et D: aménagement de bandes
cyclables tout-droit, pour autant que celles-ci puissent étre
aménagées de facon cyclo-conforme (schéma 3). Sinon, aména-
gement d'un franchissement dénivelé de la branche A, qui per-
mette simultanément le franchissement de la branche B. Pour la
branche D, moins chargée, une solution avec bandes cyclables
devrait étre possible dans tous les cas (schéma 4).

franchissement
dénivelé

schéma 3

franchissement

dénivelé \

C D

franchissement dénivelé

schéma 4

Charges de trafic plus importantes du c6té droit de la jonction
Franchissement de la branche B (sortie de la RGD): aménagement
d'un franchissement dénivelé, qui permette simultanément le
franchissement de la branche A.

Franchissement des branches C et D: aménagement de bandes
cyclables tout-droit, pour autant que celles-ci puissent étre
aménagées de facon cyclo-conforme (schéma 5). Sinon, aména-
gement d'un franchissement dénivelé (branche D). Pour la bran-
che C, moins chargée, une solution avec bandes cyclables devrait
étre possible dans tous les cas (schéma 6).

franchissement
dénivelé franchissement
dénivelé

schéma 5

franchissement dénivelé

schéma 6

Coté de la jonction le plus chargé

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit

39



40

6. Noeuds secondaires sans carrefours

6.1 Généralités

L'avantage d'une transition directe entre une route principale et une RGD
est de diriger le flux des véhicules motorisés le plus directement possible
sur une route a grand débit ou une route de contournement.
L'inconvénient réside dans le fait que le début et la fin de la route
principale sont difficilement identifiables par les usagers de la route.

Points auxquels faire particulierement attention

m Les cyclistes ne doivent pas se retrouver malgré eux sur la RGD;

m Un franchissement dénivelé de la RGD pour les cyclistes s'impose;

® L'aménagement de zones "d'adaptation" permet aux conducteurs de
réduire leur vitesse et de recentrer leur attention sur les différents ty-
pes d'usagers des routes principales.

On distingue les deux configurations suivantes :
= Noeuds secondaires sans carrefour avec traversée de la chaussée;
= Noeuds secondaires sans carrefour et sans traversée de la chaussée.

/Cj
— - <

Nceud secondaire sans carrefour avec traversée Nceud secondaire sans carrefour et sans

de la chaussée traversée de la chaussée

Interiaken
Bonigen

- C—
)

R AT

Nceud secondaire sans carrefour et sans traversée de la chaussée (mauvais exemple, cf. p. 11)
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6. Noeuds secondaires sans carrefours

6.2 Noeud secondaire sans carrefour avec traversée
de la chaussée

Principe
La semi-autoroute se transforme en une route principale sans perte de
priorité ni régulation lumineuse.

Champ d'application
Semi-autoroutes (deux fois une voie)

Inconvénients
La transition entre RGD et route principale n'est pas perceptible,
entrainant le risque que les vitesses soient trop élevées;
Risque que les cyclistes se retrouvent malgré eux sur la RGD.

Principes de gestion des cycles
Zones "d'adaptation” assez longues pour réduire la vitesse du trafic;
Franchissement dénivelé pour les cycles; les routes d'acces aux RGD ne
doivent pas croiser de bandes ou de pistes cyclables;
Carrefour a régulation lumineuse lorsqu'un franchissement dénivelé
n'est pas possible pour des raisons de place ou de topographie;
Mesures visuelles préparant les conducteurs assez tot au changement
de régime (p.ex. marquage de bandes cyclables avant la zone de réin-
sertion sur la route principale).

6.2.1 Noeud secondaire sans carrefour aménagé en
un virage a droite

Franchissement dénivelé pour les cycles, au-dessus ou au-dessous de la
semi-autoroute;

Voie de bifurcation pour les cycles assez longue et clairement aména-
gée, de telle sorte que tous les cyclistes empruntent le franchissement
qui leur est dédié.

Zone "d'adaptation" de 100 m minimum

Franchissement dénivelé pour les cycles

En section: bandes cyclables ou
pistes cyclables

Nceud secondaire sans carrefour aménagé en un virage a droite
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6. Noeuds secondaires sans carrefours

Zone de transition de Bifurcation de 30 m

30 m minimum

minimum

Piste cyclable

Bifurcation de 30 m
Franchissement dénivelé d'un nceud secondaire sans minimum

carrefour aménagé en un virage a droite

Le franchissement a niveau d'un nceud secondaire sans carrefour
est extrémement dangereux; d'une part les cyclistes peuvent se
retrouver sans le vouloir sur la RGD, d'autre part le mouvement
tout-droit des cyclistes les oblige a changer de voie a un endroit ol
les charges de trafic et les vitesses sont élevées.

