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Jules Verne : étude et enjeux
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▪ Origine de l’étude
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▪ Pourquoi une étude spécifique ?

▪ Forte réaction des riverains, commerçants, etc. Les élus s’engagent à réaliser une étude sur la 
base d’un regard neutre.

▪ Un site particulier, situé sur un axe important : que peut-on faire à moindre coût ?

▪ Au delà du site de l’accident, un axe majeur de Nantes pour lequel on se pose la question 
d’une réflexion d’ensemble pour tous les modes de déplacements.

▪ Un accident qui se place dans un contexte de dégradation de l’accidentologie piétonne : 11 
tués en 2019, dont une majorité de personnes âgées sur passage piéton.

▪ Une nécessité de s’interroger sur nos aménagements et de voir comment les faire évoluer 
pour améliorer la sécurité des piétons dans les traversées : plusieurs études ont déjà été 
menées sur d’autres axes, essentiellement en lien avec les traversées piétonnes.
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▪ Comment accompagner cette sécurisation ?

▪ Respect de la charte d’aménagement : traitement des traversées, lisibilité et visibilité, etc.

▪ Favoriser les traversées en 2 temps : îlots refuges suffisamment dimensionnés, réguliers, sécurisants.

▪ Suppression des masques à la visibilité : PAMA, LOM

▪ Renforcer la place du piéton dans les intersections gérées par feux : vitesse réduite, temps de 
traversée plus long, phase de vert spécifique ou anticipée.

▪ Implanter si nécessaire des traversées gérées par feux.

▪ Travailler sur l’éclairage (SCAL)

▪ Ne pas faire du piéton une variable d’ajustement

▪ Penser le piéton comme une personne fragile, potentiellement diminuée, parfois inexpérimentée 
(réflexion accessibilité, enfants, seniors).
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▪ L’axe « route de Paris » : principales 
observations

▪ Plusieurs observations du bureau d’étude 
(observations tous modes, de jour, de nuit, HP et 
HC, rencontres avec certains riverains) :

▪ Un axe routier important (6 500 à 18 000 
véhicules / jour)

▪ Un axe peu lisible : des séquences nombreuses

▪ 41 accidents corporels entre 2014 et 2018, dont 
16 avec 1 piéton

▪ Un axe sur lequel on ne se sent pas toujours en 
sécurité

▪ Conclusion du bureau d’étude : Le piéton, 
principal élément à prendre en compte pour 
améliorer la sécurité sur cet axe. 

▪ Les pôles et élus se mettent en position de 
réaliser rapidement certaines des préconisations 
(demande forte des élus pour aller vite).
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▪ L’axe « route de Paris » : préconisations 

▪ Interrompre le couloir de bus 50m en amont de la Haluchère pour sécuriser la traversée 
piétonne (prises de vitesse, masques à la visibilité, flux piétons parfois importants, fort trafic, zone 
complexe).
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▪ L’axe « route de Paris » : préconisations 

▪ Améliorer la lisibilité de toutes les traversées piétonnes : améliorer ou créer des îlots 
vraiment refuges sur les traversées en section courantes. Les rendre très visibles et lisibles 
(marquages, contrastes, balise J5, îlots allongés, etc.) afin de ne pas mettre en danger les autres 
usagers (motards, etc.).
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▪ L’axe « route de Paris » : préconisations 

▪ Améliorer la lisibilité de toutes les traversées piétonnes : encadrer les intersections avec 2 
traversées piétonnes, sans forcément placer d’îlot, pour leur donner plus de visibilité.
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▪ L’axe « route de Paris » : préconisations 

▪ Création d’un carrefour à feu + plateau au droit de l’accident mortel du mois de mars 
(intersection rue Thébault) : le bureau d’étude s’étonne que nous n’ayons pas plus d’accidents 
avec piétons sur  cette traversée (voie large, beaucoup d’éléments perturbateurs, traversée 
invisible, piéton perdu dans le paysage).
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▪ L’axe « route de Paris » : préconisations 

▪ Créer des plateaux sur certains points particuliers (faire ralentir pour faciliter les traversées).

