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1€re priorité pour éviter l'accident
(sécurité primaire)

jaune blanc

Ou au minimum un vétement blanc




(La 1¢" priorité pour éviter I'accident c’était le gilet jaune)

La 2¢™e priorité pour éviter Paccident :

c’est le
retroviseur

Un GROS rétroviseur
On trouve chez lecyclo.com
des rétroviseurs avec bras
long et grand miroir 105 mm
pour environ 6 €



Les 2 premieres priorités pour éviter l'accident
c’étaient le gilet jaune et le rétroviseur
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La 3¢me prlorlte (pour éviter I'accident) C' @St :
Choisir un vélo sans barre horizontale car la barre ne vous
permet pas de passer la jambe pour maitriser votre chute

La barre ne permet pas“ala jambe droite de veni
maitriser la chute le corps la téte, eogneront fort
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Les 2 premieéres priorités c’étaient
le gilet _jaune et le rétroviseur

La 3¢me priorité c’est :

| Choisir un vélo sans barre horizontale car la
‘ 4 8 barre vous empéche de maitriser votre chute

s .
La barre ne permet pas de passer la -
jambe droite pour maitriser la chute g . gy (“\
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Chute de Philippe GILBERT -
Tour de France 24 juillet 2018
La barre ne permet pas de
passer la jambe droite pour

maitriser la chute



Les 2 premieres priorités c’étaient le gilet jaune et le rétroviseur
La 3¢™e priorité c’est :
Choisir un vélo sans barre horizontale car la barre vous
empéche de passer la jambe pour maitriser votre chute
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3eme prlorlte (pour éviter I'accident) le choix du vélo
Le vélo sans barre horizontale est
plus sécuritaire en cas de chute imminente

A la ville ou & la campagne, le vélo sans barre horizontale est toujours préférable pour la
sécurité : en cas de chute latérale imminente, méme a trés faible vitesse, il permet de
mettre rapidement les 2 pieds a terre du c6té de la chute pour réduire les conséquences de
la chute. A contrario, avec une barre horizontale (type vélo d’homme ancien), lensemble
du corps pivote de 90° et c’est I’épaule, le visage et le crane qui prennent un choc trés
fort : luxation, trauma, coma, etc. . . . (et pas de cale-pieds!)

i = Avec le vélo sans
: barre on tréebuche,
on se releve.

Avec un vélo avec
barre, on cogne

( 1a téte, le visage, I’épaule)
hopital, coma




3eme prlorlte (pour éviter 'accident) le choix du vélo
Le vélo sans barre horizontale est plus sécuritaire

en cas de chute imminente il vous permet
de passer la jambe pour maitriser la chute




3éme priorité (pour éviter 'accident) le choix du vélo

Le vélo sans barre horizontale est plus sécuritaire en cas de
chute imminente il vous permet de passer la jambe pour
empécher ou maitriser la chute

Ca fait pas viril, oui, mais les
séquelles d'une chute sur la téte,
sur I'épaule, croyez-moi, ca fait

vraiment pas viril du tout .
Vélo homme sans barre
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La 4éme priorité (pour éviter I'accident) c’'est :
éviter les cale-pieds

éviter les cale-pieds

Tous les cale-pieds : les simples et les automatiques

lls vous empéchent de mettre rapidement le pied a terre pour éviter la
chute. Laissez ¢a aux coureurs pour les courses chronométrées
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Rappel des Les 4 priorités pour éviter I'accident
Gilet jaune, rétroviseur, pas de barre, pas de cale-pieds
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Les cyclistes ci-dessous ont tout ce qu’il

faut pour étre victimes d’un accident :
- pas de gilet de sécurité jaune ou de vétement clair
- pas de rétroviseur

- un vélo avec barre horizontale et des cale-pieds (les
deux empéchant de maitriser la chute)
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Les lunettes a larges branches !
vous risquez d’étre accidentée

Votre champ visuel est réduit et vous ne percevez pas les
veéhicules qU| arrivent de droite et de gauche
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Heureusement la
mode a changé en
2018, mais les
lunettes achetées
continueront a étre
portees
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Avec des lunettes a larges branches :
vous risquez d’étre accidentée

Votre champ visuel est reduit
et vous ne percevez pas les
véhicules qui arrivent de
droite et de gauche

15



Les branches de lunettes

Apparemment la mode a changé en début 2018

les grandes marques de lunettes sont devenues subitement intelligentes et
ne proposent plus de larges branches, Quelle raison ? A mes questions
(insistantes), les patrons des boutiques m’ont répondu les uns « la mode a
changé », d’autres « c’était lourd ».
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Les aménagements cyclables
en agglomeratlon
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Les ameénagements cyclables

Piste cyclable séparée Piste cyclable mi-hauteur
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1¢re solution :
la circulation sans aménagements spécial

c’est la solution préconisée dans les petites rues (en zone 30 ou non) car la

vie locale est prépondérante, il y a peu de circulation, le trafic n’est pas du
transit et la vitesse est faible, donc les véhicules peuvent dépasser les

cyclistes a faible vitesse et facilement rouler lentement derriere les cyclistes

pendant quelques secondes si le dépassement est difficile.