Franchissement dénivelé de la RGD
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6. Noeuds secondaires sans carrefours

6.2.2 Nceud secondaire sans carrefour aménagé en
un virage a gauche

Un franchissement dénivelé de la RGD pour les cycles s'impose lorsque le
TJM est supérieur a 6'000 véh/j. Lorsque cela n'est pas possible, pour des
raisons de place ou de topographie, il faut aménager un carrefour a régu-
lation lumineuse.

Zone "d'adaptation” de 100 m minimum

/ Franchissement dénivelé pour les cycles

En section: bandes cyclables ou pistes cyclables

Nceud secondaire sans carrefour aménagé
en un virage a gauche

Zone de transition de Piste cyclable Bifurcation de
30 m minimum 30 m minimum

I

Franchissement dénivelé d'un noeud secondaire sans

carrefour aménagé en un virage a gauche
Bifurcation de
30 m minimum

Zone de réinsertion de Zone de transition de
30 m minimum 100 m minimum
| |

Franchissement a niveau d'un nceud secondaire
sans carrefour aménagé en un virage a gauche,
variante idoine pour de faibles charges de trafic Bifurcation de

(TJM max. 6'000 véhlj.) et un régime de vitesse de 30 m minimum
60 km/h maximum.
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Nceud secondaire sans carrefour et sans
traversée de la chaussée
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6. Noeuds secondaires sans carrefours

6.3 Noeud secondaire sans carrefour et sans traversée
de la chaussée

Principe
m Transition sans carrefour ni perte de priorité entre la RGD et la route
principale

Champ d'application
m Semi-autoroutes (deux fois une voie) et dans des cas exceptionnels;
= Hors localité.

Inconvénients
m Pas de transition perceptible entre RGD et route principale;
m  Risque que les cyclistes se retrouvent malgré eux sur la RGD.

Principes de gestion des cycles

m Zones "d'adaptation” assez longues pour réduire la vitesse du trafic;

® Tourner-a-gauche et franchissements dénivelés pour les cycles;

m Les sorties pour le trafic motorisé ne doivent pas croiser la bande ou la
piste cyclable;

m  Mesures visuelles préparant les conducteurs assez to6t au changement
de régime (p.ex. marquage de bandes cyclables avant la zone de réin-
sertion sur la route principale).

Nceud secondaire sans carrefour et sans traversée de la chaussée (bon exemple). A gauche, I'entrée:

franchissement dénivelé pour les cycles, la bande cyclable est aménagée en décrochement par rapport
a la voie TIM (pas visible sur I'image). A droite, la sortie: les cycles suivent la bande cyclable et ne
peuvent ainsi se retrouver sans le vouloir sur la RGD.

Gestion des cycles aux abords des routes & grand débit



7. Bibliographie

7.1 Normes VSS

SN 640 060 - Trafic des deux-roues légers, Bases

SN 640 238 - Trafic des piétons et des deux-roues légers, Rampes, esca-
liers et rampes a gradins

SN 640 240 - Traversées a |'usage des piétons et des deux-roues légers,
Bases

SN 640 246a - Traversées a |'usage des piétons et des deux-roues légers,
Passages inférieurs

SN 640 247a - Traversées a |'usage des piétons et des deux-roues légers,
Passages supérieurs

SN 640 250 - Carrefours, Norme de base

SN 640 251 - Carrefours, Eléments de carrefours

SN 640 252 - Carrefours, Guidage des deux-roues légers

SN 640 261 - Carrefours, Carrefours dénivelés

SN 640 262 - Carrefours, Carrefours a niveau (non giratoires)

SN 640 263 - Carrefours, Carrefours giratoires

7.2 Rapports de recherche

Mandat de recherche 3/95: Guidage des deux-roues légers dans les
carrefours, VSS, 1998;

Mandat de recherche 43/95: Passerelles et passages souterrains pour
piétons et cyclistes, SVI, 1998

Gestion des cycles aux abords des routes a grand débit



