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ERRATA

Trois erreurs d'édition se sont glissées dans le document « Aménagement
des Carrefours Interurbains - Carrefours plans » - Référence B 9836

= CHAP.2-254.;p. 45

La derniére ligne du tableau 6 concerne les routes dont la chaussée est
supérieure a 6 m, et un trafic tournant a gauche significatif (et non négligeable)

Tableau 6

Présigna- | Déport Align'. | Sifflet | Stockage ad b®
lisation droit

Chaussée <6 m (trafic de PL tournant a gauche négligeable)

Chaussée <6 m (trafic de PL tournant a gauche significatif)

Chaussée 2 6 m (trafic de PL tournant a gauche négligeable)

<, Chaussée > 6 m (trafic de PL tournant a gauche négligeable-significatif)
58,5 L16,5 a225 | >10 | 20430 | 40460 io,zs 41,75 | 3504500

Mars 1999 B 9836/1



= ANNEXE 1 : LA SECURITE DES CARREFOURS PLANS ; p. 113

Dans la formule donnant le nombre moyen d'accidents dan un giratoire, lexposant
de 10 est 4 et non -5 (conformément aux résultats du rapport n® 185 de INRETS).

Tableau 1.

Carrefours plans ordinaires Carrefours giratoires

Nombre d'accidents corporels

................ & N=‘J.0,1510‘5 4'QTE‘FC

Dans fa méme colonne du tableau, le domaine d’emploi indique (carrefour plan
équipé de signaux STOP, etc.) est a remplacer par :

carrefour giratoire dont le trafic total entrant est compris entre 3 200 et
40 000 vij.

Mars 1999 B 9836/1
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AVERTISSEMENT

vertissement

<

Le présent document est un guide technique relatif & la conception générale et aux
caractéristiques géométriques des carrefours plans qui se situent sur les routes principales!
en milieu interurbain. Il propose des recommandations techniques détaillées sur ce sujet, en
cohérence avec les orientations plus générales données par le document « Aménagement
des Routes Principales » (A.R.P.).

Il se subsfitue & deux guides techniques publiés par le SETRA : « Les carrefours plans sur
routes inferurbaines » de mars 1980, et « les carrefours plans sur routes interurbaines -
Carrefours giratoires » de septembre 1984.

Il ne traite pas des carrefours qui se situent en milieu urbain — ils font I'objet d'un guide
publié par le CERTU (« Guide carrefours urbains » & paraitre] — ni des carrefours & feux
que |'on ne devrait pas trouver en dehors des agglomérations.

Le document « Aménagement des carrefours interurbains : Carrefours plans » est congu
a l'vsage de toutes les collectivités gestionnaires de réseau routier. En effet, la majorité des
carrefours consfituent des points de rencontre de réseaux dont la responsabilité ne ressortit
pas & la méme compétence en matiére de maitrise d'ouvrage.

Il importe de comprendre les recommandations regroupées dans le présent document,
comme un état des régles de |'art proposé & I'ensemble de la communauté technique.

Ce document a été élaboré par :

oL DUPONT  [SETRA)

o L PATTE (SETRA)

+P. BOVIN (SETRA]

o P FLACHAT (CETE de Rhéne-Alpes)

# B. GUICHET (CETE de I'Ouest)

@ ).Y. GRARD (CETE de I'Ouest)

¢ G. DUPRE (CETE de Normandie Centre)

Sous la coordination de la Direction d'Etudes Conception Routiére et Autoroutiére
animée par J.M. SANGOUARD.

les dessins ef les schémas ont été réalisés par G. LEPINE (SETRA) et J.Y. LEBOURG
(CETE de Normandie-Centre).

Par ailleurs, ce document a donné liev & une large consultation auprés des services
opérationnels, des Directions Départementales de ['Equipement et d'experts du réseau
technique ; qu'ils soient remerciés de leurs remarques et informations.

I Au sens du document « Aménogement des routes principales », les routes principales sont celles qui présentent
un coractére structurant 6 I'échelle du réseou routier notional ou des réseaux routiers départementoux {elles
supportent un trafic journclier généralement supérieur 6 1500 véhicules).
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PREAMEBUILE

€& DOMAINE D’ APPLICATION

Ce guide traite de la conception et de I'aménagement des carrefours plans situés
sur les routes principales, en dehors des zones urbaines, qu’il s'agisse de
I'amélioration du réseau existant ou de la réalisation d'infrastructures nouvelles.

Les carrefours plans n’étant pas compatibles avec les routes isolées de leur
environnement, le document ne fraite pas de la conception géométrique des routes
de type L (« autoroutes ») et des routes de type T (« routes express »}!. Toutefois, les
principes fondamentaux & respecter et la démarche & adopter pour choisir le type
de carrefour, qui sont décrits dans le premier chapitre « conception générale »,
restent valables pour tous les types de carrefours, sur tous les types de route.

Le cas des déviations? d'agglomération de type R reléve de ce guide. En revan-
che, ce document ne s'applique pas aux rocades — voies assurant en grande partie
des fonctions de liaison entre différents quartiers d'une agglomération — qui sont &
considérer comme des voies urbaines.

La présence d'immeubles bétis peu nombreux ou diffus, constituant éventuel-
lement un hameau ou un lieu-dit, et en tous les cos ne répondant pas & la définition
de 'agglomération donnée dans le code de la route (art. R1), doit généralement
conduire & considérer le site comme non urbain et & appliquer les recommandations
techniques valables pour la rase campagne.

Par ailleurs, les traversées d'agglomération, quelle que soit la taille de la zone
urbaine cancernée, sant & considérer comme des vaies urbaines ; il est nécessaire
de se reporter a leur sujet aux textes concernant la voirie urbaine, et en particulier
au document « Guide carrefours urbains » (CERTU). Par ailleurs, « I'AR.P. »
(chapitre 7) donne les principes généraux d’aménagement de la frontiére entre zone
rurale et zone urbaine, des entrées d’'agglomération, ainsi que des commentaires
concernant les traversées de petites agglomérations et les zones suburbaines en
entrée d’agglomération importante.

1 Hormis le cas trés particulier de I'implantation d'un carrefour giratoire comme solution de « bornage » en fin
d'aménagement d’une raute de type T.

2 lo « déviation » est définie dans I'A.R.P. camme « une voie non urbaine de contaurnement d’ cgglomerohon
assurant principalement I'écaulement du trafic de transit ».




€ CONTENU DU GUIDE

Ce guide contient les recommandations techniques pour la conception générale et la
géométrie des correfours, oinsi que les principes généraux dont le concepteur doit tenir
compte.

Cependant, les dispositions techniques de détail ne sont pas développées lorsqu’elles
donnent lieu & des documents spécialisés de recommondations. De méme, les études
préliminaires et les méthodes d'étude ne sont pas traitées, bien qu'elles soient évoquées,
notamment dans le premier chapitre. Pour tous ces éléments, le texte renvoie & d’autres
publications.

I tient compte des connaissances les plus récentes et de I'expérience accumulée en
matiére de niveau de service et d'interaction entre I'infrastructure et lo sécurité routiére.®
Cela nous permet d’améliorer ou de préciser les conditions d'utilisation des différents types
de carrefours et les régles de conception.

Ce nouveou guide sur les carrefours adopte les points forts qui présidérent &
12 . ’ 5 .p . ] q p
I'élaborotion de I’A.R.P. dont il compléte les recommandations ; il s'agit en substance :

-d'une définition des types de route techniquement cohérents et clairement
identifiables par les usagers ;

-de la référence aux vitesses protiquées (Vgs), notomment pour |'opplicotion des
recommandations en matiére de visibilité ;

- de la prise en compte du critére de « lisibilité » de la route et des aménagements ;

- de I'importance accordée aux aménagements dont le niveau de sécurité est élevé ;

- de la reconnaissonce d'un « droit & I'erreur » pour |'usager, notamment par une
conception des abords évitant les obstacles et les dispositions susceptibles
d'oggraver les conséquences d’une sortie de chaussée ;

- du traitement des routes existantes, en tenant compte des contraintes spécifiques qui
s’y ottachent.

Conséquemment, des modifications essentielles et nombreuses sont introduites par
rapport aux guides que le présent document remplace (cf. I'avertissement ci-dessus).

3 Le document « Sécurité des Rautes et des Rues » (SETRA - CETUR ; 1992) fait le point sur ces connaissonces.




4 STRUCTURE DU GUIDE

Une démarche cohérente de conception comporte plusieurs étapes que |'on peut
regrouper en deux grandes phases :

e la premiére permet d'adapter le carrefour au contexte dans lequel il s'inscrit. Elle fait
I'objet du chapitre 1 « conception générale ». Celuici indique les données a
recueillir, les études préalables & entreprendre, puis la gamme des aménagements
envisageables pour chaque type de route, et enfin procure des éléments d’aide pour
arbitrer entre le carrefour plan ordinaire et le carrefour & sens giratoire ;

o la seconde phase correspond & la conception géométrique. Elle fait |'objet du
deuxiéme chapitre pour ce qui concerne les carrefours plans ordinaires, et du
froisiéme chapitre pour ce qui concerne les carrefours & sens giratoire. Chacun d’eux
traite des dispositions généroles, puis de la conception de détail des différents
éléments constitutifs du carrefour.

Un glossaire propose des définitions des principaux termes techniques relatifs & la
conception des carrefours. Il est avant tout destiné & dissiper d’éventuelles ambiguités
d’ordre lexical rencontrées lors de la lecture du document.

Enfin, des informations complémentaires sont fournies en annexe sur la sécurité, la
capacité, les temps perdus, la mesure des conditions de visibilité, la Vg5 et lo conception
des bordures.

4 MODE D'EMPLOI

Des considérations de sécurité, de niveau de service et de colt des aménogements
notamment, ont conduit & proposer des recommandations relatives au choix du type de
carrefour, & la configuration générale, au dimensionnement, aux dispositions géométriques
de détail... En pratique, elles sont & apprécier avec souplesse, en tenant compte des
contraintes locales, de I'insécurité observée, efc..

En outre, les niveaux d’exigence ne sauraient étre les mémes pour les routes existantes
[parfois soumises & de fortes contraintes) et les infrastructures nouvelles. Pour ces derniéres,
les principes et recommandations du présent document doivent servir de base pour définir
et aménager les carrefours projetés.

Pour les routes existantes, les régles de conception valables pour les ouvrages neufs sont
& considérer comme des objectifs de moyen ou long terme. Les aménagements & réaliser
en priorité doivent prendre en compte I'objectif de sécurité, en s'appuyant sur une analyse
détaillée des accidents. Cependant, une hiérarchisation des priorités ne doit jamais
empécher d’avoir une approche globale de I'aménagement d'un itinéraire.

Il est en général souhaitable {dans un souci d’homogénéité, de cohérence, de
performance) de se rapprocher, autant que faire se peut, des schémas types présentés
dans ce guide. Toutefois, les copier aveuglément n’est pas une garantie suffisante du
meilleur niveau de performance. Chaque carrefour est un cas particulier ; son
aménagement doit faire |'objet d'études spécifiques pour satisfaire aux conditions
particuliéres du projet.
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I.e bon fonctionnement d’un carrefour suppose :

- une adaptation au type de route sur lequel il se situe, au site (environnement, etc.)
et aux conditions d'utilisation (trafics, etc.) ;

- une conception géométrique (configuration générale et conception de détail)
correcte.

Ce chapitre est relatif & la conception générale des carrefours ; il donne un panorama
du premier point, des principes fondamentaux a respecter, et décrit la démarche & adopter
pour choisir le type de carrefour.

Par la liste détaillée des données & recueillir et des études préalables a entreprendre, il
fait ressortir I'importance & donner a la cohérence de |'aménagement d’un point
d'échange! par rapport au contexte dans lequel il s'inscrit : le type de la route principale,
la nature de la (ou des) route(s) dite(s) secondaire(s), le site, les caractéristiques de la
circulation et des échanges pour lesquels il est congu.

1. FONDEMENTS DE LA CONCEPTION
DES CARREFOURS

& 1.1. DEMARCHE GENERALE DE CONCEPTION

Une démarche cohérente de conception comporte les étapes suivantes? :

¢ I'identification du type de raute® concerné (ou plutdt des types des routes concernés).
Cette identification suppose que la route concernée a fait |'objet d’études (voire d’une
décision en terme de programmation) visant @ préciser : (i} sa place dans la
hiérarchisation du réseau dont elle fait partie ; (i) le type auquel elle s’apparente
{avant aménagement ou au terme des aménagements dont elle bénéficie). Si ce
travail préalable au niveau des réseaux n’est pas effectué, il convient d’engager les
études suffisantes pour permettre de déterminer le type de la route principale a
aménager {voir 3.2.) ;

¢ la déduction d'une gamme d’aménagements possibles (type de carrefour ou
d’échangeur]. On entend par gamme d’aménagements, 'ensemble des solutions
compatibles avec le type de route considéré (voir 3.4.) ;

1 Porfois oppelé, de fogon quelque peu ombigué, aménagement ponctuel.

2 Cefte démarche n’est pos complétement séquentielle ; notamment le recueil de données peut éfre simultané &
plusieurs phases : des informotions sont nécessoires initialement, et certaines options ou choix peuvent induire des
recueils complémentoires ou cours de lo démorche.

3 La typologie des routes odoptée dans ce guide est conforme est celle de I'ARP ; en particulier, elle est consi-
dérée du point de vue technique de la conception.




* le recueil et I'analyse des éléments concernant le site (topographie, environnement,
masques éventuels, tracé de la route ou des routes existantes, etc.) et son
fonctionnement (accidents, trafics, etc.) (voir 2 : « Etudes et données préalables ») ;

* le choix d'un type de carrefour & I'intérieur de la gamme des aménagements
envisageables ;

* la conception géométrique proprement dite ; cette phase peut étre subdivisée en trois
points :

- la détermination de la configuration générale (par exemple : présence d’une voie
de tourne-d-gauche, disposition des branches sur un carrefour giratoire, etc.) ;

- la conception de détail et le dimensionnement ;
- les contréles de visibilité, de capacité, de la cohérence globale (simplicité,

compacité etc.), ce qui peut conduire & remettre en cause les dispositions prévues
ou les choix effectués en amont.

4 1.2. PRINCIPES FONDAMENTAUX

Par ailleurs, la conception des carrefours doit prendre en compte dons les différentes
étapes de sa démarche, qu'il s'agisse de la conception générale ou de la conception
géométrique, les principes fondamentaux suivants :

* le respect de la compatibilité avec le type de route, et les comportements que ce type
induit ;

* l'intégration & la logique de l'itinéraire (homogénéité des aménagements, contribution
au rythme et au sectionnement de |'axe) ;

* la lisibilité de I'aménagement, en favorisant une reconnaissance facile, rapide et non
ambigué du fonctionnement du carrefour abordé ;

* l'optimisation des conditions de sécurité pour tous les flux de trafic, y compris pour les
courants trés secondaires ;

* le respect d'un niveau élevé de fluidité des flux prioritaires ;

* la prise en compte des usagers particuliers (piétons, cycles, transports en commun,
tronsports exceptionnels, efc.).




2. ETUDES ET DONNEES PREALABLES

& 2.1. DONNEES A PRENDRE EN CONSIDERATION

Les données qui suivent sont généralement & prendre en considération lors d'une étude
de conception ou d'aménagement d'un carrefour existant. Toutes ne doivent pas pour
autant faire I'objet d'un recueil de données systématique a priori. Par ailleurs, la liste
présentée ci-dessous n'est pas exhaustive.

Les données les plus importantes a examiner sont les suivantes :

la situation du carrefour sur les routes concernées, la situation de ces routes dans le
réseau auquel elles appartiennent, la nature et le statut de ces routes, le parti
d’aménagement et le statut prévu & terme |

les caractéristiques du site : la topographie, le tracé des routes concernées,
I’environnement (bati, végétation, cultures, etc.), les masques éventuels & prendre en
compte pour la visibilité, etc. ;

I’utilisation et le fonctionnement du carrefaur : les trafics (volumes, nature,
mouvements, etc.), les phénoménes éventuels de saturation, les activités particuliéres
sur le site et a proximité (par exemple : restaurant routier, station service, etc.), la
présence d'arrét de transport collectif, les comportements observables ou prévisibles
(selon les cas), et en particulier les vitesses pratiquées a I’approche des lieux
d'échanges ;

les accidents : le nombre, les types, et le déroulement des accidents {connaissances
accessibles sur les carrefours existants uniquement). Ces données constituent la base
principale du diagnostic de sécurité qui doit étre réalisé systématiquement avant le
réaménagement des carrefours. Pour les carrefours sur des infrastructures neuves, le
risque d'accidents peut étre estimé a partir de modeéles « prédictifs », en fonction des
trafics et des coractéristiques du carrefour.

Les sections suivantes (2.2 & 2.5) fournissent des indications complémentaires sur le
recueil de quelques données fondamentales et leur analyse : les accidents, le trafic, les
mesures des conditions de visibilité, les vitesses.



€ 2.2. ETUDES DE SECURITE PREALABLES

Pour une intervention d’aménagement de carrefour ne visant pas spécifiquement la
sécurité, mais dont on souhaite cependant améliorer ou du moins ne pas dégrader le
niveau, il est nécessaire d’identifier clairement I'objectif de sécurité porallélement &
I'objectif de niveau de service (fluidité, confort...).

Une étude préalable de sécurité est toujours souhaitable. Elle comporte : (i) la définition
des mesures de sécurité sur la base d'un diagnostic, et (i) I'évaluation a priori des effets
escomptés et des éventuels effets secondaires. De tels effets, s'ils sont négatifs, peuvent
conduire & prendre des mesures complémentaires (éventuellement & élargir le champ de
I'intervention), voire & renoncer & I'aménagement.

A ce sujet, on se reportera au guide méthodologique « Etudes préalables & des
interventions sur I'infrastructure » (SETRA ; 1992). On peut aussi faire référence au systéme
« SECAR », logiciel d’aide & I'analyse du niveau de sécurité des carrefours plans non
giratoires (SETRA ; CETE de Normandie - Centre).4

& 2.3. DONNEES DE BASE CONCERNANT LE TRAFIC

Les données indispensables concernant la connaissance des trafics sont de natures
différentes suivant qu’il s'agit de I'aménagement d’un carrefour existant, ou de la
conception d'un carrefour sur une infrastructure nouvelle.

e 2.3.1. CARREFOURS SUR DES ROUTES EXISTANTES

En plus du trafic supporté par la route principale, généralement connu, on détermine
le volume de trafic sur la (ou les) route(s) secondaire(s).