L
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La circulation sans aménagements spécial

c’est la solution préconisée dans les petites rues (en zone 30 ou non) car la
vie locale est prépondérante, il y a peu de circulation, le trafic n’est pas du
transit et la vitesse est faible, donc les véhicules peuvent dépasser les
cyclistes a faible vitesse et facilement rouler lentement derriere les cyclistes
pendant quelques secondes si le dépassement est difficile.
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Conseil de la FUB : (fédération des usagers de la bicyclette)
pour la circulation sans aménagement spécial
« Je suis plus en sécurité en laissant 1 metre sur ma droite : cela me permet d’éviter le
caniveau et les grilles d’égout qui risquent de me faire chuter, cela évitera aussi qu’une
voiture tente de me doubler en me rasant méme si elle n'a pas assez de place »
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San Francisco

Dans de nombreuses rues il est précisé par marquage
et par panneau (panneau jaune a droite) que les
cyclistes peuvent rouler en pleine voie
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Les bandes cyclables
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Les bandes cyclables
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Bande cyclable aux carrefours : danger

Contrairement a ce qui était préché par ignorance au siecle dernier, les
BANDES cyclables sont plus dangereuses que les PISTES aux carrefours
car le cycliste qui est a droite est trop pres de la voiture et n’est donc pas

bien vu par le conducteur (qui lui est a gauche), surtout s’il s’agit d’un
camion ou d’un bus car le conducteur est haut. Beaucoup d’accidents

mortels sont ainsi constatés sur les bandes cyclables
N
L]
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Bande cyclable
danger également en section courante
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Bande ou piste ?
Une étude publiée dans |I'American
Journal of Public Health sur les
dangers des bandes cyclables.

Les bandes cyclables sont dangereuses, surtout pour
les enfants et les séniors. Les pistes cyclables
séparéees physiqguement offrent plus de sécurité que
les bandes cyclables : c'est la conclusion d'une
récente étude de deux professeurs ameéricains John
Pucher et Ralph Bueler publiée dans I'American
Journal of Public Health.



Bande ou piste ?
Construire des pistes cyclable protégées du
trafic automobile produit des effets immédiats :
les enfants, les femmes et les séniors
choisissent de se déplacer a vélo,
explique le professeur John Pucher

Construire des pistes cyclables protégées du trafic automobile produit des effets

immédiats : les enfants, les femmes et les ainés choisissent de se déplacer a vélo,
explique John Pucher, professeur émérite et chercheur associé au centre sur les
transports de I'Université Rutgers et coauteur de I'étude.

« C'est vrai en Australie, c'est vrai en Europe, au Canada, aux Etats-Unis. Si vous
avez des arteres avec des camions et des autobus, ce n'est pas un endroit ou bien
des gens aimeraient aller risquer leur vie - et je ne les blame pas. Mais quand
I'infrastructure sécuritaire est la, les gens |'utilisent. »

Peindre une ligne blanche sur la chaussée - la solution la plus populaire a
Montréal - n'est pas suffisant pour protéger et encourager les enfants et les ainés
a se déplacer a vélo, concluent des chercheurs américains.



Bande ou piste ?
Etude de deux professeurs américains John Pucher
et Ralph Bueler sur les dangers des bandes cyclables

non séparées du trafic (suite)

La tragédie a Toronto. Récemment a Toronto, un enfant, Xavier Morgan,

5 ans, qui roulait a vélo avec son grand-pere sur une bande cyclable a perdu
le controle de son vélo et a dévié dans le trafic, ou il a été happé
mortellement par une voiture.

L'exemple de Séville. De 2000 a 2015, dans la ville de Séville, en Espagne, le
nombre de déplacements a vélo est passé de 0,5 % a 7,8 %. Bref, il a été
multiplié par 16. Ce qui a changé ? « La Ville a construit plus de 300 km de
pistes cyclables séparées physiquement du trafic automobile, dit John
Pucher. Le réseau est moderne, et il est interconnecté. Le taux d'accidents a
aussi beaucoup diminué. »



Choisir des pistes cyclables protégées du trafic

plutot que des bandes pour les enfants , les séniors
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Bande ou piste ?
Un sondage du « barometre des villes
cyclables »

90 %

estiment que les conditions
re
ﬁ actuelles ne permettent
| O pas aux enf“an"cs Ou aux
personnes agées de se
déplacer a vélo en sécurité

BAROMETRE
DES VILLES
CYCLABLES
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Bande ou piste ?
Un sondage du « barometre des villes
cyclables » tres favorable aux pistes
cyclables séparées du trafic

80 %

estiment qu'a vélo
: il est important d'étre

GO/ séparé du trafic motorisé

BAROMETRE
DES VI LLES
CYCLABLES /™ X0
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Un inconvénient des bandes cyclables :
envahissement par stationnement

! 15§ i ey B

Paris

La modification de l'article R,417-11 du code de la route suite au décret du

2 juillet 2015 pénalise d’'une amende de 4¢™me classe (135 €) le

stationnement des véhicules a moteur sur les bandes cyclables mais les
polices municipales sont le plus souvent inactives sur ce point. .



Bande cyclables

avec voitures en stationnement
¢l VTR

Adopter une largeur minimale de 1,70 m afin de ne pas étre contraint
de raser les voitures stationnées avec le risque qu’une portiére s’ouvre
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Bandes cyclables a Paris

guelques cyclistes ... mais beaucoup de motos car il n'y
a pas de séparation matérielle (voir photos suivantes )
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Un inconvénient des bandes cyclables :

danger des 2 roues motorisées
( 4 motos en 30 secondes)
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Bande cyclable trop étroite :

danger a gauche (véhicules), danger a droite (portieres)
le minimum convenable devrait étre de 1,70 m

Lorient
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Bande cyclable léegerement trop étroite :

danger a gauche, danger a droite
le minimum convenable devrait étre de 1,70 m

La Baule
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Surlargeur marquée pour les
portieres (Versailles)
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Surlargeur marquée pour les
portieres (Rennes)
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Bande cyclable !
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Des bandes cyclables étroites dangereuses

Chazay d’Alergues, un
cycliste accepterait-il d’étre
coincé entre les véhicules et
le muret californien sur une
bande si étroite sur une route
a 90 km/h ?

