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|. Carrefour et giratoire

I.I Le carrefour

Le carrefour est le lieu par excellence de
concentration des conflits de la circulation. Les
automobilistes, conducteurs de bus ou tram,
motards, cyclistes ou piétons s'y croisent de
différentes maniéres et les risques d'accidents
sont élevés.

Sur l'ensemble des accidents corporels impli-
quant un cycliste en Région de Bruxelles-Capi-
tale répertoriés par I'INS entre 2003 et 2005,
environ 45 % se sont produits en carrefour.
Cette proportion est semblable a celle de I'en-
semble de la Belgique. Sur les voiries régionales
bruxelloises, cette proportion est plus proche
des 2/3 des accidents, comme ['attestent les
résultats de l'analyse détaillée des accidents
impliquant un cycliste en Région de Bruxelles-
Capitale! (données 1998-2000).

1.2 Recommandations
générales

Il existe une série de recommandations généra-
les pour un aménagement sir des carrefours. Il
est par exemple recommandé de:

= Veiller a la bonne lisibilité du carrefour. La
présence et le type d'intersection doivent étre
correctement perceptibles des différentes
branches. Le fonctionnement du carrefour et
les trajectoires a prendre doivent étre clairs.

= Réduire le nombre de points de conflits
potentiels.

= Veiller a rendre le carrefour le plus compact
possible et & modérer les vitesses. Evi-
ter de surdimensionner les carrefours. Une
situation peu claire est source d’insécurité
routiére pour tous les usagers, y compris les

piétons. Cela signifie également:

Eviter les rayons de courbure trop impor-
tants. Plus le rayon de courbure est réduit,
plus les vitesses seront limitées. Il est
impossible d’exclure tout conflit en carre-
fours. Cest pourquoi il est important que
tous les usagers soient en mesure d’éva-
luer correctement les risques, ce qui est
plus facile a des vitesses réduites.

Dans un carrefour compact, les temps de
traversée sont minimes, ce qui garantit un
meilleur écoulement du trafic et des délais
d’attente plus réduits.

= Assurer une bonne visibilité réciproque entre
tous les usagers, y compris les piétons et
cyclistes. Pour ce faire, des croisements entre
flux circulant a 90° sont préférables. En gira-
toire, une bonne lisibilité du carrefour impli-
que généralement de masquer la visibilité au
travers de I'llot central.

Ces recommandations générales en matiere
d’aménagement s’appliquent a tous les usa-
gers. Elles peuvent étre rendues plus concretes
pour les cyclistes.

= Le trajet cycliste doit étre clairement lisible
pour tous les usagers. Pour ce faire, il est
indispensable que le cycliste reconnaisse
facilement, le cas échéant, les aménage-
ments qui lui sont destinés en carrefour.

= Cautomobiliste et le cycliste doivent pouvoir
établir un contact visuel avant le carrefour.
Ceci est surtout important dans le cas de
pistes cyclables séparées (derriére une bande
de stationnement ou non) et dans le cas de
pistes cyclables bidirectionnelles. Le cycliste
doit étre bien visible pour I'automobiliste.
Dans le cas d’une piste cyclable séparée,
celle-ci sera rendue contigué bien avant le
carrefour (20 a 30 m).

1. Accidents de cyclistes en contexte urbain, collection Recherche et Analyse n° 1, Vademecum Vélo en Région de Bruxelles-Capitale, IBSR,
janvier 2006. Cette étude analyse dans le détail 138 accidents qui se sont produits entre 1998 et 2000.
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La solution de carrefour doit éviter les
détours et une perte inutile de priorité ou
de confort pour les cyclistes. Le rayon de
courbure d'une piste cyclable séparée est
généralement supérieur ou égal a 10 m (de
préférence 12 m). Pour les cyclistes tournant
dans une autre voirie, il est dans la mesure
du possible supérieur ou égal a 3 m.

Les longueurs de traversée et délais d’attente
pour les cyclistes devraient étre limitées au
maximum.

La configuration du carrefour (en combi-
naison avec la signalisation et les marqua-
ges) ou de 'aménagement cyclable montre
clairement quel est le régime de priorité
applicable.

Une attention particuliére doit étre donnée au
mouvement de tourne-a-gauche des cyclistes
car ils sont vulnérables lorsqu'ils doivent se
déporter sur la gauche au travers d'une ou
plusieurs bandes de circulation et en situa-
tion d'attente au milieu du carrefour.

Lécart de vitesse entre le trafic motorisé et
le trafic cycliste doit étre limité. Dans la pra-
tique, cela consiste généralement a ralentir le
trafic automobile.

Laménagement de pistes cyclables bidirec-
tionnelles n’est pas recommandé. Celles-ci
engendrent des conflits supplémentaires
aux carrefours, dont le danger réside dans
le fait que les automobilistes ne s’attendent
pas a voir déboucher un cycliste en sens
«contraire». L'analyse accidentologique des
cyclistes en Région de Bruxelles-Capitale
montre une surreprésentation manifeste des
accidents sur une piste cyclable bidirection-
nelle, sans pour autant pouvoir déterminer
précisément le sur-risque. Il apparait dans
la littérature que le risque de collision en
carrefour est nettement plus élevé pour
un cycliste circulant sur une piste cyclable
bidirectionnelle, particulierement lorsque le
cycliste circule «a contresens»: de 4,5 fois
plus aux Etats-Unis a 10 ou 11,9 fois plus en

Finlande ou Suéde. La présence de cyclistes
roulant a contresens doit, pour le moins,
étre clairement signalée et le conflit doit, si
possible, étre résolu. laménagement de ce
type de pistes doit étre limité aux endroits
ou elles permettent d’éviter certains conflits
dangereux ou de réduire le parcours de
maniére significative. Cela peut par exemple
étre le cas sur de petits trajets, pour éviter
que le cycliste soit amené a traverser deux
fois en peu de temps une chaussée a forte
densité de trafic.

1.3 Carrefours
et code de la route

Le «code de la rue» (Arrété Royal du 4 avril
2003, en vigueur depuis le 1¢" janvier 2004) a
apporté d’'importantes modifications au code
de la route. Ces modifications visent a assu-
rer un meilleur équilibre entre les différen-
tes catégories d’usagers et a offrir une plus
grande sécurité routiére aux usagers doux.
La voie publique n’a pas seulement une fonc-
tion de circulation, la fonction de séjour (ou
sociale) y est parfois trés importante. Chaque
usager et, en particulier l'usager vulnérable,
y a sa place.

Jusqu’au 1¢" mars 2007, le fait de traverser
une piste cyclable était considéré comme
une manceuvre. Le conducteur qui traversait
une piste cyclable perdait donc sa priorité de
droite, par rapport aux cyclistes circulant sur la
piste cyclable mais également selon certaines
interprétations par rapport au trafic automo-
bile. Cela n’était pas I'objectif visé.

Depuis le 1¢" mars 2007, la regle stipule que
tout conducteur qui franchit une piste cyclable
ou un trottoir traversant doit céder le passage
aux usagers qui sont autorisés a circuler sur
la piste cyclable ou aux piétons qui circulent
sur le trottoir. Le conducteur qui traverse une
piste cyclable ou un trottoir traversant garde sa
priorité de droite, le cas échéant, sur les autres
conducteurs.
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Code de la route, art. 12.4 Le conducteur qui veut exécuter une manceuvre doit céder le passage
aux autres usagers. Sont notamment considérés comme manceuvres: changer de bande de cir-
culation ou de file, traverser la chaussée, quitter un emplacement de stationnement ou y entrer,
déboucher d’'une propriété riveraine, effectuer un demi-tour ou une marche arriére.

N’est pas considéré comme manceuvre le fait d’emprunter la chaussée a la fin d’une piste cyclable
en continuant a circuler tout droit.

Code de la route, art. 12.4 bis Le conducteur qui traverse un trottoir ou une piste cyclable, doit
céder le passage aux usagers de la route qui, conformément au présent arrété, sont autorisés a
circuler sur le trottoir ou la piste cyclable.

En vertu de cet article 12.4 bis, il est déconseillé au gestionnaire de voirie de marquer une piste cycla-
ble au travers d'une voirie prioritaire.
Concernant les ronds-points, le code de la route contient notamment les dispositions suivantes:

Code de la route, art. 2.39 «Rond-point», voi-
rie ou la circulation s’effectue en un seul sens
autour d’un dispositif central matérialisé, signa-
Ié par des signaux D5 et dont les voies d’acceés
sont pourvues des signaux B1 ou B5.

D5 B1 B5

Code de la route, art. 9.3.1

(...) Sauf si une partie de la voie publique lui est réservée, le conducteur n’est pas tenu de se tenir
le plus pres possible du bord droit de la chaussée dans I'anneau d’un rond-point. Il doit toutefois
se conformer aux marques délimitant les bandes de circulation. Dans ce cas, il peut emprunter
la bande de circulation qui convient le mieux a sa destination.

Cette régle est particulierement importante pour le cycliste, car, la trajectoire la plus slire pour un
cycliste en rond-point ne suit pas le bord extérieur. Néanmoins, lorsqu'une piste cyclable est marquée
dans l'anneau du rond-point, le cycliste est toujours tenu de I'emprunter.

Reglement du gestionnaire de la voirie, art. 10.3

Signal D5. Sens giratoire obligatoire.

Ce signal ne peut étre placé que si tous les conducteurs qui s’engagent dans le carrefour doi-
vent laisser a leur gauche le dispositif de canalisation [et pour autant que tous les conducteurs
de tous les véhicules puissent le
contourner].