Si des accidents liés au tourne-d-gauche sont constatés, ou si les mouvements
d'échange semblent en proportion importante, on évalue le volume des trafics tournant
a gouche {méme s'il parait assez faible).

Mais, on évaluve les volumes de |'ensemble des mouvements de trafics lorsque les
niveaux des trafics en présence font présumer des problémes de capacité (temps
d’attente élevé pour certains mouvements) : fort trafic sur la route de moindre
importance, trés fort trafic sur la route la plus importante {méme avec un faible trafic sur
lo route « secondaire »), par exemple. Il y a lieu d’offiner la connaissance des débits
horaires de pointe5 lorsqu’une congestion périodique ne peut étre totalement exclue.

4 Voir note d'information du SETRA n°113 (série circulation, sécurité, exploitation) ; mars 1998.

511 s'ogit générolement de I'heure de pointe du soir. Dans certains cas, I'heure de pointe inverse peut étre utile en
complément ; parfois une heure de pointe hebdomadaire, voire une pointe saisonniére doit étre cansidérée, parti-
culiérement lorsque I'une ou I'autre de ces pointes est dépassée pendant au moins une trentaine d’heures dans
I'année.




Les graphiques ci-dessous fournissent quelques repéres sur le niveauv d'étude de trafic
a mener. lls sont donnés & fitre indicatif,® et avant tout destinés & alerter le projeteur en
amont de la démarche.

Fig. 1 — Quelques repéres sur le niveau d’étude de trafic 6 mener (rautes de rase campagne ¢ 2 ou
3 vaies).
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@l n’y a normalement pas d'étude particuliére & mener sur la capacité.

®@les niveaux de trafic en présence rendent passibles des prablémes de capacité ; une
vérificatian fondée sur la répartitian des trafics (et éventuellement sur les débits haraires de
painte} est canseillée.

®Une congestion périadique est trés prabable ; une étude précise, & partir de dannées
directiannelles & I'heure de painte, est nécessaire.

e 2.3.2. CARREFOURS SUR UNE INFRASTRUCTURE NOUVELLE

En plus du trafic de la route principale, on détermine : le trafic sur les routes coupées
par la nouvelle infrastructure, le trafic prévu sur ces routes aprés mise en service de la
nouvelle section de route et, malgré la difficulté de la prévision, I'ensemble des
mouvements directionnels & prévoir. Eventuellement, on affine la connaissance des
débits horaires de pointe, notamment si les volumes journaliers ne permettent pas
d’écarter la possibilité de congestions périodiques.

6 Ces graphiques sont notfomment bosés sur des hypothéses simplificatrices concernant I'heure de pointe, lo
réportition des mouvements tournants, efc.




¢ 2.3.3. MOYENS D'INVESTIGATION DU TRAFIC

Concernant le recueil des données de trafic sur les infrastructures existantes, les
mayens d'investigation passibles sont en substance les suivants :

Pour les comptages globaux :

- les comptages au niveau de postes de mesures permanents {notamment les
stations SIREDO) — ces moyens ne sont généralement mis en ceuvre que sur le
réseau structurant ;

- les comptages automatiques par des compteurs temparaires {souvent des tuyaux
neumatiques), posés pendant une a plusieurs périodes d'une semaine, et dont
ques}, p
les résultats sont interprétés par une méthode d'extrapolation & 'année ;
P

- les comptages manuels & I'heure de painte, avec extrapalation & la moyenne
journaliére annuelle.

Pour ces deux derniers points concernant des données de trafic partielles, des
méthodes d'estimation d’un trafic moyen journalier annuel (dit TMJA), et les précisions
afférentes, sont données dans I'annexe technique de la « circulaire relative au
recensement de la circulation routiére ».
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Pour les comptages directionnels, an dispose des mémes moyens que pour les
comptages globaux, mais il n'existe pas de méthode d’extrapolation (& une heure
moyenne ou & une heure de pointe moyenne) & partir de comptages horaires non
permanents.

@ 2.4. MESURE DES CONDITIONS DE VISIBILITE SUR UN CARREFOUR EXISTANT

La conception d’un projet, dans le sens de la sécurité, suppose une vérification des
conditions de visibilité d'approche {voir 2.1.), et de franchissement pour les usagers de la
route non prioritaire (voir chap. 2, 1.2.1). Des deux, lo seconde est généralement la plus
contraignante. Elle se traduit par une distance de visibilité ou un temps de franchissement.
Plusieurs méthodes sont envisageables pour s'assurer que les conditions offertes sont
suffisantes.

a) Méthode directe {dite « du chronométre »)

Cette méthode, valable seulement pour les carrefours existants, consiste & mesurer
in situ le temps de franchissement effectivement offert. Elle présente I'avantage d'intégrer
d’une facon commade les niveaux de vitesse et la distance de visibilité intervenant dans le
probléme de visibilité. Un mode apératoire est présenté a I'annexe 5.

b) Méthode indirecte

Cette méthade suppose la cannaissance des vitesses pratiquées {Vgs) en approche du
carrefour (voir 2.5.). Les distances de visibilité nécessaires en découlent {voir chap. 2,
1.2.2.), elles peuvent ensuite étre comparées aux distances de visibilité effectivement
offertes {du fait des masques latéraux, du tracé, etc.). Dans le cas d’'un aménagement
existant, les conditions de visibilité sont mesurées in situ. Sinon, elles sont estimées a priori,
a partir du projet.




& 2.5. VITESSES

Pour un carrefour, I'appréciation des conditions de fonctionnement et la vérification des
distances de visibilité nécessaires supposent la connaissance des vitesses effectivement
pratiquées ou prévisibles.

Pour rendre compte de ces vitesses, on utilise conventionnellement, et selon I'usage
international, la Vgs, vitesse en dessous de laquelle roulent 85 % des usagers en condition
de circulation fluide (véhicules dits « libres »). La Vg5 peut éire estimée empiriquement ou
théoriquement (voir annexe 4).

Dans le cas d'une infrastructure existante, la Vgs se déduit de la distribution des vitesses
observées. Les principaux moyens de recueil sont les différents types de compteurs - analyseurs,
et le « radar & main ».” Ce dernier, souple d'utilisation, permet une discrimination aisée
des véhicules libres et génés ; mais il peut difficilement étre utilisé sur de longues périodes.
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3. CHOIX DU TYPE DE CARREFOUR

Il convient de rechercher une bonne représentativité de la (ou des) période(s) de
mesure, ainsi qu'un nombre suffisant de mesures individuelles (de véhicules libres). 8

la Vgs peut aussi étre estimée sur la base de formules intégrant des principales
caractéristiques géométriques du site (profil en travers, tracé en plan, profil en long, efc.).
Le logiciel « DIAVI » (SETRA) peut étre également utilisé pour estimer la vitesse pratiquée en
chaque point d'un projet.

4 3.1. PRINCIPES

Un carrefour doit relever d’un type bien identifié : un carrefour & la configuration trop
particuliére est généralement mal compris, dans son fonctionnement, par les usagers, et se
révéle fréquemment accidentogéne. Une conception conforme aux indications des
chapitres 2 et 3 assure généralement que le carrefour appartient & un type courant et bien
identifié.

Les types de carrefour utilisés sur une route contribuent & clarifier le type de route sur
lequel on circule. Trop divers et incohérents, ils introduisent une ambiguité dommageable.
Par exemple, des échangeurs construits sur une route principale ordinaire engendrent en
aval des comportements inadaptés aux conditions de fonctionnement de cette route (accés
riverains, carrefours plans, etc.).

7 le document « Mesure des vitesses et ses applications » [SETRA, 1997) dresse un inventoire des moyens
dispanibles pour mesurer la vitesse des véhicules.

8 Une estimation de la Vgs avec une précision de £10 km/h nécessite 25 mesures environ, et 70 mesures avec
une précision de 5 km/h, en dehors de tout prabléme lié & la représentativité de la période (et & la précisian de
I'appareil de mesure).




D’autre part, un usager circulant sur un fype de route donné développe des « attentes »
vis-a-vis des points d'échanges qu'il peut rencontrer. Par exemple, sur une route express,
normalement sans accés riverain et avec échanges dénivelés, il ne s'attendrait pas a la
présence d'un accés ou d'un carrefour plan, et il ne réagirait pas de fagon appropriée et
rapide devant la traversée d'un véhicule non prioritaire.

Enfin, le mode de fonctionnement d'un carrefour doit &tre compatible avec les
conditions de fonctionnement du type d'infrastructure sur lequel on I'implante. Par exemple,
la difficulté des manoeuvres non prioritaires (fraversée, tourne-a-gauche) sur un carrefour
plan ordinaire est incompatible avec la largeur et la rapidité inhérentes & certaines
infrastructures (par exemple les routes & deux chaussées séparées).

Il est donc nécessaire d'assurer la compatibilité du type de carrefour choisi avec le type
de route sur lequel on I'implante. Le type de carrefour doit étre adapté aux conditions parti-
culiéres du site et de son fonctionnement (trafics, usages, proximité d’une agglomération,
transition entre deux types d'infrastructure, problémes de sécurité, etc.).

& 3.2. TYPES DE ROUTE

En cohérence avec le document « Aménagement des Routes Principoles », on distingue
en milieu interurbain les types techniques suivonts :

« parmi les voies isolées de leur environnement :

- les « autoroutes » et voies assimilées [type L) : deux chaussées séparées, pas
d'accés ni de carrefour plan ;

- les « routes express » (type T) : une seule chaussée, pas d'accés ni de carrefour
plan ;

« parmi les autres voies principales en milieu rural :

- les routes de type R & deux chaussées (« artéres interurbaines ») : présence
éventuelle d'accés & des parcelles riveraines généralement non bdties (mais sans
traversée possible du TPC), présence de carrefours plans (giratoires ou
« demi-carrefours » seulement) ;

- les routes de type R & une seule chaussée (« routes multifonctionnelles ») : présence
d'accés a des parcelles riveraines généralement non béties, présence de carrefours
plans, une seule chaussée ;

o les voies secondaires en milieu rural : mémes caractéristiques que les routes de type R
& chaussée unique mais avec un trafic plus faible (rarement plus de 1 500 v/j) et une
largeur plus réduite (moins de 5 & 5,50 m en général).

€ 3.3. TYPES DE CARREFOUR

Comme pour les types de route, le classement des carrefours en familles homogénes
d’aménagements doit favoriser une perception par les usagers la plus nefte possible. La
encore, I'image d’'un carrefour aménagé doit renvoyer & un mode de fonctionnement
facilement et rapidement compréhensible. Dans lo pratique, un classement par grandes
familles techniques de carrefours aménagés (suivant leur forme et leur type de fonction-
nement) répond bien a cette exigence.




(g | I (53

"."iOH gcnc;

o ncC ¢C

o

On distingue d’emblée deux grandes familles de carrefours :

o les carrefours dénivelés ou échangeurs dont les échanges sont séparés les uns des
autres et gérés en dehors des axes principaux (en vue de limiter au maximum les
conflits sécants) ;

o les carrefours plans ou carrefours & niveau qui regroupent dans un méme plan
I'ensemble des échanges entre les routes concernées. Ils sont de deux types
principaux : les carrefours plans ordinaires et les carrefours o sens giratoire, dits
« carrefours giratoires ».

Le « demi-carrefour » est un carrefour plan ordinaire, fermé physiquement au niveau du
terre-plein central. Il autorise seulement les échanges qui correspondent & des mouvements
de tourne-a-droite (depuis la route principale vers une route secondaire, ou |'inverse}.

¢ 3.4. GAMME DES AMENAGEMENTS POSSIBLES PAR TYPE DE ROUTE

la gamme des aménagements possibles par type de route découle directement de
I'application des principes énoncés au point 3.1. Les carrefours dénivelés fournissent une
image forte d'une route isolée de son environnement ; sur ces routes, il ne doit pas y avoir
de carrefour plan et, sauf exceptions, les carrefours dénivelés devraient étre réservés & ce
type de route. A contrario, les carrefours plans constituent I'aménagement normal des
routes qui entretiennent une relation forie avec leur environnement. Le choix du type de
carrefour plan (giratoire ou non) dépend surtout du volume et de la répartition des trafics,
et de I'importance des échanges qui existent ou que I'on crée entre les routes concernées.

e 3.4.1. ROUTES DE TYPE L

Le seul type de carrefour possible est I'échangeur (carrefour dénivelé). L'intersection
avec le réseau environnant, si elle ne donne pas liev & un échangeur, peut générer une
dénivellation sans échange, un report de I'infrastructure coupée vers un autre ouvrage
ou la suppression simple du passage.

L'exirémité d'une infrastructure de type L est soit traitée par un aménagement de type
« fin provisoire d’autoroute », soit constituée par le raccordement & une autre autoroute
(échangeur de type « noeud autoroutier »}, ou par la transition vers une autoroute
urbaine.

e 3.4.2. ROUTES DETYPET.

« les routes de type T sont aménagées avec un objectif de haut niveau de service et
dans l'optique de privilégier le trafic de longue distance. l'‘aménagement des carrefours
et accés doit donc viser a limiter les génes et ralentissements liés aux mouvements
d’échange entre la route et les voies secondaires ou I'environnement de la route. Il est
donc logique de prévoir une interdiction des accés riverains et une dénivellation
systématique des points d’échange et traversées. le maintien de quelques carrefours
plans ordinaires est incompatible avec la sécurité. les carrefours giratoires, peu
compatibles avec I'objectif de haut niveau de service, ne peuvent éfre envisagés qu'en
tant que solution de ‘bornage’ en fin (provisoire ou définitive] d’aménagement,
notamment en entrée d’agglomération (la seule autre disposition satisfaisante en fin
d’aménagement étant le dispositif de type ‘fin provisoire d'autoroute’, I'usager sortant
par une voie de décélération et une brefelle d’échangeur avant de refrouver la voirie
ordinaire). » (Aménagement des Routes Principales)



Si une section de type T est créée a partir d’une section de route existante, les points
d'échange et les accés doivent étre traités de fagan cohérente : dénivellation (avec cu
sans échange) au suppression du carrefaur et rabattement sur un carrefour vaisin,
suppression des accés riverains, désenclavement et aménagement d'une éventuelle
voirie paralléle (paur les usagers nan autorisés a utiliser la route).

A défaut, en I'absence des moyens financiers nécessaires, an peut éventuellement
envisager de ne traiter qu’une sous-section, clairement barnée, de fagon tatalement
cahérente, canformément a ce qui vient d'étre dit (vair AR.P., 1.2.b).

En aucun cas, on ne peut admetire de déniveler les principaux points d’échange tout
en différant les autres dispasitions (dénivellation au suppression des autres carrefours,
suppression des accés riverains, désenclavement et voirie paralléle).

Tableau 1 — Récapitulatif des aménagements adaptés aux routes de type T, et de leurs conditions
générales d'emplai.

Aménagements possibles Conditions générales d’emploi

Suppression du carrefaur
(rabattement sur un vaisin girataire ou
un échangeur voisin)

Faible trafic secondaire, existence ou
aménagement d'une voirie paralléle

Trafic secandaire

Dénivellation sans échange o .
principalement fraversier

Carrefaur dénivelé (échangeur) Fart trafic, échanges importants

Exception : carrefour giratoire en fin d’aménagement.

e 3.4.3. ROUTES DE TYPE R

« Les routes de type R supportent un trafic de longue distance, sans que celui<i soit
privilégié par rapport au trafic de plus courte distance pour lequel la desserte et la
commodité des mouvements d’échange sont importantes. Des accés riverains, & des
propriétés généralement non bdties, peuvent étre admis (sauf lorsque les conditions de
sécurité ne sont pas remplies : visibilité insuffisante par exemple) et les points
d’échanges doivent étre nombreux. les aménagements les mieux adaptés & ces
contraintes sont les carrefours plans, giratoires ou non (croix, té). Un carrefour dénivelé
peut étre exceptionnellement justifié (cas de saturation d’un carrefour giratoire, efc.), de
méme que la suppression ou le déplacement du carrefour (en cas de probléme de
sécurité lié & son implantation). » (Aménagement des Routes Principales)

En outre, sur les routes @ 2 x 2 voies de type R, les carrefaurs plans ordinaires sont
systématiquement traités en demi<arrefours. Les lieux ol sont reportés I'ensemble des
échanges sont traités en carrefours a sens giratoire.




Tableau 2 — Récapitulatif des aménagements adaptés aux routes de type R, et de leurs conditions
générales d’emploi.

Aménagements possibles Conditions générales d’emploi

Trafic secondaire relativement important,

Carrefour giratoire . I
g ou probléme de sécurité

Dans les autres cas ;

Carrefour plan {croix, té . . .
plan {croix, €] & exclure sur les routes & 2 x 2 voies et plus

Cas particulier : demi-carrefour Routes & 2 x 2 voies

Exception : carrefours dénivelés (sur justification particuliére : cas de saturation d'un carrefour
giratoire, etc.}.

Cas particulier des déviations d’agglomération (de type R}

Compte tenu des problémes spécifiques de ces voies concernant la sécurité des
carrefours plans ordinaires (importance des trafics transversaux, conditions
d’implantation souvent défavorables), les dispositions a prendre sont les suivantes :

- aménagement des points d'échanges importants (carrefours d'extrémité et, par
exemple, un point d’échange central, éventuellement) en carrefours giratoires ;

- aménagement des carrefours mineurs, soit par suppressian du carrefour et
rabattement sur un carrefour voisin, soit, si le trafic transversal est relativement
important, par une dénivellation sans échange, a coit limité dans la mesure du
possible ;

- pas d’accés riverain pour conserver a la voie sa vocation de transit et éviter une
urbanisation qui lui donnerait un caractére ambigu. ?

¢ 3.4.4. VOIES SECONDAIRES EN MILIEU RURAL (EN DEHORS DES
CARREFOURS CONCERNANT AUSSI LA VOIRIE PRINCIPALE)

Les types de carrefours recommandés sont :

- les carrefours plans ordinaires, avec priorité a droite ou réglée par « STOP » ou
« CEDEZ LE PASSAGE » ; 10

- les carrefours giratoires (généralement de petite dimension) sur les quelques
carrefours un peu plus importants.

9 Dans le cas d’une route & grande circulation, cette régle devient obligatoire (voir art. L152-1 du Cade de la
vairie routiére).

10 la mise & priorité systématique (ou quasi) d'une route secondaire est généralement déconseillée.



