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Rôle des contresens cyclables
Le contresens cyclable peut s'inscrire dans un itinéraire de liaison
interquartier mais il a plus souvent un rôle de desserte locale. Il s'agit
d'encourager les habitants et les personnes actives à utiliser le vélo pour leurs
déplacements en facilitant l'accès à leur domicile, aux commerces, à leur lieu
de travail, aux bâtiments publics, etc. Si leur parcours quotidien commence
par un détour qui les oblige souvent à emprunter un axe plus chargé, l'objectif
n'est pas atteint.

Contexte genevois
Jusqu'à présent, l'usage à Genève voulait que la largeur de chaussée libre
admise pour l'instauration d'un contresens cyclable (non-marqué, seulement
pictogrammes) soit d'au minimum 3.50m. Il suffisait alors de réduire le
stationnement à 1.80m pour atteindre cette cote, et les rues "trop étroites"
constituaient l'exception. Depuis quelques temps, en raison de la
multiplication du nombre de véhicules 4X4, il n'est plus possible de marquer le
stationnement à 1.80m, même dans les rues de quartier ; la cote minimale
pour les contresens cyclables, elle, n'a pas changé.

Pour les deux-roues légers, les conséquences sont importantes. Cela signifie
qu'il y aura un plus grand nombre "d'exceptions" à l'avenir, en particulier dans
les zones 30 où le principe des contresens généralisés (sauf exception) a été
admis depuis l'adoption de cette mesure à Genève.

Pour éviter que l'augmentation du gabarit des places de stationnement ne
constitue un nouveau frein au développement des aménagements cyclables,
la cote minimale de 3.50m doit être rediscutée dans le contexte de la zone 30
et suivant les cas de figure, à la lumière des pratiques en vigueur dans
d'autres villes et pays (voir annexes).

Rues étroites - Zones 30
•Les rues de desserte comme par exemple la rue de la Colline sont très peu

fréquentées ; elles fonctionnent pratiquement comme des dessertes
d'immeubles avec stationnement en surface. En l'absence d'un véhicule en
sens inverse et en dehors des intersections, le cycliste circule généralement
au centre de la chaussée (comportement de sécurité qui permet d'éviter les
portières de voitures, les piétons distraits, etc.). En présence d'un véhicule,
le deux-roues se range à droite ponctuellement. Dans ce type de rue à
fonction de desserte pour tous les usagers, un croisement à vitesse très
réduite ou au pas est tolérable, en cas de nécessité.

•En l'absence d'une bande cyclable à contresens marqué, le cycliste est
"averti" que la chaussée est plutôt étroite et qu'il devra "composer" avec les
véhicules venant en sens inverse.
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•Chaque rue doit être considérée comme un cas particulier. Les critères
suivants sont à prendre en compte :

- le type de trafic
- l'organisation du stationnement
- la longueur du tronçon
- les débouchés latéraux
- la visibilité (rue en courbe)
- la pente
- l'existence d'espaces d'évitement et leur fréquence.

Ce principe est mentionné par plusieurs des personnes de référence
interrogées (voir annexe 1 et 2) qui l'appliquent largement dans leur
pratique.

•Concernant la rue de la Colline qui constitue ici un cas d'école, la plupart
des critères sont en faveur de la création d'un contresens malgré une
chaussée libre de 3.05m. (3.00m sur 15.00m de long), ceci entre le giratoire
de la Fontenette et le bd de la Cluse.
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Annexe 1 :
Pratiques dans les villes de Suisse, tableau
comparatif

Canton ou
Ville

Largeur minimale de
chaussée admise pour un
contresens non marqué

(m)*

Largeur du stationnement
longitudinal, en général

(m)

Largeur du stationnement
longitudinal, dimensions

minimales (m)

Ville de Lucerne
Service des constructions

(Martin Urwyler)

3.00
avec stationnement

unilatéral

1.90 à 2.00 1.80
(exceptionnel)

Ville de Lausanne
Service de la circulation

(Jean-Ch. Boillat)

3.50 1.90

Ville et Canton de Bâle
Direction des travaux
publics, Service de

l'aménagement

(Barbara Auer)

3.05

(selon situation)

2.00 1.80

Ville de Zürich
Service de la circulation,
Section mobilité et droit

(Anton Sutter)

3.00
en zone 30

1.90 à 2.00 1.80

Ville de Berne
Service de l'aménagement

urbain
Domaine piétons et cyclistes

(Christoph Bähler)

3.50
selon situation

Ville de Zug

(Stéphan Juch)

3.60 2.00

Ville de Bienne
Direction des travaux

Domaine vélo

(Daniel Sigrist)

3.50
un exemple existe à 3.00

1.90

En dessous de 3.50 de chaussée libre,  il n'existe pas de normes. La décision se
prend au cas par cas (voir  page 2).
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Annexe 2 :
Ville de Bâle, cas concrets *

* en général des tronçons courts, avec peu de trafic et des places d'évitement
pour croiser, tous les 25 à 50m.