Il est interdit pour imposer une

méme réglementation de placer

a la fois des signaux D5 et C31,

D1 ou D3. D5 C31 D1 D3
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circulation des transports en commun ou de
créer un effet «robinet» va par exemple plai-
der pour un carrefour a feux. La nécessité de
gérer une intersection de branches multiples
ou la volonté de ralentir le trafic et de marquer
I'entrée de l'agglomération pourrait étre mieux
rencontrées par un giratoire.

1.4 Principe
d'exploitation
du carrefour:
que choisir?

Le gestionnaire de voirie dispose de plusieurs
solutions de carrefours, qui présentent cha-
cune des avantages et des inconvénients: a
feux (qui peuvent étre de différentes sortes),
a priorité de droite, géré par des signaux de
stop / de céder le passage, giratoire, ou encore
dénivelé (plus rare en milieu urbain mais néan-
moins présent).

Par ailleurs des contraintes locales (ex.: pente,
espace disponible...) ou certaines caractéristi-
ques du trafic (ex.: mouvements principaux,
charge et répartition du trafic) peuvent rendre
une solution moins opportune.

Dans le cadre limité de ce vademecum vélo,
vous trouverez en figure 1.1 un diagramme
simplifié de choix du principe d'exploitation
d'un carrefour.

Le choix va dépendre des objectifs d'aména-
gements qui sont fixés pour le carrefour et de
leur hiérarchisation. La volonté de favoriser la

‘A
QUELLE EXPLOITATION VOULUE, NECESSAIRE ET/OU POSSIBLE POUR UN CARREFOUR ?

- charges de trafic élevées et déséquilibrées ? — [o]
- hiérarchisation stricte a appliquer ? CARREFOUR REGULE
- politique volontariste (contrdle d'acces, - coefficient de coordination entre carrefours élevés ? Mg%
fluidification, orientation des flux, - favorisation des TC possible en coordonnant ? == =
priorisation des TC) ? @£ - fonction de I'axe requérant une coordination (transit a fluidifier) ? [y =
- séeurité (visibilité) ? - bonne'homoge’n'eilté d'u' systéme (nombre de phases, plan, wii]
des voies, capacité utilisée ?

CARREFOUR NON REGULE CARREFOURS COORDONNES | ol ; CAIE(E[(E)SURS
- role urbain symbolique (entrée de ville, esthétique) ?

- pas de hiérarchisation des branches ?
- contraintes locales favorables (géométrie, pente) ?

- méme niveau hiérarchique pour les autres carrefours ?
En fonction des

caractéristiques et
contraintes locales

- caractéristiques des carrefours homogeénes
(plan des voies, phasages, capacités utilisées) ?

- contraintes locales favorables ?

Giratoire @ "Priorités classiques” O @ @ iL iL
A @/ Fonctionnement
i) : P/ Coondinati Relation (entierement adaptatif)
= Nz H oordination ‘
—= O =— PRIORITE dlassique cnefourpiltelt cyclique | acydlique
IH.W/' _\D\E DROI/'FE’_ arrefour subordonné

{

{

{ 1

PROJET D'EXECUTION, D'AMENAGEMENT

Figure 1.1 - Quelle exploitation voulue, nécessaire et/ou possible pour un carrefour?
(Source: Bruxelles Mobilité — Transitec, cours des conseillers en mobilité)




1.5 Le giratoire:
introduction

Un giratoire, ou «carrefour a sens giratoire»,
ou encore rond-point2, est avant tout un
carrefour, réglé par des signaux de priorité,
comportant un dispositif central généralement
circulaire autour duquel la circulation s'effectue
dans le sens anti-horloger. Le trafic qui circule
sur I'anneau du giratoire a priorité sur le trafic
qui veut s’y engager.

Figure 1.2 - Conflits dans un carrefour
franc, dans un giratoire simple et
dans un giratoire avec PCM

L H

CARREFOUR ET GIRATOIRE

L'aménagement d'un giratoire permet de rédui-
re le nombre de points de conflits possibles par
rapport a un carrefour classique (sans feux),
ce qui contribue généralement a améliorer la
sécurité routiere. Pour le croisement de 2 voi-
ries simples, le nombre de points de conflits
possibles a été réduit de 32 a 8, comme illus-
tré a la figure 1.2. A noter que la présence de
pistes cyclables marquées sur les branches et
sur I'anneau double le nombre de points de
conflits possibles par rapport a un giratoire
compact simple a trafic mixte.

Les giratoires existent dans toutes les dimen-
sions (les «mini giratoires» ont un diamétre
extérieur inférieur ou égal a 24 m, les giratoi-
res «compacts» ont un diametre compris entre
24 et maximum 40 m, et les grands giratoires
ont un diamétre extérieur supérieur a 40 m) et
formes (giratoires ovales, «turbo-giratoires»,
en haltéres...).

La forme la plus siire en termes de sécurité
routiere est le giratoire circulaire «simple»
avec un anneau a une voie autour de lilot
central et une seule bande de circulation aux
entrées et sorties.

Le choix du giratoire comme solution d'aména-
gement dépend de différents parameétres tels
que l'intensité de trafic dans le carrefour, la
nécessité de pouvoir rebrousser chemin, le nom-
bre de branches dans le carrefour (avec plus de
4 branches, un giratoire est souvent préférable
a un carrefour a feux), l'espace disponible, la
volonté de créer un effet de porte, etc. Le critére
de sécurité routiere est discuté au chapitre 2. Le
critere de capacité est détaillé au chapitre 3.

Le giratoire n'est pas une solution préféren-
tielle lorsqu'on souhaite offrir une priorité aux
transports publics ou lorsqu'un axe est nette-
ment plus important que l'autre (car toutes les
branches ont le méme niveau de priorité sur
un giratoire).

Dans tous les cas, la sécurité de tous les usagers,
y compris des cyclistes, doit étre envisagée des
I'avant-projet d'aménagement d'un carrefour, et
devrait étre mise dans la balance au moment du
choix de la solution d'aménagement.

2. Il est a noter qu'en Belgique, le législateur a choisi d'utiliser le terme de «rond-point» dans le code de la route pour désigner un
carrefour a sens giratoire, rendant les termes totalement synonymes, a la différence d'autres pays francophones réservant le terme
de rond-point au dispositif sans priorité a I'anneau. Ce dernier aménagement est donc appelé en Belgique «rond-point non prioritaire».




2- Accidentologie
des cyclistes en giratoire

2.1 Sécurité des cyclistes
en giratoire
en Région
de Bruxelles-Capitale

Les accidents corporels en giratoire 3 représen-
tent 1,15 % de I'ensemble des accidents enre-
gistrés par I'INS (tous usagers) en Région de
Bruxelles-Capitale de 1997 a 2006, ce qui est
trés proche de la moyenne nationale.

Les statistiques montrent que le giratoire
constitue une source de danger particulier
pour les cyclistes.

En effet, on observe sur la figure 2.1 que parmi
les cyclistes victimes d'accidents corporels de
circulation, la proportion d'accidents qui se
sont produits en giratoire est sensiblement
plus importante que pour les autres usagers.
Alors que 0,9 % des automobilistes victimes
d'accidents en Région de Bruxelles-Capitale de
1997 a 2006 le sont en giratoire, les cyclistes
sont 2,3 % a avoir subi leur accident en gira-
toire, soit nettement davantage que tout autre
usager, notamment les motards.

Données : INS 1997 a 2006
25%

1
) . l l .
0

Automobilistes  Motocyclistes Cyclomotoristes  Cyclistes Piétons

Figure 2.1 - Part des victimes dont
I'accident s'est produit en giratoire.
Région de Bruxelles-Capitale 1997-2006

Par ailleurs, alors que les cyclistes représen-
taient moins de 5 % des victimes d'accidents
en carrefours francs ou avec feux en Région
de Bruxelles-Capitale de 1997 a 2006, ils sont
plus de 10 % parmi les accidents en giratoire.
Malgré la hausse du nombre de cyclistes ces
dernieres années a Bruxelles, cela reste nette-
ment plus que leur part dans la circulation. La
figure 2.2 laisse apparaitre clairement qu'en
giratoires, la part d'automobilistes victimes
d'accidents est trés sensiblement inférieure a
celle observée dans les autres types de car-
refours, tandis qu'au contraire, les cyclistes,
les motocyclistes et les piétons sont propor-
tionnellement plus nombreux a étre victimes
d'accidents en giratoires.

o Données : INS 1997 a 2006

60
50
40

30

ﬂl-ln..ﬂ

Automobilistes  Motocyclistes  Cyclomotoristes  Cyclistes Piétons

B Carrefour sans feu B Carrefour d feux I Rond-point (+ signal B1)

Figure 2.2 - Part des principaux types
d'usagers victime d'accidents en Région
de Bruxelles-Capitale en fonction du
type de carrefour

La simple comparaison des statistiques d'ac-
cidents en rond-point et en carrefour avec ou
sans feu apporte cependant une information
limitée puisque le contexte et la nature des
flux en présence ne sont pas nécessairement
comparables. Une étude «avant-aprés» per-

3. Déterminé par les caractéristiques «rond-point» et «carrefour réglé par un signal Bl ou B5» du formulaire d'analyse d'accidents

complété par la police.



mettant de tirer un bilan accidentologique de
I'aménagement de ronds-points serait plus
judicieuse. Il n'en existe malheureusement pas
en Région de Bruxelles-Capitale.

