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FACTEURS D'INSECURITE DES ROUTES ET DES RUES ET
CATEGORISATION DES VOIES

COMPRENDRE L'ACCIDENT

L'objectif d'un concepteur ou d'un gestionnaire de la voirie, dans le domaine de la
sécurité, doit étre de contrecarrer de son mieux, par 'aménagement, les processus qui
conduisent a l'accident. Cela suppose de mieux comprendre ces processus.

La recherche de la responsabilité de I'accident peut éloigner, paradoxalement, de
cette compréehension. En effet, cette démarche, qui ne devrait d'ailleurs relever que du
juge ou de l'assureur, vise a imputer l'accident (ou ses causes) a une personne, physique
ou morale, plus qu'a aboutir a une compréhension trés compléte de la genése de
l'accident.

L'imputation de I'accident & un "responsable"”, quelles que soient sa légimité et sa
nécessité dans le cadre juridique, se référe souvent & des codifications plutdt
schématiques (cf les grilles des compagnies d'assurances pour l'attribution de la
responsabilité, et a un moindre degre, le code de la route) eu égard a la complexité et a la
multiplicité des causes d'un accident. Une fois la responsabilité attribuée, il n'est pas s(r
gue l'accident ait éte complétement compris. Par exemple, si un comportement contraire
au code de la route est mis en evidence, I'usager pourra dans certains cas étre considéré
comme juridiguement "responsable”, mais cela ne doit pas conduire le technicien a
negliger d'examiner ce qui a pu déterminer ou favoriser ce comportement, notamment
dans l'infrastructure et son environnement (ce qui conduirait a négliger aussi des mesures
qui auraient permis d'éviter l'accident, ou de limiter sa gravité).

Comprendre l'accident exige de s'intéresser a ses meécanismes, aux relations
causales en jeu (et non a leur imputation a tel ou tel).

Les recherches menées concernant le détail du déroulement des accidents
montrent que ces mécanismes affectent, a un premier niveau d'analyse, le
fonctionnement d'un (ou plusieurs) systeme élementaire homme-véhicule-environnement
(ou homme-environnement dans le cas d'un pieton). '

La notion de systeme doit étre comprise complétement : elle souligne les
interactions entre homme, veéhicule et environnement, interactions qui constituent le
fonctionnement de ce systeme. '

C'est généralement dans ces interactions qu'il faut rechercher les relations
causales menant a l'accident. L'accident peut &tre congu comme un dysfonctionnement



(c'est-a-dire un fonctionnement particulier, rare, qui conduit & un choc) du (ou des)
systtme homme-véhicule-environnement, comme une dégradation des interactions a
l'intérieur du systeme.

LE FONCTIONNEMENT DU SYSTEME HOMME-VEHICULE-ENVIRONNEMENT ET SES
DEGRADATIONS

On peut considérer par exemple, en schématisant, qu'un conducteur prend ou
recoit de l'information (surtout visuelle) de l'environnement (voie, autres usagers, abords
de la voie...), qu'il traite ou interpréte cette information, qu'il adapte son comportement en
conséquence (vitesse, niveau d'attention, direction...) en agissant le cas échéant sur les
commandes de son veéhicule qui lui-méme est en interaction avec linfrastructure. Un
schéma analogue peut étre congu pour d'autres usagers comme les piétons.

La degradation du fonctionnement du systeme peut toucher chacune, ou plusieurs,
de ces phases : linformation n'arrive pas ou trop tardivement, a l'usager (visibilité
insuffisante ), cette information ne peut étre traitée ou est mal traitée (défaut de "lisibilité"
de l'ameénagement ), une commande du véhicule est mal réalisée (défaut d'ergonomie du
vehicule par exemple), l'interaction vehicule-infrastructure est défaillante (par exemple cas
de vibration imperceptible aboutissant a des pertes d'adhérence en virage ).

Méme dans une situation dégradée, le systeme continue a fonctionner
(dysfonctionner en l'occurrence) : une manoeuvre de freinage, d'évitement, de
recupération peut étre tentée ; au-dela, le choc, ou des phénomemes du méme ordre
(renversement, retournement, ...) survient. |l ne faut pas négliger I'aspect dynamique de
ces situations dégradées, I'importance des interactions dans ces phases de l'accident.
L'infrastructure et son environnement déterminent encore fortement, a l'intérieur de ces
situations critiques, la survenue du choc, et lorsqu'il survient la gravité des dommages aux
personnes qui en résultent.(Cette gravité dépend principalement des conditions du choc,
mais aussi de la rapidité d'intervention des secours medicalisés, en partie conditionnée
par la configuration de l'infrastructure et son equipement).

