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cateur complémentaire du risque, est
aussi un des plus faibles (57 contre 107 et
109).

En matiere d'insécurité routiére, la
France, au vu de ces deux indicateurs,
n’est peut étre pas la lanterne rouge des
pays développés, comme on a coutume
de le dire.

Par contre, la France se caracterise par
des accidents meurtriers (le taux de tués :
nombre de tués par 100 millions de
véh./km est de 2,8 contre 1,7 en Alle-
magne et 1,3 en Grandre-Bretagne).

Ilconvientcependant d’étre prudentdans
ce genre de comparaisons comme dans
toute évaluation de nature statistique. Il
est toujours tentant de faire dire aux
chiffres ce que I'on veut (tableau I).

D’abord il y a des différences dans le re-
censement des indicateurs de bases d'un
pays a l‘autre (accident, mort, blessés
graves et blessés légers) et dans la qua-
lité de ce recensement ; ensuite il y a des
différences entre les degrés d’urbanisa-
tion, les natures des réseaux routiers ;
leur exploitation et leurs équipements.

Par exemple, la Grande-Bretagne est un
pays plus urbanisé que la France avec un
réseau autoroutier interurbain gratuit et

S CHIFFRES ET DES DRAMES

non doublé par un réseau de routes na-
tionales. Ce pays présente de ce fait un
faible taux de tués.

Il'y a enfin des différences dans la « cul-
ture de conduite » bien qu’elles aient ten-
dance a s’Thomogénéiser.

CE RISQUE DIMINUE GLOBALEMENT

Si, globalement, on recense chaque an-
née dans la communauté européenne
50 000 tués sur les routes, ce bilan de
guerre est en nette diminution depuis
quinze ans.

Pour la France, aprés les chiffres catas-
trophiques de 1976 (16 630 morts), le
nombre de tués a progressivement
baissé d’environ 3 % par an, pour se si-
tuer maintenant légérement en dessous
de 10 000.

Les meilleurs « scores » annuels corres-
pondent généralement a la mise en
ceuvre de grandes mesures réglemen-
taires : limitation de la vitesse, alcool,
ceinture. Elles présentent une trés bonne
« rentabilité » (fig. 1).

Dans le méme temps, le kilométrage du
réseau routier augmente sensiblement
chaque année et la circulation est en
croissance réguliere également, d'envi-
ron 3 % par an.

On peut donc attribuer une trés grande
efficacité aux politiques de sécurité rou-
tiere mises en place dans les différents
pays européens, particulierement depuis
qu’elles ceuvrent simultanément sur I'en-
semble du systéme : véhicule-infrastruc-
tures-comportements-alerte-secours-
soins, malgré des budgets souvent
limités au regard des enjeux.

De surcroit, une circulation de plus en
plus dense par un effet d’abaissement
des vitesses contribue également a cette
efficacité.
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fig. 1 — Evolution du nombre de tués (1971-1992).

Evolution of number of fatalities (1971-1992).

IL RESTE DES CATEGORIES
D’USAGERS A RISQUES

L'usage delaroute est multipe etl’on peut
constater qu’il y a des catégories d'usa-
gers qui ont moins bénéficié que d’autres
des effets des mesures de sécurité rou-
tiere.

Ce sont, d’'une fagon générale, les per-
sonnes dites vulnérables soit par leur
age, soit par leur moyen de locomotion,
la conjonction des deux facteurs étant, de
plus, fréquente.

Ainsipourlaclasse d'dge des adolescents
(de 15 & 17 ans), en 1991 on déplore 431
morts, ce qui représente 4 % de l'en-
semble des décés routiers. Rapportée a
la population concernée, elle constitue
une des classes d'age les plus explosées
avec la classe d'age des 18-24 ans et celle
des plus de 65 ans, (1500 morts de plus
de 65 ans soit 15 %).

Un cyclomotoriste tué sur huitest un ado-
lescent (fig. 2).

Tout aussi préoccupante est la mortalité
des enfants de moins de 14 ans: 481
morts en 1991. Un piéton tué sur neuf est
un enfant, un cycliste sur six, un passa-
ger sur dix.

Le port de la ceinture a l'arriére avec des
dispositifs homologués devrait per-
mettre d’épargner une centaine de vies.

Il reste que les enfants piétons sont beau-
couptropimpliqués dansles accidents de
la circulation, ce quel que soit le lieu. On
a ainsi recensé 22 enfants tués sur 151
piétons tués en rase campagne. On peut
noter que certains posent le probléme
des arréts scolaires en milieu rural.

De fait, nos efforts en matiére de sécurité
routiére sont encore trop « automobilo-
centriques » ;

Des pays comme la Grande-Bretagne ou
la Suéde sont confrontés a des situations

analogues voire plus graves et
engager des politiques de sécu
tiere plus ciblées : piétons, cyclis
fants, personnes agées.
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Une amélioration notable de la sécurité
routiere en matiere d’infrastructures peut
étre ainsi obtenue en étant rigoureux
jusque dans les détails de la mise en
ceuvre, a partir de programmes spéci-
fiques de sécurité. Le contrdle de sécurité
des infrastructures, présenté dans un
autre article, a cette ambition.