▪ Renforcer l’aspect zone 30 de l’entrée de la rue Joffre.

▪ Agir sur le stationnement en épi pour dégager les trottoirs et sécuriser la pratique du vélo.
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▪ L’axe « route de Paris » : préconisations 

▪ Agir sur le stationnement pour apaiser
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▪ L’axe « route de Paris » : préconisations 
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▪ Des préconisations qui posent question sur l’axe et plus globalement

▪ Interrompre le couloir de bus 50m en amont de la Haluchère pour sécuriser la traversée piétonne : que 
doit-on privilégier entre la performance du bus et la sécurité / le confort du piéton ?

▪  Améliorer la lisibilité de toutes les traversées piétonnes par des îlots : que doit-on privilégier entre 
l’inconfort des cyclistes au droit des îlots (interruption de la bande cyclable) et la sécurité des piétons dans un 
contexte de vieillissement de la population ?

▪ Création d’un carrefour à feu + plateau au droit de l’accident mortel du mois de mars (intersection rue 
Thébault) : que doit-on privilégier entre fluidité du trafic, confort des passagers et conducteurs du réseau TAN, 
régularité du réseau TC et sécurité des piétons ?

▪ Créer des plateaux sur certains points particuliers (faire ralentir pour sécuriser les traversées piétonnes) : 
que doit-on privilégier entre fluidité du trafic, confort des passagers et conducteurs du réseau TAN, sécurité 
des piétons ? Qu’est-ce qui est acceptable et où ?

▪ Agir sur le stationnement en épi : que doit-on privilégier entre capacité de stationnement (officiel et officieux) 
et sécurité des modes de déplacements actifs (piétons et vélos) ?

▪ Agir sur le stationnement longitudinal pour apaiser : est-ce ou non acceptable ?
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▪ Quelle position de la collectivité sur ces questions, quel que soit l’axe 
concerné ?

▪ Quelle catégorie d’usager prendre en compte en priorité dans nos réflexions et aménagements, quel 
que soit le mode de déplacement à l’origine de la réflexion (point noir voirie, projet TC, aménagement 
cyclable, etc.) ?

▪ Peut-on accepter de dégrader la performance des TC pour des questions de sécurité et l’assumer ? 
(plateaux, couloirs de bus interrompus, etc.)

▪ Peut-on accepter une dégradation ponctuelle des conditions de circulation des cyclistes pour des 
questions de sécurité et l’assumer ? (îlots refuges)

▪ Doit-on toujours rechercher la fluidité VL / TC, parfois au détriment de la sécurité des usagers les plus 
vulnérables ? (giratoires, îlots refuges, temps de feu basés sur le trafic, etc.)

▪ Doit-on toujours rechercher une capacité de stationnement maximale, parfois au détriment de la 
sécurité des usagers les plus vulnérables ? (stationnement en épi)

▪ Comment nous inscrivons-nous dans un cadre plus global prenant en compte d’autres politiques 
publiques ? : SDA, PLUm, environnement, vieillissement, etc.
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▪ Suites à donner : une réflexion globale sur la conception des nos 
traversées piétonnes 

▪ Aller vers une réduction de la longueur des traversées,

▪ Elargir les traversées,

▪ Dégager les masques à la visibilité : suivre les préconisations du PAMA, la réglementation de la 
LOM ou aller plus loin ? 

▪ Pour le moment, aucune décision n’est arrêtée : contexte COVID + besoin de validations sur 
les grands principes qui ne sont pas neutres.
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▪ Exemple du 66 Bd Jules Verne :
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▪ Exemple du 66 Bd Jules Verne :
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▪ Exemple du 66 Bd Jules Verne :
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▪ Exemple Rue du Général Buat :
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▪ Exemple Rue du Général Buat :