Toulouse, Ce qui est génant dans un
tel cas c’est que les automobilistes
peuvent arglier de la présence de la
microbande verte pour s’arroger le droit
de se comporter dangereusement
envers un cycliste qui roule
normalement sur la chausseée, il ne
faudrait jamais peindre en vert de telles
microbandes
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Bande-piste (séparé par zébras) : parfait

La Baule : Bd anciennement 2x2 voies, réduit a 1 voie de chaque coté, c’est
une réussite de modération de la vitesse nécessaire car souvent les résidents
des habitations (a gauche) se rendent a la plage (a droite)

(LS
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Bande cyclable séparée par peinture
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Bande-piste séparé par balisettes

souples : assez bonne sécurité
(Chambéry ou Annecy) |

45



Bon exemple de piste séparée par
bordures - Romans
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Bon exemple de piste séparée

par bordures - Paris
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Bon exemple de piste séparée
par bordures - Mayenne
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Shanghai

Le long de nombreux grands axes ce genre de dispositif
séparateur est employé.
Il permet de modifier facilement la largeur de la piste
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Shanghai

D’autres séparations fréquentes sont constituées de
haies compactes, toujours bien taillées,

40) 4

Photo J. Robin
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Piste séparée
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Piste mi-hauteur dite « de Copenhague »
tres bonne solution

Photo J. Robin
Copenhague




Piste mi-hauteur dite « de Copenhague »
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Piste mi-hauteur dite « de Copenhague »
tres bonne solutlon
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Photo J. Robin

Paris
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Piste mi-hauteur dite « de Copenhague »
tres bonne solution
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Photo J. Robin
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Piste mi-hauteur dite
« de Copenhague » entre trottoir et
stationnement
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Piste intercalée ou « sandwich »
tres bonne solutlon
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Piste intercalée, avec ilot séparateur
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Piste intercalée, avec ilot
separateur (Paris)

2

59



Piste « niveau trottoir »

Ce type de piste a fait I'objet de beaucoup de débats a la démarche « code

de la rue » et |a piste de cette photo a constitué un accord : la limite entre

piétons et cyclistes est suffisamment visible et détectable par une canne
d’aveugle
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Piste « niveau trottoir »

la limite entre piétons et cyclistes encore assez
visible et détectable, mais c’est juste

S e W g -| |

Strasbourg
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Piste « niveau trottoir » assez
bien dlfferenC|ee
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Piste « niveau trottoir »

la limite est assez visible et détectable
entre piétons et cyclistes
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Piste « niveau trottoir »

Photo J. R

Lausanne
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Piste « niveau trottoir »

acceptable car peu de piétons et peu de cyclistes
et surtout parce qu’on est en Suisse (civisme)

Hoto JfRob_in
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Piste « niveau trottoir », a ce point

c’est non acceptable : danger de mélange

s des piétons par les vélos
?" o8 » .,’ :

et de heurt

Strasbourg
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Piste « niveau trottoir »

a ce point c’est non acceptable sauf sur courte distance
(franchissement d’un pont) : danger de mélange et de
heurts des piétons par les cyclistes
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Piste « niveau trottoir »

a ce point c’est non acceptable : danger de
mélange et de heurts des piétons par les vélos
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Piste « niveau trottoir »

Non acceptable sauf sur courte distance (pont) : danger
de mélange et de heurts des piétons par les vélos

Strasbourg
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Circulation en couloir bus
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Circulation en couloir bus (Paris)
réalisable si la largeur est suffisante
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Circulation en couloir bus (Paris)
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Circulation en couloir bus (Paris)
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Les fins des bandes cyclables

Instruction interministérielle sur la signalisation routiere :

Les débuts et fins de bandes cyclables sont
soit interrompus sans biseau (meilleure solution - a adopter)
soit matérialisés au sol par un trait (tireté) oblique de 5u de large,
(solution a éviter, danger)
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L'Instruction interministérielle sur la signalisation routiere a
supprimé ce dessin qui était préconisée antérieurement mais qui
en fait présente un danger car il faut s’arréter et d’autre part elle
était contraire au code de la route car elle enleve un droit qui est

donné a la bande (ou piste) par le code.
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La Haye - Pays-Bas : fin de bande

correcte, sans trait oblique
. R A N
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Recommandation
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Quelques exemples de
traversées de chaussée
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Traversée de chaussée - Dinard
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Traversée de chaussée - Paris
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Traversée de chaussée - Lausanne
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Le double sens cyclable
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Le double sens cyclable
pour ameliorer la sécurité des cyclistes

Le décret 2008-754 du 30 juillet 2008 a renforcé I'usage du double sens cyclable en en rendant I'emploi
systématique et généralisé dans les zones 30 et les zones de rencontre. Ce double sens reste, comme
précédemment, possible pour toute autre rue a 50 km/h a l'initiative du maire.

Si I'on n'est pas cycliste, on pense atort que le double-sens cycliste est dangereux.

Penser que le double sens cyclable est dangereux serait oublier qu'a I'origine les sens uniques (en ville)
ont été créés seulement pour éviter le blocage possible du trafic si la largeur ne permet pas a deux
voitures de se croiser et nullement pour des raisons de sécurité : on ne supprime donc pas de sécurité
en permettant aux cyclistes de circuler & double sens.