LES REDUIRE PAR LA GESTION
DE LA SECURITE ROUTIERE

Gérer autrement la circulation devient un

Les mesures les plus efficaces qui aient
été prises ces derniéres années sont les
limitations de vitesse et la régle de prio-
rité dans les carrefours a sens giratoire
(I"article sur le sujet met bien en évidence
les gains de sécurité obtenus).

Gérer la sécurité liée a la route, c’est
mettre en cohérence sa conception, son
équipement et son exploitation. Tout
fonctionnement qui surprend I'usager
peut le piéger et générer des accidents.

Les gestionnaires disposent depuis
quelques années de logiciels pour loca-

moyen efficace pour améliorer la sécurité
liée aux infrastructures et aux comporte-
ments.

liser ces dysfonctionnements. Ces logi-
ciels sont congus & partir de I'indispen-
sable fichier des accidents (fig. 4).

fig. 4

AVAP (1)

Ce logiciel permet, lorsque la masse d’observations est faible, et quelle que soit la
période d'observation, de savoir si le nombre d’accidents constaté aprés aména-
gement est significativement différent du nombre enregistré avant aménagement.

DIASE 2 (1)

Les fonctions de ce logiciel sont les suivantes :

« calcul et édition de fiches statistiques de synthése et de tableaux croisés portant
sur un ensemble d'accidents ;

* édition de schémas de visualisation de la localisation des accidents ;

* sélection de n'importe quel sous-ensemble d’accidents correspondant & un en-
semble de critéres ;

 représentation graphique des résultats (VISADIA) ;

(voir note d’information SETRA n° 68, série « Circulation Sécurité Equipement Ex-
ploitation).

ICARE (1)

Ce logiciel effectue une exploitation simultanée des fichiers accidents et circulation
pour calculer les taux d’accidents et de tués sur tout ou partie d’'un département,
dont la structure de base sera celle du sectionnement utilisé par le recensement de
la circulation (sections de comptage). Il a I'intérét de sélectionner des points vrai-
ment dangereux, en écartant le cas ol I'accumulation d’accidents ne résulte que
d’un trafic trés important, et de ne sélectionner que les zones ou la signification sta-
tistique du nombre d’accidents considérés est suffisante (voir note d’information
SETRA n° 83, série « Circulation Sécurité Equipement Exploitation »).

IZAAR (1)

Ce logiciel détermine des zones d’accumulation d’accidents en s’appuyant sur I’hy-
pothése que la répartition des accidents obéit & une loi de Poisson. Il ne doit étre
utilisé que pour les accidents en section courante (hors agglomération, hors inter-
section), et avec pour référence une section homogeéne SETRA n° 33, série « Cir-
culation Sécurité Equipement Exploitation »).

MARION (1)

Ce logiciel détermine des zones de concentration d’accidents selon la définition dite
« DSCR » : zones qui, sur une période de 5 ans au plus, ont supporté au moins 10
accidents corporels ayant fait au moins 10 victimes graves (tués + blessés graves),
et dont la longueur n'excéde pas 850 m.

SIAM/AURORE (1)

| SIAM émane du logiciel AURORE en ce qui concerne la partie exploitation et sta-

tistiques (AURORE permet la création, la mise a jour et la gestion d’un fichier dac-
cidents adapté au milieu urbain). Il permet :

+ I'édition de tableaux de tris a plat ou croisés suivant des rubriques choisies par
l'utilisateur ;

- I"édition de répertoires et de fiches accidents ;

+ la sélection d'accidents et la création de sous-fichiers ;

(voir note d'information SETRAN® 84, série « Circulation Sécurité Equipement Ex-
ploitation »).

ts CETE. (CETE de Lille pour la région parisienne).




lls permettent de mieux prendre en
compte les effets négatifs sur la sécurité
de dispositions visant d'autres objectifs
comme la fluidité ou le confort, par une
approche globale de la sécurité a travers
une vision d’ensemble du réseau et de
son exploitation.

lls pourraient disposer demain de logi-
ciels de prévision d'accidents couplés a
ceux existants sur les trafics, qui permet-
traient de mieux apprécier I'impact sur la
sécurité d'une nouvelle infrastructure,
d’une déviation ou d’un nouveau plan de
circulation.

SANS OUBLIER
LA DIMENSION HUMAINE

Au-deld d’approches techniciennes, sta-
tisticiennes et technocratiques pouvant
parfois apparaitre froides, nous ne de-
vons jamais oublier que chaque accident
est un drame et que nous ne devons pas

g .

seulement étre sensibles a la loi des
grands nombres.

De plus en plus d'acteurs de la sécurité
routiere agissent quotidiennement pour
gpargner une a une des victimes de la
route (fig. ).