L'INSECURITE ET LE SYSTEME DE CIRCULATION

Les fonctionnements et dysfonctionnements des systemes elémentaires (homme-
véhicule-environnement) résultent également de déterminations d'un ordre plus général,
et dependent donc d'un environnement (entendu dans un sens beaucoup plus large) aux
multiples aspects. Les déplacements des usagers, leurs comportements, sont en effet
détermines par :

- 'organisation de la circulation,

- la réglementation de la circulation et son contréle,

- 'organisation des reseaux de transports et des réseaux routiers,

- l'organisation de l'espace et de ses utilisations (urbanisme, aménagement du
territoire),



- l'environnement économique, social, culturel (qui pese sur les déplacements -
nombre, motifs, nature, circonstances, ... - comme sur les attitudes générales et les
comportements).

De multiples interventions touchant les réseaux de voirie et leur usage,
l'organisation de l'espace (planification de I'urbanisme, des réseaux, des transports, de
['aménagement du territoire) peuvent donc avoir des incidences sur l'insécurité.

Si l'on utilise le terme de "systéme de circulation” pour I'ensemble de ces éléments
de contexte, c'est également pour souligner l'existence d'interactions au sein de ce
systéme. Dans certains cas, par exemple, créer une infrastructure nouvelle, méme sdre,
peut encourager le développement du mode de déplacement automobile au détriment
d'autres modes plus srs.

Concevoir une infrastructure incitant a pratiquer une vitesse excédant largement la
limitation reglementaire, fait perdre de son efficacité a la réglementation générale des
vitesses. Utiliser abusivement un panneau ou un équipement, méme si cela est efficace
localement, peut compromettre la cohérence générale de la signalisation sur le réseau, et
étre finalement contre-productif globalement pour la sécurité.

EXIGENCES CONCERNANT LA SECURITE DE LA VOIRIE

Les exigences concernant la sécurité de la voirie ne s'expriment donc pas sous une
forme simple. Elles doivent prendre en considération tous ces aspects du fonctionnement
( et du dysfonctionnement) des systémes homme- véhicule-environnement, et, plus
largement, du systéme de circulation.

L'aménagement des voies doit permettre notamment d'assurer les meilleures
conditions pour les interactions environnement/usager. Pour cet aspect, on peut parler
d'ergonomie routiere: il convient d'adapter la machine "(vehicule)-infrastructure-
environnement" de s'adapter a l'opérateur humain tel qu'il est, avec ses défaillances
possibles, pour assurer le meilleur fonctionnement du systeme, le meilleur ajustement des
comportements a la réalité de la voie, de son environnement et de ['usage qui en est fait.

Méme dans les situations de dysfonctionnement (sortie de chaussee par exemple)
I'aménagement peut étre congu de facon a infirmer ou redresser ces dysfonctionnements
(possibilités de récuperation d'une perte de contréle par exemple), a éviter les chocs ou
enfin a limiter la gravité des chocs.

Ces exigences concernant la sécurite des voies peuvent étre schématiquement
organisées autour des points suivants :

- visibilité,

- lisibilité,

- adéquation aux contraintes de dynamique des véhicules,
- possibilités d'évitement et de récupération,

- limitation de la gravité des chocs. '




Ces élements (qui peuvent éventuellement entrer en contradiction) ne peuvent étre
apprecies independamment les uns des autres, ni indépendamment des comportements,

gu'ils conditionnent en partie. Cette contrainte améne a formuler une exigence
supplémentaire :

- cohérence de tous les éléments de la voie et de I'environnement.

(cette exigence signifie notamment que l'infrastructure doit induire des comportements
compatibles avec l'environnement de la voie et ses utilisations, et que chaque élément
d'aménagement doit étre compatible avec ces comportements induits).

