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Les sas vélos sont-ils

mieux respectés lorsque

le répétiteur de feu est
enlevé 2 Comment se
comportent les usagers
sur les aménagements
cyclables a hauteur de
trottoir 7 Quel est le
domaine d'emploi de la
chaussée a voie centrale
banalisée ? Voici les
premiers retours
d'évaluations récentes
qui ont amélioré

la compréhension du
fonctionnement de ces

trois objets cyclables.

L'ESSENTIEL

+ Une connaissance du
fonctionnement des
aménagements cyclables
qui progresse.

= Des aménagements
cyclables compris et
respectés diversement
suivant les sites étudiés.

Des évaluations
a poursuivre.
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Amenagements destinés
aux cyclistes : cvaluation
et mode demplol

es derniéres années, le développement

important du vélo comme moyen de

transport sestaccompagné par la mise en
place de nombreux aménagements cyclables
dans les villes. La création d'un sas vélo consiste
par exemple a marquer en retrait la ligne d'effet
des feux des voitures afir de faciliter Finsertion
des cyclistes en carrefour. Le sas offre zinsi la possi-
bilité au cycliste de profiter du feu rouge pour se
positionner devant les autres véhicules afin -

+ de mieux voir et d'étre vu ;

+ de présélectionner son « tourne & gauche »
avant les véhicules qui sont derriére Jui et qui
suivent la méme direction ;

- de démarrer avant les véhicules & moteur, ce
qui assure de bonnes perception et insertion ;

- de ne pas respirer les gaz d'échappement au
démarrage ;

» d'améliorer |la sécurité des piétons en éloignant
les véhicules motorisés de Iaplomb de fa traver-
sée piétonne,
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Les évaluations menées par le Cerema sur Lyon
et Nantes et par la ville de Paris ont révélé un
taux de respect du sas par les automobilistes
compris entre 40 % a 60 %, en fonction des sites
examinés. | est & noter qu'il n'existe pratigque-
ment aucune communication de grande enver-
gure vers les conducteurs de véhicules motorisés
-et trés peu de verbalisation pour non-respect
du sas. Le retrait du répétiteur a un effet faible
{Paris) ou nul {Nantes} sur le positionnement de
la voiture par rapport au sas. Par ailleurs, la
présence d'agents des forces de l'ordre sur site
semble influencer sensiblement le taux de
respect du sas (entre + 13 et + 24 % selon les sites
observés 3 Nantes).
Différentes solutions peuvent étre envisagées
pour améliorer le respect du sas, comme la eolo-
ration de lensemnble du sas ou la créatitn d'un
« sas pédagogique ».
*
Quel domaine d’emploi pour.
la chaussée a voie centrale
banalisée ?
La chaussée & voie centrale banalisée (CVCB) est
une chaussée sans marquage axial dont les lignes
de rive sont rapprochées de son axe. Les véhi-
cules motorisés circulent sur une voie centrale
bidirectionnelle et les cyclistes sur les accote-
ments revétus appelés rives. La largeur de la voie

- Pourquoi évaluer les
aménagements cyclables ?

Le fonctionnement des aménagements
cyclables fait trés souvent débat parmi les
usagers et des professionnels de fa voirie. Dans
de nombreux cas, la connaissance objective de
ce fonctionnement fait défaut et les
discussions se ltmitent 2 un échange de
convictions. Afin de faire évoluer la doctrine
technique et les recommandations, il est utile
d’étudier en profondeur les effets des
ameénagements sur les comportements. Clest
un sujet complexe * les facteurs de caysalité
sont multiples, et il y a souvent liey de faire
varier les méthodologies et les sites sty diss.




. La mise en place dune CYCB permietirait daegimenter la distance latérale minimum de dépassernent
des voitures,

ouverte aux véhicules motorisés est insuffisante
pour autoriser le croisement, ces derniers
empruntent donc ponctuellement la rive
lorsqu'ils se croisent. Cet aménagement existe
depuis ptusieurs années & I'étranger (Pays Bas,
Allemagne, Belgique, Suisse, Danemark...) ol elle
vise avant tout la modération de la vicesse par
une modification visuelle du profil en travers.

Le principal atout de la CVCB est la redistribu-
tion de l'espace de la voirie au bénéfice des
cyclistes par le marquage au sol. Cependant, les
conditions de confort proposées par la CVCB
sont a priori inférieures a celles offertes par les
aménagements cyclables tels que les bandes ou
pistes cyclables. En effet, les véhicules motorisés
sont par défaut autorisés a circuler (pour se croi-
ser), sarréter et stationner, sur la rive (1), alors
qu'ils ne sont pas autorisés a circuler sur les pistes
et bandes cyclables. Ce type d'aménagement
nest donc a envisager que si I'ensemble des
aménagements cyclables possibles a été
examiné {bandes et pistes cyclables, voies vertes,
zones 30 et zones de rencontres). En particulier,
la mise en place d'une CVCB sur une voirie est
difficilement compatible avec la création ou le
maintien d'emplacements de stationnement,
pour véhicules motorisés. Pour l'instant, le code
de la route prévoit la possibilité de mettre en
place une CVCB uniquement en dehors des

agglomérations (2). Le plan d'action mobilités
actives, annoncé par le ministre des Transports
le S mars 2014, prévoit d'élargir son domaine
demploi a urbain.

