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INTRODUCTION

Depuis 1976, d’importants efforts ont été entrepris en matiére de sécu-
rité routiére tant au niveau national qu’au niveau local pour inverser 1'évo-
Jution du nombre des accidents de la circulation et pour en réduire la gravi-
té.

En 20 ans, le nombre des accidents a pu ainsi étre réduit de plus de
60 % et le nombre de victimes de plus de 50 %.

Dans la méme période, le nombre d’accidents impliquant des enfants dans
la tranche d’age 6-10 ans ont baissé dans des proportions moins importantes et
le nombre des victimes (14500 victimes en 1980 - 8213 en 1990, soit - 40 %).
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Ces résultats positifs sont dus & la fois & la conjonction des actions
entreprises tant en matiére d’éducation, sur les véhicules, sur la réglementa-
tion, qu’en matiére d’aménagements d’infrastructure.

Pourtant, les parents ou les grands-parents que nous sommes pour la
plupart restons inquiets face aux dangers de la circulation.

Beaucoup d’entre nous hésitons de plus en plus & laisser nos enfants se
déplacer seuls & pied ou & vélo dans la rue.

Plus nous progressons en matiére de sécurité routiére, plus nous enten-
dons des parents d’'éléves s’élever contre les risques de la circulation et
préférer en conséquence de plus en plus conduire leurs enfants en voiture a
l’école.



Il y a 1a un paradoxe qui mérite un examen attentif tant il renvoie a
des interrogations sur le théme "Demain, quelle ville & nos enfants”

- avons-nous vraiment avancé en matiére de sécurité routiére en ce qui
concerne les enfants ?,

- les enfants de demain marcheront-ils encore pour se rendre i leur éco-
le ou pour leur loisir, ou seront-ils dépendants de leurs parents pour
se déplacer ?.

ACCIDENTOLOGIE ROUTIERE DES ENFANTS

Données générales

Les accidents de la circulation sont la cause principale encore
aujourd'hui des décés d’enfants dans la tranche d’4ge 6-10 ans, correspondant
& l'adge de l’école primaire, loin devant les décés dus aux accidents domesti-
ques gui surviennent davantage pendant la basse enfance..

En France, en 1990, on a déploré 159 tués, 1653 blessés graves et 6419
blessés légers d’aprés une exploitation spécifique du fichier national des ac-
cidents (source SETRA-15992).

- 40 % des victimes sont des passagers de véhicules (61 tués - 419
blessés graves - 2565 blessés légers). Le gain en 10 ans est de 2000 victimes
épargnées ; 30 % de réduction, contre 45 % globalement, montrant gue les pro-
grés principalement issus du port de la ceinture et des limitations de vitesse
ont moins profité & cette tranche d’age.

L’obligation du port de la ceinture & l’arriére pour les enfants et la
mise au point des dispositifs de retenue performants vont permettre de pro-
gresser et d'épargner ainsi quelques centaines de victimes par an.

Dans la tranche d’'dge qui nous préoccupe - 6/10 ans -, nous constatons
gque la proportion de victimes-piétons est particuliérement élevée : 3306 vic-
times en 1991 - 58 tués - 788 blessés graves — 2460 blessés légers.

Chague année, c’est donc 1l’équivalent de 2 classes qui disparait dans
des accidents isolés, chacun d’entre eux faisant a peine 1l'objet d’une
"bréve" dans les journaux locaux.

§’il y a 10 ans, on déplorait trois fois plus de victimes, il apparait
gue c’est l'une des catégories d’usagers de la rue qui a le moins bénéficié
des progrés en matiére de sécurité, ce qui peut expliquer qu’il s’agit d’un
point trés sensible au niveau communal.

Le nombre des victimes & vélo est de l’ordre de 10 % (26 tués - 257
blessés graves - 450 blessés légers). Il a été réduit de moitié en 10 ans,
avec une baisse en 1982 plus nette que celle constatée pour les piétons.