Ce serait oublier également qu'avec un double-sens cyclable on est dans la méme situation dans toutes
les rues normales qui ne sont pas a sens unique ou l'on croise des vélos et des voitures. Dans ces rues
normales, chaque conducteur voit tres bien les véhicules et les cyclistes qui arrivent en face. Aucun
conducteur n'oserait prétendre qu'il conduit sans regarder devant lui et & une vitesse telle qu'il ne peut ni
manceuvrer ni s'arréter, en ville, lorsqu'un incident se produit devant lui.

Penser que le double sens cyclable est dangereux serait également méconnaitre que les analyses
d’accidents montrent que le risque d’accident frontal - ou le cycliste a contresens heurte de front le
véhicule venant en face - est quasi nul. Les usagers se voient mutuellement en se croisant et
ralentissent. Statistiquement, les accidents les plus fréquents sont au contraire les cyclistes heurtés par
derriere par une voiture qui roule dans le méme sens.



Penser que le double sens cyclable est dangereux serait également méconnaitre que
les analyses d’accidents montrent que le risque d’accident frontal - ou le cycliste a
contresens heurte de front le véhicule venant en face - est quasi nul. Les usagers se
voient mutuellement en se croisant et ralentissent. Statistiquement, les accidents les
plus fréguents sont au contraire les cyclistes heurtés par derriere par une voiture qui
roule dans le méme sens.
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Un autre avantage du double sens cyclable concerne I'ouverture des portieres des
voitures en stationnement qui, dans les cas courants, constitue un danger important
car le conducteur ne voit pas le cycliste qui arrive par derriere. Pour les cyclistes
circulant en double sens, ce danger est fortement réduit : le fait que le vélo arrive en
face, il n’est jamais dans I'angle mort arriére de 'automobiliste qui va ouvrir sa
portiere : I'automobiliste le voit. Mais méme si I'on bandait les yeux du conducteur et
qu'il ouvre la portiere moment ou le cycliste arrive, le cycliste heurterait le plat de la
portiere et non l'angle, elle se refermerait sans causer de blessures sérieuses
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Lausanne - Ph J. R@hin

Dans le cas du double sens cyclable, le risque d’accident frontal (ou le
cycliste a contresens heurte de front le véhicule venant en face) est quasi
nul car les usagers se voient mutuellement en se croisant et ralentissent.
Statistiguement, les accidents les plus fréquents sont au contraire les
cyclistes heurtés par derriere par une voiture qui roule dans le méme sens.
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Dans quelles rues établir des
doubles sens cyclables ?

--- de facon obligatoire dans les rues ou la circulation est officiellement apaisée (zone
30, zone de rencontre), sauf si le maire en décide autrement (article R.112 du Code de
la route). Sa justification de ne pas instaurer le double sens cyclable doit &tre vraiment
fondée.

--- de facon facultative dans les autres rues ou la vitesse pratiquée ne dépasse pas 50
km/h. Cela exclut simplement cette possibilité dans les arteres trés importantes a
plusieurs voies de circulation.

Peut-on instaurer un double sens cyclable dans les rues tres étroites ? Oui, le RAC
(Recommandation pour les aménagements cyclables) est tres clair : "il n‘existe pas de
largeur minimale en deca de laquelle ce type d'aménagement est déconseillé : il
fonctionne dans les rues extrémement étroites". La raison tient au fait que plus la rue
est étroite, moins il y a de circulation et moins la vitesse pratiquée par les veéhicules est
élevée. A la limite nous trouvons des ruelles de moins de trois métres entre facades ou
il passe seulement quelques voitures par heure et si un cycliste les croise il s'arréte tout
naturellement et met pied a terre prés d'une entrée de maison.

Plus larue est éetroite, plus le double-sens cyclable est possible.



Il n’y a aucune obligation de marquer en peinture la largeur affectée
aux cyclistes, on ne le fait pas non plus en ville dans les rues normales
a double sens pour séparer les deux sens des voitures. Par contre, il
est bon de marquer de temps en temps un logo vélo, comme sur la
photo ci-dessous,
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Il N’y a aucune obligation de marquer en peinture la largeur affectée aux
cyclistes, on ne le fait pas non plus en ville dans les rues normales a double
sens pour séparer les deux sens des voitures. Par contre, il est bon de marquer

de temps en temps un logo vélo, comme sur la photo ci-dessous,
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Il N’y a aucune obligation de marquer en peinture la largeur affectée aux
cyclistes, on ne le fait pas non plus en ville dans les rues normales a double
sens pour séparer les deux sens des voitures. Par contre, il est bon de marquer
de temps en temps un logo vélo, comme sur la photo ci-dessous,
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Par contre, il est tres recommandé d’indiquer la présence du
double sens a I'extrémité de la rue ou les voitures entrent, par

un panneau (C24a) et une matérialisation au sol en peinture,
ou mieux par un ilot pavé bombé ou borduré
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Plus la rue est étroite, plus le
double-sens cyclable est possible

car plus la rue est étroite moins il y a de trafic : exemple ici 3 ou 4 voitures
par jour donc chacun se serre et on passe au pas,
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Débouché d’un double-sens cycliste sur un carrefour a feux.