Cet élan est indispensable pour continuer
3 faire diminuer leur nombre.

Certes, la marge de progression est en-
core importante si, pour les programmes
ou les interventions touchant le réseau de
voirie, le critére de sécurité était privilé-
gié relativementauxautres criteres de dé-
cision (confort, fluidité,...).

[l faut se rendre & I’évidence. Quels que
soient les progrés techniques, I'automo-
bile restera encore pour longtemps une
des inventions humaines les plus meur-
trieres.

fig. 5 — Traitement léger
en traverse d’agglomération.

Cross-town data.

RESUME FRANCAIS

Des chiffres et des drames

C. Machu

Dans cetarticle,l’auteurfaitressortir|’utilitédutraitement
statistique des données concernant la sécurité routiere.
Posant comme postulat que «circuler présente un
risque », il expose en fonction de quels critéres ce risque
varig, soit partype d'usager, soitpartype de déplacement,
soit encore par type d'infrastructure routiére. Il situe les
résultats obtenus parla Francevis-a-vis de quelques pays
d'Europe parmi les plus comparables. Aprés avoir montré
pourquoi le risque engendré par la circulation est en di-
minution globale, il fait ressortir les catégories d'usagers
qui restent les plus exposées et les infrastructures les
moins sdres. Il propose enfin quelques idées qui permet-
traient d’améliorer le bilan, soit par la gestion globale de
la sécurité routiére, soit par la motivation pyschologique
des intervenants.

ENGLISH SUMMARY

Statistics and tragedies

C. Machu

In this article, the author discusses the utility of the
statistical processing of data relative to road safety.
Postulating that “driving is a risk”, he shows the criteria
according to which this risk varies, either by type of user,
by type of travel, or by type of road infrastructure. He
compares the results obtained by France and some of the
more  comparable  European countries.  After
demonstrating why the risk generated by traffic is
decreasing on the whole, he outlines the user categories
which are the most accident-prone and the less safe
infrastructures. He proposes some ideas allowing an

improvement in results, either by overall management of
highway safety or by the psychological motivation of
people.

DEUTSCHES KURZREFERAT

Zahlen und Dramen
C. Machu

Im vorliegenden Artikel betont der Verfasser die
Zweckmissigkeit der Statistik der Datenaufnahme die
Strassenverkehrssicherheit betreffend. Mit dem Postulat
« verkehrenistgefahriich »legterdarinBezug aufwelche
Kriterien diese Gefahr sich veréndert, sei es durch die
Eigenschaft des Fahrers, durch die Art des
zuriickgelegten Weges, oder auch durch die Art der
Strasseninfrastruktur. Die in Frankreich erhobenen
Ergebnisse sind mit denjenigen einiger europdischer
Lander gut vergleichbar. Nachdem derselbe angibt
warum die durch den Verkehr hervorgerufene Gefahr
einen globalen Riickgang zeigt, stellt er die besonders in
Gefahr stehenden Strassenbeniitzer und die unsichersten
Infrastrukturen ins Licht.

Schliesslich schligt der Verfasser einige Ideen vor, die
geeignetwérendie Bilanzzuverbessern, seiesdurcheine
globale Verwaltung der Strassenverkehrssicherheit, sei
es durch die psychologische Motivierung der am
Strassenverkehr Teilnehmenden.

RESUMEN ESPARNOL

Cifras y dramas
C. Machu
En este articulo, el autor hace resaltar la utilidad del

procesamiento estadistico de los datos relatives a la
sequridad viaria. Al plantear como posiulado que

«circular presupone un riesgo», el autor
funcion de qué criterios varia este riesgo, y2
de usuario, o bien, por género de despl=
incluso, segin el tipo de infraestructura &
resultados obtenidos por Franciasesit(ian, s
entre los paises de Europa més comparz
respecto. Tras haber demostrado por gus
generado por la circulacion acusa una
global, se hacen resaltar las categorias de ©
siguen estando méas expuestas y las infrz
menos seguras. Finalmente, se propon=s
sugerencias que permitirian mejorar el ba
por medio de una gestion global de la segure
bien, por la mentalizacion sicologica de tod
intervienen.

RESUMO EM PORTUGUES

0Os niimeros e os dramas

C. Machu

Neste artigo, o autor demonstra a utilidade c2

estatistico de dados no que concerne 2 =
radoviaria. Colocando como postulado guz |
representa um risco », 0 autor espoe sua funcas
de que critérios este risco varia, seja pelotipo @
seja pelo tipo de deslocamento, seja aindz 2#
infra-estrutura rodoviéria utilizada. Machu =
resultados obtidos pela Franga com 0s resuz=s
em alguns paises da Europa entre 0s mais cof
Depois de ter mostrado porque 0s riscos g
circulagio estdo diminuindo globalmente, o 22
as categorias de usuérios que restam ma
infra-estruturas menos seguras. Ele o7
algumas idéias gue permitirdo obter um me
ss da segurancarodovia

os intervenientes