€ 3.5. CHOIX ENTRE DEUX TYPES DE CARREFOUR (COMPATIBLES AVEC LE
TYPE DE ROUTE)

e 3.5.1. GENERALITES

Le choix d'un type de carrefour sur un site ne sauroit étre fait indépendamment de la
politique générale d’aménagement des intersections le long de l'axe.!’ La cohérence
des aménagements le long d'un axe est importante ; elle doit étre immédiate dans le
cas d'une route neuve, et étre prise en compte au moins comme perspective de long
terme pour les routes existantes.

Sur les routes principales de type R, le choix d’un type de carrefour (dans la gamme
établie auparavant) existe normalement entre les deux types de carrefours plans :
ordinaire ou giratoire.2 Mais le choix de |'aménagement ne se pose en ces termes que
lorsque les autres solutions éventuellement envisageables (suppression du carrefour,
dénivellation sans échange, par exemple) sont écartées.

Ce choix repose sur les conditions locales du site. Une analyse multicritére, prenant
en compte la sécurité, mais aussi les divers aspects relatifs aux coits des usagers, le
bilan financier, le bilan colt/avantages, etc., peut aider au choix. 13

En projet neuf, on s‘appuie souvent sur les connaissances générales relatives a
I'influence du type de carrefour sur les nombres d’accidents, les temps perdus, efc.. Sur
un site existant, un diagnostic de sécurité est une base essentielle pour orienter la
décision. En particulier, en I'absence d’accident, la tronsformation en giratoire ne
s'impose pas.

Les avantages en termes de sécurité et de temps de parcours dépendent
essentiellement des trafics de la route principale et de la route secondaire, et plus
particuliérement les trafics traversiers et d’échange ; leur connaissance est indispensable
pour effectuer un choix éclairé.

e 3.5.2. PRINCIPAUX CRITERES DE CHOIX
a) Sécurité

C’est un critére prioritaire. Sur une route principale, le giratoire présente toujours un
meilleur niveau de sécurité qu'un carrefour plan ordinaire : le nombre et la gravité des
accidents sont en général beaucoup plus faibles. Des éléments sur la performance
moyenne respective des deux types de carrefours plans sont donnés & I'annexe 1.

Il faut cependant noter que le réaménagement d'un carrefour plan ordinaire {voie de
tourne-a-gauche, ilot sur la route secondaire, par exemple) peut permetire d’améliorer
trés sensiblement le niveau de sécurité (parfois & colt modéré). Par ailleurs, le nombre
d’accidents est {normalement) trés faible dans les carrefours dénivelés ou les demi-
carrefours.

1T Ce choix général peut avoir été déja fixé, par exemple dans le cadre d'une politique volontariste sur un réseau
hiérarchisé.
12 le choix entre deux types d’échangeur n’est pas abordé dans ce document traitant des carrefours plans.

13 Voir L'instruction modificatrice provisoire du 28 juillet 1995 relative aux méthodes d’évaluation des investis-
sements routiers en rase campagne ; Direction des Routes.




b) Coit

Les codts des carrefours plans sant trés variables selon les contraintes lacales, la
réutilisation plus au moins importante de la chaussée existante (dans le cas d'un
réaménagement), leur niveau d’équipement, la réalisation de voies de rabattement, etc.
Cerfains éléments de 'aménagement (éclairage, aménagements paysagers, choix des
matériaux...) peuvent majorer trés sensiblement le codt du projet. En outre, il canvient
de tenir compte des calts de fonctionnement {I'entretien, éventuellement la consom-
mation électrique).

Quoiqu'il en sait, le calt d’amélioration d’un carrefour plan ordinaire se révéle
souvent nettement inférieur & I'aménagement d'un giratoire. Cependant, il faut
considérer que la modération des dimensions d’un giratoire en réduit cansidérablement
le codt.

PITRE

¢) Temps perdus
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Ce critére est également impartant sur les axes ov circule un trafic de longue ou
moyenne distance {rarement prédaminant mais que |'an peut décider de privilégier). Il
faut aussi tenir compte du trafic d’intérét lacal sur les axes d'importance secondaire.

Le temps perdu comprend, en substance, deux compasantes dont la part respective
varie en fanction des niveaux de trafic en présence :

- le retard lié au trafic, dit retard de congestion. [l est dd & la non priorité et aux
inferactians entre les véhicules. I} peut étre assimilé au temps d'attente en file et
en téte de file.

- le retard géométrique. C'est le retard subi par un véhicule en franchissant
I'aménagement, en I'absence de taute géne due au trafic. En effet, un carrefour
impose a certains flux des ralentissements. 14

Pour un giratoire, les temps d'atfente sont en général négligeables en rase campagne ;
sinan, il existe probablement un probléme de capacité qui peut étre appréhendé avec le
logiciel GIRABASE. !5 la figure 2, ci-aprés, donne un apercu du domaine d’emplai des
carrefours girataires du paint de vue du trafic, et plus particuliérement de leur limite de
capacité.

14 Un giratoire impose aussi un contournement de I'ilot central et donc un léger allongement du parcours {par
rapport & une trajectoire rectiligne), mais le temps perdu correspondant reste faible, du moins pour les dimensions
conseillées dans le présent document {voir chap. 3).

15 Logiciel du CETE de I'Ouest. Il fournit en outre une estimation des temps d'attente.




Fig. 2 — Domaine d’emploi des giratoires du point de vue du trafic.

Pour une route de type « R » a 2 ou 3 voies.
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v La zone claire correspond & une réserve de capacité ¢ supérieure a 30%. Les
temps d’attente sont en général faibles.

% La zone foncée correspond & une réserve de capacité comprise entre 10% et
30%. Les temps d’attente peuvent dans certains cas devenir trés sensibles.

5 Au-deld, une saturation d’une entrée est probable.

En revanche, fous les usagers franchissant le giratoire subissent un retard géométrique.
La valeur de ce retard est variable selon le site. Il est en moyenne de |'ordre de
12 secondes pour les véhicules légers (des compléments sur le retard géométrique sont
donnés & I'annexe 3).

Pour un carrefour plan ordinaire, le temps d'attente des usagers non prioritaires est
en général supérieur a celui sur un giratoire. Il peut étre estimé avec le logiciel
OCTAVE, 7 mais il ne devient vraiment important que lorsque la demande sur la voie

16 Voir annexe 2.
17 Le logiciel OCTAVE (SETRA, 1998) traite de la capacité des carrefaurs sans feux.




secondaire s'approche de la capacité — les niveaux de trafic en présence justifient
alors normalement par ailleurs (sécurité) I'implantation d'un carrefour giratoire.
La figure 1 au point 2.3.1. permet d'avoir une premiére idée de la limite de capacité
d'un carrefour plan non giratoire.

Le retard géométrique concerne essentiellement la voie secondaire. Il est du méme
ordre de grandeur que pour les carrefours giratoires, mais plutét supérieur {voir annexe 3).

d) Cohérence globale des aménagements le long de I'axe

De surcroit, tout aménagement de carrefour doit étre examiné dans le cadre d’une
réflexion globale sur I'ensemble d’une section d'itinéraire, sans laquelle un programme
d'opérations d'investissements ne serait étre vraiment optimisé.

Il faut notamment considérer qu'une fréquence excessive de giratoires sur un méme
itinéraire peut devenir génante, notamment sur les routes les plus importantes, en
dégradant sensiblement le niveau de service des véhicules en transit ; dans certains cas
particuliers, elle peut méme avoir des effets pervers (report des trafics sur des itinéraires
moins sors ou moins adaptés, par exemple).

* 3.5.3. CRITERES COMPLEMENTAIRES

D’autres critéres peuvent également peser en faveur du choix d'un type d'aména-
gement, en fonction des particularités du site. Ainsi, I'intérét d'un giratoire se trouve
renforcé par les éléments suivants :

- la volonté de marquer la frontiére entre deux types d'infrastructures (entre route
a chaussées séparées et route bidirectionnelle, entre route rurale et voie urbaine
ou suburbaine, etc.), afin que le conducteur identifie le lieu ou il pénétre, et
adapte son comportement en conséquence ;

- une situation en entrée d’agglomération : I'effet de « porte » favorise une rupture
dans les comportements et le niveau d’attention des conducteurs, bénéfique pour
la sécurité dans I'agglomération ; en outre, le giratoire offre la possibilité d'un
traitement de I'espace public [fonctionnel ou esthétique) ;

- un nombre de branches élevé (> 4), rendant difficile I'aménagement convenable
d’'un carrefour plan non giratoire ;

- les préoccupations d’accessibilité générale et de commodité de la desserte, qui
peuvent parfois conduire & faciliter des mouvements tournants, au détriment du
temps de parcours sur I'axe ;

- plus particuliérement, la nécessité d’assurer des possibilités de demi-tour,
notamment sur les routes & 3 voies (oU les tourne-a-gauche vers des accés
constituent toujours des manoeuvres délicates, surtout pour les véhicules lourds)
ou sur les routes & 2 chaussées.

Cependant, I'emploi de ces critéres ne peut dispenser d’examiner les principaux
critéres de choix (voir 3.5.2.). lls ne sauraient justifier & eux seuls I'aménagement d’un
giratoire. En particulier, en I'absence d'un trafic secondaire significatif, I'aménagement
d’un giratoire est abusif.
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Ce chapitre traite de 'aménagement et de la conception géométrique des carrefours
plans nan girataires, dits carrefours plans ordinaires.

Par rapport & d’autres types de carrefours (giratoire, dénivelé), les carrefaurs plans
ardinaires ont un niveau de sécurité en moyenne peu élevé. Leur conception doit donc viser
principalement & maximiser la sécurité — les difficultés relatives & la capacité sont quant &
elles assez rares en rase campagne.

On donne, dans ce chapitre, des recommandations pour atteindre cet objectif, taut en
adaptant 'aménagement aux caractéristiques des trafics, ainsi que les régles et les
paramétres pour construire et dimensionner ses différentes composantes.

Fig. 1 — Principaux éléments et paramétres d'un carrefour plan ordinaire.
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Sur les routes principales de type R, les carrefours plans ordinaires sont normalement
constitués par l'intersection de deux routes (au moins) appartenant & des réseaux de
niveaux hiérarchiques différents.! Cela se traduit par la présence d’une route « principale »
{par rapport au carrefour considéré) qui dait étre prioritaire, et d’'une ou plusieurs routes
« secandaires » (toujours par rapport au carrefour considéré), qualifiées de routes non
prioritaires.

! les carrefours plans qui concernent deux routes principales appartenant & des réseaux de méme niveau de
hiérarchie sant normalement traités en carrefaurs 4 sens girataire.



1. DISPOSITIONS GENERALES

@ 1.1. PRINCIPES D’AMENAGEMENT

Les phases de conceptions générale et géométrique des carrefours plans ordinaires
doivent prendre en compte les principes énoncés dans le premier chapitre. Il s’agit, en
substance, de la compatibilité avec le type de route, de l'intégration a la logique de
I'itinéraire, de la lisibilité de 'aménagement, de I'optimisation des conditions de sécurité,
du respect d’'un niveau élevé de fluidité des flux prioritaires et de la prise en compte des
usagers particuliers.

Au deld de ces principes fondamentaux applicables & tous les types de carrefours,
I'implantation et I"laménagement d'un carrefour plan ordinaire nécessitent les précautions
particuliéres qui suivent.

* Par rapport & l'itinéraire :

- la limitation du nombre de points de conflits {c’est-a-dire du nombre de
carrefours sur la voie principale) ;

- une distance suffisante entre deux carrefours successifs, en dega de laquelle ils
doivent étre regroupés en un seul aménagement (un tel regroupement permet
aussi d’atteindre |'objectif de I'alinéa précédent) ;

- une aftention particuliére relative au traitement des changements de type de
carrefour ou des régimes de priorité sur un méme itinéraire.
* En amont du lieu d'implantation :

- des dispositions géométriques et environnementales incitant 'vsager & adopter
une vitesse d’'approche compatible avec le type d’aménagement abordé et le
régime de priorité ;

- un environnement favorable a une bonne lisibilité.

* En approche du carrefour :
- des visibilités d'approche des points de conflits satisfaisantes ;

- une présignalisation visible et lisible annongant le plus explicitement possible le
type d'aménagement abordé et les régimes de priorité qui en régissent le
fonctionnement (signalisation directionnelle et de priorité).

¢ Dans le carrefour :

- des visibilités de franchissement satisfaisantes ;

- le recours & quelques types de carrefours compacts, simples, et éprouvés,
rapidement identifiables et dont le fonctionnement est bien compris par les
usagers : carrefour en té ou carrefour en croix (outre les carrefours giratoires) ;
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- des dispositions géométriques homogénes le long d’un itinéraire, et des
aménagements les plus conformes possible oux « schémas types » présentés
dans les porties suivantes ;

- un détail de I'aménagement fovorable & une bonne lisibilité {celo est
généralement atteint par le seul respect de lo régle de simplicité) ;

- une signalisation la plus simple possible, cohérente avec lo géométrie, placée
de fagon & étre bien percue, en particulier lo signalisotion de direction.

Fig. 2 — Carrefours plans (non girotoires) sur les routes de type R : principoux fypes conseillés et
déconseillés.
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Plusieurs types de carrefour doivent &tre écartés dans la mesure ou ils ne répondent pas
a ces principes et se révélent souvent accidentogénes :

- les carrefours de type « bulbe », trop vastes, un peu compliqués, et sur lesquels
les trajectoires des usagers non prioritaires sont généralement trop fluides ;

- les carrefours de type « Y » qui présentent souvent des insuffisances similaires et
une certaine ambiguité ; ils sont avantageusement remplacés par des carrefours
en té, ou giratoires, selon les cas ;

- les carrefours comportant une bretelle de « tourne-a-gauche par la droite », dont
le fonctionnement est équivoque (manoeuvre de tourne-d-gauche inhabituelle
pour un carrefour plan) ;

- de nombreux autres carrefours atypiques, souvent vastes, dont les multiples flots
et bretelles déconcertent I'usager.

Par ailleurs, les carrefours avec régime de priorité a droite sont & proscrire sur les routes
de type R, car ils risquent de ne pas étre compris par les usagers de la route principale, en
général prioritaires sur de longues distances en amont du carrefour. Ces carrefours sont
exclus des routes ayant le statut de route & grande circulation.

En rase campagne, les carrefours & feux, dont la survenance peut surprendre I'usager et
dont la sécurité est médiocre, sont aussi & écarter. lls sont en général avantageusement
remplacés par des carrefours giratoires, méme en zone suburbaine ou en traversée
d'agglomération.

Pour appliquer ces principes d'implantation et d’aménagement, il convient de distinguer
les situations suivantes :

o les routes neuves : les principes énoncés ci-dessus servent de base pour définir les
intersections projetées ;

¢ les routes existantes : on privilégie les aménagements porteurs d'un gain de sécurité
— et, dans une moindre mesure, de capacité. Une analyse des accidents et des
trafics doit précéder tout projet de modification {voir chap. 1). Les régles de
conception données dans la suite du chapitre sont & considérer comme indicatives
pour 'aménagement des routes existantes.

4 1.2. CONDITIONS D'IMPLANTATION

Les conditions & réunir pour |'implantation d’un carrefour plan ordinaire sont exposées
dans les quatre paints ci-dessaus. Ils traitent successivement de la visibilité, de la lisibilité,
de la distance entre deux carrefours, et de la limitation du nambre des carrefours
implantés.

e 1.2.1.VISIBILITE

a) Exigence de visibilité dans un carrefour

Pour des raisons de sécurité, |'usager de la route non prioritaire ou de I'accés doit
disposer du femps nécessaire pour s'informer de la présence d’'un autre usager sur la
route prioritaire, décider de sa manoeuvre, démarrer et réaliser sa manoeuvre de
franchissement,? avant qu’un véhicule prioritaire initialement masqué ne survienne.

2|l sagit aussi bien des manoeuvres de traversée du carrefour que d'intégration au trafic de la voie prioritaire.




Pour les usagers tournant & gauche vers la route secondaire, un temps équivalent doit
étre offert vis-a-vis du trafic de sens opposé sur la route principale.
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Le temps qu'il faut pour franchir la route prioritaire, dit « temps de franchissement »,
est naturellement fonction de sa largeur.

Tableau 1 : Temps de franchissement® selon la largeur de la route franchie et le régime de priorité (&
prendre en compte pour le calcul de la distance de visibilité).

Profil en travers de la route 2 voi 2 voies + voie de | . . 2 X 2dv°.'esd: |
rincipale voles TA.G mserhong roite dans les
P e demi-carrefours
temps conseillé 8s 9s 8s
STOP
minimum absolu | 65 7s 6s
temps conseillé 10s s 9s
CEDEZ LE PASSAGE
minimum absolu | 8s 9s 7s
Tourne-a-gauche | temps conseillé 8s
vers la voie
secondaire minimum absclu 6s

Nota : Ces temps sont majarés de 1 s dans le cas d’accés en rampe {pente > 2%), qui sant
par ailleurs & éviter {vair 3.1.3).

En outre, il convient d'assurer une visibilité d’approche sur les nez d'ilots séparateurs
de la route principale et des branches secondaires. Cette condition, généralement
moins contraignante que celle relative au franchissement du point de vue de
V'implantation du carrefour, est définie au 2.1. pour ce qui concerne la route principale.

b} Dégagement de visibilité

Cette condition relative au temps de franchissement se traduit au niveau de la
conception par le dégagement d'un triangle de visibilité pour chaque conflit entre deux
courants : & l'intérieur de ce triangle, il ne faut pas d'obstacle & la vue.

Le triangle se situe 1 m au-dessus d’un plan passant par I'axe des 2 routes. Il a pour
sommets : (i) le point de conflit entre les deux courants considérés, (i) un point
d’observation limite sur la route non prioritaire & partir duquel un conducteur doit

apercevoir un véhicule circulant sur la route principale, et (i) un point observé sur la
route principale. Ces éléments de construction dépendent du régime de priarité (voir
fig. 4 et 5).

3 les temps conseillés affrent une plus gronde marge de sécurité et sont mieux adoptés au cas des véhicules
démarrant lentement {poids lourds, deux-roues).




Le point d’observation limite se situe & 2 m du bord droit de la chaussée de la route
non prioritaire, et en retrait de 4 m par rapport & la ligne d’arrét pour la situation
d’'arrét (panneau STOP), en retrait de 15 @ 20 m par rapport & la ligne transversale”
pour la situation de CEDEZ LE PASSAGE. Pour la situation de tourne-a-gauche vers la voie
secondaire, il est & déterminer au cas par cas en fonction de la configuration du
carrefaur.