2.2 Un giratoire est-il
plus siir pour
les cyclistes qu'un
autre carrefour?

Il apparait clairement dans la littérature que
I'aménagement d'un giratoire fait générale-
ment baisser le nombre global d'accidents et
leur gravité. Pour les cyclistes (et les motocy-
clistes) par contre, les résultats sont nettement
plus nuancés.

Différentes études mettent en évidence que le
nombre d'accidents de cyclistes diminue égale-
ment, mais dans une moindre mesure4. Dans
certaines de ces études, il n'est pas exclu®
que «l'effet giratoire» ait été surestimé étant
donné que certains éléments n’ont pas été pris
en compte.

Une étude du Steunpunt Verkeersveiligheid?®
montre quant a elle que le nombre d’accidents
de cyclistes augmente de maniére significative
en ronds-points (+ 29 % pour les accidents cor-
porels et + 49 % pour les accidents avec tués
et blessés graves). Plus frappante encore est la
hausse du nombre d’accidents dans les ronds-
points situés en agglomération: + 48 % pour
les accidents corporels et + 81 % d’accidents
avec tués et blessés graves.

Plusieurs études tentent d'évaluer le sur-risque
d'accident des cyclistes en giratoire. En Nou-
velle-Zélande, il apparait qu'un cycliste court
20 fois plus de risques d'accident corporel en
giratoire qu'un autre usager, ceci pour tous
types de ronds-points?. Au Royaume-Uni, 14
a 16 fois plus8. Cette notion de sur-risque
est cependant discutable, car il est difficile de
mesurer l'exposition réelle au risque.

Le choix d'aménager un giratoire sur un itiné-
raire fortement fréquenté par les cyclistes doit
donc étre correctement argumenté.

ACCIDENTOLOGIE
DES CYCLISTES EN GIRATOIRE

2.3 Quelle est la nature
des dangers
d'un giratoire pour
les cyclistes?

2.3.1 Les accidents types

En raison du faible nombre de points de
conflits potentiels, les accidents de cyclistes
en ronds-points entre 2 conducteurs se répar-
tissent essentiellement en 3 catégories, pré-
sentées a la figure 2.3 par ordre décroissant
d'importance.

mhﬁu Type

L7
@

4

Type
S
Type 1

= Région de Bruxelles-Capitale: 8/15 accidents
de 2003 a 2006.

= Grande-Bretagne: 51 % des accidents

Nouvelle-Zélande : 68 % des accidents si

multibandes a l'entrée

= Danemark: 52 a 56 %.

= Risque accru en giratoire multibande et en
présence d'une piste cyclable marquée sur
l'anneau.

= Risque réduit si trafic mixte sur l'anneau.

Type 2

= Danemark: 24 a 29 %.
Risque réduit si trafic mixte sur I'‘anneau et si
anneau pas trop large.

Type 3

= Risque réduit si piste cyclable séparée.

Type

pbBEE

N

Figure 2.3 - Accidents types de cyclistes
en ronds-points

4. Notamment : Antoine D., 2003, Maycock & Hall, 1984, cités par Peel, 1992, Van Minnen, 1993.
5. Dijkstra, 2004.

6. Daniéls & Wets, 2006.

7. Wilke & Koorey, 2001.

8. Maycock & Hall, 1984, cités par Peel 2002.
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L'accident de type 1 implique un véhicule
entrant dans le giratoire heurtant un cycliste,
prioritaire, circulant sur I'anneau. De loin le plus
fréquent, il représente dans les études entre 50
et 68 % des accidents®. Le taux le plus élevé est
atteint pour les ronds-points multibandes a I'en-
trée. En Région de Bruxelles-Capitale, compte
tenu du sous-enregistrement important et des
probléemes d'encodages rendant une partie des
données spécifiques a chaque accident inutilisa-
bles, 15 accidents de cyclistes en giratoire impli-
quant 2 usagers ont pu étre reconstitués sur la
base des données de I'INS de 2003 a 2006. Huit
d'entre eux correspondaient a un accident de
type 1. A noter que la quasi-totalité des giratoi-
res impliqués sont multibandes ou a géométrie
complexe.

L'accident de type 2 implique un véhicule
quittant le giratoire et un cycliste circulant sur
I'anneau. Ce type d'accident est rendu plus
probable avec une chaussée annulaire large,
permettant le dépassement, et/ou un aména-
gement imposant au cycliste de suivre le bord
extérieur de l'anneau. Il représente de l'ordre
de 10 %0329 %' des accidents.

L'accident de type 3 implique un cycliste
entrant dans le giratoire dont la trajectoire est
cisaillée par un véhicule entrant également.
Un quatrieme type d'accident peut étre signalé:
un cycliste sur I'anneau est percuté par l'arriére
par un véhicule a sa suite.

Les autres types d'accidents sont plus aléatoi-
res (perte de controle du véhicule, usager a
contresens...) ou aux circonstances précises
inconnues des statistiques.

Le risque d'accident peut étre réduit par le
choix de certains types d’'aménagements cycla-
bles, qui seront décrits en plus loin.

2.3.2 Le caractere accidentogéne
de l'infrastructure

2.3.2.1 Quels sont les principaux dangers
liés a l'infrastructure pour un cycliste?

En termes d'infrastructure, les principaux dan-
gers pour un cycliste sur un giratoire sans amé-
nagement cyclable spécifique sont les suivants:

= Un aménagement autorisant des vitesses
de circulation importantes sur I'anneau,
accroissant le danger de ne pas étre vu ainsi
que les conséquences d'un éventuel accident.
Un giratoire doit étre aménagé de telle sorte
que la vitesse des véhicules a I'entrée comme
en sortie ne dépasse pas 30 a 35 km/h.

= La présence de bandes de circulation larges
ou de plusieurs bandes de circulation aux
entrées, sorties et sur I'anneau du giratoire.
Le nombre de points de conflits est multiplié
par la possibilité de changer de bande ou
d'empiéter sur la trajectoire d'un véhicule cir-
culant en paralléle. Les vitesses de circulation
sont toujours plus élevées qu'en présence
d'une seule bande, notamment par la possi-
bilité offerte aux conducteurs de prendre leur
trajectoire a la corde en utilisant toute la lar-
geur de la chaussée. En outre, la présence de
plusieurs bandes de circulation accroit sensi-
blement le risque que la vue d'un conducteur
sur un cycliste ou un piéton soit masquée par
la présence d'un autre véhicule.

= Un angle d'entrée trop faible (qui se rappro-
che de la tangente), qui accroit la difficulté
pour un conducteur d'observer correctement
la circulation sur I'anneau, et qui encourage
les vitesses élevées a I'entrée sur I'anneau.

= Un anneau de giratoire trop large, autorisant
un dépassement du cycliste conduisant a
I'accident de type 2.

En Région de Bruxelles-Capitale, la majorité
des carrefours définis comme «ronds-points»
au regard du code de la route et sur lesquels
se sont produits des accidents de cyclistes (ou
de piétons) ne correspondent pas du tout a I'ar-
chétype du giratoire. Les dangers en présence
ne reléevent donc pas uniquement du concept
d'aménagement mais aussi d'autres critéres
tels que la complexité des lieux, l'absence
d'effet ralentisseur, le surdimensionnement, la
mauvaise lisibilité des trajectoires, etc.

On peut prendre pour hypothése qu'une bonne
application des recommandations générales
en matiere d'aménagement des ronds-points
est de nature a en réduire le danger pour tous
les usagers, y compris les cyclistes. Une étude

9. Wilke A., Koorey G., 2001 ; Briide U., Larsson J., 2000.
10. Peel 2002.
11. Hels, Orozova 2007.



danoise 2 montre par exemple qu'il existe un
lien significatif entre I'dge d'un giratoire et la
probabilité de voir s'y produire un accident de
cycliste. On sait par ailleurs que les standards
d'aménagement des ronds-points ont évolué
depuis 25 ans.

2.3.2.2 Quel est, pour les cyclistes,
I'aménagement le plus siir en giratoire?

En trafic mixte, la compacité du giratoire et la
présence d'une seule bande de circulation sont
plus sirs'3. Peu d'informations concernent
la taille du giratoire. Une étude suédoise!4
constate en 2000 qu'un ilot central supérieur a
20 m de diamétre semble plus favorable pour la
sécurité des cyclistes, mais en se basant pour ce
faire sur un nombre réduit d'accidents (28).

Aux Pays-Bas!3, les ronds-points équipés de
pistes cyclables séparées comptent moins de
victimes — tant chez les cyclistes que parmi les

Type d'aménagement

trafic mixte

piste cyclable marquée

piste cyclable séparée prioritaire
piste cyclable séparée non prioritaire
trafic cycliste dénivelé

TOTAL

Nombre de sites
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autres usagers — que les ronds-points équipés de
«bandes cyclables» (pistes cyclables marquées).

En Belgique, la premiére étude a se pencher sur
I'accidentologie des cyclistes en giratoire en
fonction du type d'aménagement cyclable est
récente 6, L'analyse, portant sur les accidents
de cyclistes avant - aprés I'aménagement de 90
giratoires en Région Flamande, met en évidence
une hausse globale du nombre d'accidents de
cyclistes de 27 %17, mais celle-ci est imputable
entierement aux giratoires équipés d'une piste
cyclable marquée (voir fig. 2.4). En d'autres ter-
mes, on observe une baisse, non significative,
des accidents de cyclistes lorsqu'a été amé-
nagé un giratoire a trafic mixte, équipé d'une
piste cyclable séparée (prioritaire ou non) ou
d'une traversée dénivelée, et une augmentation
significative de 93 % des accidents de cyclistes
lorsque le giratoire aménagé est équipé d'une
piste cyclable marquée sur I'anneau.