On peut penser gque plus encore que pour les piétons, ce phénoméne s’ex-
plique davantage par une réduction significative de 1’usage du vélo comme mode
de déplacement, évolution mise en évidence dans les enquétes ménages (document
CETUR 90 - 10 ans de mobilité)

Typologie des accidents

6 ans correspond a une étape décisive pour l’enfant.

Celui-ci quitte la maternelle ou il était systématiquement accompagné
par un adulte pour le primaire ou il devient un grand.

Entre 6 et 10 ans, c’est 1’4ge de la découverte de la rue & pied ou a
vélo.

Les enguétes INRETS sur les accidents piétons de cette tranche d’&ge (B.
Cambon de la Valette-1985) montrent que peu d’accidents se produisent aux
alentours de 1’école (moins de 5 %) mais qu’une fois sur deux il s’agit cepen-
dant d’'un trajet domicile-école, les accidents survenant plutdt & proximité du
domicile (moins de 200 m).

Ces constatations ainsi que celles sur les données générales rejoignent
les résultats de 1’étude de la Ville de Paris (Direction de la Voirie - Jan-
vier 1991).

A contrario, et ce malgré certaines idées regues, un accident sur deux
survient pendant les périodes extra-scolaires, mais & des distances plus gran-
des du domicile (entre 200 et 500 m).

La méme étude de 1’'INRETS montre que 25 % des accidents se sont produits
en présence des parents. Dans prés de 10 % des cas, l’enfant rejoignait un pa-
rent sur le trottoir opposé quand il a été renversé.

90 % des accidents piétons d’enfants mettent en cause le manque de visi-

bilité réciprogue, principalement & cause des voitures en stationnement, le
plus souvent aux abords des intersections.

Ce constat permet d’envisager, d’une part, des aménagements de voirie
ayant une forte efficacité sur la sécurité des enfants, et d’autre part, une
action aussi forte pour dissuader les parents d’'éléves de venir chercher leurs
enfants en voiture, mettant en danger leurs congénéres.

Les heures critiques sont les heures de sorties du soir entre 16 et 19
heures : 40 % des victimes avec une pointe entre 17 et 18 heures, particulié-
rement pendant les périodes hivernales, au moment de la baisse de 1’'intensité
de la lumiére et du passage & l’'heure d’hiver.

Ce constat montre 1'importance non négligeable des horaires scolaires
sur la sécurité routiére. Caler la journée scolaire pendant les périodes diur-
nes (9 h 00 - 15 h 00) comme dans d’'autres pays européens (Grande-Bretagne,



Allemagne) peut s’avérer plus efficace et plus économigue que la pratique ha-
bituelle de l1'’éclairage additionnel au droit des écoles qui pose par ailleurs
des problémes (dossier CETUR 90 - aménagement diurne des passages piétons).

Parce que nous progressons dans la connaissance des informations sur
l'insécurité routiére et que celle-ci commence & étre connue, un réflexe natu-
rel est de protéger les enfants de ces risques en les soustrayant de la circu-
lation.

Est-ce bien raisonnable en effet d’exposer ainsi nos enfants lorsqu’'il
est plus facile de les transporter en voiture & l’école ou chez les copains
méme si la distance & parcourir est faible (en général moins de 500 m) ?. Cela
dérange beaucoup moins les habitudes que de réfléchir sur les rythmes et modes
de vie de chacun.

MORPHOLOGIE DE L'ENFANT FACE A LA CIRCULATION

Pour ne rien arranger, outre le handicap de 1’enfant face aux contrain-
tes qu’on lui impose dans son mode de vie, celui-ci est vulnérable physiologi-
quement et psychologiquement.

Le champ visuel des enfants est réduit de moitié par rapport & celui
d’un adulte. Il concerne principalement la vision latérale. L’enfant voit mal
la voiture s’approchant sur la chaussée, dans le sens ou il apprécie mal sa
distance et sa vitesse notamment. Sa tdche de traverser une chaussée est donc
particuliérement délicate, plus qu’il ne parait en tout cas.