Le point observé se situe & 1 m de haut, sur I'axe de la voie ou circulent les véhicules
prioritaires,® et & une distance du point de conflit correspondant au trajet effectué par
les véhicules prioritaires pendant le temps de franchissement () ; cette distance est
appelée distance de visibilité de franchissement (D). La vitesse considérée pour calculer
D est la Vg5 (voir annexe 4).”

La distance D est donnée par la formule : D = Vgs x +, o0 t est fourni ci-dessus
(tableau 1) en fonction de la largeur de la route franchie et du régime de priorité.

Fig. 3 — Abaque donnant la distance de visibilité (D) en fonctian de la vitesse pratiquée sur la vaie
principale (Vgs) et du temps de franchissement (1).
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En pratique, on construit naturellement les triangles de visibilité (4 pour les carrefours
en croix, 2 pour les carrefours en t&, un seul pour les demi-carrefours sur les routes &
chaussées séparées), & partir des éléments précisés ci-dessus, et suivant les modalités
correspondantes aux régimes de priorité envisagés. On vérifie o posteriori la condition
de visibilité pour les manoeuvres de tourne-a-gauche de la route principale,
généralement moins contraignante que pour les flux de la route secondaire.

4 Cette position constitue le point d'arrét au STOP pour 95% des usagers.

5 Cette position correspond 6 la prise d'information par |'usager abordont un carrefour dont le régime de priorité est
un CEDEZ LE PASSAGE.

é C'est la voie de gauche par rappart au sens de circulation, pour les triangles de visibilité de droite (por rapport
au point d’observation), si la route principale est bidirectionnelle avec autorisation de dépasser ; et la vaie de
droite dans tous les autres cas.

7 Lo Vg5 prise en compte dans le calcul de la distonce de visibilité de fronchissement n’est pos écrétée a la vitesse
réglementaire.




Fig. 4 — Construction des triangles de visibilité pour les usagers de la route secondaire, en fonction
du régime de priorité.
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Fig. 5 — Condition de visibilité pour lo manoeuvre de tourne-a-gauche vers la route secondaire.
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Ces conditions sur la visibilité de franchissement se traduisent par des précautions
de conception géométrique et de gestion des abords de la route.

¢) Précautions relatives au tracé en plan et au profil en long

Sur route neuve, les carrefours ou accés en courbe sont & exclure.8 On peut
cependant tolérer |'implantation d'un carrefour en té ou d'un accés dans la convexité
(coté externe) d'une courbe de rayon supérieur ou égal au rayon non déversé, &
condition que les visibilités de franchissement soient satisfaisantes. Le cas échéant, il
faut s"assurer que le mouvement de tourne-a-droite de la route prioritaire nest pas traité
de fagon trop tangentielle.

V'implantation d'un carrefour dans une zone en angle saillant est déconseillée. Sur
route neuve, elle est a exclure si le profil en long ne permet pas de respecter les
conditions de visibilité indiquées ci-dessus.

Pour une route existante, le contréle des visibilités et/ou I'analyse des accidents
permettent de définir les dispositions éventuellement nécessaires (voir § e, ci-aprés) pour
les carrefours ou accés mal situés.

d) Précautions de gestion des abords

A proximité d'un carrefour, tout objet situé dans I'environnement de la route
[panneau ou équipementg’, talus, arbre, cultures, autre végétation, bétiment, ouvrage,
mur, véhicule en stationnement, etc.) est susceptible de masquer la visibilité. Aussi, les
conditions de visibilité spécifiées ci-dessus requiérent une zone dégagée de masque
latéral et offrant des garanties suffisantes concernant leur absence & terme.
Exceptionnellement, les masques ponctuels sont tolérés, dans la mesure ouU ils ne
compromettent pas la prise d'information.

Afin que la signalisation verticale soit en dehors des triangles de visibilité, il convient
de l'implanter & une distance de 200 m environ dans la situation de CEDEZ LE PASSAGE,
et de 50 m au moins dans la situation d'arrét (STOP).10

e) Cas d'un aménagement existant ne respectant pas les distances de
visibilité

Sur une route existante, lorsqu’il est impossible d'agir sur le masque qui géne la
visibilité & un carrefour, d'autres dispositions sont & envisager. Plusieurs solutions
permettent de répondre aux exigences de visibilité données ci-dessus ; il convient
notamment de citer :

- la modification du tracé des voies secondaires — elle permet, par exemple, de
transformer un carrefour en croix en deux carrefours en té, dans une
configuration appelée « baionnette » {voir 3.1.2.) — ; dans certains cas de
faible rayon en angle saillant, ramener I'axe de la route secondaire (non
prioritaire) au niveau méme du point haut peut étre intéressant ;

- le report des échanges sur un carrefour voisin aménagé ;

- exceptionnellement, la modification du tracé de la voie principale {tracé en
plan, profil en long) ;

8 En plus des effets négatifs sur la visibilité, I'appréciation des vitesses est plus délicate et, lorsque la branche non
prioritaire se raccorde dans lo concavité de la voie principole, la prise d'information se révéle malaisée.

9 Les barriéres de sécurité peuvent aussi constituer des masques & la visibilité, en particulier lorsque le profil en long
de l'axe principal est convexe.

10 Si I'on refient un recul de 0,70 m por rapport & la bande dérasée de droite (elleméme de 2 m}, et un Vg5 de

100 km/h.




- dans le cas particulier des demi-carrefours aménagés sur les routes a 2 x 2
voies, la création ou le maintien d’une voie d'insertion ;
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la transformation en carrefour giratoire, notamment si le trafic sur la voie
secondaire est assez important.

Lorsque les distances de visibilité ne peuvent finalement pas étre respectées, il faut
étre extrémement exigeant dans le traitement de la lisibilité de I'aménagement (voir
1.2.2). Ceci peut conduire & accompagner |'aménagement par des dispositifs de mise
en alerte qui favorisent notamment le respect des vitesses pratiquées sur |'axe principal.
Pour rester efficaces, ils doivent bien sir rester exceptionnels. Par ailleurs, de tels
palliatifs ne sauraient étre pleinement satisfaisants.

lans

n

Oyrs

e 1.2.2. LISIBILITE
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L'usager arrivant sur un carrefour doit comprendre aisément et rapidement comment
fonctionne le carrefour, le comportement que I'on attend de lui (par exemple ralentir et
céder le passage) et ce que font ou vont faire les usagers.

Les conditions nécessaires pour une lisibilité satisfaisante sont les svivantes :
- la compatibilité des distances de visibilité avec les vitesses d'approche ;

- des aménagements ou dispositions soulignant la présence du carrefour {ilots
séparateurs notamment) ;

- une homogénéité des dispositions géométriques le long d'un itinéraire ;
- des aménagements les plus conformes possible aux « schémas types » ;

- une signalisation simple, cohérente et placée de facon & étre bien percue.

En outre, des aménagements paysagers {ou plus généralement un traitement des
abords) contribuent & favoriser I'attention du conducteur et peuvent faciliter la lecture du
tracé. lls permettent, par exemple, une visualisation anticipée des voies secondaires {un
alignement d'arbres transversal, voir fig. 6, etc.), de souligner la perte de priorité
[écran végétal implanté en « blocage » de la vision dans les carrefours en té, voir
fig. 7, etc.).

Mais la réalisation de ces aménagements est délicate et doit étre appréhendée au
cas par cas (éviter toute systématisation). En effet, ils sont aussi susceptibles, en
I'absence de précaution particuliére, de dégrader les conditions de sécurité primaire
(masque a la visibilité sur la voie secondaire, impression de continuité de la voie non
prioritaire) ou la sécurité secondaire : le respect des zones de gravité limitée est
essentiel. !

Enfin, pour préserver une cerfaine pérennité aux conditions de lisibilité mises en
oeuvre & la réalisation de I'aménagement, il convient de prendre en compte dés la
phase d'étude : I'évolution prévisible de I'occupation des terrains environnants, les
besoins des riverains, les contraintes qui sont liées & |'entretien, etc.. Cela suppose
d'associer les partenaires locaux {Commune, riverains, etc. | a tout acte
d’aménagement.

' Vair ARP, chap. 2.




Fig. 6 — Visualisation de la route secondaire infersectée par un alignement transversal.




 1.2.3. DISTANCE ENTRE CARREFOURS

Des carrefours trop rapprochés compromettent souvent les conditions (i} de visibilité,
(ii) de lisibilitt — |'adaptation du comportement a la situation, et |'anticipation des
événements sur la voie est rendue difficile, la surabondance de signaux allonge le
temps de perception et de compréhension des messages — [iii) d'implantation de la
signalisation routiére (de prescription, d'interdiction, de priorité, ou de direction),
et [iv) de dépassement. Cela est globalement néfaste & la sécurité.

Ces conditions s'énoncent différemment selon le mode de traitement des carrefours,
la vitesse pratiquée sur l'itinéraire {Vgs), etc. Aussi, il n’existe pas & proprement parler
de régle formelle, valable en toute circonstance, relative & la distance minimale entre
deux carrefours successifs. Cependant, on peut généralement considérer qu'une
distance inférieure @ 250 m ne permet pas de vérifier ces conditions'? ; mais selon les
caractéristiques du site, cette distance minimale peut s’avérer nettement insuffisante.

CJ'TL“OU"‘

Par ailleurs, la présence d'aménagements centraux conduit & conseiller une distance
minimale entre deux carrefours successifs, appréhendée de maniére a laisser des
possibilités de dépassement suffisantes et sires. Sur une infrastructure existante, cette

o~ recommandation n'est cependant pas suffisante pour renoncer @ un aménagement

" central s'il s'avére effectivement nécessaire a la sécurité du carrefour.

: Tableau 2 — Distance minimale conseillée entre deux carrefours successifs aménagés,

- et possibilité de dépassement résiduelle’”, selon les vitesses pratiquées.

(e

o

< Vgs len km/h] 60 - 70 80 - 90 100- 110

et Distance minimale conseillée (en m) 600 900 1200
Possibilité de dépassement offerte (en m) 300 450 600

o 1.2.4. LMITATION DU NOMBRE DES CARREFOURS AMENAGES

La limitation du nombre de carrefours est particuliérement intéressante :

- sur le plan de la sécurité, car on limite ainsi le nombre de zones de conflits
potentiels, et il est possible en regroupant les carrefours existants de maintenir
seulement ceux qui répondent aux exigences relatives aux visibilités d’approche
et de franchissement ;

- sur le plan de la fluidité du trafic et du confort des usagers de la route
principale, car on limite le nombre de zones de perturbations engendrées par
les échanges entre les voies, et on augmente la capacité de dépassement des
véhicules lents.

12 la configuration « en baionnette » est un cas particulier, elle doit étre considérée comme un oménagement unigue,
et non comme deux correfours en té rapprochés.
pp

13 11 s'agit d'une copacité de dépossement théorique, d’outres éléments (par exemple liés ou trocé) pouvant
I'entrover.




2. AMENAGEMENT DE LA ROUTE PRIORITAIRE

@ 2.1. TRACE EN PLAN ET PROFIL EN LONG

Les régles générales d'implantation des carrefours sont énoncées au point 1.2.
du présent chapitre.

Pour les usagers circulant sur la route prioritaire, il faut plus particuliérement assurer une
visibilité suffisante sur les nez d'flots en saillie, dite « visibilité d’approche ». La distance de
visibilité est au moins égale & la distance d’arrét!4 correspondant & la vitesse d'approche
(Vgs) pratiquée sur la route principale.!5 Pour les routes neuves, cette condition est
normalement remplie en tout point du tracé. Pour les aménagements de carrefours sur les
routes existantes, le tableau suivant rappelle les valeurs des distances d'arrét prises en
compte pour le dimensionnement.

Tableau 3 — Distances d’arrét (d) en fonction de la Vs

Vgs (en km/h) 50 60 70 80 90 100
d en alignement drait (en m) 50 65 85 105 130 160
den courbe (en m)s 55 72 95 121 151 187

4 2.2. NOMBRE DE VOIES DE CIRCULATION

D’une maniére générale, un carrefour est d’autant plus dangereux, que la route
principale est plus large. Ce phénoméne implique de limiter le nombre de voies directes
(ou « filantes ») par sens de la route principale au droit du carrefour.

e 2.2.1. ROUTES A 2 VOIES EN SECTION COURANTE

Au droit d'un carrefour plan ordinaire, on ne doit maintenir qu’une seule filante pour
chaque sens de circulation. Corollaire : I'élargissement & 3 ou 4 voies au niveau d'une
intersection est & proscrire ; de telles configurations sont peu sires et améliorent peu la
fluidité sur la route principale.

Fig. 8 — Principe d’aménagement des carrefaurs sur les rautes & 2 voies en section caurante.
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141a distance d'arrét d est composée de la distance de freinage (distance parcourue pendant I'action de freinage
qui fait passer la vitesse de Vg5 & O dans des conditions conventionnelles de chaussée mouillée) augmentée de la
distance parcourue pendant le temps de réaction [pris égal & 2 s pour des vitesses n'excédant pas 100 km/h}.
Pour le calcul de la distance d'arrét d voir 'AR.P. § 4.2.b.

15 la Vg5 peut légitimement éire écrétée a la vitesse réglementaire (90 km/h dans la majorité des cas).

16 La distance d'arrét en courbe est & utiliser pour des rayons R< 5 x Vgs (Vgs en m/s, R étant le rayon du virage).




e 2.2.2. ROUTES A 3 VOIES (OU EXCEPTIONNELLEMENT 4 VOIES) EN
SECTION COURANTE

Le maintien & 3 voies (o fortiori 4 voies) au droit des carrefours plans ordinaires est
fortement déconseillé. Dans ces conditions, on doit procéder en amont de tous les
carrefours, & des rabattements & une voie pour chacun des sens de circulation.

Fig. 9 — Principe d'aménagement des carrefaurs sur les rautes & 3 voies en section caurante.
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¢ 2.2.3. ROUTES A 2 x 2 VOIES EN SECTION COURANTE

Sur les routes @ 2 x 2 voies {de type R), les carrefours plans ordinaires sont
systématiquement traités en demi-carrefours. Les lieux oU sont reportés 'ensemble des
échanges sont traités en carrefours giratoires {avec rabattement & une voie par sens en
amont des carrefours ainsi aménagés).!”

Fig. 10 — Principe d’aménagement des routes de type R & 2 x 2 voies.
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& 2.3. AMENAGEMENT EN FAVEUR DES MOUVEMENTS DE TOURNE-A-
GAUCHE (DE LA ROUTE PRINCIPALE VERS LA ROUTE SECONDAIRE)

Les orientations ci-aprés, sur les choix d’aménagement visant & fraiter les mouvements
de tourne-d-gauche (surlargeur latérale, aménagement central, création d’'un giratoire),
découlent de considérations relatives & la sécurité, mois aussi au confort de conduite et aux
colts des aménagement. Les seuils de trafic indiqués sont & apprécier avec souplesse, en
fonction des contraintes locales, et en tenant compte d’éventuels effets particuliers de pointe
horaire.

Par ailleurs, sur une route existante, une analyse détaillée des accidents permet de
connaitre la part relative des accidents de tourne-d-gauche et des accidents de cisaillement,
et d’apprécier pratiquement I'opportunité et la nature d'un aménagement en faveur des
mouvements de tourne-&-gauche.

17 Les possibilités de demi-tour doivent étre fréquentes : une distonce entre les points de retournement de 5 km
environ ofin de limiter les allongements de parcours [mais celo dépend des besoins réels, et de la présence ou
non de voies de désenclovement).




« 2.3.1. SUR UNE ROUTE A 2 VOIES

Le niveau d’aménagement d'un carrefour plan ordinaire sur une route a 2 voies
dépend du type de carrefour (suivant qu'il s'agit d'un carrefour en té ou en croix)'® et
du niveau des trafics en présence.

a) Revétement d’accotement sur les carrefours en té {ou accés) sur route a 2
voies

Pour les carrefours en t& qui suppartent un faible niveau de trafic tournant & gauche
(moins de 100 v/j), ou pour les accés riverains, la présence d'un accotement revétu du
cété opposé & la route secondaire {ou & I'acces), limite le risque d’accident lié au
mouvement de tourne-d-gauche (en offrant la possibilité d’un évitement par la draite du
véhicule tournant & gauche). A défaut d’un accotement revétu, continu (et suffisamment
large) le lang de la route principale, un traitement ponctuel conforme au schéma
ci-dessous (fig. 11) est suffisant.

Fig. 11 — Aménagement en faveur des mouvements de tourne-g-gauche pour un carrefour en té

supportant un faible trafic.
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Il faut rechercher une largeur « roulable », entre 'axe de la chaussée et le bord
extérieur de la surlargeur, de 5 m au moins ; cela correspand généralement & une
surlargeur de 1,50 m ¢ 2,00 m.

Une longueur totale inférieure & 40 m est & éviter (une faible langueur risque de
favariser une hésitation compromettant la bonne réalisation de la manoeuvre
d'évitement). La longueur totale peut étre portée jusqu’a 65 m lorsque des poids lourds
tournent & gauche. Il convient de ne rien faire pouvant dissuader une manoeuvre
d‘évitement sur I'accotement : prévair une bonne qualité de surface, pas de marquage
spécial (le marquage de rive habituel souligne la limite entre chaussée et accotement,
etc.).

En revanche, l'usage de I'accotement comme voie de circulation ne deit pas étre
excessivement encouragé : éviter de fraiter I‘accotement comme une voie (par exemple
avec marquage sur |'extérieur de |'accotement, au avec un long biseau d'introduction),
et toute signalisation particuliére visant & imposer tel au tel usage de I'accotement.

Nota : Le stationnement ne constitue généralement pas un probléme : la demande de
stationnement est souvent trés réduite en rase campagne. Sinon, un panneau
d'interdiction peut éventuellement étre implanté (au-dela de la zone utile de
I'accotement). Un stationnement trés occasionnel ne compromet pas I'intérét de
I'aménagement.

