LA REPERABILITE ET LA DETECTABILITE

DES TRAVERSEES PIETONNES

AMENAGEMENTS SUR LA METROPOLE EUROPEENNE DE LILLE




La pose des bandes podotactiles en courbe

Le simple test de double bande en
traversée

La problématique des traversées
piétonnes contiglies aux traversées
cyclables




LA POSE DES BANDES PODOTACTILES EN COURBE

*  Problemes de mise en ceuvre de la norme

Mise en ceuvre est complexe : création de délaissés en forme de triangles,
remplissage propre et pérenne finalement compliqué....

Figure 4 — Implantatian sur troticdr abalsss on prrond




LA POSE DES BANDES PODOTACTILES EN COURBE

* Proposition : découper les modules en forme de trapeze
*  Pour mieux épouser le rayon de courbure

Pour assurer la détection uniforme, la pérennité et 'esthétique générale
du dispositif

=» Validation avec les associations locales par visites terrain

Bilan positif de la part des associations : L

* Technique qui permet d’avoir davantage de it
plots (ou reliefs, bulles) a I'approche de la s
traversée

*  Uniformité de la distribution des plots sur
toute la bande podotactile, mieux percue au
pied ou a la canne (pas de « vide »)

*  Pas de géne due aux plots découpés=>
permet encore mieux d’alerter sur la
traversée de carrefours



LA POSE DES BANDES PODOTACTILES EN COURBE
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* Répartir les coupes de maniere
homogeéne sur les parties implantées enfe.e o0 00 o g
courbe

*  Proscrire la coupe d’un élément isolé
central

*  Pour limiter les zones de coupe des

modules, diminuer la base des dalles de e —
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I'ensemble des correspondants techniques ————




LA DETECTION DE
TRAVERSEE




LA DETECTION DES TRAVERSEES

*  Problématique

Extrait de I'article 4° « Traversées pour piétons » de l'arréte du 15/01/07

Les passages pum piftons sont dotés d'un marquage réglementaire conformément a 1'arréte du 16 février 1938
modifi susvisé, et notamment aux dispositions de l'article 113 de linstruction interministérielle sur la
signalisation routiére, septifme partie (Marques sur chaussées). Ils comportent un contraste visuel, tel que
precisé en annexe 1 du présent arrété.

Un contraste tactile appliqué sur la chaussée ou le marquage, ou tout antre dispositif assurant la méme
efficacité. permet de se situer sur les passages pour piétons ou d'en détecter les limites.

Les matériaux utilisés et les éventuels dispositifs d’éclairage respectent les dispositions de 1'annexe 2 du

présent areté.

=» Réflexion menée dans le cadre des travaux de la CNAVS au début de I’écriture
de la norme sur les bandes de guidage

Volonté par la DMA et le CERTU de tester des techniques de détection des
passages piétons

> Mise en place d’un site-test a Roncq — rue Barbusse en 2011
(+ guidage et orientation)
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LA DETECTION DES TRAVERSEES

* Extraits photos — apres application en 2011 — traitement de
la continuité en traversée




LA DETECTION DES TRAVERSEES

Extraits photos — apres application — aide a I'orientation sur

bandes podotactiles en courbe
I Sl




LA DETECTION DES TRAVERSEES

*  Bilan

= Protocole d’évaluation encadré par le CERTU et la DMA trop complexe a monter
de part le nombre de testeurs et la variété des déficiences visuelles a intégrer

2 Mobilisation d’instructeur en locomotion pour briefing des testeurs et
d’observateurs pour le suivi

= Difficultés de mobilisation des testeurs a travers la CIA

0 Abandon de la procédure d’évaluation <=

Pas de retour terrain particulier a ce jour
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LES TRAVERSEES CONTIGUES

Traitement des ressauts au droit des traversées piétonnes :

Réglementairement, les ressauts doivent avoir une hauteur
maximum de 2 cm (arrété Accessibilité)

4 cm maximum
si chanfrein a 1/3

Dans la pratique ce maximum a rapidement été intégré
comme un minimum également afin d’assurer une détection
possible a la canne pour les déficients visuels.
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LES TRAVERSEES CONTIGUES

Afin de rendre plus confortables les jonctions pour les cyclistes,
les entrées de pistes cyclables sont a niveau 0 depuis 2008 :

*  Meilleure jonction entre une piste cyclable et
une chaussée = aucune bordure

*  Franchissement de type «bordure a
niveau zéro » ou « bordure a zéro »




LES TRAVERSEES CONTIGUES

Dans la pratique, cette pratique « bordure a 0 » s’est répandue aux
traversées longeant un passage piéton et a également pu mettre en
lumiére des problématiques associées aux déficients visuels .