Effet avant - aprés
(niveau de confiance)

9 0,91 (ns)
40 1,93 (0,01)
18 0,79 (ns)
20 0,83 (ns)
3 0,56 (ns)
90 1,27 (0,05)

Figure 2.4 - Evolution du nombre d'accidents de cyclistes avant - aprés I'aménagement
d'un giratoire en Flandre (90 giratoires, accidents 1991-2001 - source: Daniéls, Brijs,

Nuyts, Wets, 2008)

Quoi qu'il en soit, ces résultats confortent les
recommandations internationales convergen-
tes 18 qui déconseillent fortement toute forme
de ségrégation du trafic a l'intérieur de l'an-
neau, particulierement par le marquage d'une

piste cyclable. Rares sont ceux'® qui consi-
derent que le marquage, coloré, d'une bande
cyclable pourrait étre bénéfique pour les cyclis-
tes. Dans tous les cas, cette bande cyclable ne
devrait pas étre d'usage obligatoire 29,

12. Hels, Orozova-Bekkevold 2007.

13. Voir notamment Briide & Larsson, 1996, cités par Daniels & Wets, 2005.

14. Briide U., Larsson J., 2000.

15. Van Minnen, 1995.

16. Daniéls, Brijs, Nuyts, Wets, 2008.

17. Et méme de 42 a 44 % des tués ou blessés graves.

18. Notamment : Balsiger, 1992, Briide & Larsson, 2000, Peel, 2002...

19. Par ex. Wilke en Koorey, 2001, pour la Nouvelle-Zélande.
20. CERTU, 1999.
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Figure 2.5 — La piste cyclable marquée sur

I'anneau n'est pas une bonne solution pour
la sécurité des cyclistes. Et I'ajout d'un signal
A25 risque de ne pas y changer grand-chose.

Un nouvel examen de la figure 2.3 révéle ce
qui suit:

Les conflits de type 1 et 2 sont plus fréquents
en présence de pistes cyclables marquées
tandis que les conflits de type 3 sont, en
principe, limités.

Un trafic mixte dans le giratoire, pour autant
que le cycliste ne circule pas sur le bord exté-
rieur, permet d’éviter les accidents de type 2
et réduit le risque d’accident de type 1. Par
contre, il permet les accidents de type 3.

= Les pistes cyclables séparées (prioritaires
ou non) présentent également des accidents
apparentés aux types 1 et 2. Les situations
de conflits sont toutefois bien plus claire-
ment présentées et évitent les accidents dus
aux angles morts.

2.3.2.3 Dans le cas de pistes cyclables
séparées, faut-il ou non donner la priorité
aux cyclistes?

Diverses études?!, mais également le simple
bon sens nous permettent de conclure que les
giratoires ou les cyclistes n’ont pas priorité
sont plus sdrs pour les cyclistes que les ronds-
points ou ils sont prioritaires. Pourquoi? Il
existe au moins 2 explications possibles?22:

= Les automobilistes qui s’engagent dans un
giratoire ou qui le quittent, doivent assimiler
trop d’informations en peu de temps et per-
coivent le cycliste trop tard.

= Les automobilistes estiment a tort qu’ils ont
priorité sur les cyclistes, notamment parce
qu’il n’existe pas de régime de priorité uni-
forme dans les giratoires.

En agglomération cependant, des arguments
en faveur de la mobilité alternative a la voiture
plaident pour que soit donnée la priorité aux
cyclistes circulant sur une piste cyclable sépa-
rée. C'est le choix qui a été fait aux Pays-Bas
et en Flandre (bien que la régle ne soit pas
systématique). Ce choix devrait cependant
étre réexaminé pour les giratoires de grande
dimension aux charges de trafic élevées. Dans
tous les cas, il est essentiel que la configu-
ration du giratoire soit adaptée au régime de
priorité de la piste cyclable. Une signalisation
homogéne s’impose.

2.3.2.4 Peut-on autoriser la circulation
de cyclistes a double sens autour d'un
giratoire?

La piste cyclable bidirectionnelle comporte des
risques en carrefour par le fait qu'un conduc-
teur ne s'attend généralement pas a ce qu'un
cycliste ne débouche de sa droite?3. De plus,
en giratoire, l'attention des conducteurs est
principalement attirée vers leur gauche.

Une étude scandinave24 a montré que 14 % des
conducteurs se présentant a I'entrée d'un gira-
toire a une bande de circulation et pour lesquels
un cycliste arrivait a leur droite n'ont a aucun

21. Dijkstra, 2005, Dijkstra, 2004, SWOV, 2007, Van Minnen, 1995, Van Minnen, 1998.

22. Dijkstra, 2004.
23. Voir CROW, 1993.
24. Rdsdnen et Summala, 2000.



moment dirigé leur regard vers la droite. Ce phé-
nomeéne est accentué lorsque les vitesses prati-
quées a l'entrée du giratoire sont importantes.

Les pistes cyclables bidirectionnelles faisant
le tour d'un giratoire étant marginales, la lit-
térature a leur propos est assez réduite. Par
analogie, l'accidentologie des piétons sur un
passage pour piéton en giratoire25 peut nous
éclairer sur certains dangers d'une traversée
bidirectionnelle. Sur un giratoire a 2 bandes de
circulation a I'entrée, le danger principal d'une
traversée dans le sens horloger est d'étre heurté
par un véhicule circulant sur la bande de gau-
che, n'ayant pas vu le piéton/cycliste arriver car
masqué par un véhicule sur la bande droite. Ce
risque est accentué par la vitesse des cyclistes.

Il apparait pour les piétons que le risque d'ac-
cident est nettement plus important lorsqu'ils
traversent les branches d'un giratoire dans le
sens horloger que dans le sens anti-horloger, et
particulierement en seconde partie de traver-
sée, c'est-a-dire lorsqu'ils croisent les véhicules
quittant le giratoire. Le sur-risque en sortie de
giratoire est probablement lié a la vitesse des
véhicules, qui ont tendance a accélérer plutot
qu'a ralentir.

En conséquence, les pistes cyclables bidirec-
tionnelles en giratoire devraient étre excep-
tionnelles. Comme précisé au point 1.2,
laménagement de ce type de pistes doit étre
limité aux endroits ou elles permettent d’éviter
certains conflits dangereux ou d'en réduire le
nombre, ou encore de réduire le parcours de
maniére vraiment significative.

La piste cyclable bidirectionnelle ne doit jamais
étre prioritaire. Elle doit étre aménagée de
sorte qu'elle soit bien visible et surprenne le
moins possible I'automobiliste: marquage en
blocs blancs, signal A25 + additionnel double
sens, marquage des logos vélo et chevrons
dans les 2 sens sur la chaussée... La vites-
se des automobilistes comme des cyclistes
doit étre réduite, celle des automobilistes par
exemple par un plateau, celle des cyclistes par
une configuration de la piste cyclable qui les
obligent a ralentir (par exemple: inflexion a 90°
de la piste cyclable, baionnette).
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2.4 Conseils aux cyclistes

Les conseils aux cyclistes pour aborder un
giratoire a trafic mixte sont clairs: il est plus
sOr d'occuper une place visible a I'entrée d'un
giratoire et sur l'anneau, plus proche de la tra-
jectoire a la corde que du périmétre extérieur
de l'anneau (voir fig. 2.7). C'est notamment
pour permettre ce positionnement plus sdr que
le code de la route n'impose pas de se tenir
le plus prés du bord droit de la chaussée en
rond-point. Les autres conducteurs interpre-
tent souvent le positionnement d'un cycliste
proche du bord extérieur comme une indica-
tion qu'il va sortir a la branche qui suit, ce qui
peut le mettre en danger s'il continue a circuler
sur l'anneau. En cas de conflit percu avec un
automobiliste, le cycliste ne doit pas hésiter a
indiquer d'un mouvement du bras gauche qu'il
continue sa course sur I'anneau.

Une quinzaine de meétres avant le giratoire, il
est conseillé au cycliste de se déporter vers
le centre de la bande de circulation afin d'étre
plus visible, de se positionner au mieux par
rapport a sa trajectoire sur l'anneau et d'éviter
les accidents de type 3.
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Figure 2.6 — Le cycliste ne doit pas se
positionner le plus prés du bord extérieur
de la chaussée en giratoire.

25. Voir IBSR 2009, a paraitre.
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Lorsque le giratoire dispose de 2 bandes dans
I'anneau, le cycliste occupera préférentielle-
ment la bande extérieure dans un positionne-
ment qui dépend de la direction qu'il prend.
Dans tous les cas, le cycliste qui ne se sent pas
a l'aise dans la traversée d'un giratoire peut le
franchir par les passages pour piétons le vélo
a la main.

Figure 2.7 - Trajectoire optimale
du cycliste
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3- Capacité
d'un giratoire

Comme rappelé aux Etats Généraux de la Sécu-
rité Routiére en Région de Bruxelles-Capitale
en novembre 2007, un arbitrage entre sécurité
routiére et capacité d'un carrefour giratoire est
généralement nécessaire car leurs résultats
sont souvent antagonistes, en particulier en
cas de surdimensionnement du giratoire.
Comment mesure-t-on et quelles sont les prin-
cipales variables influencant la capacité d'un
giratoire?
Les quelques méthodes généralement utilisées
décomposent en fait le giratoire en différents car-
refours en T pour lesquels la Capacité a l'entrée
C. est calculée en unité.véhicule/heure (UVP/h).
C. =x (1500 - 5/6 Q)
avec: Qg = B.Q¢ + 0.Qg

Ou: Qg = débit de trafic génant (UVP/h)
Q. = débit de trafic circulant sur
I'anneau (UVP/h)
Q, = débit de trafic sortant (UVP/h)

C'est-a-dire que la capacité a l'entrée d'une

branche est fonction:

= Du trafic génant, constitué du trafic circulant
sur lI'anneau au droit de chaque entrée ainsi
que d'une partie du trafic sortant juste avant
I'entrée (qui fait hésiter un conducteur a s'en-
gager sur l'anneau).