18 Le cas particulier des carrefours en baiannette est traité av 3.1.2.




b) Aménagement d'une voie spéciale de tourne-a-gauche

D’une maniére générale, la création de vaies de décélératian pour les mouvements
de tourne-a-gauche se justifie a la fois par le gain de sécurité & en attendre, par
I'amélioration de la capacité de 'aménagement & partir de certains niveaux de frafics
et, enfin, par l'inconfort de telles manaeuvres en I'absence d’aménagement (en
particulier lorsque le trafic est impartant). Quelle que soit leur longueur, ces voies
spéciales, en évitant I'immobilisation des véhicules taurnant & gauche sur les vaies
directes, parviennent & rédvire trés nettement les problémes de sécurité relatifs au
tourne-a-gauche. Mais il est impartant de souligner que leurs performances se
dégradent fortement en I'absence d’un flat en saillie (c’est & dire avec seulement un ilot
en peinture).

Pour un correfour en té sur une route a 2 voies, lorsque le trafic tournant & gauche
devient natable {supérieur @ 100 v/j), il est sauhaitable d’aménager une voie spéciale
de tourne-a-gauche.

Pour les carrefours en croix, 'aménagement d'une telle vaie spéciale limite le risque
d’accident de tourne-a-gauche mais augmente le risque d’accident de cisaillement (entre
un véhicule de la raute secondaire traversant la raute principale et un véhicule
prioritaire] dans la deuxiéme partie de la traversée. Cet aménagement n’est donc
recommandé que lorsque le trafic du mouvement de tourne-a-gauche devient assez
impartant (supérieur & 200 v/j), et lorsque le trafic traversier n’est pas lvi-méme trop
élevé. les caractéristiques géométriques des voies spéciales de tourne-a-gauche sont
données au 2.5.

* 2.3.2. SUR UNE ROUTE A 3 VOIES

a) Sur une route neuve & 3 voies

Pour des raisans de sécurité, la voie centrale doit étre systématiquement neutralisée
au niveau de taus les carrefours plans et accés riverains que |'on peut atteindre par un
mouvement de tourne-a-gauche. L'espace central est aménagé en vaie spéciale de
tourne-a-gauche, éventuellement courte, ou en une simple protection centrale dans le
cas d'un accés. Cela suppase de bien maitriser le nombre d’accés pour pouvoir
maintenir une propartion suffisante de zones ou le profil en travers & 3 voies est utile &
la capacité de dépassement.

b} Sur une route existante a 3 voies

Il est fortement conseillé de généraliser la neutralisation de la voie centrale au droit
des carrefours plans. Les accés doivent faire |'objet d'une étude de diagnostic
[accidents éventuels, importance des mouvements de taurne-a-gauche vers I'accés) pour
déterminer la nécessité d'une protection centrale. Lorsque les accés deviennent trés
nombreux (par exemple en milieu suburbain), an peut soit admettre que la desserte
riveraine prime sur le confort relatif aux passibilités de dépassement et consacrer
presque exclusivement la voie centrale aux aménagements de tourne-a-gauche, soit
maintenir une certaine ambivalence en transformant la 3 vaies en route & 2 voies a
large plate-farme {les accotements revétus permettant d’éviter les véhicules en
manoeuvre de tourne-d-gauche).



o 2.3.3. REPERES POUR ATTEINDRE LE MEILLEUR COMPROMIS

Tableau 4 — Régles générales pour I'aménagement en faveur des mouvements de tourne-a-gauche
de la route principale.

1. Pour un carrefour en té ou un accés riverains

Trafic de la Carrefour en té au accés important {trafic tournant & gauche)
route Accés riverains
principale moins de 100 v/j 100 & 400 v/j plus de 300 & 400 v/j

Routes a 2 voies

maintien de |'existant ou

< 8000 v/j . 2
/i maintien de |'existant revétement d’'accotement voie spéciale de
o voie spéciale de |  tourne-a-gauche
5 i tourne-&-gauche ou
. revétement d'accotement ) 'de[" & 9 et
> 8000 V/| vole specmle de g|r0f0|re
tourne-g-gauche

Routes a 3 voies

voie spéciale de

ill voie spéciale de tourne-a-gauche voie spéciale de tourne-a- L,
< 8000 v/j P 9 P tourne-d-gauche |  voie spéciale de

ou gauche ou )
. P . tourne-G-gauche
suppression de |'accés suppression du carrefour avec o0
et désenclavement dans le cas || report sur un carrefour voisin | voie spéciale de L
8000 /- X § : ) - ' N k giratoire
> V/1|| d'un créneau de dépassement) aménagé ourne-a-gauche
ou giratoire
2. Pour un carrefour en croix
Trafic de la trafic tournant & gauche
raute
principale moins de 200 v/j 200 & 400 v/j plus de 400 v/j
Routes a 2 voies
< 8000 v/j maintien de |'existant
o voie spéciale de tourne-d-gauche
voie spéciale
d de tourne-a-gauche oY
. idem ou iratoi
> 8000 v/ . - N giratoire
voie spéciale de tourne-a-gauche
Rautes a 3 voies
< 8000 v/j|| Yo'e spéciale de tourneggauche [ ;o spéciale de tourne-a-gauche . .
ou voie spéciale de tourne-<d-gauche
suppression du carrefour avec ou
8 /i report sur un carrefour voisin voie spéciale de tourne-a-gauche giratoire
> 8000 v [ e .
I amenage ou giratoire




@ 2.4. PROFIL EN TRAVERS EN PRESENCE D'UN AMENAGEMENT CENTRAL
SUR LA ROUTE PRIORITAIRE

La largeur des voies de circulotion dons la troversée d'un carrefour plan est, en régle
générale, celle adoptée en section courante. Toutefois, si la largeur de chaussée est
comprise entre 5 et 6 m en section courante, alors la largeur des voies de circulotion dons
lo traversée d'un carrefour est de 3 m. Par ailleurs, en carrefour, une lorgeur des voies
directes supérieure & 3,50 m ne se justifie pas.

ragairnairres

e

plans

On sépare I'llot central de la ligne continue (de largeur 3 v)!? qui la longe por un
espace non peint de largeur 2 u minimum ; lo bande dérasée de gauche a donc une
largeur de 5 u minimum, mais une valeur sensiblement supérieure est préférable (0,50 m
pour une route de 6 m de large ou plus, par exemple).

i-‘. U

©

Pour une route de 7 m [en section courante), celo conduit & prévoir, pour chaque sens
de circulation, une largeur revétue entre la bordure de I'ilot central et la ligne de rive
extérieure de la chaussée égale & 3,80 m minimum qui se décompose ainsi : 3,50 m de
voie + LC 3 u + espace de 2 u (minimum), avec u = 6 cm.

=)
¥

La bande dérasée de droite (qui supporte le marquage de rive), notée B.D.D., a la méme
largeur qu’en section courante, avec toutefois un minimum de 1 m. Lorsque le trafic de deux-
roues légers est substantiel, il est souhaitable de revétir la bande dérasée sur 1,25 m. 20

Fig. 12— Profil en travers au droit d’un carrefour plan ordinaire en fonction de la largeur de la
chaussée en section courante.

1. largeur de la chaussée entre 5 et 6 m (en section courante)
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@ La BDD est revétue sur 1,25 m minimum si le trafic deux-roues est important.
@ Les largeurs de la voie et de la BDD sont au moins égales & celles de la section courante.

@ La BDG et la bande médiane ont la méme largeur qu’en section courante.

19y est la largeur unité {voir 4.1.6).

20 Ces dispasitions sont & considérer camme des minima et ne dispensent pas du respect des régles énoncées por

I’ARP.



@ 2.5. ILOTS SEPARATEURS (OU TERRE-PLEIN CENTRAL)

¢2.5.1. FONCTIONS DES ILOTS SEPARATEURS SUR LA ROUTE
PRINCIPALE

La fonction essentielle des Tlots séparateurs sur la route principale est d‘assurer la
« protection arriére » des véhicules tournant & gauche en matérialisant effectivement la
voie spéciale de tourne-a-gauche. La présence d'ilots séparateurs correctement dessinés
(en particulier, présignalisation du nez d'ilot par un marquage en zébra, conformément
a la réglementation) permet en outre une meilleure perception d’ensemble du carrefour
pour les usagers prioritaires (effet d’alerte obtenu par l'introduction dans le « paysage
routier » d’'une image clairement identifiable).

La matérialisation d'flots séparateurs en saillie sur l‘axe principal est indispensable
dans les cas suivants :

- sur tous les types de routes, en présence d'une voie spéciale de tourne-d-
gauche, sauf dans le cas particulier des routes étroites {voir 2.8.) ;

- surles routes & 3 voies lorsque le trafic traversier est significatif (> 100 v/j) ;

- sur les routes & 4 voies, pour rabattre & une voie par sens en amont du
carrefour.

e 2.5.2. DEPORT

La création de |'ilot central doit toujours conduire & déporter sur la droite la demi-
chaussée convergeant vers le carrefour. Paur des raisons de lisibilité, il est préférable de
réaliser un déport symétrique par rapport & l'axe de la route prioritaire. Un déport
nettement perceptible, créant une certaine contrainte visuelle, doit également étre
préféré & une infroduction trés progressive. Un déport?! de 1/151€me reste satisfaisant
du point de vue de la sécurité. 22

On peut réduire la longueur de la zone de déport, mais la présence de la
présignalisation du nez d’ilot par un marquage d‘une longueur L/2 (pour
I'élargissement symétrique qui la précéde), reste une condition indispensable & la
bonne perception de |'ilot.

21 le déport {au « inclingison de I'llat »} est I'angle que forme la partie ceinte de bardures qui va du nez d'flot
jusqu’a I'endrait av I'ilot a sa pleine largeur, avec I'axe de la route en amant du nez d'ilat.

22 Sur les routes étroites (< 5 m) un déport de 1/10iéme est envisageable.




Fig. 13 — Conception géométrique de I'introduction d'ilots séparateurs sur les routes principales
selon leur largeur en section courante.

1. Largeur de la chaussée < 6m (en section courante)
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Tableau 5 — Valeurs de L {longueur de présignalisation ; voir « Instructian interministérielle sur la
signalisation routiére ; Livre 1 - 7iéme partie, »).

r=100 m

Largeur de chaussée L{enm) L/2 {en m)
>7m 156 78
57 m 117 58,5
<5m 78 39

e 2.5.3. LARGEUR DE UiLOT SEPARATEUR

Une largeur de |'llot séparateur de 5 m est toujours suffisante (pour implanter une
voie de tourne-a-gauche). Une largeur supérieure présente plusieurs inconvénients : elle
dévie neftement les trajectoires des véhicules prioritaires et peut infroduire une confusion
avec un flot de voie secondaire, voire un lot d’entrée sur un giratoire ; la régle de
priorité est alors équivoque, pour l'usager prioritaire comme pour celui tournant &
gauche dont la trajectoire est rendue trés fluide. Por ailleurs, elle conduit & accroitre la
largeur de traversée du carrefour, et donc le risque d’accident de cisaillement. La
largeur de |'aménagement central est donc & limiter au strict nécessaire pour
I'implantation d'une voie de tourne-a-gauche ; réduire la largeur d'une voie de tourne--
gauche ne dégrade pas la sécurité.

Le tableav 6 ci-aprés indique la gamme des largeurs conseillées dans les principaux
cas de figure.




e 2.5.4. IONGUEUR DE L'ILOT SEPARATEUR

La longueur de la voie de tourne-a-gauche (hormis le sifflet de raccordement] n'a pas
d'incidence sur la sécurité ; elle peut donc étre limitée aux siricts besoins de stockage
des véhicules en tourne-d-gauche (généralement trés faibles), et parfois réduvite & une
simple protection centrale. D'autres considérations peuvent toutefois conduire a adopter
des longueurs plus importantes (par exemple liées ou niveau de confort garanti sur un
itinéraire, ou bien & un choix de réserve de capacité élevée).

Lo longueur totale (pour un sens de circulation) d'un flot séparateur (le marquage de
présignolisation compris) est déterminée par les longueurs : du déport, du sifflet de
raccordement et de la voie spéciale de tourne-a-gauche. Elle peut varier de 90 m pour
les carrefours 6 faible flux de tourne-a-gouche implantés sur les routes dont la largeur de
chaussée est inférieure @ 6 m, & plus de 170 m pour les carrefours les plus importants.
Lo longueur de la présignalisation du nez de I'llot séparateur est toujours égale & L/2
pour un déport des voies, symétrique por rapport a l‘axe de lo route (L pour un déport
vnilatéral).

Tableau 6 — Longueur (en m) des éléments constitutifs des ilots séparateurs, dans les principaux cos
de figure (ovec déport symétrique), selon la largeur de la route en section courante et
la composition du trafic tournont & gauche.

Présignalisation Déport Ali%r:iri\:ent Sifflet Stockage a® b@

Chaussée < 6 m {trafic de PL tournant & gauche négligeable)

394585 [ 105616 10 | 15 | 15 [o2s51.10] 3000385
Chaussée < 6 m {trafic de PL taurnant & gauche significatif)

39 6 58,5 | 105816 | 10 | 15 | 25 Joasariofsasasno
Chaussée = 6 m {trafic de PL taurnant & gauche négligeable)

58,5 1656225 >10 | 2083 | 20850 [ozse2cofszsasco
Chaussée = 6 m (trafic de PL taurnant & gauche négligeable)

58,5 [1650225] >10 | 20a30 | 40ae0  [o2ssrrsfasoas

Longueur totale : 90 4 170 m

Présignalisation L/2 Déport 1/15° AD. Sifflet Stackage
39a58,50m 10,5422,5m  >10m 15430m 15260 m

@ a est la largeur de la partie de |'llot séparant la voie spéciale et la filante de sens opposé.

@ b est la largeur totale de I'ilot central, somme de a et de la largeur de la voie spéciale.
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L'abaque ci-aprés (fig. 14) indique le nombre de véhicules a prévoir pour dimensionner
la zone de stockage. La longueur de stockage s'obtient naturellement en considérant la
place moyenne occupée par les véhicules. On pourra par exemple adopter la formule
suivante : Lg = {7+10p).N (o L, est exprimé en métres, p est lo proportion de poids lourds
dans le courant considéré, et N le nombre de véhicules donné par I'abaque). 2

Fig. 14 — Abaque donnant la capacité de stockage & prévoir (en nombre de véhicules) sur la voie
de tourne-a-gauche (valeurs fournies par le logiciel OCTAVE qui traite de la capacité des
carrefours sans feux, voir annexe 2).
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e 2.5.5. POSITION LONGITUDINALE DES TETES D'ILOT

les ilots séparateurs sur la voie principale doivent (i) favoriser le guidage des
véhicules (pour obtenir une trajectoire optimale), en particulier pour les mouvements
tournant & gauche (de la voie secondaire vers la voie principale ou l'inverse), et (i) ne
pas se trouver sur les trajectoires des véhicules de la voie secondaire en mouvement
direct ou de tourne-a-gauche. En pratique, la position des tétes d'ilot est donnée par le
point de tangence entre les cercles de giration de I'ilot séparateur de la voie secondaire
et le bord gauche des voies de la route principale correspondante [voir 3.2. et fig. 15).

Fig. 15 — Exemple de traitement de la partie centrale de I'ilot séparateur pour un terre-plein de 5 m
sur une route d'une largeur de 7 m en section courante.

Sifflet :20ma30m Stockage : 20 m 4 50 m

..-.-.-...i K
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500 m \
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* 0,30 mini

23 La formule peut &tre adaptée paur tenir compte d'éventuelles tailles particuliéres des véhicules taurnant.



e 2.5.6. DETAIL DE REALISATION DE LiLOT SEPARATEUR

Il est toujours préférable de réaliser des ilots en saillie matérialisés par des bordures
franchissables (voir annexe 6 « Conception des bordures »}. En effet, par temps de
pluie, le marquage qui garantit la perception des ilots perd sa performance ; par
ailleurs, certains usagers ne respectent pas les marquages (continus).

U'ilot doit étre dépourvu d’obstacle agressif (candélabre, support important de
signalisation, etc.). Tous les éléments de signalisation (panneaux de priorité, de
prescription, ou directionnelle, balise )5, etc.) que supporte normalement |ilot
séparateur, doivent étre implantés de fagon & introduire un recul minimal de 0,70 m
entre le bord du panneau et le bord de la voie la plus proche.

Par ailleurs, il fout dans la mesure du possible éviter d'implanter sur Iilot tout
masque & la visibilité.

L'llot en saillie doit étre constitué d’'un matériau dont la surface présente une couleur
différente de celle de la choussée, ou peint uniformément (pas de marquage du type
2ébra), ofin d’offrir un certain contraste, de jour comme de nuit. Un traitement minéral
de I'flot est donc nettement préférable & un engozonnement qui ne permet pas
d'atteindre cet objectif, mais aussi pour des considérations relatives & |'entretien.

En outre, lorsque lo surface de I'ilot est perméable, il convient de prendre les
dispositions d’assainissement nécessaires, notamment si les bordures cernont I'flot sont
encastrées.

S'il est impossible de réaliser des ilots en saillie, on peut envisager un traitement de
couleur. L'aménagement coloré doit alors dissuader les véhicules de franchir I'espace
neutralisé, et améliorer la lisibilité d’ensemble du carrefour (par rapport & I'utilisation
d'ilots peints).

Lorsque les contraintes pesant sur |'emprise de 'aménagement sont trés fortes, la
partie de I'flot qui sépare la voie de stockage des « tourne-d-gauche » et la filante de
sens opposé, peut étre réalisée par un simple marquage en peinture {'LC" 5 u).

@ 2.6. AMENAGEMENT POUR LES MOUVEMENTS DE TOURNE-A-DROITE DE
LA ROUTE PRINCIPALE

¢ 2.6.1. SUR ROUTE A UNE CHAUSSEE

La création de voies de décélération dites de « tourne-d-droite » n’améliore
généralement pas la sécurité d'un carrefour plan.?4 Par ailleurs, la présence de telles
voies peut avoir des effets indirects, négatifs sur le plan de la sécurité.25 La régle
générale est donc de ne pas aménager de voies de tourne-a-droite sur les carrefours
plans des routes de type R a chaussée unique : le raccordement correspondant au
mouvement de tourne-a-droite de la route principale est un arc de cercle (voir 3.3).
Dans les cas particuliers o le mouvement de tourne-a-droite doit étre privilégié, on
accroit sensiblement le rayon de giration correspondant {de 25 % environ).

24 les accidents liés gux mouvements de tourne-a-droite sont toujours rores et moins groves que les outres types
d'accidents.