* En cas de traversée
cyclo/traversée piétonne
accolées : probleme de

détection de la traversée pour
les personnes en déficience
visuelle.

> une bordure a 0 sans bande
podotactile pose des problemes
de détection de la limite.




LES TRAVERSEES CONTIGUES

La bordure, méme a 2 cm, fait partie des éléments essentiels de
reconnaissance d’une traversée pour une personne non-voyante.

Problématique relevée par exemple sur le boulevard
de Tournai a Villeneuve d’Ascq

Pour des problématiques de sécurité
des déficients visuels, la borduration
a 2 cm semble un meilleur
compromis lorsque les traversées

cyclables jouxtent celles des piétons.




LA SEPARATION D’ESPACES PIETONS-CYCLES

AMENAGEMENTS ET COMPROMIS SUR LA MEL




LES PISTES CYCLABLES
« AU NIVEAU DU TROTTOIR »




> Aucune « recommandation » ne découle cependant de ce
panorama du retour d’expériences publié par le CERTU en 2013

> Dans la pratique, les différents retours d’expériences, a
Strasbourg notamment, ont démontré que des séparations de
type dénivelé de 5 cm, bordure biseautée de séparation
entrainaient des inconvénients importants (chutes, foulures etc.).

> Les contraintes géomeétriques des voiries urbaines nécessitent
d’optimiser les emprises affectées a chacun des usagers sans
souvent pouvoir implanter de séparation physique large
(exemple ilot séparateur de 50 cm ou bande de 80 cm
nervurée).

> |l convient alors d’'implanter des dispositifs de faible largeur
mais rendant la détection possible.
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> Dans |'attente des recommandations nationales, souhaitées
par l'ensemble des collectivités territoriales, la Métropole
Européenne de Lille a commencé a « calquer » le modele mis en
ceuvre a Strasbourg depuis de nombreuses années :

Le dispositif nervuré




> 'aspect détectable des nervures a depuis été approuvé car la
norme sur les dispositifs de guidage datant de juillet 2014 les
integre comme référence (3 ou 4 nervures).
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Principes :
- Mise en ceuvre des dispositifs avec les nervures dans le sens du

cheminement
- ldéalement prévoir des revétements d’effet de surface ou de

couleur différents afin de renforcer la distinction visuelle et/ou

tactile entre revétements







PROBLEMATIQUE ASSOCIEE :
LE TRAITEMENT DES CARREFOURS
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Cas particuliers rencontrés : problématique de la poursuite des pistes
cyclables jusqu’aux carrefours

Traitements spécifiques des traversées piétonnes

= nécessité de doubler les bandes d’éveil a la vigilance

Complexité dans la lisibilité des espaces
et pour créer les « refuges » piétons
entre piste et chaussée
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Option prise a la Métropole Européenne de Lille :

Idéalement : transformation de la piste en bande cyclable en
amont du carrefour (problématiques de suppression de stationnement)

Ou en fonction du trafic et de la complexité des mouvements
tournants des cyclistes : simplification des traitements en

interrompant la piste cyclable au profit du trottoir avec piétons
prioritaires.




Option prise a la Métropole Européenne de Lille :

Simplification des traitements en interrompant la piste cyclable au
profit du trottoir avec piétons prioritaires

Principes conducteurs : Continuité du matériau de I'espace piéton

et interruption du matériau de la piste cyclable




Vers un consensus, pour une meilleure lisibilité de lI'espace
public




Vers un consensus, pour une meilleure lisibilité de l'espace
public

Aire piétonne: « Les
conducteurs de cycles
peuvent circuler sur
les aires piétonnes,
sauf dispositions
différentes prises par
l'autorité investie du
pouvoir de police, a la
condition de
conserver l'allure du
pas et de ne pas
occasionner de géne
aux piétons » (Article
R431-9).




METROPOLE

EUROPEEMME DE LILLE

1, rue du Ballon

C5 50749 59034 LILLE CEDEX
Tél: +33(0)32021 2223
Fee: +33 (013 2021 22 99

www.lillemetropole.fr