Enfin si 'aménagement d'une voie doit viser a limiter le risque d'accident, dans la
plus grande mesure possible, il convient d'un autre c6té de limiter également l'importance
des flux (trafic, piétons...) exposés aux risques élevés : pour cela il faut chercher la
meilleure correspondance entre les flux les plus importants et les aménagements a risque
faible (rechercher l'affectation des trafics les plus forts sur les autoroutes par exemple).
Cela conduit a formuler une derniere exigence :

- gestion des flux en relation aves les aménagements dans un objectif
de seécurité.

En outre, on ne peut juger de la sécurité d'une voirie en lisolant du contexte
genéral du systeme de circulation. Une certaine cohérence, une certaine compatibilité doit
étre assurée a ce niveau également.

Ces points peuvent constituer autant de critéres d'appréciation de la sécurité d'une
voie ou d'un projet d'aménagement. Ces criteres sont explicités encore plus concrétement
dans le paragraphe suivant.

CRITERES D'APPRECIATION D'UNE VOIE

Les développement ci-dessus conduisent a proposer des critéres d'appréciation
des qualités de sécurité d'un aménagement ou d'une voie. Il sont présentés, sous forme
de questionnements, dans la mesure ou ils peuvent donner des orientations pour
I'examen d'un projet ou d'une voie existante. lls ne permettent pas bien entendu, & eux
seuls, I'évaluation précise des qualités de sécurité d'un aménagement, évaluation qui doit
s'appuyer sur des éléments techniques spécifiques et bien entendu, sur l'analyse des
donneées locales d'accidents, sur une infrastructure existante. Mais une telle "grille"

d'analyse permet sans doute de ne pas négliger un aspect important de la sécurité d'un
amenagement.

LA ROUTE QUI PARDONNE

ADEQUATION DE L'INFRASTRUCTURE AUX CONTRAINTES DYNAMIQUES




Compte tenu du comportement, de vitesse notamment, du véhicule (tel qu'il est
induit en partie par la voie et son environnement) est-ce que linfrastructure permet
d'éviter la rupture (dérapage, renversement...) des equilibres dynamiques ?

Contre-exemples : variation brutale de la courbure dans un virage, uni longitudinal "ondes
courtes" dégradé dans un virage ou une zone de sollicitations, ralentisseur type "dos
d'ane" implanté dans une zone ol tout concourt & favoriser une vitesse relativement
elevée (voie importante en rase campagne par exemple), peinture glissante sur chaussée
favorisant l'instabilité des deux-roues méme a faible vitesse...

POSSIBILITES D'EVITEMENT ET DE RECUPERATION

Est-ce qu'un usager en situation critique peut espérer éviter un choc (par freinage,
déport...) ou reprendre le contréle de son véhicule en perdition, est-ce que linfrastructure
lui offre des zones d'evitement ou de récupération autorisant certaines manoeuvres
d'urgence ?

Dans certains cas, chercher a offrir de telles possibilités peut entrer en conflit avec
d'autres objectifs de sécurité (comme la modération de la vitesse), par exemple sur
certaines voies urbaines

LIMITATION DE LA GRAVITE DES CHOCS

Les obstacles en bord de voie (arbres, candélabres,...) sont-ils suffisamment rares,
éloignés de la voie (éventuellement fragilisés, ou isolés par des dispositifs spéciaux) pour
ne pas aggraver les conséquences des accidents 7 (concerne principalement les voies
hors agglomération et les voies urbaines les plus rapides). Les pentes (fossés, merlons...)
aux abords de la voie sont-elles suffisamment faibles pour ne pas favoriser le blocage ou
le retournement des véhicules ? (méme remarque).

La vitesse au choc (fortement dépendante de la vitesse avant l'accident) est-elle
suffisamment faible, en particulier en cas de choc contre piéton ou deux-roues ?

VISIBILITE

Est-ce que l'information visuelle parvient, et parvient a temps, a l'usager (compte
tenu de son comportement de vitesse et des vitesses des autres usagers) pour qu'il
puisse adapter son comportement ou realiser une manoeuvre en fonction des
evenements ?

Est-ce qu'un piéton (ou un autre usager) s'apprétant a traverser une voie voit

suffisamment loin pour disposer du temps de prendre son information, de décider de sa
manoeuvre puis de traverser effectivement sans se faire heurter ?

LA ROUTE QUI A L'AIR DE CE QU'ELLE EST .