Lorsqu’un double-sens cycliste est établi dans une rue qui débouche sur un carrefour a feu, ce
débouché n’est pas muni d’un feu préalablement a I'établissement du double-sens. De ce fait le
cycliste ne sait pas qu’il va couper une rue ou les voitures ont un feu vert, c’est donc tres

dangereux. Il faut placer un feu spécifique pour les cyclistes (photos suivantes)
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Débouché d’un double-sens cycliste sur un carrefour a feux.

Dans ce cas il FAUT placer une signalisation lumineuse pour les cyclistes au moment ou on établit
le double-sens. La solution la plus logique et la plus réglementaire est de placer un feu normal qui
reste rouge 24h/24, destiné aux voitures, et de placer en dessous un feu spécifique avec
pictogramme vélo qui a deux positions d'allumage : vert ou rouge et dont les phases sont
synchronisés normalement avec les feux du carrefour. Le feux "rouge permanent" pour voiture
peut étre soit un feu isolé (photo ci-dessous) soit une optique normale de 3 feux dont seul le
rouge est connecté (photo suivante)

1¢r¢ solution : le feu
rouge permanent dans

P
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Débouché d’un double-sens cycliste sur un carrefour a feux

Il FAUT placer une signalisation lumineuse pour les cyclistes au moment ou on établit le double-
sens, La solution la plus logique et la plus réglementaire est de placer un feu normal qui reste
rouge 24h/24, destiné aux voitures, et de placer en dessous un feu spécifique avec
pictogramme vélo qui a deux positions d'allumage : vert ou rouge et dont les phases sont
synchronisés normalement avec les feux du carrefour. Le feux "rouge permanent" pour voiture
peut étre soit un feu isolé (voir photo précédente) soit une optique normale de 3 feux dont seul
le rouge est connecté (photo ci-dessous)

2¢me solution : le feu
rouge permanent dans
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Le tourne a droite
au feu rouge

Autorisation pour les cyclistes de tourner a droite
au feu rouge a certains endroits

Cette autorisation a été instaurée par le décret du 12 novembre 2010

et sa signalisation a été explicitée par l'arrété du 12 Janvier 2012

Cette autorisation de tourner a droite est limitée et inteligemment encadrée : elle ne s'applique

gue si, et que la ou, le maire le décide et met la signalisation.

D'une fagon générale mieux vaut toujours autoriser une manceuvre si l'on I'a jugée "pas trop
dangereuse" et si_I'on considere a l'inverse que l'interdiction serait jugée exagérée et serait un appel
a "l'école de l'infraction”. L'expérience montre que lorsqu'un droit est donné, le comportement de celui
qui bénéficie de ce droit est en général plus correct et plus prudent qu'en lI'absence de droit.

Est-ce dangereux ? Ce n'est pas totalement exempt de danger mais c'est surtout la géne que les
"personnes-agées-piétons” ressentiront car lorsqu'elles traversent au feu, elles souhaitent une
situation binaire, une autorisation totale de passer quand elles ont leur figurine verte, donc cette
autorisation vélo les contrariera. Mais ce danger est infime comparé a un autre danger similaire plus
grand qui est pourtant quotidiennement toléré ou tout au moins "jamais sanctionné" : c'est le danger
des voitures qui viennent de la rue ou elles ont le feu vert et qui tournent a droite ou a gauche et font
le forcing pour couper la trajectoire des piétons qui pourtant bénéficient de leur figurine verte :ily a
souvent des piétons (enfants souvent car confiants dans leur figurine verte) qui se font tuer ou qui
sont gravement blesseés.

Le principal danger auquel il faudra veiller pour ce tourne a droite vélo, c'est que les 2 roues
motorisés n'en profitent pas pour tourner aussi.
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Le tourne a droite au feu rouge
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Cette autorisation de tourner a
droite au feu rouge évite entre
autres de devoir descendre de
vélo (selle, un pied a terre) et
de redémarrer avec risque de
déséquilibre.

Aux Pays-Bas, le dispositif ci-
contre évite ces désagréments :
repose pied et barre de
maintien.
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Maintenant voyons les solutions
aux abords des agglomeérations
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Piste séparée par barrieres bois
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Piste séparée par barrieres bois
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Piste séparée par bande gazonnée
Tres bonne solution aux abords des agglos

Graz Autriche
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Piste séparée par bande gazonnée

La Baule
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Piste séparée par ilot borduré
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Vu en Bretagne :
piste protégée par une mini glissiere béton
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Vu en Bretagne :
piste protégée par une mini glissiere béton

Noter que contrairement aux phot
il reste 1 m de bande de droite aux

-
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Vu en Bretagne :
piste protégée par une mini glissiere béton

C’est bien pour les cyclistes mais contrairement a la précédente photo, ici la
glissiere est « ric rac » en bord de chaussée, c’est acceptable si la vitesse

pratiquée n’est pas trop forte (approche des agglos, RD secondaire, ...)
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Vu en Bretagnhe :
piste protégée par une mini glissiere béton

Val d’Oust §
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Vu en Bretagne :
piste protégée par une mini glissiere béton
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Piste en site propre




Piste en site propre
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Voie verte sur halage

Malestroit

113



Voie verte sur ancienne voie ferrée
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Chaussée a voie centrale banalisée

originellement appelée Chaucidou

Ce concept réalisable actuellement en France, existe depuis
quelques décennies dans plusieurs pays européens

|2rives+VC =
Chaussée
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La chaussee a voie centrale banalisée s’utilise a priori
en agglomeration ou hors agglomeration.