25 Imoge d'une gronde largeur de choussée fovorisont une élévotion des vitesses ou niveau du correfour, orrivée
sur lo voie secondaire trop ropide, ou encore géne due oux mosques mobiles constitués par lo circulation de
certoins véhicules sur les voies de décélération.




e

e 2.6.2. CAS PARTICULIER, DES DEMI-CARREFOURS SUR ROUTE A
CHAUSSEES SEPAREES

ordinatir

Il est normal d’aménager des vaies de décélération sur les principaux carrefours des
routes de type R & 2 chaussées, lorsque I'importance des trafics sortant le justifie
[supérieur & 200 v/ par exemple). Cette dispasition est mativée par le niveau de
service qui s'affache aux routes & chaussées séparées, les vitesses pratiquées sur ces
routes, les faibles canséquences sur la sécurité {les effets pervers notés ci-dessus pour les
routes de type R & une seule chaussée peuvent étre mieux palliés).

I"ll\')
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Afin de cancevoir des aménagements les plus uniformes possible, on conseille de se
rapprocher de « |'enchainement géométrique type » suivant :

arrefr)ur

-

- un biseau de sartie rectiligne de 80 m de long (entre le nez d‘ilot de sortie
réduit & 1 m et 'entrée du biseau) et de 4 m de large en sortie ;

- une zone de décélération consistant en un raccordement (clothoide) de 25 m de
long environ ;

- une courbe circulaire de 25 m de rayon d'une longueur suffisante,2¢
correspandant & une chaussée de 4 m de large, flanquée d'une bande dérasée
de droite de 2,00 m et d'une bande dérasée de gauche de 0,50 m.

Fig. 16 — Schéma type d’une voie de décélération sur une route de type R & chaussées séparées.

Lorsque le trafic sortant est faible, le raccordement correspondant au mouvement de
tourne-a-draite de la raute principale est assuré par un arc de cercle de rayon 25 m, le
plus souvent introduit par une clothoide d'une longueur de 25 m environ.

26 le changement de direction lié & I'arc circulaire doit &tre au moins la moitié du changement total de direction
la} entre lo sortie du biseau et la voie secondaire ; la condition générale & vérifier est L < 0,44 x o [ob L est la
longueur de la clothoide, et « est exprimé en degré).




€ 2.7. VOIE D'INSERTION SUR LA ROUTE PRINCIPALE

e 2.7.1. VOIE D'INSERTION A DROITE (DE LA ROUTE SECONDAIRE VERS
LA ROUTE PRINCIPALE)

a) Sur route @ chaussée unique

Pour les carrefours plans ordinaires, le gain au niveau du confort et du temps de
parcours n’est jamais suffisant pour justifier une voie d'insertion & droite. En effet,
le bilan économique d’un tel aménagement ne devient favorable qu’a partir de niveaux
de trafics qui justifient largement par ailleurs la création d'un carrefour giratoire.
D’autre part, en I'absence d’aménagement central sur la route prioritaire, les voies
d'insertion & droite sont & proscrire, car elles peuvent créer une ambiguité dans la
perception offerte aux usagers de la route.

b) Sur route a chaussées séparées

Les voies d'insertion & droite peuvent donc seulement étre envisagées pour des
carrefours implantés sur les routes & chaussées séparées (de type R) ; ces intersections
sont traitées en demi-<carrefours (voir chap.1.). Une saturation en partie imputable au
temps perdu par la perte de priorité, ou un probléme de visibilité expliqué par une
configuration particuliére, peut justifier la création d’'une voie d'insertion a droite.
La géométrie relative au mouvement de tourne-a-droite, lorsqu’une voie d'insertion n’est
pas aménagée, est donnée au 3.5.

La voie d'insertion est de type paralléle et de longueur réduite. Elle permet de
s'insérer sur la route principale avec un faible angle de conflit, ou de s'arréter lorsque
I'usager non prioritaire ne trouve pas un créneau suffisant.

Afin de concevoir des aménagements les plus uniformes possible, on conseille de se
rapprocher du schéma ci-aprés.

Fig. 17 — Conception des demi-carrefours avec voie d'insertion & droite (sur une route de type R &
2 x 2 voies) ; exemple ovec une route secondaire de 6 m en section courante.
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e 2.7.2. VOIE D'INSERTION A GAUCHE

D’une maniére générale, il ne faut pas réaliser de voie d'insertion & gauche pour les
mouvements de véhicule de la route secondaire tournant & gauche vers la voie
principale. En effet, les possibilités d'insertion sont difficiles & apprécier — difficulté
évidente liée au besoin d'une visibilité vers I'arriére du véhicule —, on ne peut signaler
le régime de priorité, efc..

'_\Yl‘]l”',[l'us

p|nn5

Une telle disposition peut uniquement s’envisager pour certains carrefours en té
lorsque les difficultés d'insertion & gauche sont manifestes compte tenu d'un fort niveau
de trafic sur la route principale, ou bien pour des carrefours mineurs qui répondent &
des usages particuliers {sortie d'usine dont |’essentiel du trafic intéressé par une
insertion vers la route principale est composé de poids lourds, par exemple).

le cas échéant, cetfte voie spéciale de tourne-a-gauche est & considérer comme un
refuge permettant une traversée en deux temps, et non comme une voie d'accélération.
En outre, il ne faut pas favoriser le stockage simultané de plusieurs véhicules (qui
pourraient alors se géner), ni le dépassement sur la route principale au niveau du
carrefour. Aussi, il convient de limiter sa longueur au strict nécessaire — une longueur
de stockage de 30 m et un biseau de 30 & 40 m peuvent suffire. Cette disposition qui
ne peut s’envisager que dans le cas d'un aménagement central, allonge d’outant I'ilot
séparateur sur la route principale.

C f
Carretours

-
L

PITRE

& 2.8. CAS DES ROUTES ETROITES

Sur les routes existantes particuliérement étroites (largeur inférieure a 5 m), les
carrefours aménogés (avec priorité accordée a un axe privilégié) doivent rester
exceptionnels. Toutefois, des raisons de sécurité peuvent justifier un aménagement ponctuel
(par exemple, des contraintes topographiques altérant la visibilité & I'approche de
I'intersection). Le cas échéant, les caractéristiques géométriques du carrefour plan sont a
réduire par rapport & celles données pour les routes plus larges.

A
~

()

Dans le cas de carrefours en té, la création d'une simple surlargeur, permettant les
évitements por la droite des véhicules arrétés pour tourner & gauche, suffit généralement &
limiter le risque d'accident (voir 2.3.1. § a).

Exceptionnellement, lorsque |'aménagement de |'intersection s'avére finalement
préférable, la conception du projet d'aménagement doit reposer sur les principes généraux
de simplicité, de compacité, d'homogénéité, de lisibilité et d'orthogonalité des
cisaillements. Sans répondre forcément & un schéma type, on s'attache & respecter les
modalités minimales suivantes :

les flots sur la voie prioritaire sont constitués d'un simple marquage en peinture ;

- les voies de tourne-a-gauche sont réduites au minimum (longueur 10 m, largeur 2 m?) ;

- les zones des déports sont également réduites et présentent un angle maximum de
1/10iéme .

- la largeur totale du profil en travers au droit du carrefour est au moins égale @ 7 m :
2 voies de circulation de 2,50 m et une voie de tourne-a-gauche de 2 m?’.

27'Si des véhicules laurds sant amenés @ taurner a gauche, il est cependant nécessaire de maintenir une largeur
minimum de 2,50 m.




Fig. 18 — Caractéristiques minimales applicables aux aménagements de carrefours sur les rautes
secondaires & chaussée étroite ( inférieure & 5 m).
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Fig. 19 — Détail de la réalisatian des ilots peints pour les carrefours des routes secondaires &
chaussée étroite (inférieure & 5 m).

"LC" ilot peint "ILC"
(3u) (zébras) Bu)
}_ B B o _\‘  2,50ma3,00m __’
ilot central chaussée B.D.D.*

* La BDD est revétue sur 1 m au moins si le trafic deux-roves est important.




3. AMENAGEMENT DE LA ROUTE NON PRIORITAIRE
(CARREFOURS A 3 OU 4 BRANCHES)

plons

Afin d’améliorer la sécurité des franchissements (notamment les mouvements traversiers
et les insertions & gauche dans le courant principal), I'aménagement de la route nan
priaritaire doit en premier lieu favoriser la perception du carrefour et de la perte de
priarité, améliorer les conditions de prise d'information paur |'usager non prioritaire,
et limiter la largeur & traverser. Aussi, une canception rendant arthogonales [ou quasi) les
fraversées de la voie prioritaire et I'implantation d'un flot séparateur {en saillie) constitvent
les dispositions de base.

arretovuvrs

4 3.1. CONFIGURATION DE LA VOIE SECONDAIRE

2

.

e 3.1.1. TRACE EN PLAN

Chaque fois que cela est possible, il faut adopter un tracé de la route non prioritaire
tel que I'incidence (6)28 avec I'axe de la route principale soit la plus proche possible de
la perpendiculaire.

Si l'incidence de la voie secondaire s’écarte sensiblement (de plus de 20°) de la
normale & la route principale, il faut la redresser en modifiant le tracé. On adopte alors
I'une des solutions indiquées ci-dessaus, en fanction des contraintes, mais en fenant
campte de I'ordre de pertinence (décroissant et numératé de 1 & 3) qui se justifie par
des cansidératians relatives aux conditions d’approche induites, au codt, a la
faisabilité...

HAPITRE

Fig. 20 — Solutions de principe pour obtenir une incidence proche de la normale (8 = 0).

0>0 00

(1 (2) (3)

(1 (2) (3)

Nota : les solutions numérotées (3) transforment un carrefour en croix en carrefour en
baionnette, et remplacent les mouvements directs par un mouvement de tourne-a-droite
suivi d’'un mouvement de fourne-a-gauche sur I'axe principal (voir 3.1.2.).

28 Un ongle d'incidence est mesuré par rapport & lo normole & 'oxe de la route principole, il est donc nul pour
une infersection orthogonale.




e 3.1.2. IMPLANTATION DES CARREFOURS EN BAIONNETTE

Il existe deux configurations de carrefours en baionnette suivant I'ordre
d'interception des branches de la route secondaire par les voies de la route principale :
mouvement de tourne-a-droite suivi d’un mouvement de tourne-a-gauche sur I'axe
principal, et le dispositif inverse. Seule la premiére est de nature & faciliter la continuité
de la liaison de la route secondaire, et donc la seule a retenir?? ; la seconde ne
procure aucun avantage par rapport au maintien d’une configuration en croix.

Les principales caractéristiques géométriques des baionnettes se déduisent des
dimensions des ilots centraux des deux carrefours en té qui la composent {voir 2.5.4.).

Tableau 7 — Distance entre axes selon la largeur de la raute principale en sectian courante.

Largeur de la route
principale < 6m > 6m
{en section courante)

distances entre axes | 704 100m | 904 150 m*

x |l est possible de réaliser des baionnettes plus longues lorsque deux carrefours en
té ou en croix ne satisfont pas & |'exigence de distance visée au 1.2.3.

Fig. 21 — Distance entre axes des deux branches secaondaires d’un carrefour en
« baiannette ».

dlstance entre axes

e 3.1.3. PROFIL EN LONG

Le profil en long de la voie non pricritaire doit comporter avant le raccordement a la
route principale une zone de longueur suffisante (10 & 20 m) de faible pente (maximum
2 %), afin de faciliter le démarrage des véhicules et d’améliorer sensiblement la
perception de la voie prioritaire. Sur les routes en relief difficile,3° on peut admettre un
palier plus court (long de 5 @ 6 m au moins).

Il faut par ailleurs éviter les trop fortes descentes au débouché sur la route principale,
notamment si des poids lourds fréquentent la route secondaire.

29 Cette configuration présente I'avantage d’une traversée en deux temps, le premier mouvement correspond & un
tourne-a-droite qui est générolement sir, le second & un mouvement de tourne & gouche protégé par un
oménagement central. Toutefois sa supériorité par rapport & un carrefour en croix correctement aménagé n’est en
rien démontrée.

30 « Une section de route ne peut étre considérée comme ‘route en relief difficile’ que si les difficultés sont continues
ou fréquentes sur une dizaine de kilométres au mains. Des difficultés ponctuelles ne doivent pas faire cansidérer une
route comme relevant de la catégorie des routes en relief difficile. » (A.R.P.).




@ 3.2. ILOTS SEPARATEURS SUR LA VOIE NON PRIORITAIRE

la présence d'un flot séparateur réalisé en saillie contribue & améliorer la sécurité des
mouvements traversiers et des insertions & gauche dans le courant principal. Sur chaque
branche de la route non prioritaire, I'implontation d’un tel ilot constitue I'aménagement de
base.

e 3.2.1. FONCTIONS DE L'iLOT SEPARATEUR

Les principales fonctions & remplir par un ilot séporoteur sont les suivantes :

- rompre |'impression de continuité de la route non prioritaire pour alerter
I'usager y circulant (autrement dit, lui faire mieux percevoir la présence du
carrefour et la perte de priorité associée) ;

- contribuer ou fort ralentissement (ou & I'arrét) du couront de trafic non
prioritaire, conformément aux prescriptions de la signalisotion de priorité ;

- guider les véhicules de lo voie non prioritaire pour obtenir un positionnement
optimol au droit de la ligne transversale du STOP ou du CEDEZ LE PASSAGE ;

- améliorer la perception de I'intersection pour les usogers de la route principole ;

- guider les véhicules quittont la voie prioritaire pour se rendre sur la voie
secondoire.

La géométrie & donner & I'ilot séparateur sur la voie secondaire découle de ses
fonctions. En porticulier, il doit introduire une contrainte visuelle et une contrainte de
trajectoire importantes.




e 3.2.2. PRINCIPES GENERAUX DE CONCEPTION

L'usager doit pouvoir identifier facilement les types d'aménagement auxquels il est
confronté, et le mode de fonctionnement des systémes d’échanges. Aussi, est-il
souhaitable de rechercher une certaine standardisation des éléments constitutifs des
carrefours plans ordinaires, en particulier I'flot séparateur sur la voie non prioritaire,
étant donné son réle fondamental.

Par convention, les dimensions de I'llot sont celles de I'espace neutralisé compris
entre les chaussées des voies correspondantes & chaque mouvement, c’est-a-dire
I'enveloppe de I'llot peint. L'ilot comprend donc le marquage de rive des chaussées
qu'il sépare. Ces dimensions dépendent des caractéristiques de la route non prioritaire
en section courante et des aménagements spécifiques sur la route prioritaire. En
revanche, les dispositions constructives sont identiques pour les signaux STOP et CEDEZ
LE PASSAGE (choix lié a la visibilité de franchissement).

Fig. 22 — Définition des dimensions de I'ilot.
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La construction géométrique de 'flot séparateur repose sur un triangle, dit de
construction, dans lequel viennent s'inscrire les rayons de giration (bord gauche) et les
rayons de construction. La position du triangle de construction d’un flot type s'obtient &
partir de I'axe de la route secondaire (qui donne la direction portant la hauteur du
triangle) et du bord de la chaussée de la route principale (qui donne le pied de cette
hauteur). Ses dimensions dépendent uniquement de la largeur (/) de la chaussée en
approche du carrefour.

Fig. 23 — Influence de I'incidence du tracé de la route secondaire sur la forme générale de I'ilot
séparateur.
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Il n’est pas souhaitable de placer des ilots directionnels de part et d’autre de I'ilot
séparateur, sauf en présence de voies de décélération ou d'insertion (généralement
déconseillées par ailleurs sur les routes de type R & une chaussée).

Ql.‘l”'.l"

Sur les voies trés secondaires, la réalisation d'un ilot séparateur canserve un réle
important du point de vue de la sécurité. Toutefois, pour des raisons de coit,3! il est
possible de concevoir des ilats a caractéristiques fortement réduites (voir 3.4.). Mais, il
ne faut pas oublier que toute implantation de signalisation nécessite une largeur
minimum : une balise J5 de 500 ne peut étre implantée sur un ilot de largeur inférieure
a 1,90 m. Dans ces conditions, on peut admettre des flots en saillie de dimensions
inférieures aux flots standards (définis ci-aprés), sans toutefois descendre en dega des
dimensions minimales ne laissant comme alternative que I'ilat peint ou franchissable
{donc dépourvu de signalisation verticale).

plan

5

arrefour

J

e 3.2.3. AMENAGEMENT DE LILOT SEPARATEUR

Pour étre efficace (perception, respect...), I'llot doit &tre réalisé en saillie, et délimité
par des bordures basses chanfreinées dont le profil limite I'agressivité (voir annexe 6).

Il doit &tre dépourvu d’obstacle agressif (candélabre, muret, support important de
signalisation, etc.). Tous les éléments de signalisation (panneaux de priorité, de
prescription, ou directionnelle, balise J5, etc.) que supparte normalement I'ilot
séparateur, doivent étre implantés de fagon d’une part & introduire un recul minimal de
0,70 m entre le bord du panneau et le bord de la voie la plus proche, et d’autre part &
ne pas compromettre les conditions de visibilité sur la route secondaire.

L'ilot doit étre constitué d'un matériau dont la surface présente une couleur différente
de celle de la chaussée, ou peint uniformément (pas de marquage du type zébra), afin
d’offrir un certain contraste de jour comme de nuit. Un traitement minéral de I'flot est
donc neftement préférable & un engazonnement qui ne permet pas d’atteindre cet
objectif, mais aussi pour des considérations relatives a I'entretien.

Par ailleurs, lorsque la surface de I'ilot est perméable, il convient de prendre les
dispositions d’assainissement nécessaires, notamment si les bordures cernant I'llot sont
encastrées.

31 les intersections de ce type sont bien plus nombreuses que les correfours importonts,




e 3.2.4. CONSTRUCTION GEOMETRIQUE DE LiLOT SEPARATEUR

a) Triangle de construction

L'axe du triangle est paralléle a I'axe de la voie secondaire. Il est décalé de 0,50 m
par rapport & I'axe de la chaussée, de facon a 'aligner avec le centre du nez d'ilot
matérialisé par la balise J5. Par ailleurs, le pied de la hauteur du triangle est aligné

avec le bord de la chaussée de la vaie principale.

Fig. 24 — Caractéristiques du triangle de canstructian de I'flot (vair tableau 8).
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b) Schéma type de l'ilot séparateur

Le schéma ci-aprés (fig. 25) donne le made de construction de I'llot séparateur &
partir du triangle de construction. Il est & noter que :

les rayons de tourne-dgauche d'entrée [R;o) et de sortie (R;) dépendent de la
largeur (/) de la voie secondaire, mais aussi de la largeur d’'vn aménagement

central sur la route principale (le cas échéant) ;
la pointe de I'ilot est décalée de 1 m par rapport au bord droit de la route
principale.