LISIBILITE

Est-ce que l'infrastructure et son environnement peuvent étre facilement décryptés,
pour que l'usager puisse identifier rapidement le lieu ol il est, la trajectoire qu'il doit suivre,
et puisse anticiper aisément les événements (mouvements de trafic, de piétons...,
modification d'infrastructure...), qui peuvent se présenter a lui, de fagon a adapter son
comportement en conséquence ?

On peut également considérer comme un défaut de lisibilité le fait que
I'aménagement d'une voie exprime certaines "valeurs", de vitesse par exemple (du fait
méme de la logique de leur conception), alors qu'elles sont incompatibles du point de vue
de la sécurité avec les usages et fonctions de la voie et de son environnement.

Une définition de la "lisibilite" peut étre proposée ici:

La lisibilité est la propriété d'une voie et de son environnement, de donner a tout
usager, par I'ensemble de leurs éléments constitutifs (géomeétrie de la voie et de ses
abords, équipement et "habillage" de la voie, configuration et aspect du bati
environnant, mobilier urbain, etc...) une image juste, facilement et rapidement com-
préhensible, de la nature de la voie et de son environnement, de ses utilisations,
des mouvements probables ou possibles des autres usagers, et du comportement
que l'on attend de lui (vitesse, trajectoire, perte de priorite,...).

Comme pour les autres critéres, la lisibilité ne peut étre considérée comme
porteuse de sécurité en soi : il arrive (par exemple lorsque le guidage visuel est
excessivement confortable) que cette lisibilité donne lieu a une augmentation des vitesses
et des nombres d'accidents. Par contre, l'application du principe de lisibilité dans le
domaine des carrefours (recherche de la simplicité géometrique) ou des voies urbaines
(ameénagement de la voie et du cadre urbain pour faire ressortir les usages de lI'espace) a
apporte des gains notables de sécurité.

COHERENCE DE TOUS LES ELEMENTS DE LA VOIE ET DE SON ENVIRONNEMENT

Les criteres precédents ne peuvent étre considérés indépendamment. Par
exemple, les conditions de visibilité, la largeur des éventuelles zones de récupération, les
éventuelles conditions de recul des obstacles doivent étre appréciées en fonction des
comportements de vitesse, eux-mémes conditionneés en partie par la lisibilité de la voie
entre autres. Et la lisibilité peut elle-méme étre affectée par-les dispositions prises pour
satisfaire aux autres critéres enumereés ci-dessus. Cela améne a considérer également un
critére de cohérence.

Certaines caractéristiques de la voie ou de l'aménagement, mais aussi le
traitement des relations de la voie avec l'environnement, conditionnant d'une part les
comportements, notamment de vitesse, et d'autre part lI'importance et la localisation des
flux transversaux (trafics, piétons) et des utilisations riveraines, il convient de se demander



- si ces comportements, ces flux et usages de la voie sont compatibles entre eux, donc si

les caracteristiques déterminantes de la voie (et de sa situation dans I'environnement)
sont compatibles entre elles

- si toutes les autres caraétéristiques de la voie, moins déterminantes, sont compatibles
avec les comportements et flux induits, donc avec les caractéristiques principales
mentionnées plus haut.

Contre-exemple : il y a incompatibilété entre les caractéristiques qui font la rapidité
de certaines routes de rase campagne (route a 2 chaussées avec carrefours dénivelés,
limitation réglementaire a 110 km/h) et un traitement trés sommaire des accotements et
des probléemes d'obstacles, ou la présence de flux transversaux (piétons, véhicules) ligs a
I'autorisation d'acces riverains ou a la présence de quelques carrefours plans résiduels.

La regle qui peut en étre tirée pour I'aménageur ou le gestionnaire de la voirie est
qu'il est nécessaire de rechercher la meilleure cohérence entre les conditions
d'exploitation (vitesse limite, principes de gestion des trafics et autres circulations ou
usages) la géometrie de la voie et son équipement.

Cela renvoit a la notion de type de voie .

Cette notion de cohérence doit étre élargie, dans le sens d'une cohérence du
systeme de circulation. Par exemple, une "onde verte" réglée pour une vitesse supérieure
a la limitation générale de vitesse contribue a discrediter d'une facon général la
réglementation des vitesses. En sus des effets négatifs a attendre localement, cela
introduit une incohérence dommageable, a ['échelle plus globale du systeme de
circulation.