= D'un coefficient x qui est fonction du nombre de
bandes de circulation a I'entrée sur 'anneau.
k = 1 avec une bande a l'entrée, et augmente
en présence de 2, voire 3 bandes en fonction
de la configuration des lieux. Pour une entrée
a 2 bandes, une valeur de x de 1,5 a 1,8 est
généralement admise, soit une augmentation
de capacité comprise entre 50 et 80 %. L'angle
d'entrée sur I'anneau influence aussi la facilité
d'insertion et donc le coefficient k. Mais atten-
tion, des vitesses élevées induites par exemple
par une entrée trop tangentielle sur I'anneau
peuvent réduire la capacité par I'augmentation
du créneau nécessaire a l'insertion.

Le trafic circulant sur I'anneau et le trafic sortant
sont évalués pour chaque entrée sur la base

L H

des comptages des mouvements dans le carre-
four (matrice origine — destination) aux heures
de pointes du matin et du soir. lls sont assortis
des coefficients multiplicateurs suivants:

= ¢ est la fraction de trafic sortant qui est effec-
tivement génant, et peut diminuer par une
augmentation de la taille de I'ilot séparateur
entre entrée et sortie (et donc aussi par la
taille du giratoire), qui réduit dans une cer-
taine mesure l'effet génant du trafic sortant
par un éloignement des points de conflit.

B dépend du nombre de bandes de circulation
sur I'anneau (méme si elles ne sont pas mar-
quées). En effet, en présence de 2 bandes sur
I'anneau, le trafic circulant sur la bande inté-
rieure interfére moins sur le trafic entrant que
le trafic sur la bande extérieure. Pour 2 ban-
des sur l'anneau, B est généralement compris
entre 0,6 et 0,8 alors qu'il est compris entre
0,9 et 1 en présence d'une seule bande.

La meilleure solution d'aménagement est trou-
vée par itérations en testant différentes varian-
tes pour les entrées proches de la congestion,
par exemple en prévoyant un by-pass ou une
deuxieme bande a I'entrée, etc. Il arrive cepen-
dant que le gestionnaire de voirie choisisse de
surdimensionner un giratoire pour faire face a
certaines situations exceptionnelles. Ici encore,
un arbitrage est nécessaire.

Dans certains cas, la solution giratoire doit étre
écartée car elle n'est pas adaptée a la répartition
du trafic du carrefour visé, par exemple parce
que les charges de trafic sont trop élevées sur
une branche, que le trafic de certaines branches
secondaires est vraiment minime, etc. Le gira-
toire peut également étre écarté si la sécurité
des cyclistes ou des piétons y est compromise,
ou par exemple si on souhaite offrir une priorité
aux transports publics. Le choix du concept
d'aménagement du carrefour sera particuliére-
ment étudié sur un itinéraire cyclable régional.
Différents logiciels de calcul de capacité exis-
tent sur le marché et permettent de prendre en
compte d'autres parameétres.
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Privilégier les giratoires a une seule voie aux
entrées et sorties ainsi que sur l'anneau. lls
représentent la solution la plus slire en matie-
re de sécurité routiére, en particulier pour les
cyclistes et les piétons. Toute exception doit
étre solidement argumentée. Méme dans le
cas de voiries a 2x2 bandes, il est recomman-
dé de réduire le profil a une bande en amont
du giratoire par un rabattement de la bande
rapide sur la bande lente (voir figures 4.23 et
4.24). Les giratoires a plusieurs voies peuvent
certes accueillir un trafic plus important, mais
auront un bilan de sécurité inférieur.

= Prévoir des entrées radiales (angle > 80°), a une
bande de circulation, de 3 a 4 m de largeur (en
fonction du passage de poids lourds). Le rayon
d'entrée sera compris entre 8 et 10 m. En pré-
sence de 2 bandes de circulation, I'entrée ne
dépassera pas les 6 m de largeur.

= Les sorties, a une bande de circulation, auront
une largeur de 3,50 a 4,50 m et un rayon de
sortie de 10 a maximum 15 m. Méme en pré-
sence de 2 bandes de circulation a I'entrée et
sur I'anneau, la sortie a une voie se justifie.

= La chaussée annulaire aura de préférence de
5 a 6 m de largeur (+ couronne franchissa-
ble). Pour les éventuels anneaux a 2 bandes
de circulation, la chaussée annulaire aura
une largeur de 8 m.

Figure 4.1 — Exemple de giratoire compact monobande ne nécessitant pas

d'aménagement cyclable particulier.



Pour les cyclistes en particulier, les principes
de base d'un aménagement sOr en giratoire
sont les suivants:

= En agglomération: le trafic mixte sur l'an-
neau (4.2.1) ou la piste cyclable séparée
prioritaire (4.2.3) devraient étre la regle, sauf
pour les giratoires de grande taille ou multi-
bandes. Dans ce cas, la piste cyclable sépa-
rée non prioritaire est préférable. Dans le cas
d'une piste cyclable séparée prioritaire, les
branches sont aménagées de sorte que les
conducteurs soient obligés d'aborder la tra-
versée cyclable a une vitesse modérée.

Hors agglomération et dans les giratoires de
grande taille: la piste cyclable séparée non-
prioritaire est conseillée (4.2.4).

= aménagement de pistes cyclables (mar-
quées) au méme niveau que la chaussée est
a proscrire dans un giratoire (4.2.2).

Les traversées cyclistes bidirectionnelles aux
entrées et sorties des giratoires (4.3.3) sont a
éviter. En cas d’aménagement de ce type de
traversée, elle sera non-prioritaire. Dans le
giratoire méme, des pistes cyclables unidirec-
tionnelles ne seront aménagées que dans le
sens du trafic.

= Sur les by-pass (voie directe de tourne-a-droite)
en agglomération, les cyclistes qui traversent
ont priorité. La traversée cyclable est aména-
gée en hauteur, sur un plateau. Sur les by-pass
hors agglomération, les cyclistes qui traversent
cédent le passage au trafic automobile (4.3.4).

Les accotements éventuels sont planes ou
avec de la végétation basse, de facon a ce
que le cycliste reste autant que possible dans
le champ de vision de 'automobiliste.

Le régime de priorité est soutenu par la confi-
guration du giratoire. La courbure d’une piste
cyclable non-prioritaire avant le carrefour
doit étre telle que le cycliste soit obligé de
freiner et ne puisse traverser la chaussée a
grande vitesse.

= Les marquages seront réguliérement entrete-
nus: les usagers se basent en grande partie
sur les marquages de céder le passage pour
évaluer le régime de priorité.

= La présence d'ilots séparateurs entre les entrées
et les sorties présente des avantages en matie-
re de sécurité et de capacité. lls permettent
éventuellement aux cyclistes (et aux piétons)
de traverser en deux phases (largeur recom-
mandée > 2,0 m26). Ils attirent I'attention des
automobilistes qui s’approchent sur la présen-
ce d’un giratoire. Un vaste Tlot séparateur réduit
les temps d’attente et augmente la capacité du
giratoire en permettant au trafic qui approche,
d’estimer si les véhicules dans le giratoire
continuent a y circuler ou vont le quitter.

Le choix d’un certain type d’aménagement
cyclable en giratoire dépend de la localisa-
tion (en ou hors agglomération, fonction de
la voirie), des intensités de trafic (aussi bien
motorisé que cycliste) et des dimensions du
giratoire (grand/compact/mini, nombre de
bandes de circulation en giratoire et dans les
acces et les sorties).

Sur le terrain, on retrouve quatre possibilités:
= trafic mixte en giratoire,

= pistes cyclables marquées,

= pistes cyclables séparées prioritaires,

= pistes cyclables séparées non-prioritaires.

Attention, le choix d'une certaine solution lors
d’aménagement ne peut pas étre «simple-
ment» annulé au moyen de marquages ou de
signaux routiers si le gestionnaire de la voirie
constate que le choix n'était pas adéquat.
Ainsi, la différence entre cyclistes prioritaires
et non-prioritaires ne se limite pas a la simple
signalisation légale mais implique également
une tout autre configuration de I'ensemble des
aménagements cyclables en giratoire.

La présence de délimiteurs de trafic (borduret-
tes) entre la piste cyclable et la chaussée ne
suffit pas pour parler de piste cyclable séparée.
Le type de conflit aux acces et aux sorties est le
méme que pour les pistes cyclables marquées
et les délimiteurs de trafic peuvent constituer
eux-mémes un danger pour le cycliste car
d'une part ils sont peu visibles de nuit et peu-
vent étre accrochés par une pédale, et d'autre

26. Dans un espace contraint, il est préférable de prévoir un refuge plus étroit que de ne rien prévoir.



part certains modéles se cassent ou se décol-
lent et viennent entraver la piste cyclable.