Le concept consiste a realiser des bandes latérales,
utilisables par les cyclistes, sur des voies qui sont trop
étroites pour réaliser des bandes cyclables : on réduit
donc la chaussée centrale utilisee par les voitures : pour
se croiser les voitures doivent donc empiéter sur les
bandes latérales,

(Chaucidou)
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Chaussée a voie centrale banalisée :
pour se croiser les voitures doivent
empiéter sur les bandes latérales.
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Chaussée a voie centrale banalisée :

on réduit la chaussée centrale utilisée par les voitures : pour se
croiser les voitures doivent donc empiéter sur les bandes latérales
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Chaussée a voie centrale banalisée :

on réduit la chaussée centrale utilisée par les voitures : pour se
croiser les voitures doivent donc empiéter sur les bandes latérales

Pays Bas - Source : Steve Jackson, mairie d'Albi

119



Les cyclistes en carrefours




Sas cyclistes pas bien percu
car ¢ est un mmce tralt tlrete
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Extraits de I'lnstruction interministérielle
sur la signalisation routiere (lISR)

Le sas est délimité :

— a l'avant, par une ligne d'effet des feux (T'2, 15 cm) tracée a I'aplomb ou en
retrait du feu tricolore ou par un passage pour piétons ; ces marques
délimitent I'endroit réservé a l'arrét des cycles lorsque le feu est rouge ;

— a l'arriere, par une seconde ligne d'effet des feux (1'2, 15 cm) tracée de 3 a
5 metres en amont du premier marquage et destinée a indiquer I'endroit ou les
autres catégories de véhicules doivent s'arréter lorsque le feu est rouge.

La réalisation d'un sas est subordonnée ala creation d'une bande cyclable sur
une dizaine de metres en amont du carrefour.

Remarqgue : 'llISR devrait étre modifiée car ce petit trait tireté est peu
visible en perspective et pas respecteé : il faudrait un gros trait continu
(50 cm) comme dans beaucoup d’autres pays
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Sas cyclistes - Paris
trait un peu plus gros mais discontinu
donc peu respecté (photos suivantes)
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Sas cyclistes - Paris
trait un peu plus gros mais discontinu
donc peu respecté
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Sas cyclistes - Paris
trait un peu plus gros mais discontinu
donc peu respecté
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Sas cyclistes non respectable
car pas blen percu vu (trait fin et t|rete)
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Sas cycllstes vert (couleur peu visible)
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Sas cyclistes bien respecté
car bien percu - 3 raisons :
bande large, continue et blanche
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Sas cyclistes (Allemagne) un des buts des
sas est de rendre les cycliste bien vus
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Bon sas cyclistes (Suisse) :
bande large et continue
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Ceci n’est pas un sas mais une
ligne d’arrét devant un passage piéton.
En fait les deux fonctions se ressemblent
et vont de pair pour les sas bien matérialisé
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Ligne avancée devant un passage
pieton (San Francisco
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Ligne avancée devant un passage piéton (Lausanne),
de telles lignes avancées existent dans presque tous les pays
mais pas en France :
détails sur le site www.securite-routiere-plus.com
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En France on commence a expérimenter une ligne d’arrét,

En France on commence a expérimenter une telle ligne d’arrét tiretée 5 metres avant
les passages piétons, mais cela semble « mal parti » : le ministéere s’oriente vers des
traits de 50 cm de long séparés de 50 cm : pas assez incitatif, il faudrait que le rapport
entre chaque trait peint et I'espacement les séparant soit de 4 (exemple traits de 60
séparés de 15 cm). Ici (photo), lors de I'expérimentation de Rennes le rapport est 2,5 :
traits de 50 cm séparés de 20 cm : c’est mieux que le 50-50, mais pas assez incitatif.
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Ligne d’arrét avant passage piéton prévue en France
Pour que la ligne soit assez visible et assez respectée, il faudrait
gue le rapport entre chaque trait peint et I'espacement les
séparant soit de 4, exemples :
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Ligne d’arrét a prévoir en France
exemple 80 - 20

Module 50-50 :

La majeure partie

des conducteurs qui
céderont le passage
aux piétons rouleront
jusqu’au passage
piéton et ne s’arréte-
ront pas SUR la ligne,
et de ce fait la voiture
masquera le piéton.

Module 80-20 :

La majeure partie
des conducteurs

qui céderont le
passage aux piétons
s’arréteront SUR la
ligne et de ce fait ne
masqueront pas le
piéton.
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Cycliste tourne a gauche en carrefour a feux

en ville, plusieurs méthodes :
Bleue : « directe » si le trafic est faible, sinon danger
Rouge : s’il y a un sas
Vert : méthode scandinave : assez sécurisante, surtout pour les enfants
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Traitement des aménagements
cyclables en carrefours

- Cas d’un carrefour avec une voie secondaire ou la
piste reste a niveau du trottoir
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Traitement aménagements cyclables en carrefours

- Cas d’un carrefour avec une voie secondaire ou la
piste descend au niveau de la chaussée de la voie
franchie
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Quelques exemples de traversées
de petits carrefours

a Baule
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Traversée de petit carrefour - La Baule
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Traversée de petit carrefour - Strasbourg
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Rennes
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Traversée de petit carrefour - Lausanne




Les accidents de cyclistes en
carrefours avec camions ou bus

Etude Certu sur 828 accidents de cyclistes
en milieu urbain

- 101 tués dont 33% avec un PL (camion, car)
- Gravité 11,9 contre 1,7 pour tous les accidents cyclistes

- 50% des accidents mortels ont eu lieu en intersection et la gravité
était 7 fois plus grande s’il s’agissait d’un poids lourd



Les accidents de cyclistes en
carrefours avec camions ou bus

Les angles morts

Mardi 24 mars 2009

Paris:
un nouvel accident mortel impliguant un cycliste et un poids lourd...