Autre exemple, un panneau original, méme s'il est inoffensif voire efficace d'un
point de vue local, ne peut généralement pas étre admis (sauf sous certaines conditions
dans un cadre expérimental ad hoc), parce que si de telles pratiques se développent, cela
compromet l'efficacité de I'ensemble de la signalisation, qui suppose un nombre limité de
messages, bien codifiés et valables sur I'ensemble du reseau, pouvant étre enseignés et
compris par tous les usagers.

GESTION DES FLUX DANS UN OBJECTIF DE SECURITE

Tous les criteres précédents permettent d'apprécier le niveau de séricuté des
aménagements, l'importance du risque d'accident ou de dommages corporels. Il importe
d'un autre coté de vérifier que l'influence des aménagements (au sens large : y compris le
traitement des relations entre la voie et I'environnement) sur les flux (véhicules, piétons...)
exposés au risque va dans le sens d'une limitation du nombre des accidents et des
victimes.

Est-ce que les flux les plus importants correspondent bien aux aménagements les
plus s(rs (ceux dont le risque est le plus faible, c'est-a-dire ceux qui a trafics ou flux-
identiques, entrainent le plus faible nombre d'accidents et de victimes) et inversement ?



Par exemple, est-ce que tout a été fait sur une liaison donnée pour que la plus grande
part du trafic emprunte l'autoroute plutét que la voirie parallgle ?

Est-ce que les trafics traversiers les plus importants croisant une voie de rase
campagne sont bien associés a des traitements slrs (carrefours giratoires, carrefours
dénivelés) ?

Est-ce qu'une entrée d'école, compte tenu de limportance des flux de jeunes
piétons qu'elle implique, a bien été située sur la rue dont le trafic est le moins rapide, le
plus modere, la rue la plus favorable a la sécurité des piétons ?

Cette nécessité de gérer l'exposition au risque, et pas seulement le risque, ne doit
pas conduire cependant a tolérer des risques démesurément élevés sur les sites ol les
trafics sont tres faibles (cf. I'objectif de sécurité publique, dans l'introduction).

NOTION DE TYPE DE VOIE.
Lisibilité et type de voie

Les différentes routes et rues qu'un automobiliste rencontre sont plus ou moins
(voire pas du tout) apparentées entre elles. Elles ne sont pas d'une diversité absolue et
non structurée : certaines constantes, certaines régularités apparaissent qui permettent
de distinguer des familles (les rues se distinguent déja des routes). A l'intérieur de ces
familles certaines voies sont plus "typiques" que d'autres, représentent mieux, par la fagon
dont elles sont aménagées et intégrées a leur environnement, la famille a laquelle elles
appartiennent.

L'hypothese qui est faite est que plus une voie est "typique", plus rapidement l'usager la
reconnaitra pour ce qu'elle est, et adaptera ses comportements aux risques propres de la
voie et de son environnement (évitant ainsi des accidents par une meilleure anticipation).
Cette hypothése s'appuie indirectement sur des études de psychologie cognitive portant
sur d'autres objets que les objets routiers. Des recherches sont aujourd'hui engagées
concernant le domaine plus particulier des voies de circulation .

D'ou l'interét de concevoir, ou de sauvegarder, des voies bien "typees", c'est a dire
qui s'approchent au mieux d'une voie typique de la famille concernee.

Une autre facon de percevoir l'intérét de "typer" les voies est d'examiner l'effet
d'aménagements atypiques, comme par exemple l'implantation de carrefours plans sur
des voies autoroutieres ou quasi-autoroutieres, aménagements qui se traduisent par des
niveaux de sécurité particulierement degrades .

Cohérence de la voie




Au-dela de la préoccupation de lisibilité, qui vise a faciliter l'interprétation de la voie
(dans son environnement et avec ses utilisations) de fagon & obtenir les comportements
les mieux ajustes a la "realité" de la voie et de ses usages, la préoccupation plus générale
de cohérence de la voie conduit également a adapter au mieux chaque élément de
linfrastructure aux comportements qu'elle induit globalement. Cela signifie qu'il existe des
caracteristiques d'infrastructure incompatibles (par exemple un accotement herbeux qui
interdit toute récupération d'une sortie de chaussée survenant & une vitesse relativement

¢élevée, est incompatible avec les caractéristiques qui font la rapidité d'une infrastructure
autoroutiere).