L'Tlot en saillie se déduit de ce dessin par un décalage de 5 u au minimum, 0,50 m
de préférence, sauf pour la partie qui tangente la rive droite de la chaussée principale

qui est en retrait de 1,50 m par rapport & cette rive.




Fig. 25 — Schémas types de I'ilot séparateur et de I'aménagement des voies d'entrée et de sortie de
la route secondoire (voir tableou 8).
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Le tableau 8 regraupe les paramétres de construction du dessin des marquages des flots
séparateurs, en fanction de la vitesse d’approche, des dispasitions de la voie prioritaire et
de la largeur de chaussée de la route non prioritaire (/). Lle paramétre d’entrée dans ce
tableau est la largeur ¢ Pour simplifier, on considére que la vitesse d’approche sur la route
secondaire dépend de cette largeur. On peut donc associer une distance de
présignalisation Lp @ chaque forme d'ilat (voir 4.1.6.).

Tobleau 8 — Récapitulotif des principaux paramétres de construction de I'ilot séporateur et des voies
d’entrée/sortie sur la voie secondaire (les valeurs sont exprimées en métres).

Notation Parametrage Valeurs courantes
Largeur de la chaussée de la vaie secondaire32 / <7 5 6 7
Vitesse d'approche [conventionnelle) Vgs — 40-50 | 6070 | 80-90
Longueur de présignolisotion de I'ilot b /2 58,5 17 | 1755
Paraméires de I'ilot
Hauteur du triongle de construction H A 20 24 28
Bose du triongle de construction B H/2 = 2of 10 12 14
Demi-base du triongle de construction cété sortie by 0,55/ 2,75 3,30 3,85
Demi-bose du triongle de construction cété entrée by ],45/ 7.25 8,70 | 10,15
Royon de I'ilot en sortie 6 gouche Ris 2/ + o 10+0] 12+0| 14+0
Royon de ['ilot en entrée o6 gouche (*} Rie 2/ +b 10+b| 12+b| 14+b
Royon du nez d'ilot Fn _ 1,00 1,00 1,00
Royon de raccordement a ['ilot en entrée Rre ~8f 40 48 56
Rayon de roccordement & I'ilét en sortie Ris ~16f 80 100 110
Parameétres des voies d’entrée / sortie

Rayon de sortie ves la voie secondoire & gouche Rs A 20 24 28
Royon d'entrée sur lo voie principole & droite  (*) Re 2f 10 12 14
Lorgeur de lo voie de sortie /s //2 +0,5 3 3,5 4
Largeur de la vaie d'entrée /e sup(//Z ; 3) 3 3 3,5

(*) Pour les faibles voleurs des rayons d’entrée, il convient de vérifier les conditions de giration
des poids lourds qui fréquentent la voie secondaire (épure de giration] et, éventuellement, de
prendre des mesures en leur faveur (surlargeur revétue, recul de l'llot séparateur en saillie sur
I'axe principal notamment).

& 3.3. VOIES D’ENTREE ET DE SORTIE

Sauf dans le cas particulier des demi-carrefaurs sur les rautes a deux chaussées, il n'y a
pas liev d’aménager de voie d'insertion ou de décélération (voir 2.6. & 2.7.).

Les voies d’entrée et de sortie sont matérialisées & Iintérieur (bard gauche) par |'ilot
séparateur. Le dessin des bords extérieurs s’obtient en tracant une ligne paralléle au bord
intérieur. Lle raccordement & I'axe principal qui évase I'extrémité des voies est un arc de
cercle tangent & cette ligne et au bord droit de la route principale.

32 Toutefois, on ne devrait générolement pos ovoir de correfour plon ordinoire o I'intersection de deux routes de
7 m de lorge {ou plus} en section couronte. L'intersection entre deux routes principoles opportenont & des réseoux
de méme niveau de hiérorchie est normolement traitée en correfour & sens girotoire.




Pour des vitesses d’opproche élevées sur la voie principale, on peut introduire le rayon
de sortie [R¢) par un raccordement progressif (clothoide) de longueur L = 6 R.04.

.vl'*|ﬂu(fci

la géométrie du débouché de lo voie secondaire ne doit pas permettre & plusieurs
véhicules de se stocker de front au droit de la ligne transversale (STOP ouv CEDEZ LE
PASSAGE) ; une telle configuration nuircit aux conditions de visibilité.

lans

I convient d’adopter pour la voie d’entrée la méme largeur qu’en section courante
(£ /2), avec un minimum de 3 m ; et pour lo voie de sortie la largeur en section courante
majorée de 0,50 m, avec un minimum de 3 m. Pour des largeurs / inférieures & 5 m, il est
fortement conseillé de posser progressivement @ 5 m par la « régle du 1/30iéme » qu droit
de la naissance du dispositif d’approche de I'ilot (qui pourrait alors étre réduit ¢ 20 m
minimum].

P

La mise en place de bandes latérales stabilisées, et éventuellement revétues, est
souhoitable (largeur 1 m). Il est inutile d'y implanter des bordures.
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@ 3.4. CAS DES VOIES NON PRIORITAIRES TRES SECONDAIRES

Les flots & coractéristiques réduites sont réservés & des aménogements de voies non
prioritaires trés secondaires (chaussée strictement inférieure a 5 m). Leurs caractéristiques
ne satisfont pos aux rayons de giration de tous les types de transports en commun et des
poids lourds.

y.

lls comportent un lot centrol en saillie de 1,5 m de large por 4 m de long, incliné de
10° {par rapport & |'axe de lo route secondaire} pour améliorer so perception, et en recul
de 3 m par ropport a la route principale. So conception lui permet d’étre
occasionnellement franchissable par des véhicules ayant de gronds rayons de giration ;
il ne supporte por conséquent aucune signalisation ou balisoge.

e
o
=
e
I
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Fig. 26 — Schéma type pour les ilats & caractéristiques réduites sur les voies trés secandaires.




4 3.5. CAS DES DEMI-CARREFOURS SUR LES ROUTES A DEUX CHAUSSEES

le cas des voies de décélération et d'insertion pour des routes & deux chaussées est
traité aux points 2.6.2. et 2.7.1.§ b.

Outre les fonctions données au 3.2.1., I'ilot séparateur sur la voie secondaire des demi-
carrefours doit aussi limiter le risque de prise & « contre sens » de la route principale
(& chaussées séparées). Cependant, cela ne doit pas induire des trajectoires trop obliques
qui dégraderaient les conditions de prise d'information et la perception de la perte de
priorité.

Aussi, les principes de construction de I'llot séparateur sont similaires & ceux d'un
carrefour en té « classique », hormis pour |'extrémité de I'llot dont la forme est ici concave.
En pratique, les courbes servant & évaser Iilot sont paralléles aux bords extérieurs (de la
chaussée) correspondants — arcs circulaires tangents & la rive de la route principale, de
rayons 2/ (avec un minimum de 12 m) pour |'entrée et 25 m pour la sortie.

Le schéma ci-dessous donne le mode de construction de 'ilot séparateur pour un demi-
carrefour & partir du triangle de construction. Il convient de noter que :

- les nez d'ilot en saillie sont arrondis {rayon compris entre 0,50 et 1,50 m) et
nettement en retrait des points de divergence et de convergence ;

- I'llot en saillie est en retrait de 1,50 m par rapport & la rive droite de la route
principale ;

- la voie de sortie a une largeur de 4 m ; elle est flanquée d'une bande dérasée de
droite revétue de 2 m ; sa largeur est rapidement ramenée a la largeur normale d’une
voie sur la route secondaire, en pratique au niveau du raccordement & |'alignement
droit ;

- la voie d’entrée a la méme largeur qu’en section courante (avec un minimum de 3 m),
mais s'élargit pour atteindre 4 m & son extrémité.




Fig. 27 — Schéma type pour l'ilot séparateur et les voies d'entrée/sortie de la route secondaire d'un
demi-carrefour.
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« || est possible d’introduire |'arc circulaire en sortie par une clothoide de
25 m de long environ.




4 EQUIPEMENTS ET SIGNALISATION

Qu'il s'agisse d’une route neuve ou de I'aménagement d’une route existante, la
conception du projet doit tenir compte, lors des études et le plus en amont possible, des
dispositions qui seront prises pour I'exploitation de la route (la signalisation, les dispositifs
de retenue, les équipements, etc.), afin que la géométrie de I'aménagement soit compatible
avec les exigences et les performances des équipements. 33

les principaux aspects relatifs aux équipements et & la signalisation des carrefours
plans ordinaires sont donnés ci-dessous ; pour davantage de précisions (sur la
nomenclature, les conditions d’emploi, efc.), on se reportera oux instructions, circulaires et
autres documents techniques spécialisés (guide des équipements des routes interurbaines,
etc.).

& 4.1. SIGNALISATION

e 4.1.1. DISPOSITIONS GENERALES

Les paonneaux de signalisotion sont & implanter de fagon & introduire un recul
minimal de 0,70 m entre le bord du panneau et lo bande dérasée de droite ou, pour
les panneaux implantés sur les ilots en saillie, le bord de la voie la plus proche.

Tous les éléments de signalisation (pannecux de priorité, de prescription, ou
signalisation directionnelle, balise J5, efc.), & I'approche et dans le carrefour, sur le
bord de la route ou sur les lots séparateurs, doivent étre implantés de focon & ne pas
compromettre les conditions de visibilité. Afin que la signalisation de lo route principale
soit en dehors des triangles de visibilité, il convient de |'implanter & une distance de
200 m environ dans la situation de CEDEZ LE PASSAGE, et de 50 m au moins dons la
situation d’arrét (STOP).34

La taille des ilots doit tenir compte des contraintes d’implantation des panneaux et
des régles concernant la signalisotion horizontale. En particulier, il fout considérer que
toute implantation de signalisation nécessite une largeur minimum : une bolise J5 de
500 ne peut étre implantée sur un flot de largeur inférieure & 1,90 m, par exemple.

33 o forte interdépendance de la géométrie et des équipements dans les paints d’échanges ou & leurs abords
nécessite souvent de mener, conjointement aux études générales du tracé, des études spécifiques sur la signo-
lisation (horizontale, verticale, et directionnelle) et les équipements.

34 Si |'on retient un recul de 0,70 m par rapport & la bande dérasée de droite (elleméme de 2 m), et un Vg5 de
100 km/h.
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e 4.1.2. SIGNALISATION DE PRIORITE

Les carrefours plans non giratoires situés sur les routes principales (pour leur partie
interurbaine) sont réglés par STOP ou CEDEZ LE PASSAGE ; le régime de priorité a droite,
et la régulation par des feux de signalisation étant & proscrire en rase campagne.

C
-

Lle choix entre le régime STOP et CEDEZ LE PASSAGE résulte des conditions de
visibilité offertes sur les branches secondaires {voir 1.2.1).35 Le STOP est plus
contraignant pour |'usager de la route secondaire, obligé de marquer I'arrét. Aussi, afin
de ne pas discréditer le panneau STOP, le CEDEZ LE PASSAGE doit rester la disposition
générale. En particulier, lorsque les conditions de visibilité nécessaires & I'implantation
d’un CEDEZ LE PASSAGE sont vérifiées, un STOP serait abusif.

Sur les routes classées a grande circulation, le panneau du type AB6 (ROUTE
PRIORITAIRE) n’est pas & implanter systématiquemen: aprés chaque intersection ; il doit
cependant |'étre aprés un carrefour important {supportant un trafic d’échange
appréciable, et donc normalement équipé d'un aménagement central). Llorsque I'axe
principal n'est pas classé & grande circulation, un panneau du type AB2 (PRIORITE
PONCTUELLE) est obligatoire en amont de |'intersection.

Les panneaux AB3a ou AB4 sont implantés « au plus prés de la ligne transversale »,
mais dans la mesure ol cela ne refarde pas excessivement leur perception. Aussi,
compte tenu de I'évasement du débouché de la voie secondaire, il est parfois utile de
les avancer de quelques métres. Par ailleurs, ces panneaux ne sont pas répétés a
gauche sur les ilots séparateurs, ils seraient généralement superflus et pourraient géner
la visibilité des usagers de la route secondaire.

e 4.1.3. SIGNALISATION DE PRESCRIPTION

Le seul signal de prescription & implanter sur les ilots séparateurs en saillie est un
panneau du type B21al (CONTOURNEMENT OBLIGATOIRE PAR LA DROITE) sur les ilots
de la voie non prioritaire, & I'exclusion de tout autre signal (B1, autres types de B21,
efc.). 36

e 4.1.4. SIGNALISATION DE DIRECTION

L'implantation de panneaux de signalisation directionnelle, de présignalisation {type
D40), de position (type D20} et de confirmation [type D60), est liée a la configuration
du carrefour et surtout & I'importance du point d’échange qu'il constitue. En particulier,
lorsque les échanges sont faibles, I'indication des mentions de filantes sont inutiles en
présignalisation (D40} sur I'axe principal.

Afin de permettre a l'usager de traiter les nombreux messages qu'il regoit &
I'approche et dans le carrefour, le nombre de mentions est a limiter au strict nécessaire,
et de toute fagon étre inférieur a 6 (avec un maximum de 4 par couleur).

35 Le régime de priorité peut étre éventuellement différent sur les branches secondaires d'un méme carrefour.

36 Dans le cas particulier d'un demi-carrefour sur une route & deux chaussées, la signalisation de prescription peut
aussi comporter des panneaux B2a et B2b,




e 4.1.5. BALSAGE

Sur la route principale comme sur la route secondaire, un ilot séparateur en saillie
est signalé par une balise J5 placée au centre du nez d'ilot. La réglementation ne la
rend pas obligataire (stricto sensu), mais il est conseillé de I'implanter systématiquement,
étant donné I'améliaration qu'elle apporte & la perception de I'ilot.

Pour ne pas géner la visibilité des véhicules tournant & gauche, les balises J5
implantées en téte des éventuels ilots séparateurs de la route principale, ne doivent pas
dépasser 1 m de haut.

Des balises J3 peuvent étre utiles si V'intersection n‘est pas suffisamment perceptible
des usagers de la raute principcale. Mais, il n'y a normalement pas lieu d’en implanter
lorsque I'intersectian est déja matérialisée (ilat séparateur sur la raute principale...).

e 4.1.6. SIGNALISATION HORIZONTALE

les dispositions de signalisation horizontale sont conformes aux termes de
« L'Instruction interministérielle sur la signalisation routiére, Livre 1, 71€me partie : marques
sur chaussées ».

*  Marquage dilot : il définit la forme de ilot en saillie ; il est de type continy,
largeur 3 v/, et laisse un espace de largeur 2 u minimum par rapport aux
bordures.

»  Approche de lilot : en partant du nez de l'ilot en saillie, elle sera précédée
autant que faire se peut de zébra, puis d'une ligne cantinue axiale
(largeur 3 v}, en maintenant la chaussée & une largeur égale ou supérieure &
5 m. Dans le cas d’un marquage axial de la voie secandaire en section
courante, la ligne continue est précédée d’une ligne discontinue de type T3 de
largeur 3 v, elle-méme complétée par des fléches de rabattement. La longueur
totale de cette présignalisation Ly est fonctian de la vitesse d'approche Vags.

e Marquage latéral : il est trés utile pour le guidage notamment des paids lourds
en tourne-a-gauche, afin qu'ils respectent |'ilot central. Une ligne discontinue de
type T2, largeur 5 u est donc recommandée & hauteur de 'ilot central.

Fig. 28 — Principe d'implantation du marquage (ici pour une route secondaire comportant un
marquage en section couronte).
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37 y est lo lorgeur unité ; elle différe selon le type de route : 7,5 cm pour les routes & chaussées séparées, 6 cm
pour les routes importontes, 5 cm pour les outres routes.




€ 4.2. BARRIERES DE SECURITE (DISPOSITIFS DE RETENUE) 38

les barriéres de sécurité constituent elless-mémes des obstacles (les supports et les
éléments de glissement sont particuliérement agressifs pour les usagers qui circulent en
deux-roues léger ou lourd).

Aussi, la conception des carrefours plans ordinaires doit permettre d’éviter, dans la
mesure du possible, le recours aux barriéres de sécurité. La suppression, I'éloignement
ou la fragilisation des obstacles, solutions préférables pour la sécurité, sont
systématiquement & envisager avant de décider de les isoler. 7

Il convient de porter un soin particulier aux extrémités des barriéres de sécurité (les
dispositions dites « queue de carpe » ou « quart de cercle », trés agressives, sont &
proscrire). Les lisses sont & abaisser ou & noyer éventuellement dans le talus,
conformément aux termes de |'instruction relative & I'agrément et aux conditions
d’emploi des dispositifs de refenve. Lorsque I'abaissement le long de la branche sur
laquelle la barriére est implantée ne permet pas d’isoler certains obstacles ou
configurations dangereuses, on peut envisager de prolonger la barriére vers la branche
adjacente par un arc circulaire de rayon assez grand (> 10 m) ; la barriére est alors
raccordée & celle de la branche adjacente ou, en son absence, abaissée quelques
dizaines de métres plus loin sur cette méme branche. Il faut toutefois avoir conscience
que cette disposition n'est pas vraiment satisfaisante.

& 4.3. ECLAIRAGE

En régle générale, les routes de rase campagne ne sont pas éclairées, y compris au
niveau des carrefours, mémes équipés d'ilots en saillie (la rétroréflexion des bordures et
la balise J5 assurant normalement une perception suffisante). En effet, sauf & la
proximité de zones éclairées, on n’a pas montré |'influence favorable de |'éclairage sur
la sécurité nocturne.“¥ Au contraire, I'éclairage présente certains inconvénients : des
colts conséquents (d'investissement, de maintenance et de consommation d'énergie) et
des supports qui constituent des obstacles agressifs difficiles & isoler correctement en
carrefour.

De plus, il parait important que |'éclairage reste une caractéristique clairement
associée au miliev urbain, notamment pour renforcer la lisibilité des entrées
d’agglomération.

Toutefois, en milieu périurbain essentiellement, il peut parfois étre utile d'éclairer
cerfains carrefours du fait de leur proximité immédiate avec d'autres zones éclairées,
lorsque celles-ci sont de nature & géner leur perception. Dans cette hypothése,
un éclairage peut éire implanté sous réserve que les supports soient situés au-dela de la
zone de sécurité, au isolés par des barriéres de sécurité s'ils sant situés & proximité des
bandes dérasées.