La capitale parisienne recense un nouvel accident mortel impliquant

un cycliste et un poids lourd...

Alors que I'on apprenait hier, la mort d’un cycliste a Paris,

Annick Lepetit, Députée de Paris, adjointe au maire de Paris

a constaté qu’une fois de plus, I'accident était lié a un conflit avec camion.
Rappelons que I'angle mort des poids lourds constitue la cause principale
des accidents mortels en vélo dans la capitale
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Angle mort devant le camion
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Angle mort devant

PL heurtant un cycliste se trouvant devant ou
sur le cote de sa cabine lors de son
redémarrage a un feu
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Pour I'angle mort devant,

il est possible de réaliser une lighe d’arrét
pour cyclistes, avancée de 5 m
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Lighe d’arrét cycliste avancée
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Pour lI'angle mort devant,
il est aussi possible de réaliser un sas
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Angle mort devant : le rétroviseur

FRANCE30ISSONS
.0 @ zorvir, animer. reusvir

sarvir, animer, reysy.
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Angle mort a droite

Angle mort
a droite

3 raisons :

- le conducteur est a
gauche, donc loin

- le conducteur est perché
haut et ne voit pas en bas
- la vitre de la portiere de
droite est haute et ne lui
permet pas de voir

suffisamment bas
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Angle mort a droite
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PL tournant a droite

(1°" cas : absence d'aménagement cyclable)
(6 tués sur 101 de I'étude Certu)
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PL tournant a droite

(2¢Me cas : avec aménagement cyclable)
6 tués sur 101 de I'étude Certu
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Ces deux principaux scenarii
regroupent 84 % des cas :
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Angle mort a droite :

le danger des bandes cyclables aux carrefours

Au siecle dernier on a cru et préché que les pistes cyclables
étaient plus dangereuses en carrefour que les bandes cyclables,
en expliquant que sur les bandes, la proximité immédiate des
cyclistes les rendait plus visibles du conducteur. Certains

« experts » le disent encore afin de ne pas se déjuger.

On sait maintenant que c’est l'inverse, I'expérience et les
statistiques le montrent clairement : les cyclistes proches des
véhicules sont en fait dans I’'angle mort, surtout pour les poids
lourds et les bus. Exemple I'accident de la cycliste tuée le 17
aolit 2015 au carrefour des rues de Douai et de Bruxelles a Paris
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Accident de la rue de Douai a Paris le 17 aolt 2015
Une cycliste tuée par un camion qui tournait a droite au
carrefour de la rue de Bruxelles et de la rue de Douai

Le BEATT a réalisé une enquéte sur cet accident, le rapport complet est consultable
sur Rapport d’enquéte technique sur I'accident entre un cycliste et un camion survenu
le 17 ao(t 2015 au carrefour entre les rues de Bruxelles et de Douai a Paris 9e
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Accident de la rue de Douai a Paris (suite)

Déroulement de l'accident (extraits du rapport d’enquéte du BEATT)

Le 17 aolt 2015, vers 8h42, un camion est arrété rue de Douai (Paris 9e
arrondissement) au feu tricolore, au rouge, du carrefour entre les rues de Douai et de
Bruxelles. Il redémarre au feu vert et en tournant a droite pour emprunter la rue de
Bruxelles, percute une cycliste se trouvant sur son coté avant droit.

La cycliste qui circulait dans le méme sens que le camion et poursuivait sa route tout
droit, chute au sol sous le choc et se retrouve sous les roues du camion qui s’immobilise

au milieu du carrefour.

La cause principale de cet accident est la non-visibilité de la cycliste par le
conducteur du camion. Le conducteur n’a pas pu détecter la présence de la cycliste
avant et pendant sa manceuvre, soit parce qu’il n’a pas vérifié ses angles morts pendant
sa manceuvre de tourne-a-droite, soit parce que les rétroviseurs de son camion étaient
mal réglés.

La cycliste n’a pas non plus anticipé la manceuvre du camion en tourne-a-droite.

Un autre facteur de 'accident est le départ quasi concomitant de la cycliste et du
camion au feu vert faisant que la cycliste a été quasi immédiatement percutée par le
camion au moment ou il engageait son tourne-a-droite.



Accident de la rue de Douai a Paris (suite)

Photos extraites de la vidéo enregistrée par une caméra de
vidéo protection de la Ville de Paris, reproduites dans le
rapport du BEATT avec commentaires.

\

O

—

"

En vision directe (fleche
rouge) le conducteur du
camion ne peut pas
distinguer la cycliste du fait
de la hauteur des vitrages
(vitre de la portiere latérale
droite et pare-brise).

En revanche, en vision
indirecte, le conducteur de
aurait pu distinguer via
I'antéviseur (si ce dernier
était bien réglé).
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Accident de la rue de Douai a Paris (suite)

La cycliste démarre au feu vert et le camion
démarre quasi concomitamment.

En vision directe, le conducteur du camion
peut tres difficilement distinguer la cycliste

En vision indirecte, la cycliste est a la limite
du champ de vision de I'antéviseur.

Le camion engage son virage a droite et
percute la cycliste au niveau de son avant-
droit.

La cycliste chute au sol et passe sous les
roues de I'essieu avant du camion avec le
Vélib'.