Quels bénéfices apportés

par cet aménagement ?

La CVCB a récemment fait lobjet de trois évalua-
tions par le Cerema dans des contextes diffé-
rents : franchissermenit d'un ouvrage sur le Rhdne
(Droéme), route départementale longeant la
Seine (Seine-Maritime), liaisons interquartiers
{Nantes Métropole). Il en ressort que cet aména-
gement semble améliorer la sécurité percue par
les cyclistes (Dréme, Nantes Métropole). La
distance latérale de dépassement du cycliste
avant/aprés mise en place du dispositif n'a pas
&té mesurée mais des évaluations réalisées a
Pétranger (Belgique, Etats-Unis) tendent &
mettre en évidence que la distance latérale mini-
mum de dépassernent aprés mise en place d'une
CVCB aaugmenté,

Pourtant, le fonctionnement de la CVCB ne
semble que partiellement compris par les
usagers motorisés. Par exemple, dans plusieurs

cas étudiés, une forte proportion d'automobi-’

listes circule en chevauchant en permanence la
ligne de rive, y compris en cas de bonne visibilité
et en labsence de véhicule antagoniste, ce ...
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QU'EST-CEQUE C'EST T

+ Sas vélo : espace réservé aux
cyclistes entre la ligne d'arrét
des véhicules 3 un feu de
signalisation et un passage
piétons.

+ CVCB : chaussée 4 voie centrale
banalisée.
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Av. Depuis quelgues années,
plusicurs pays conme les Pays-Bos
ou tAllemmagrie ont installé ce type
daménagement.

« Evaluation comportementale
de trois aménagements de type
« aménagements cyclables
a hauteur de trottoir » sur
l'agglomération nantaise,
Cerema-Dter Ouest, 2012.

+ Avancée de la ligne d'effet
des feux, étude de cas sur
l'agglomération lyonnaise,
Certu-Cete de Lyon, 2011.
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qui ne correspond pas A une utilisation régle-
mentaire de l'accoternent. Cependant, cette
utilisation non prévue ne semble pas pénaliser
la sécurité de lensemble des usagers et en parti-
culier celle des cyclistes. ll est également plus
délicat de conclure sur l'influence de la CVCB
sur les vitesses des véhicules motorisés bour les
sites abservés en France, contrairement a des
retours d'expérience venant dautres pays
(Allemagne notamment). En effet, sur les sites
oli des baisses ont été observées, le marquage
des rives sest accompagné d'aménagements de
modération de la vitesse, ce qui ne permet pas
d'appréhender l'effet du seul marquage longitu-
dinal sur la vitesse.

Le fonctionnement de la CVCB pourrait sans
doute tre amélioré en travaillant sur la commu-
nication et une signalisation adaptée et sur
lentrée de la section en CVCB. Enfin, l'utilisation
d'un revétement différent pour la rive semble
amélicrer fa compréhension de la CVCB, comme
cela a éré observé sur les sites nantais.

Piste cyclable a hauteur de

trottoir : quels comportements ?
Les aménageurs font parfois le choix de créer des
pistes cyclables 3 hauteur de trottoir, soit en se
servant de l'emprise précédemment dédiée a la
circulation générale, soit en réduisant l'espace
dévoluaux piérons, Dans les deuix cas, cesaména-
gements sont diversement appréciés par les
usagers piétons et cyclistes qui pointent parfois
le risque de conflits dusage. Le débat existe égale-
ment au sein des collectivités et des associations.

4. Sur une des pistes cyclables 4 hauteur de trottoir
évaluée a Nantes, Quai de Versailles, 55 % des
piétons circilent parfois sur cet emgnagaient. Pour
les detix autres évaluées, Pont des Mauves et Prnt
Aristide Briard, la proportion chute & seulement
queiques pouscents (respectivement 2 et 3 7).

A Nantes, 'évaluation de trois pistes cyclables a
haureur de trottoir avait pour objectif d'analyser
les comportements au Tegard des usages pres-
crits. Cetre analyse fait ressortir une sensibilicé
particuliére des usagers piétons et cyclistes aux
types de séparation entre la piste et lef trottoir
et un meilleur fonctionnement quand laména-
gement cyclable a hauteur de trottoir est suy un
linéaire faible. Il est également probable que la
densité piétonne et cycliste soit déterminante
dans l'acceptabilité de ce type daménagement.

Quelles suites ?

Ces évaluations ont vocation & étre poursuivies
pour compléter les premiers éléments de
connaissance ici établis. Plus généralement, les
années 2000 ont vu le vélo sinstaller durable-
ment dans les problématiques d'aménagement.
Les interactions entre les cydlistes et les autres
usagers tiennent donc une bonne place dans les
questions que se posent les gestionnaires : quel
est l'impact de la présence cycliste sur le niveau
de service des transports en commun ? Quelle
est Iinfluence du marquage longitudinal sur la
distance latérale de dépassement des cyclistes ?
Ftc. autant de sujets quune approche par

I'évaluation permettra sans doute de mieux
appréhender. E

(1) Code de la raute, art. R417-1 et 417-4, () Code de la route
art. R431-9. ’

© Cerema