Rejeter ces combinaisons incompatibles, rechercher la meilleure cohérence des
eléments de la voirie, contribue aussi a mieux "typer" les infrastructures

L'incohérence dans l'espace est également source de mauvaise lisibilité,
d'inadaptation des comportements et d'insécurité. D'olu l'intérét de "typer" une voie a
I'echelle d'une liaison (grandes voiries) ou du moins d'une section clairement délimitée
(réseaux plus locaux).

LES GRANDS TYPES DE VOIES

Une démarche complete de définition de types de voies, visant a répondre aux
objectifs posés, devrait idéalement s'appuyer en grande partie sur les représentations des
conducteurs, sous réserve que ces représentations différenciées traduisent bien
différentes typologies de problemes de sécurité. D'aprés les recherches récentes dans ce
domaine, les usagers distinguent un grand nombre de sous-catégories de voies.
Cependant, ces résultats nécessiteraient d'étre consolidés, et les liens entre ces types
assez fins et les conditions de fonctionnement et de sécurité des voies concernées
devraient étre mieux établis, avant que I'on puisse en faire un usage opérationnel.

Mais une premiére étape, deja extrémement importante pour la sécurité, consiste a
définir quelques grands types de voie, assurant les principales exigences de cohérence
entre les conditions de fonctionnement (comportements, notamment), les différents
usages de la voie et de I'espace environnant, et 'aménagement, de facon a assurer des
conditions de sécurité acceptables.

D'un point de vue pratique, il est possible pour cela de s'appuyer sur :

- la connaissance des problemes de sécurité observés sur differentes sortes de voies,
notamment ceux qui trouve leur origine dans une incompatibilité entre certaines conditions
de fonctionnement (comportements de vitesse, par exemple...) et certains usages de la
voirie,

- la connaissance des incidences de la configuration de la voie (et de son environnement)
sur les comportements et les usages effectifs de cette voie.

Il est d'abord nécessaire de distinguer clairement la famille des voies isolées de
leur environnement (qu'il soit rural ou urbain), comme les autoroutes ou les voies rapides



équipées de points d'échange dénivelés. Les effets négatifs des demi-mesures (maintien
de carrefours plans sur des voies quasi-autoroutiéres par exemple) ont été mis en
evidence . La relative rapidité de ces voies, l'attention réduite relativement a d'éventuels
mouvements transversaux, font que le maintien méme exceptionnel de carrefours plans,
d'acces, de mouvements de piétons aboutit a des niveaux de sécurité localement trés
dégradés.

Parmi les autres voies (non isolées de leur environnement), il apparaft
indispensable de distinguer les voies situées dans un environnement bati (voies urbaines)
de celles qui ne le sont pas (voies en milieu rural). En effet, I'environnement urbain
engendre des mouvements transversaux (carrefours, traversées de chaussée...) des
mouvements liés aux activités riveraines (mouvements de piétons, stationnement...) en
quantité beaucoup plus considérable que l'environnement rural.

Or, les phénomenes d'insécurité relatifs a ces mouvements (notamment
transversaux) particulierement en jeu les capacités d'adaptation de la conduite pour les
conducteurs du flux principal, devant des éveénements soudains et donc sous forte
contrainte de temps . Cela signifie que des comportements associant une vitesse faible et
un niveau d'attention élevé sont plus particulierement nécessaires en milieu urbain . La
présence tres fréquente d'usagers vulnérables (piétons, deux-roues) renforce encore
l'exigence de modeération de la vitesse d'un simple point de vue de sécurité secondaire
(réduction de la gravité des chocs). La reglementation des vitesses tient d'ailleurs compte
de cette importante différence entre environnement aggloméré et environnement rural.
Une différence forte entre 'aménagement des voies urbaines et 'aménagement des voies
rurales est donc nécessaire pour favoriser I'adoption de comportements adéquats.

Ce qui ne veut pas dire pour autant que des vitesses trés élevées soient
souhaitables en milieu rural .

Parmi les voies urbaines, il est egalement nécessaire de distinguer les voies de
desserte ou d'activités locales ou I'on admet que les usages riverains, les usages locaux
puissent étre développes ou predominants (on admet par exemple que des enfants
puissent se trouver, voire jouer, sur la chaussée de certaines voies résidentielles).
L'attention des usagers locaux relativement au trafic, parfois diffus, peut étre limitée. |l faut
également noter l'importance particuliére du risque (accidents rapportés a lintensité des
mouvements d'usagers de toutes catégories) dans les rues commercantes, en général et
en particulier pour les pietons et cyclistes .