Les différentes branches du giratoire disposent
elles aussi, le cas échéant, d'aménagements
cyclables. Une transition bien pensée entre les

) Mixte simple

4 Mixte avec bande
cyclable suggérée (BCS)

3 piste cyclable marquée
% (PCM)

Branche du giratoire
L]
v
¥

piste cyclable séparée

‘\%’ (PCS)

simple

aménagements des branches et celle du gira-
toire peut améliorer la mobilité et la sécurité
des cyclistes. L'aménagement cyclable sur la
branche principale du giratoire induit généra-
lement le type d'aménagement opportun en
giratoire, comme synthétisé ci-dessous.

Dans le giratoire

Mixte
avec BCS

© © @
© © @
© © @
@ @ @

Mixt
ixte PCM

©00ee :

Figure 4.2 - Aménagement cyclable en giratoire en fonction de I'aménagement

cyclable des branches principales

Les paragraphes qui suivent développent les qua-
tre solutions d'aménagement possibles en gira-
toire compact a une bande aux acces et sorties,
accompagnées des choix possibles et opportuns
d'aménagements a ces acces et sorties.

Les cas de giratoires particuliers sont évoqués
ensuite.

Il s’agit de la solution la plus indiquée dans les
giratoires a un seul anneau de circulation en
agglomération, en cas de trafic motorisé plutot
limité et de trafic cycliste relativement élevé.
Un giratoire avec trafic mixte (qu'il soit mini ou
compact) présente plusieurs avantages pour le
cycliste, du moins s'il suit la trajectoire recom-
mandée en figure 2.7:
= Le cycliste ne se trouve pas sur les princi-
paux points de conflit (acces et sorties) mais
plus prés de I'llot central.
Le cycliste se trouve devant les voitures et ne
peut plus étre dépassé dans un anneau simple.
= Les vitesses de circulation sont limitées a
environ 30 km/h dans un giratoire bien concu,
voire moins pour les mini-giratoires.

27. Voir IBSR, 2007.

Du point de vue du cycliste, la contrainte la plus
importante en trafic mixte est en fait le nombre
de véhicules en attente a l'entrée du giratoire
qu'il ne peut dépasser dans de bonnes condi-
tions de sécurité. Le probléme est réel pour la
mobilité des cyclistes, mais ne peut étre solu-
tionné par des mesures infrastructurelles sim-
ples dans des bonnes conditions de sécurité. La
solution qui consisterait a protéger les cyclistes
remontant la file par la droite va a I'encontre des
recommandations en matiére d'angle mort des
véhicules lourds. De plus, a I'approche d'un gira-
toire, l'attention du conducteur est portée quasi
exclusivement sur le trafic venant a sa gauche et
le conducteur a un risque accru de ne pas avoir
vu le cycliste le remontant par la droite.

Le marquage de bande cyclable suggérée
(alternance chevrons — logos vélo) est possi-
ble tant sur les branches que sur I'anneau du
giratoire. De maniéere générale, le marquage de
bande cyclable suggérée poursuit 2 objectifs
principaux: d'une part il indique aux cyclistes
la meilleure position a adopter sur la chaussée,
et d'autre part il attire l'attention des conduc-
teurs sur la présence éventuelle de cyclistes?27.



Pour un giratoire compact a une voie sur les dif-
férentes branches et dont la largeur d'anneau est
limitée, le marquage de bande cyclable suggérée
n'est pas nécessaire. Cependant, le marquage

Figure 4.4 — Giratoire compact (comme

illustré) ou mini-giratoire avec trafic mixte:
les giratoires les plus sirs pour les cyclistes.

d'une bande cyclable suggérée au centre de I'an-

neau est une bonne maniére de communiquer

envers les cyclistes sur la place optimale qu'ils

doivent prendre sur la chaussée en giratoire, fus-

se-t-elle durant une période transitoire. Le mar-

quage de bande cyclable suggérée sur I'anneau

se justifie plus particulierement dans 2 cas:

= Lorsque le giratoire se situe sur un itinéraire
cyclable.

= Lorsque l'anneau dépasse 6 a 6,50 m de
large et qu'il n'est pas possible de réduire
cette largeur. Dans ce cas il est particuliere-
ment important de rappeler au cycliste de
s'éloigner du bord extérieur de I'anneau.

Le marquage de bande cyclable suggérée en
giratoire se réalise de la facon suivante:

Des logos vélos sont marqués sur l'anneau en
face des entrées et sorties (uniquement en face
des entrées pour les giratoires sans filot sépa-
rateur) a environ 3 metres du bord extérieur.
Cette distance correspond environ au centre de
I'anneau pour un giratoire compact monoban-
de classique et environ au tiers de la largeur de
I'anneau pour un giratoire a bande large ou a
2 bandes de circulation marquées.

En présence d'un itinéraire cyclable, le logo
vélo et le double chevron sont placés sur la
branche en sortie juste en dehors de 'anneau
du giratoire.

Figure 4.5 — Le marquage de bande cyclable

suggeéré se fait au centre de l'‘anneau,

a l'endroit optimal pour le cycliste.

Il n'y a pas lieu de suggérer par un marquage
I'emplacement optimal pour sortir du giratoire
lorsque celui-ci se fait naturellement.



4.2.1.1 Les transitions

4.2.1.1.1 Branche avec trafic mixte

Pas de dispositif particulier en entrée ou en
sortie (voir fig. 4.6.a).

En I'absence de piste cyclable sur la branche,
les ilots protecteurs permettant aux cyclistes
de se positionner a I'entrée a droite de la bande
de circulation (fig. 4.6.b) ne sont pas recom-
mandés car ils incitent les cyclistes a remonter
la file de véhicules par la droite et les forcent a
un positionnement inadéquat (voir 2.4).
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Figure 4.6 - Trafic mixte = trafic mixte

4.2.1.1.2 Branche avec bande cyclable
suggérée (BCS)

A I'entrée, la BCS constituée de I'alternance de
logos vélo et de chevrons28 s'interrompt 15 a
20 m avant I'anneau, permettant au cycliste de
se positionner au mieux a l'entrée.

En variante, la BCS est prolongée jusqu'au gira-
toire en s'écartant progressivement du bord de
la chaussée de maniére a amener le cycliste au
centre de la bande de circulation a I'entrée sur
I'anneau.

A l'emplacement ou la BCS se termine ou
s'écarte du bord droit de la chaussée, la visua-
lisation du conflit potentiel peut étre renforcée
par la présence d'un carré de revétement rouge
autour du logo vélo blanc, ou éventuellement
d'un encadrement carré blanc.

Le marquage d'une bande cyclable suggérée
sur I'anneau peut compléter ce dispositif. Dans

28. Voir IBSR (2007).

ce cas, les logos sont marqués au centre de la
bande de circulation pour un giratoire a une
bande. Le logo vélo est positionné en face des
bandes de circulation a l'entrée.

En sortie, la BCS peut suivre le bord droit de la
chaussée (comme en fig. 4.7).
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Figure 4.7 — Bande cyclable suggérée
=> trafic mixte

4.2.1.1.3 Branche avec piste cyclable
marquée (PCM)

Al'entrée, laPCM s'interromptaenviron 15-20 m
de l'anneau permettant au cycliste de se posi-
tionner au mieux a l'entrée sur l'anneau (fig.
4.9.a). En variante, elle peut éventuellement se
prolonger en BCS en s'écartant progressivement
du bord droit de la chaussée (fig. 4.9.b).

A I'emplacement ou s'interrompt la piste cycla-
ble, la visualisation du conflit potentiel peut
étre renforcée par la présence d'un carré de
revétement rouge autour du logo vélo blanc, ou
éventuellement d'un encadrement carré blanc.
En sortie, la PCM débutera idéalement juste
aprés le passage pour piétons, au-dela de ce
qui pourrait étre considéré comme une avan-
cée de trottoir.

La PCM en sortie peut également débuter par
un refuge «en banane» a sa gauche, protégeant
les cyclistes du cisaillement. Cette solution est
par exemple utile lorsque le rayon de sortie est



Figures 4.8 — Dans la continuité d'une piste

cyclable, cet aménagement permet aux cyclistes
circulant sur la piste cyclable de remonter la

file jusqu'au giratoire. Cependant ils sortent du
champ de vision des automobilistes a l'entrée du
giratoire qui ont leur regard porté vers la gauche.
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Figure 4.9 - Piste cyclable marquée - trafic mixte
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adapté a la présence d'un nombre important
de poids lourds. L'llot en banane peut dans ce
cas étre réalisé sous la forme d'un bourrelet
franchissable pour les poids lourds, réduisant
le rayon de sortie pour les autres véhicules.

Ce type d'aménagement a l'entrée dans la
continuité d'une PCM a 'avantage de permettre
aux cyclistes de remonter la file de véhicule
(voir fig. 4.9.¢). Il pousse cependant le cycliste
a un positionnement latéral sur I'anneau. Il faut
veiller a ne pas pénaliser les piétons en repous-
sant le passage pour piétons a I'écart de leur
cheminement naturel.

4.2.1.1.4 Branche avec piste cyclable
séparée (PCS)

A une cinquantaine de métres du giratoire,
la PCS se rapproche de la chaussée pour se
transformer en PCM sur une trentaine de
metres, aménagée selon les recommandations
du point 4.2.1.1.3.