Sa petite taille s’ajoute & ce handicap. Entre 1,10 métre et 1,50 métre,
beaucoup d’obstacles lui cachent sa visibilité et le cachent de celle des au-
tomobilistes : la hauteur d’un véhicule est d’environ 1,60 métre. L& encore,
il est possible d’en tirer des exigences impératives en terme d'aménagements
de voirie : bannir prioritairement sur les itinéraires d’enfants tout obstacle
entre ces hauteurs (arbustes et plantations notamment).

L’apprentissage de la rue est donc indispensable pour gqu’un enfant puis-
se y apprendre ses piéges et forger son expérience, ce qui en soi constitue un
dilemme pour les parents et les enseignants. Apprendre la rue aux enfants
n’est pas tdche facile d’autant plus que nous ne sommes pas particuliérement
exemplaires.

La revue "Circuler"” dans son dossier spécial d’octobre 1985 met en évi-
dence la responsabilité des adultes sur ce point. Comment expligquer le respect
des figurines piétons aux enfants puisque nous en faisons peu de cas. Cela met
aussi en évidence le manque de crédibilité de beaucoup d’'aménagements gque peut
proposer la réglementation.

Les enfants montrent d’ailleurs souvent du doigt les incohérences des
systémes que nous bitissons et que nous pensons intelligents : le panneau Al3a
- danger - piéton est un classique. Dans leur dessin, les enfants remplacent
souvent le piéton par la voiture !



Nous devons également intégrer la composante psychologigue de l’enfant.

Le jeu est un élément incontournable du comportement de l’enfant, parti-
culiérement dans la rue, espace immédiat de liberté et de découverte.

Le jeu dans la rue est d’ailleurs synonyme de mouvement, de spontanéité
souvent étouffé en milieu scolaire. Cela laisse peu de place & la prudence
sans pour autant étre de 1’inconscience.

Car l’enfant n’a pas peur du danger ou en a une idée confuse. La mort
fait partie du jeu, tous les jours, les enfants se relévent et revivent.

L’enfant a donc besoin d’espace pour se défouler, & commencer aux abords
de 1l’école pour contenir le jaillissement des sorties. Il a besoin d’espaces
de jeux et de découvertes sachant que la rue parce gu’elle est "ouverte" reste
le lieu privilégié.

La vraie peur de l’enfant en vérité est celle gque luli communique ses pa-
rents, celle entre autre de les décevoir.

Beaucoup d’enquétes REAGIR ont mis en évidence comme facteur d’accident
un stress de 1’enfant survenu quelques moments avant (réprimandes, retards,
devoirs, ...).

MOBILITE DES ENFANTS DANS LA CIRCULATION

La mobilité des personnes est trés influencée en premier lieu par la na-
ture de 1'urbanisation. Les pratiques des 20 derniéres années ont conduit &
dessiner des espaces publics de plus en plus cloisonnés et spécialisés. Ces
espaces se sont restreints sous la pression fonciére d’une part et les besoins
de circulation d’autre part.

La voirie occupe déji prés d’'un tiers de la surface de nos villes
dont plus de 20 % sont strictement réservés & la circulation motorisée.

Dans cet univers extérieur, l’'enfant n’a pas la possibilité d'y circuler
librement, ce qui freine l'acquisition de son autonomie.

Il se heurte & beaucoup d’interdits qui lui paraissent incompréhensi-
bles. On lui réserve des espaces confinés et surprotégés trés limités en nom-
bre. L'interdiction de marcher et de jouer sur les pelouses dans beaucoup
d’espaces verts en est tout un symbole, mais 1l’exclusion des enfants de "l'es-
pace rue” est probablement le plus dramatique.

L’'Institut des Etudes Politiques de LONDRES a publié en 1991 & cet égard
un rapport sur 1l’évolution des déplacements des enfants en GRANDE-BRETAGNE en-
tre 1970 et 1990 particuliérement significatif.

- 3 enfants sur 4 en 1970 étaient autorisés & traverser la rue seul ;
cette proportion a été réduite de moitié en 1990,



=

- alors que le taux des enfants possédant un vélo est passé de 75 % &
90% entre 1970 et 1990 , ils ne sont plus que 25 % & pouvoir l’utiliser seul
dans la rue en 1990 contre 75 % en 1970,

L*évolution du mode de locomotion pour se rendre & l’école est instruc-
tive & cet égard, :

a

réduction de 20 % des déplacements & pied (de 80 % & 60 % ),

augmentation de 30 % en voiture (de 5 & 35 %),

~

réduction de 10 % & vélo (13 % a&a 3 %),

- sans changement pour les transports en commun (de l'ordre de 2 %).