38 Barriére de sécurité est le terme retenu dans les normes frangaises (et adopté dans le présent document) pour
désigner |'ensemble des dispasitifs de retenve.

39 1l faut cansidérer que des obstacles & proximité immédiate du carrefour, ne peuvent généralement pas étre
isolés de facon satisfaisante pour toutes les trajectoires susceptibles d'étre suivies par un véhicule quittant la
chaussée (directement ou aprés une collision avec un autre véhicule).

40 L'éclairage n'améliare pas la visibilité réciproque des véhicules motorisés.
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I_e présent chapitre traite de I'aménagement et de la conception géométrique des
carrefours & sens giratoire, dits carrefours giratoires.

Le carrefour giratoire est le carrefour plan qui offre le meilleur niveau de sécurité.
Toutefois, cette performonce peut étre dégradée si certoines précautions ne sont pas prises
tant au niveau de la conception générale (le choix de la dimension et de la position du
giratoire, le soin apporté aux conditions de lisibilité et de visibilité, le tracé des différentes
branches, le dessin des différents éléments qui constituent I'aménagement, efc.), que de la
réalisation de détail {I'laménagement de I'llot central, le choix et le positionnement de la
signalisation, etc.).

Le respect de certains principes garantit un bon niveau de sécurité et permet d’optimiser
la capacité des carrefours projetés, méme si les conditions favorables a la sécurité et a la
capacité ne sont pas toujours compatibles. En tout premier lieu, parce qu'il impose un
sérieux ralentissement, sinon un arrét, tout carrefour giratoire doit &ire convenablement
percu par les usagers qui I'abordent. Il doit étre rapidement identifié comme tel, bien avant
les limites imposées par le calcul de la distance d’arrét.

Ce chapitre indique les principes a respecter pour obtenir simultanément un bon niveau
de sécurité et I'odéquation aux caractéristiques des trafics. I| donne aussi les régles et les
paramétres pour construire et dimensionner les différents composants de I'aménagement. |
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Fig. 1 — Principaux éléments et paramétres d'un carrefaur giratoire.

Iot séparateur
Rayon du giratoire (Rg)
Iot central
Rayon d'entrée (Rg)

Vi Branche

Ligne « CEDEZ LE PASSAGE » Raven de sortie (Ry)

Chaussée annulaire -

Ravon intérieur (Rj)
(ou anneau)

Voie de sortie - Voie d'entrée

Le rayon d'un carrefour giratoire (Ry) est le rayon du marquage de la rive extérieure de
I"anneau, c’est-a-dire le rayon du bord droit de la chaussée annulaire. Définir un giratoire
par son rayon extérieur permet de donner une meilleure idée de |'emprise du carrefour, et
de rendre plus précisément compte des contraintes de giration réelles imposées aux
véhicules les plus génés (notamment les poids lourds).

I Lors de I'aménagement d'un carrefour existant, il sera parfois trés difficile de vérifier certaines recommandatians
du présent chapitre. Cela ne doit pas paur autant conduire & renoncer au giratoire larsqu'il s’avére nécessaire,
notamment du paint de vue de la sécurité (un autre type de carrefour plan ne fanctionnant généralement pas
mieux]. Le cas échéant, il conviendra de porfer une attention & tous les aspects de |'aménagement et d’envisager
des mesures particuliéres (éclairage, signalisation, par exemple).




1.DISPOSITIONS GENERALES

@ 1.1. PRINCIPES D’AMENAGEMENT

les phases de conception générale et de conception géométrique des carrefours
giratoires doivent prendre en compte les principes fondomentaux énoncés au chapitre 1€,
Au-deld de ces principes opplicables a tous les types de carrefours, I'oménagement d’un
giratoire appelle les recommandations particuliéres suivantes :

- Préférer un aménagement simple, de faible étendue, de forme circulaire, sans bretelle
superflue — les voies directes de tourne-a-droite, évitant le carrefour, sont
généralement & déconseiller — & un aménagement complexe, trop vaste, de forme
ovale ou atypique ; les pseudo-giratoires, tels les giratoires percés, sont a rejefer ;

- Exclure tout obstacle agressif des trajectoires susceptibles d’étre suivies par des
véhicules quittant accidentellement la chaussée ; notamment, I'ilot central ne doit pos
supporter d’obstacle ou disposition de nature & pouvoir aggraver les conséquences
des pertes de contrdle & I'entrée du carrefour ;

- Donner & l'usager une bonne perception d’approche du carrefour : dispositions
géométriques appropriées, présignalisation visible et lisible annongant le plus
explicitement possible le type d’aménogement abordé ;

- Introduire une certaine contrainte de trajectoire au niveau de |'entrée et de la
traversée du carrefour, de focon a éviter des vitesses trop élevées a |'entrée et dans la
traversée du carrefour, incompatibles avec la sécurité et les régles de priorité ;

- Vérifier que lo capacité de 'aménagement est suffisante pour écouler les trafics en
présence. La saturation d'un carrefour giratoire (c'est-a-dire de I'une de ses entrées)
est trés rorement afteinte en rase campagne. Un examen rapide est possible lorsque
les trafics sont faibles ; une vérification plus précise est nécessaire lorsque les volumes
de trafic sont importants (voir 1.2.) ;

- Eviter de surdimensionner les composants de 'aménagement : pour la plupart des
paramétres, toute majoration visant & un surcroit de capacité (augmentation du
nombre de voies en entrée ou en sortie, élargissement de I'anneau, efc.) est néfaste &
la sécurité {voir 1.2.1.) ;

- Ne pas hésiter  dimensionner faiblement I'illot central en cas de contrainte d’emprise
ou de topographie : méme lorsque le rayon interne de I'ilot central est réduit &
quelques métres, la sécurité n’est pas dégradée.




4 1.2. ADAPTATION AUX TRAFICS
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e 1.2.1. OPTIMISATION DU NIVEAU DE SECURITE EN ADEQUATION
AVEC LES CARACTERISTIQUES DES TRAFICS

A cette fin, il convient de toujours rechercher une réserve de capacité suffisante sans
plus, calculée en fonction de données de trafic réalistes. On ne réalise d'aménagement de
capacité (adjonction de voies spéciales ou création de deuxiéme voie en entrée par
exemple) que lorsqu’une entrée est saturée ; ces aménagements dégradent généra-
lement un peu la sécurité.

Carretours

Les prévisions de trafic peuvent conduire & envisager & terme des aménagements de
capacité. Un phasage au niveau de la conception (passage de 1 & 2 voies en entrée par
exemple] permet d’optimiser les conditions de sécurité & chaque stade de la vie de
I'aménagement. Dans ce cas, le dimensionnement initial correspond aux trafics & la
mise en service, et les prévisions de trafic & terme servent & prévoir la réservation des
emprises nécessaires a la réalisation des phases ultérieures, et les dispositions complé-
mentaires éventuelles.
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Prévoir un giratoire pour pouvoir le déniveler & terme est déconseillé : pour une
économie douteuse, cela conduit & un surdimensionnement et une solution & terme
susceptible de poser des problémes de sécurité.

Des carrefours giratoires de rayon méme modéré assurent des conditions de giration
suffisantes aux poids lourds (voir 1.4.4.}). Toutefois, en cas de fortes contraintes
d’emprise ou de véhicule trés encombrant, des dispositions particuliéres (parties
franchissables) représentent un bon compromis (sécurité - colt - conditions de giration).

e 1.2.2. VERIFICATION DE LA CAPACITE 2
Généralités

Dans son fonctionnement, un carrefour giratoire doit étre considéré comme une
succession de carrefours en té présentant chacun sa propre capacité. Aussi, an ne
calcule pas de capacité globale d’un carrefour giratoire, mais celle de chaque branche
prise séparément.

Avec le régime dit « de la priorité & 'anneav », il n'y a plus (théoriquement)
d'interaction entre les entrées. En revanche, une perturbation en aval du giratoire peut
toujours provoquer un dysfonctionnement du carrefour en bloquant la circulation sur
I"anneau.

Pour effectuer un calcul de capacité, il faut évaluer les trafics des heures de pointe ;
il est préférable de retenir les pointes habituelles plutdt que les pointes exceptionnelles.
Dans cerfaines configurations de forts trafics pendulaires, il est utile de prendre aussi en
considération les trafics de I’heure de pointe dite inverse. Les fortes variations
saisonniéres doivent étre également prises en compte.

2 Des compléments sur la capacité sont dannés & l'annexe 2.




Evaluation des études & mener

Une rapide observation du trafic total entrant & I'heure de pointe (Qr) dans le
carrefour permet d'évaluer le niveau ‘de I'étude & mener sur la capacité de
I'aménagement :

e Q<1500 v/h:ilnyapas d'étude particuliére de la capacité & mener ;

e Qe compris entre 1 500 et 2 000 v/h : I'examen de la répartition des trafics
est nécessaire. Dans ce cas, si la somme des trafics entrant et tournant sur la
branche la plus chargée dépasse 1 000 v/h un test de capacité est
recommandé ;

e Q> 2000 v/h : un test de capacité est nécessaire.

Une méthode manuelle simplifiée est annexée. Elle fournit une assez bonne
estimation pour les carrefours présentant des entrées & une seule voie et un rayon de
I'lot central (R;) supérieur ou égal & 15 m. Sinon, pour une estimation plus fine, qui se
justifie lorsque les estimations succinctes laissent présager des problémes de capacité,
I'utilisation du logiciel GIRABASE est conseillée.

Eléments d’aide a la décision

Généralement, une réserve de capacité supérieure @ 30% (pour |'entrée considérée)
peut étre tenue pour suffisante.3

Une réserve de capacité élevée (> 80%) d'une entrée principale doit conduire &
vérifier si sa largeur (nombre de voies notamment) n’est pas surdimensionnée. Si la
réserve de capacité de toutes les entrées est confortable (comprise entre 30% et 80%),
alors la largeur de I'anneau peut éventuellement étre réduite (dans les limites indiquées

av 2.2.).

Si la réserve de capacité est faible {entre 5% et 20%), on porte son attention sur les
temps d‘attente {pour un éventuel calcul économique), les longueurs de files d’attente
{proximité d'autres carrefours, perte de visibilité en approche) et sur I'évolution des
trafics dans les années & venir. |l est alors nécessaire d’appréhender les phénoménes de
pointes hebdomadaires ou saisonniéres.

Si la réserve de capacité est inférieure & 5%, o fortiori si elle est négative, de fortes
perturbations sont & craindre ; on recherche alors les dispositions susceptibles
d’améliorer la capacité :

o élargir I'entrée (sans s'écarter des valeurs données au 2.3.) ;
o élargir I'llot séparateur, si celui<i est étroit ;

o élargir I'anneau (dans les limites données au 2.2.) ;

e créer une voie directe de tourne-a-droite (voir 2.6.).

En tout dernier ressort, on peut examiner la dénivellation du point d’échange. Sur les
routes principales de type R, il convient alors d'envisager une solution dénivelée avec
un carrefour giratoire sur chaque axe concerné, avant toute autre solution qui
encouragerait excessivement la vitesse et donnerait une image ambigué du statut de la
voie.

31y a lieu de cansidérer que I'intervalle de confiance des calculs de capacité ne saurait étre négligeable, cela
d'autant plus que I'an est proche de la limite de capacité.




4 1.3. CONDITIONS D'IMPLANTATION

e 1.3.1. PERCEPTION ET LISIBILITE

L'aménagement doit rompre toute perspective trop linéaire du tracé de la route, cela
dés la création de I'aménagement. L'écran formé par le carrefour et son fraitement
paysager doivent opérer de jour comme de nuit.

Par ailleurs, le panneau de signalisation directionnelle de type D42b (panneau
diagrammatique de présignalisation) est un élément fondamental du processus
d'identification du carrefour. La réglementation ne le rend pas obligatoire, mais il est
conseillé de I'implanter systématiquement (sauf sur les branches trés secondaires). Il doit
étre parfaitement visible, et placé & 150 m au moins de |'entrée du giratoire sur les
routes bidirectionnelles, et @ 200 m au moins sur les routes & 2 x 2 voies (voir 4.1.3.).

Il est souhaitable que les éléments du giratoire (I'Tlot séparateur de la branche
considérée matérialisé par une balise J5, et I'llot central) soient visibles @ 250 m suivant
les conditions conventionnelles prises en compte pour le calcul de la visibilité sur
obstacle (oeil placé @ 1 m de haut et a 2 m du bord droit de la chaussée, point observé
situé & une hauteur de 0,35 m). En tout état de cause, il est nécessaire de respecter la
distance d'arrét {voir chap. 2, tableau 3). S'il est absolument impossible d’offrir une
distance de visibilité suffisante, et si la solution giratoire n’est pas & remettre en cause,
allonger les tétes d'ilot peut constituer une solution palliative.

Lla géométrie du giratoire doit étre lisible. Aprés avoir identifié la présence d'un
giratoire, 'usager doit reconnaitre rapidement les différents éléments qui le constituent :
I'tllot central, I'llot séparateur de I'entrée, les bordures extérieures, la chaussée
annulaire, les autres voies d’entrée et les branches de sortie.

Certains points de la conception du giratoire, ne favorisant pas la perception ou la
lisibilité, sont & éviter (A}, ou & exclure (O) :

A une position du carrefour en courbe ou sortie de courbe, situation a exclure
pour une courbe de rayon inférieur au rayon non déversé (voir 1.4.3.) ;

A excentration des axes des branches par rapport a |'flot central, une excentration
4 droite étant & exclure, (voir 1.4.3.) ;

O une configuration des approches en « courbe et contre-courbe » ;

une position du carrefour dans une courbe convexe du profil en long de I'une
des routes, méme avec un trés grand rayon en angle saillant,4 en particulier
aprés un point haut. lorsque cette configuration ne peut étre évitée une position
en point haut s’avére souvent préférable, et il convient d’éire particuliérement
vigilant aux conditions de visibilité en approche (voir supra) ;

O un dlignement d’arbres sur une branche a proximité du giratoire — a fortiori de
part et d'autre — donnant I'illusion de continuité de l'itinéraire ;

O unilot central de forme non circulaire ;
A |'absence de volume de I'ilot central ;

O une largeur d’anneav irréguliére ;

4 Par ailleurs, un trés grand rayon en angle saillant ne serait pas compatible avec le choix d'un aménagement de
petites dimensians.




O un dévers de la chaussée annulaire orienté vers I'intérieur du giratoire ; °
la présence d’une voie directe de tourne a droite ;

A |'absence d’éclairage du giratoire lorsque le carrefour se situe & proximité
immédiate d’une zone éclairée ou en continuité d’une voie éclairée — mais il
n'est généralement pas nécessaire d’éclairer les carrefours giratoires en rase
campagne.

e 1.3.2. VISIBILITE

Les conducteurs qui abordent un carrefour giratoire doivent apercevoir les véhicules
prioritaires suffisamment t6t pour leur céder le passage et éventuellement s'arréter. Un
grand triangle de visibilité n’est toutefois pas nécessaire ; la vision compléte sur le quart
gauche de I'anneau & 15 m [environ) de |'entrée, s’avére suffisante, ¢

En outre, il est important que |illot central ne comporte pas d'obstacle & la vue
[plantation haute} & moins de 2 m de sa bordure périphérique [ou, en I'absence de
bordure, 2,50 m du marquage de rive ceignant |'ilot central).

D’une maniére générale, il est souhaitable de ménager des triangles de visibilité de
caractéristiques similaires sur toutes les branches d'un méme giratoire (afin d'induire
des comportements homogénes).

Fig. 2 — Triangle de visibilité en apprache de giratoire.

« Quart gauche » de I'anneau
pour un usager en approche
sur la branche A

i Branche A

5 Sauf éventuellement, pour certaines zanes de I'anneau, dans le cas trés particulier d'un giratoire implanté sur
une raute présentant une farte déclivité {vair 1.3.6.) — situatian par ailleurs décanseillée.

6 Une trap grande visibilité sur la gauche peut méme parfais nuire & la sécurité de I'aménagement. En effel, les
canducteurs abordant le girataire peuvent porter leur attentian sur les créneaux libres de I'entrée qui se situent
immédiatement & Jeur gauche, et négliger d’autres mouvements pour lesquels Ja visibilité est moindre {cas d'un
masque fart sur I'flot central par exemple).




@ 1.4. CONFIGURATION GEOMETRIQUE GENERALE

e 1.4.1. NOMBRE DE BRANCHES

En rase campagne, un carrefour giratoire peut avoir de trois & six branches. Par
ailleurs, il est toujours préférable d’ajouter une branche au giratoire plutdt que de
maintenir ou de créer un carrefour secondaire & proximité.

o 1.4.2. REPARTITION DES BRANCHES

Une répartition réguliére des branches autour de I'anneau est préférable (ce point
n’est toutefois pas essentiel au regard du 1.4.3.) : une bonne distribution est susceptible
d’améliorer sensiblement la lisibilité de I'aménagement.

* 1.4.3. DISPOSITION DES BRANCHES

Lo position de Illot central est optimale lorsque tous les axes des branches passent
par le centre du giratoire. Comme il n’est pas toujours possible d’obtenir cette
configuration, on centre en priorité |'flot sur I'axe principal, puis autant que possible sur
I'axe des voies secondaires. S'il est toujours souhaitable que les axes des voies
secondaires passent par le centre de |'llot, on peut admettre une légére excentration &
gauche. Mais, il faut toujours éviter que la direction de la voie secondaire induise une
entrée trop tangentielle.

Fig. 3 — Direction de 'axe d'une branche.

a éviter toujours souhaitable a exclure




Pour une infrastructure nouvelle, on doit rechercher un alignement radial sur une
longueur de 250 m environ (350 m dans le cas d’'une entrée a 2 x 2 voies). Pour
I'aménagement d’une intersection existante en giratoire, cette longueur peut étre ramenée
4 150 m {250 m dans le cas d'une entrée & 2 x 2 voies).

Fig. 4 — Alignement radial des branches.
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Contrairement aux carrefours plans ordinaires qui nécessitent une continuité dans la
construction du tracé en plan, I'aménagement d'un carrefour giratoire permet toujours de

dévier |'axe de la route.

Fig. 5 — Déviatian de I'axe de la raute au niveau d'un giratoire.
A

P1 représente ia position d'un carrefour plan ordinaire situé sur |'axe (AB).
P2 représente la position du carrefour giratoire « équivalent ».

Pour un carrefour & 3 branches disposées « en té », lorsque les emprises libérables ne
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