En sortie, la PCS peut démarrer immédiatement,
sans empiéter cependant sur la zone d'obser-
vation des piétons en attente de traverser.
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Figure 4.10 -
Piste cyclable séparée
=> trafic mixte



RECOMMANDATIONS

POUR LES AMENAGEMENTS

4.2.2 Giratoire avec piste cyclable Il est préférable d'opter pour un trafic mixte
marquée (solution déconseillée) sur I'anneau si les vitesses du trafic ne sont pas
excessives, ou pour une piste cyclable séparée
Bien que réguliérement appliquée par le passé, (voir 4.2.3 et 4.2.4).
cette solution est déconseillée en raison du
sur-risque d'accident pour les cyclistes. Ce Une piste cyclable marquée ne peut en aucun
sur-risque est d'autant plus important que la cas étre considérée comme une maniére de
chaussée annulaire est large. D'éventuels déli- réduire la largeur de I'anneau. Pour les aména-
miteurs de trafic (bordurettes) a gauche de la gements existants comportant une piste cycla-
piste cyclable ne protégent pas les cyclistes ble marquée, si le trafic mixte sur I'anneau
aux principaux points de conflits et ajoute- est envisageable, il est possible d'améliorer la
raient des dangers supplémentaires (les bordu- sécurité routiére en supprimant la piste cycla-
rettes étant des obstacles sur la chaussée, qui ble et en agrandissant I'ilot central, ce qui peut
peuvent se déchausser et ne sont pas toujours se faire rapidement par du marquage ou par la
visibles). pose d'une bande rugueuse.
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Figure 4.11 - Giratoire avec piste cyclable marquée



RECOMMANDATIONS
POUR LES AMENAGEMENTS

distance minimale de 3 m, mais si possible de
4 a 5 m, de sorte qu'une voiture en sortie de
giratoire puisse céder la priorité aux cyclistes
sans bloquer la circulation sur le giratoire et
gu'une voiture a I'entrée du giratoire ne bloque
pas la circulation sur la piste cyclable.

Le rayon de courbure de la sortie est de 10 m si
possible, et ne dépassera en tout cas pas 12 m,
de maniere a éviter les sorties trop rapides.

La priorité aux cyclistes est soulignée par la
présence d'une ligne de céder le passage et
d'un signal B1 sur la chaussée avant la piste

Figure 4.12 - Le risque de cisaillement des cyclable tant en entrée qu'en sortie de gira-
trajectoires tel qu'illustré ici est renforcé toire. La piste cyclable séparée sera pourvue
par le marquage d'une piste cyclable dans du signal D7, voire D9.

I'anneau (accident de type 2), de méme que le
risque de ne pas étre vu par les conducteurs a
I'entrée (accident de type 1).

Figure 4.14 — Le marquage de piste cyclable de
ce giratoire bruxellois octroie bien la priorité de

passage aux cyclistes mais n'est pas trés visible,
surtout lorsque la peinture tend a disparaitre.

Figure 4.13 — La présence d'une piste cyclable

sur la branche jusqu'au giratoire ne met pas
les cyclistes a I'abri, comme illustré ci-dessus.

4.2.3 Giratoire avec piste cyclable
sépareée prioritaire

Dans un giratoire équipé d’une piste cyclable
séparée et ou les cyclistes sont prioritaires, la
piste cyclable présente un tracé circulaire a I'ex-
térieur de I'anneau et paralléle a celui-ci.Les tra-
versées cyclables des branches sont marquées
comme une piste cyclable (double ligne discon-
tinue) sur un revétement de couleur rouge.

La piste cyclable est séparée de l'anneau par Figures 4.15 — Il est recommandé de marquer
un aménagement minéral (pavage, béton ou une ligne de céder le passage avant le passage
asphalte) dans une continuité visuelle qui pour piétons et de surligner la piste cyclable
indique que la piste cyclable fait partie du prioritaire d'un revétement coloré, comme
giratoire. Elle est séparée de l'anneau d'une ci-dessus en Flandre.
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Figure 4.16 - Giratoire avec piste cyclable séparée et cyclistes prioritaires
Cette solution d'aménagement peut se justifier La principale contrainte d'aménagement de
dans la continuité d'une chaussée équipée de ce type de giratoire est I'espace au sol néces-
pistes cyclables séparées pour des raisons de saire (une soixantaine de metres de diameétre
confort et de mobilité du trafic cycliste. Son au minimum).
score en matiére de sécurité routiére est cepen-
dant inférieur a celui du giratoire équipé de Les aménagements de transition sont sembla-
pistes cyclables séparées non prioritaires. La bles a ceux développés en section 4.2.4 ci-des-
surélévation des traversées cyclables et piéton- sous, a laquelle nous vous renvoyons. Deux
nes par la réalisation de plateaux sur chaque différences sont cependant a noter:
branche est envisageable. = la piste cyclable séparée prioritaire tend a for-

mer un cercle paralléle a I'anneau du giratoire;




Figure 4.17 — L'aménagement d'une piste

cyclable séparée prioritaire est fortement
déconseillé si elle doit traverser 2 bandes
de circulations dans le méme sens en entrée

ou sortie du giratoire.
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= les traversées des entrées et sorties sont
réalisées au moyen d'un marquage de piste
cyclable (et pas de traversée cyclable)
renforcée par un revétement coloré, et
complété par un signal Bl et d'une ligne
de céder le passage sur la chaussée pour le
trafic automobile.

La piste cyclable non prioritaire suit le tracé
illustré en figure 4.18, de sorte qu'elle ait une
courbure inverse de celle du giratoire et que
le cycliste soit obligé de ralentir par un virage
a 90" avant d'aborder la traversée d'une bran-
che. Cette forme souligne la priorité donnée
au trafic automobile.
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Figure 4.18 - Giratoire avec piste cyclable séparée non prioritaire



La piste cyclable est séparée de I'anneau d'un
espace planté de végétation basse (suffisam-
ment haute pour montrer que la piste cyclable
ne fait pas partie du giratoire mais pas trop
afin de garantir aux cyclistes, automobilistes et
piétons une vision d’ensemble du giratoire) ou
éventuellement engazonné.

La traversée cyclable est séparée de l'anneau
d'une distance de 10 m de préférence, 6 m
minimum, de maniére a permettre le stockage
de 2 voitures a I'entrée. Elles sont matérialisées
au sol par un marquage de carrés blancs, sans
modification du revétement de la chaussée.
Les passages pour piétons sont accolés a la
traversée cyclable, dans la continuité du che-
minement piéton.

Sur la piste cyclable, une ligne de céder le pas-
sage et un signal B1 de petite dimension sont
placés a son aboutissement sur la chaussée.
Les entrées de piste cyclable sont signalées
par un signal D7, ou éventuellement un D9.
Un signal F50 doit étre positionné sur la chaus-
sée a la hauteur de la traversée cyclable.

Malgré la priorité donnée aux automobilistes sur
les cyclistes (rappelons que les piétons ont tou-
jours priorité sur un passage zébré), la vitesse
du trafic en sortie de giratoire doit é&tre modérée
par un rayon de sortie n'excédant pas les 12 m.

Un espace d'observation d'une longueur de
2 a 2,50 m doit étre aménagé pour les cyclis-
tes en attente de traverser, ainsi qu'un refuge
central supérieur ou égal a 2,50 m (dans la
mesure du possible).

4.2.4.1 Les transitions

4.2.4.1.1 Branche avec trafic mixte

Aucun aménagement n'est indispensable en
entrée: les cyclistes peuvent monter sur la
piste cyclable ou la quitter a l'occasion de la
traversée de la branche.

Cependant, pour plus de lisibilit¢ du chemine-
ment que doivent prendre les cyclistes, il est
préférable, en entrée de giratoire, soit d'abaisser
la bordure et d'aménager une amorce de piste
cyclable a quelques métres en amont de la tra-
versée cyclable, en veillant a ne pas empiéter sur
la zone d'observation des piétons en attente de
traverser (fig. 4.19), soit de prévoir une surla-
geur de tourne a droite pour les cyclistes sur une
longueur de 5 a 10 m (comme en fig. 4.20.b).

En sortie de giratoire, aucun aménagement
n'est indispensable, de la méme maniére qu'en

entrée. Une amorce de piste cyclable avec un
aménagement léger facilitant l'insertion des
cyclistes, tel que présenté en figure 4.20.b, est
envisageable si I'espace est disponible.

Figure 4.19 - Trafic mixte = piste
cyclable séparé non prioritaire

4.2.4.1.2 Branche avec bande cyclable
suggérée (BCS)

Figure 4.20 - Bande cyclable suggérée
-> piste cyclable non séparée prioritaire



A l'entrée, la bande cyclable suggérée doit
clairement amener le cycliste vers la piste
cyclable séparée et ne pas continuer jusqu'a
I'anneau. Une surlargeur de tourne a droite
pour les cyclistes (fig. 4.20) ou éventuellement
une amorce de piste cyclable séparée tel qu'en
figure 4.19 sont recommandée.

En sortie, si I'espace est disponible, le cycliste
peut étre amené sur la voirie par une amorce de
piste cyclable séparée. A I'endroit oU le cycliste
est amené sur la chaussée, un marquage d'évi-
tement a destination des automobilistes est
conseillé, tel que présenté en figure 4.20, ou
éventuellement un aménagement de protec-
tion tel que présenté en figure 4.21. Si I'espace
est contraint, la bande cyclable suggérée peut
simplement débuter aprés le passage pour pié-
tons sans autre aménagement.

4.2.4.1.3 Branche avec piste cyclable
marquée (PCM)

A I'entrée, la piste cyclable marquée améne les
cyclistes jusqu'a l'entrée de la piste cyclable
séparée, soit au niveau de la traversée cycla-
ble (fig. 4.21), soit au niveau de I'amorce de
piste cyclable séparée (telle que représentée
en fig. 4.19).