D'autre part, les spécificités psycho-physiologiques des enfants, particuliérement
concernés dans le cas des voies résidentielles, rendent plus difficile I'adéquation de leur
comportement aux contraintes du trafic. L'exigence de modération des vitesses et
d'attention elevée de la part des conducteurs est donc encore plus forte sur ces voies qui
doivent se difféerencier clairement des autres voies urbaines.

Parmi les voies en milieu rural, il apparait que les voies d'importance secondaire
(pour I'essentiel une partie du réseau departemental et le réseau des voies locales) ont
d'importantes particularités dans le domaine de linsécurité, notamment ['acuité des
problémes relatifs au tracé (virages), des probléemes de visibilité, et des problemes relatifs



aux abords de la route. |l semble nécessaire d'encourager des comportements particuliers
sur ces routes et notamment une attention accrue par rapport aux points difficiles du tracé
et une vitesse plus modérée. Ces routes doivent donc se différencier des routes
principales en milieu rural.

Ces considérations permettent de retenir les grands types de voies suivants :

Type 1:autoroutes et autres voies isolées de leur environnement (qu'il soit
urbain ou rural)

Type 2:voies principales en milieu rural
Type 3:voies secondaires en milieu rural

Type 4:voies principales urbaines (a lintérieur de ce type, on est amené a considérer
deux sous types : les grandes arteres et les autres voies principales )

Type 5: voies de desserte ou d'activités locales en milieu urbain

Cette distinction repose davantage sur des considérations de fonctionnalité, et il est
plus malaise de la justifier sur la base de pures considérations de sécurité telles que
celles qui viennent d'étre exposées.

Pour differentes raisons (politique d'aménagement, gestion du réseau, politique
d'entretien,...) on peut étre conduit a distinguer un certain nombre de sous-types, a
l'interieur des types ci-dessus. Cependant, il est souhaitable de ne pas utiliser de type
intermédiaire entre deux des grands types fixés ici, car un tel type ne respecterait pas les
principales régles de cohérence, de premiére importance pour la sécurité, qui sous-
tendent la typologie proposee.

Les grands types présentés ici pourraient servir de cadre commun, défini du seul
point de vue de la sécurité, et qui permettrait de garantir notamment une certaine
cohérence entre les multiples réseaux (dépendant des divers maitres d'ouvrage), ce qui
est une des conditions de la lisibilité des voies par les usagers.

Pour chaque type de voie, il est possible de préciser les conditions de cohérence
des éléments de la voirie, les phénomenes d'insécurité propres a ces voies et les
dispositions a prévoir pour assurer la meilleure sécurité. Cela peut donner lieu a des
applications en matiere d'évaluation de voies existantes, de conception, d'intervention
plus limitée, d'exploitation ou d'entretien.

D'autre part, la notion de type de voie est importante dans les démarches de
politique de voirie (planification, hiérarchisation des voies...) et certaines conséquences
doivent en étre tirées également en termes de programmation et de gestion des
transitions, pour assurer la cohérence des voies dans le temps et dans l'espace.



COMPORTEMENT DE COMPENSATION

La plupart des mesures touchant la voirie peuvent induire des modifications des
comportements de conduite.

Des mesures dont on pensait qu'elles étaient de nature a améliorer la sécurité, du
fait de certaines qualités techniques du produit ou de I'aménagement mis en oeuvre, ont
eu en fait des effets nuls ou négatifs sur la sécurité, parce qu'elles ont engendré une
modification défavorable des comportements. Dans ces conditions, il est trés important de
ne juger de la sécurite d'une mesure que sur le critere du résultat final: l'effet sur les
accidents.

Par exemple, 'augmentation de certains aspects du confort de conduite (confort
dynamique et confort du guidage visuel, principalement) offerte en continu sur de longues
sections de route, s'est souvent traduite par une augmentation des vitesses et une
dégradation de la sécurité . Tout se passe comme si les conducteurs consommaient,
compensaient le surcroft de confort, au moins en partie, sous forme d'un surcroit de
vitesse. A ce titre on peut parler de comportements de compensation.