162



Accident de la rue de Douai a Paris (suite)

Résumé des recommandations du BEATT

Recommandation R1 : Adapter les programmes de formation dans l'objectif de
mieux sensibiliser les conducteurs de poids lourds aux risques liés aux angles morts
vis-a-vis des usagers vulnérables, notamment insister sur la nécessité pour les
conducteurs de regarder, avant et pendant 'exécution d’'une manceuvre de
changement de direction, dans tous les rétroviseurs et antéviseurs utiles. Rappeler
I'obligation des conducteurs de poids lourds de systématiquement vérifier avant le
départ le bon réglage de 'ensemble des rétroviseurs et antéviseurs.

Recommandation R2 : proposer que I'ensemble des rétroviseurs installés, cotés
conducteur et passager, puissent étre réglés par le conducteur depuis sa position de
conduite.

Promouvoir tout autre systeme permettant d’'améliorer la vision latérale depuis le
poste de conduite, comme par exemple une vitre dans la partie basse de la portiere.



Accident de la rue de Douai a Paris (suite)

Résumé des recommandations du BEATT (suite)

Recommandation R3 : Etudier la pertinence d’aménager systématiquement des sas
vélo au pied de feux tricolores a proximité desquels se trouve une station de vélos en
libre-service ou une aire réservée au stationnement des vélos, y compris sans bande
d’acces.

Recommandation R4 : Renforcer les actions de sensibilisation des cyclistes vis-a-vis
de leur vulnérabilité particuliere liée aux angles morts des véhicules lourds.

Par ailleurs, le BEA-TT invite a promouvoir et développer sur les poids lourds des
systemes « anti-angle mort » tels que des systemes de détections actifs a I'intention
des conducteurs de poids lourds (type capteurs avec signaux d’alerte visuels et
sonores détectant la présence d’usagers vulnérables) et des systemes d’alerte a
I'intention des usagers vulnérables (type signaux d’alerte sonores, par exemple quand
le conducteur de poids lourd actionne son clignotant droit).




Accident de |la rue de Douai a Paris (suite)
Devoir de prudence des conducteurs
vis a vis des usagers vulnérables

Extraits du rapport du BEATT

Pendant sa manceuvre de tourne-a-droite, le conducteur a tres probablement regardé devant lui
pour engager correctement son véhicule dans un virage trés serré. Cette vision vers I'avant ne lui
permettait pas de percevoir la cycliste en vision directe.

Pour percevoir la cycliste il aurait fallu que le conducteur regarde successivement et
alternativement devant lui et dans I’antéviseur.

Ce « balayage visuel » est difficile et contraignant, en particulier lors de la conduite de véhicules
lourds dans des zones urbaines denses. Néanmoins, il s’avére indispensable pour éviter tout
accident avec un usager vulnérable, que ce soit avec un cycliste, un deux-roues motorisé ou un
piéton.

Cette attitude est également nécessaire au vu de I'exigence fixée par I'article R. 412-6 | du code de
la route (modifié par le décret n° 2008-754 du 30 juillet 2008) qui précise : « Tout véhicule en
mouvement ou tout ensemble de véhicules en mouvement doit avoir un conducteur. Celui-ci doit,
a tout moment, adopter un comportement prudent et respectueux envers les autres usagers
des voies ouvertes a la circulation. Il doit notamment faire preuve d’une prudence accrue a
I’égard des usagers les plus vulnérables. »



Ci-apres 4 photos extraites
de la vidéo
d’un accident chinois

Deux raisons a |I'accident :

- I'angle mort dU au fait que le
cycliste est trop pres des vehicules
- et le cycliste ne dispose que d’'une
seconde pour s’arréter lorsque le
camion inflechit sa trajectoire
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Les raisons et la solution

| s

- e
) G ~ .
- O\ Rl AxTet 1 - Le cycliste ne SAIT pas
' gue le camion va tourner

+1
seconde

2 - Quand il sait, il est trop
pres du point de coupure
des trajectoires pour s’arréter.

La_solution_eut été d’éloigner
ce point de coupure (fleche
rouge )

Cela s’appelle la solution

« Bent-out » : le chauffeur
'aurait vu_et le cycliste
aurait su a temps
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Angle mort a droite :

le danger des bandes cyclables aux carrefours

Longtemps cru et préché que les pistes cyclables étaient plus
dangereuses en carrefour que les bandes cyclables, en
expliquant que sur les bandes, la proximité immédiate des
cyclistes les rendait plus visibles du conducteur. Certains

« experts » le disent encore afin de ne pas se déjuger.

On sait maintenant que c’est l'inverse, I'expérience et les
statistiques le montrent clairement : les cyclistes proches des
véhicules sont en fait dans I’'angle mort, surtout pour les
poids lourds et les bus
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Deux raisons entrainent
I'accident :

- le conducteur ne VOIT pas
le cycliste (angle mort)

- le cycliste ne SAIT PAS
gue le camion va tourner

Plus le cycliste est éloigné

(a droite), moins il sera dans
I'angle mort et plus il verra a
temps que le camion tourne
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Cette solution (bent-out), est applicable si I'on
dispose de place:
cela éloigne le conflit a un endroit ou:
1-il n’y a plus d’angle mort et
2- ou le cycliste SAIT que le camion tourne
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La méme solution avec feux de
sortie
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La méme solution « Bent-out », appliquée a une
piste cyclable sur trottoir, avec ou sans feu de
sortie : Bonne visibilité pour le conducteur et le
cycliste SAIT que le camion tourne
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Comparaison Bande-piste
Déja avec la solution « piste cyclable » sans bent-out : le
conducteur voit mie