En sortie, une piste cyclable séparée de 10 a
20 m aménera les cyclistes sur la piste cycla-
ble marquée a I'occasion d'un abaissement de
bordure a la fin d'un élargissement de trottoir,
offrant une protection aux cyclistes par rap-
port au trafic (fig. 4.21).
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Figure 4.21 - Piste cyclable marquée
=» piste cyclable séparée non prioritaire

4.2.4.1.4 Branche avec piste cyclable
séparée (PCS)

La piste cyclable séparée de la branche vient
se greffer sur la piste cyclable séparée du gira-
toire tel que représenté en figure 4.22.

Figure 4.22 - Piste cyclable séparée non
prioritaire = piste cyclable séparée non
prioritaire

La présence d'une deuxiéme bande de circu-
lation sur I'anneau, ou d'un anneau de largeur
équivalente, réduit la part de trafic génant
pour une entrée donnée (voir chapitre 3) de
I'ordre de 10 a maximum 40 %. Elle facilite
la giration des poids lourds, ce qui peut étre
compensé par une bande franchissable lors-
que le charroi lourd n'est pas trop important.
Une troisiéme bande de circulation a un effet
marginal sur la capacité et ne peut se justifier
du point de vue de la sécurité routiére. Les
anneaux multibandes ou de largeur impor-
tante (supérieure a 7 m) sont accidentogenes
pour les cyclistes car ils permettent le dépas-
sement et des vitesses plus élevées, et parce
que le cycliste y trouve plus difficilement sa
place. lls sont aussi plus accidentogénes pour
les autres usagers.



En cas de trafic mixte

La meilleure solution du point de vue de la
sécurité routiere est de réduire la largeur de
I'anneau, éventuellement par une couronne
franchissable autour de I7lot central. Cette
réduction peut se faire également a court terme
au moyen de marquage ou de la pose de ban-
des rugueuses. Si une largeur d'anneau égale
ou supérieure a 7 m est jugée indispensable,
il n'est généralement pas recommandé de mar-
quer les bandes de circulation. Le marquage
d'une bande cyclable suggérée a une distance
de 2 a 3 m du bord extérieur du giratoire peut
étre envisagé pour a la fois renforcer visuelle-
ment la présence des cyclistes et inciter ceux-ci
a se positionner de facon plus visible.

Avec piste cyclable séparée

Dans le cas d’'un giratoire a deux bandes de
circulation, on peut également opter pour une
piste cyclable séparée avec cyclistes prioritaires
(en agglomération), a condition que les accés et
les sorties ne comportent qu’une seule bande.
Hors agglomération et dans des zones de
circulation spécifiques, on optera pour une
piste cyclable séparée ou les cyclistes n’ont
pas priorité.

Un aménagement dénivelé pour le trafic
cycliste peut également étre envisagé (passe-
relle ou tunel).

Laménagement de voies d’entrée et de sortie
a deux bandes ou plus est déconseillé (voir
4.2) en ville, il implique toujours un risque
plus élevé pour la sécurité des cyclistes et
des piétons. Cette solution d'aménagement
est contraire aux recommandations des Etats
Généraux de la Sécurité Routiere en Région de
Bruxelles-Capitale. Elle est guidée uniquement
par des impératifs de capacité du carrefour. Le
principal danger est lié au masque de visibilité
latéral causé par un véhicule circulant en paral-
léle, tant en entrée, sortie que sur l'anneau.
Les vitesses de circulation seront également
accrues, augmentant d'autant les risques d'ac-
cidents et leurs conséquences.

La meilleure solution du point de vue de la
sécurité routiere est de réduire la chaussée a

une voie de circulation telle que représenté en
figure 4.23.

La figure 4.24 présente une option intermé-
diaire, offrant une capacité supérieure a I'amé-
nagement précédent tout en diminuant les
vitesses a l'entrée et en sortie du giratoire.
Cette solution n'est pas optimale du point de
vue de la sécurité routiére mais est préférable
a celle qui consisterait a maintenir les 2x2 ban-
des de la branche jusqu'au giratoire.

Il faut noter que I'aménagement de 2 bandes
de circulation a I'entrée n'implique pas qu'il y
ait 2 bandes en sortie, comme illustré ci-contre.
Si le trafic sortant, plus fluide, le permet, la
réduction a une bande en sortie est nettement
préférable du point de vue de la sécurité.

Si les entrées et/ou sorties ne peuvent étre
réduites a une bande, la solution la plus appro-
priée est d'aménager une piste cyclable sépa-
rée non prioritaire. La solution d'aménagement
avec trafic mixte est déconseillée.

Pour les pistes cyclables séparées, lorsque
la traversée cyclable se situe au niveau de la
chaussée dans une entrée ou une sortie a deux
bandes de circulation, il est exclu, pour des
raisons de sécurité, de laisser la priorité aux
cyclistes: une voiture qui s’arréte pour laisser
passer un cycliste qui traverse rend celui-ci
invisible pour le trafic circulant sur l'autre
bande. Il est a noter que méme avec une vitesse
d'approche et de traversée plus réduite, le dan-
ger reste entier pour les piétons sur un passage
pour piétons ou ils sont toujours prioritaires.

La traversée cyclable, non prioritaire, sera de
préférence aménagée avec un refuge en baion-
nette (voir fig. 4.25 et 4.26), de sorte que dans
celle-ci, le cycliste soit face a la circulation
qu'il aborde. Elle permet un temps de percep-
tion et de décision suffisants entre les deux
traversées tandis que le cycliste se positionne
devant la seconde traversée de maniére a bien
percevoir le trafic automobile. Le croisement
de 2 cyclistes attelés (tirant une remorque ou
un vélo additionnel) doit étre possible dans la
baionnette. Dans tous les autres cas, I'amé-
nagement d’'une baionnette dans la traversée
pour cyclistes est a proscrire.
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Figures 4.25 et 4.26 - Traversée sur une branche a 2 bandes de circulation en entrée

et en sortie

C'est dans le cas de giratoires multibandes le
long d'un itinéraire cyclable fréquenté que se
justifierait le plus une traversée cyclable déni-
velée. Son codt en est la principale contrainte.

Figure 4.27 — Passerelle cyclable
a Drachten (NL) permettant aux cyclistes
d'éviter un giratoire a double bande.

4.3.3 Pistes cyclables
bidirectionnelles

Les pistes cyclables bidirectionnelles sont par-
ticulierement dangereuses en carrefour car les
cyclistes peuvent surgir d'un c6té non attendu
par les automobilistes 29.

L'idéal est de prévoir une traversée dénivelée
telle qu'illustrée sur la figure 4.27 (aux Pays-
Bas). La liaison avec le giratoire peut se faire
soit par un embranchement radial (la piste
cyclable est alors traitée comme une voirie a
part entiére), soit par un acces et une sortie
de la piste cyclable situés sur une branche
a une certaine distance de l'anneau. L'accés
radial de la piste cyclable sur I'anneau peut se
justifier pleinement pour un giratoire compact
simple, mais est plus délicat pour les giratoi-
res multibandes.

29. De facto, une traversée cyclable d'une branche de giratoire est bidirectionnelle puisque le code ne prévoit pas de sens obligatoire.
Cependant, le probléeme se pose avec plus d'acuité en présence d'une piste cyclable bidirectionnelle.



Lorsque la piste cyclable doit traverser une des
branches au niveau de la chaussée, il ne peut
étre question de donner la priorité aux cyclis-
tes (fig. 4.28). Il est recommandé d'aménager
la chaussée en plateau sur cette branche. Le
signal F50 sera complété de I'additionnel com-
portant les 2 fleches horizontales du double
sens (signal M9 ou M10).

<y
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A

Figure 4.28 - Piste cyclable
bidirectionnelle traversant une branche
sur un plateau, avec une jonction
radiale sur I'anneau
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sur le terre-plein central doivent étre étudiés
au coup par coup. Un exemple peut étre trouvé
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Figure 4.31 - Giratoire avec piste cyclable séparée prioritaire et by-pass

Dans le cas d’une piste cyclable séparée, le
passage pour cyclistes sur le by-pass d’un gira-
toire est, en principe, bidirectionnel. Il est donc

essentiel d’aménager le passage pour cyclistes
sur le by-pass afin d’indiquer clairement qui est
prioritaire.
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Figure 4.32 - Girato




Cette possibilité est généralement réservée
aux trams. Lilot central ne peut étre emprunté
par les autres véhicules, vélos compris.

Nous conseillons, dans ce cas, d’installer des
feux de signalisation afin d’arréter le reste
du trafic en cas de passage d’'un tram dans le
giratoire.

En cas de grand giratoire, de giratoire ovale ou
en halteres (double giratoire), il se peut que les
cyclistes doivent effectuer un détour important
pour atteindre leur destination. Si un endroit

de traversée réglé par des feux pour piétons
existe ou s‘avere indiqué, il est possible de le
combiner avec un passage pour cyclistes. Tout
comme les piétons, les cyclistes peuvent utili-
ser un bouton-poussoir pour traverser.

Dans le cas de grands ronds-points avec
Tlot central accessible, comme rencontré fré-
quemment en Région de Bruxelles-Capitale,
la chaussée annulaire n'est généralement pas
trés large et le giratoire n'est souvent pas
percu dans son ensemble. Une traversée
cyclable non prioritaire de I'anneau peut étre
envisagée, parallélement a un passage pour
piétons. Une visibilité correcte cycliste — auto-
mobiliste doit étre assurée. Des mesures de
modération du trafic peuvent également étre
mises en ceuvre.

Figure 4.33 — Dans cet aménagement, qu'on pourrait qualifier de semi-giratoire, les cyclistes peuvent

traverser |I'Tlot sans devoir faire de détour.
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