** centre historique, court tronçon et places d'évitement pour croiser, tout les
10m.

Profil en traversNom des rues Largeur totale
de la chaussée

(m) Stationnement
(m)

Voie de
circulation

(m)

Stationnement
(m)

Hirzbrunnenallee 5.00 - 3.00 2.00

Römergasse 7.15 2.00 3.15 2.00

Fischerweg 7.05 2.00 3.05 2.00

Burgweg,

Bellingerweg,

Rheinfelderstrasse

7.20 2.00 3.20 2.00

St-Alban Vorstadt

(cas exceptionnel,
tronçon très court)

4.30 - 2.30** 2.00
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Annexe 3 :
Circulaire ministérielle (Bruxelles)
Belgique : MB 218 - Ministère des communications et de l'infrastructure
Bruxelles 30 OCTOBRE 1998. - Circulaire ministérielle relative à l'application
du sens unique limité.

Extrait:

..........
"2.2.3. La largeur libre minimale de la chaussée pour autoriser la
circulation des cyclistes à contresens

La largeur de 3,50 m recommandée comme base de référence a souvent été
dénoncée comme une norme stricte. On y fait rarement exception. C'est peut-
être la principale raison pour laquelle l'on n'a pas instauré plus de rues à sens
unique limité.

Pourtant, il apparaît de notre propre expérience et de recherches à l'étranger
qu'une largeur libre de la chaussée de 3 mètres ne met pas nécessairement la
sécurité des cyclistes en danger   , tout au plus le confort est diminué.

Afin d'autoriser de manière plus systématique la circulation des cyclistes à
contresens dans les sens uniques, la règle générale pour cette mesure est
fixée selon la présente lettre circulaire comme suit : une largeur libre de
chaussée de trois mètres est suffisante. C'est le cas par exemple lorsqu'il n'y
a pas ou peu de circulation de véhicules lourds (principalement une desserte
locale) dans des rues à circulation essentiellement locale, ou lorsqu'il n'y a
pas de stationnement à gauche, ou encore dans des zones à faible circulation
automobile.

Toutes les zones 30, mais également d'autres quartiers à vocation
résidentielle, entrent dès lors en ligne de compte. C'est également le cas
lorsque la route en question constitue une liaison importante pour les
cyclistes se rendant pas exemple à l'école ou à un centre sportif ou récréatif.

Si ces conditions ne sont pas remplies, la largeur libre de la chaussée doit
nécessairement être plus large et dans certains cas même plus que 3,50
mètres.

Dans des cas exceptionnels, la chaussée existante peut encore être plus
étroite�; avec un minimum de 2,60 mètres   , par exemple lorsque la rue en
cause constitue un lien essentiel dans un itinéraire cycliste ou lorsque le
trajet à effectuer par le cycliste constitue un détour trop important via des
routes dangereuses avec des carrefours dangereux. C'est également le cas
lorsque la rue est ramenée très localement à cette largeur et que, sur place,
ne se posent pas de problèmes fondamentaux d'insécurité pour les cyclistes.
Les conditions essentielles sont que les cyclistes et les automobilistes se
perçoivent bien respectivement et qu'il soit possible de s'écarter quelque peu.
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3. Instauration systématique du sens unique limité

De ce qui précède, il apparaît qu'il n'y a de fait pas d'obstacle pour une
ouverture plus systématique des voies publiques à sens unique à la circulation
des cyclistes (et des conducteurs de cyclomoteurs classe A) dans les deux
sens.

3.1. Instauration d'un sens unique

Dans le cadre de la politique du gouvernement fédéral pour stimuler la
circulation des cyclistes et, en conséquence, de manière directe ou indirecte
d'accroître la qualité de l'environnement routier, on ne peut qu'insister auprès
de tous les gestionnaires de voiries pour qu'ils autorisent de manière
systématique, lors de l'instauration de sens uniques, la circulation cyclable
dans les deux sens�; le sens unique classique est toutefois indiqué lorsque
des raisons pertinentes de sécurité l'imposent.

Des directives ont été données au Service d'Inspection de la Signalisation
routière afin que tous les règlements complémentaires en la matière soient
examinés dans cette optique.

Dans de nouveaux lotissements ou dans des quartiers d'habitations, il
convient, le cas échéant et dès l'origine, de prendre en compte ce nouveau
principe. La combinaison du sens unique limité avec l'aménagement de
liaisons cyclables entre le réseau de rues est recommandée en guise de
raccourcis.

Lorsque le long des deux côtés de la chaussée il y a du stationnement et que
l'espace libre de 3 mètres n'est pas disponible pour les cyclistes à contresens,
il faut envisager une interdiction de stationnement d'un côté de telle sorte que
l'on puisse rendre applicable le sens unique limité."................
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