Cela ne signifie pas que les objectifs de sécurité s'opposent systématiquement aux
objectifs de confort. D'une part, parce que de nombreux éléments du confort (par
exemple: présence d'aires de service et de repos, qualités esthétiques de I'environnement
de la voie ,...) ne se traduisent pas par des effets indésirables sur les comportements. Et
d'autre part parce que, pour les améliorations du confort susceptibles de se traduire par
de tels effets, des mesures compensatoires, destinées soit a éviter I'évolution défavorable
des comportements, soit au moins a assurer des gains en sécurité de nature a en
compenser les effets négatifs peuvent étre prévues.

Dans certains cas, une diminution du risque percgu par les usagers a peut-étre été a
l'origine d'une augmentation du risque d'accident . Mais cela ne peut en aucun cas étre
généralisé, compte tenu des considérations qui suivent. Il existe de nombreux modéles
théoriques concernant l'intervention du risque pergu dans les comportements de conduite
mais on ne peut pas considéerer qu'ils aient fait l'objet de véritables validations
experimentales. Certaines analyses de données détaillées d'accidents suggérent
cependant, en ce qui concerne la perception du risque et les comportements en situation,
que les modeles faisant référence a une non-perception générale du risque, ou a une
perception trés occasionnelle, ou a un comportement faisant en sorte d'éviter les
situations oU un risque est pergu, sont les modeles les plus pertinents. D'autre part
certains travaux montrent également la différence importante - en terme de vitesse - qui
existe entre le comportement adopté par un usager et le comportement pour lequel il
pense qu'il y aurait un risque d'accident (ce qui tend a prouver que le comportement
adopté dépend bien davantage d'autres considerations sans rapport avec le risque, le
confort par exemple).

La notion fréequemment évoquée de "conduite a risque pergu constant” doit &tre ici

mentionnée. Pour les raisons qui viennent d'étre exposées, cette notion ne peut pas étre
considérée comme valide. Il est encore plus contestable d'en tirer la conclusion



immobiliste selon laquelle toute mesure de sécurité serait vaine, car la modification des
comportements reduirait son effet a néant. En effet, les véritables mesures de sécurité,
c'est-a-dire celles dont I'effet de réduction des accidents a été mesuré, sont nombreuses,
et le fait que leur évaluation s'appuie sur le retour d'expérience en matiére d'accidents
garantit que les éventuelles conséquences négatives résultant dela modification des
comportements sont largement compensées par leurs autres effets (positifs).

EN CONCLUSION: L'OBJECTIF DE SECURITE ET L'AIDE A LA DECISION

Pour les programmes ou interventions importantes touchant les réseaux de voirie,
I'évaluation (globale et pas seulement sur la sécurité) a priori, préparée par des
techniciens dans une logique d'aide a la décision, repose généralement aujourd'hui sur
des méthodes d'analyse multi-critéres.

Des progres ont été faits dans ce domaine, puisque les critéres (notamment la
securité) y sont présentés de fagon désagrégée, en termes physiques (par exemple en
accidents et en victimes, pour ce qui concerne la sécurité) et non plus en termes
monetaires, et puisqu'il n'y a plus dissolution des criteres dans un indicateur unique,
agrege, de taux de rentabilité ou de bénéfice actualisé.

Cependant, il reste tout-a-fait curieux et unique, par rapport a d'autres domaines de
la securité et notamment par rapport aux autres modes de transport, que la sécurité
demeure un critére parmi d'autres de I'évaluation. En effet, dans les autres modes de
transport, la sécurité tient toujours une position totalement & part et elle est considérée
comme une condition sine qua non du transport.

Sans étre aussi ambitieux, et en tenant compte de la plus grande difficulté de la
maitrise du risque dans le domaine de I'automobile, on pourrait cependant admettre qu'il y
a nécessite de definir des conditions minimales de sécurité, qui permettent la non-
déterioration de la sécurite et qui devraientt étre situées sur un tout autre plan que les
autres critéres de choix.

Autrement dit, on pourrait peut-étre considérer que tant que cette condition
minimale n'est pas remplie, les avantages apportés sur d'autres critéres de choix, quels
qu'ils soient, ne sauraient justifier la décision.

Dans cet esprit, la définition des critéres d'appréciation de la sécurité des routes et
des rues ainsi que celle sur la catégorisation des voies doivent constituer une aide a la
deéfinition de ces conditions minimales.