La situation en FRANCE est assez similaire & celle de la GRANDE-BRETAGNE
oll cette enquéte a été effectuée sur 5 villes de plus de 100 000 habitants.

Nous disposons en effet de quelques résultats de PAE (plan d’action édu-
catif) réalisés dans les écoles primaires.

Concrétement, pour un établissement d’environ 500 éléves, on peut esti-
mer le trafic induit de 1'ordre de 50 & 150 voitures gravitant autour de 1'é-
cole et suscitant une demande de stationnement dans un laps de temps trés
court. Ce trafic s’ajoute au trafic d’heure de pointe (domicile - travail)
compte tenu de la concordance des horaires. De ce point de vue, 1'heure de

pointe du matin est la plus critique du point de vue de la circulation.

L’étude britannique met en évidence qu’en 20 ans le pourcentage de pa-
rents accompagnant leur enfant a chuté de 80 & 30 %, phénoméne qui s’explique
non pas par une plus grande confiance des parents, nous le verrons plus loin,
mais par un changement radical dans le mode de vie des parents : principale-

ment 1’augmentation du nombre de conjointe exergant un métier.

Dans ce contexte, le choix de la voiture comme mode de locomotion est
assimilé & un gain de temps, particuliérement si la distance entre le domicile
et l1’école est supérieure & 500 métres.

Globalement, nos enfants marchent de moins en moins dans la ville, ce
qui n’est pas sans affecter leur santé si l’on considére gu’ils font aussi peu
de sport & l’école. Ce phénoméne a été mis en évidence par la médecine sporti-
ve.

Cette tendance semble s’accélérer depuils 5 ans. Les parents admettent
que la premiére raison pour accompagner leur enfant en voiture est le danger
de la circulation (citée une fois sur deux dans l’enguéte de 1’'institut), la
seconde est le manque de confiance de laisser ses enfants seuls dans la rue
(une fois sur ¢), la troisiéme est la distance trop longue é& pied. Les ris-
ques d’agression sont situés en troisiéme position (cités une fois sur gqua-
tre).



IDENTIFICATION DES INDICATEURS D’EVOLUTION DES PRATIQUES

L’analyse de l’évolution de l’accidentologie et de la mobilité des en-
fants depuis 10 - 20 ans a permis déja de dégager quelques indicateurs tradui-
sant l’évolution des pratigues : la croissance automobile, la sectorisation de
1’urbanisation, la carte scolaire, les horaires scolaires, la situation pro-
fessionnelle.

Le diagnostic lui est le méme pour deux pays aux cultures sociales dif-
férentes : une perte d’autonomie des enfants se traduisant principalement par
une prise en charge par les parents gqui nécessite le déplacement en voiture.

Cependant & l’examen, la GRANDE-BRETAGNE présente déja des facteurs
identifiés comme favorables du point de vue de la sécurité des déplacements
des enfants : compacité de la journée scolaire, forte présence de femmes au
foyer pour les enfants dans la tranche d’dge 6-10 ans.

Pourtant, il apparait qu’il s’agit du pays qui présente le plus mauvais
taux d’accidents d’enfants-piétons de toute la CEE.

L’étude de 1'Institut Politique de LONDRES pour mieux cerner cette cons-
tation, a procédé & une analyse des pratigues en comparant 6 villes britanni-
ques et 6 villes allemandes & peu prés analogues en taille et en morphologie,
l’Allemagne présentant les facteurs favorables déja évogués.

De fait, 1'étude montre que l’autonomie des jeunes allemands dans la rue

est plus importante. Globalement, elle est équivalente & celle des villes bri-
tanniques il y a 20 ans.

80 % des enfants en Allemagne vont seuls & l'école (contre 25 % en
Grande-Bretagne) .

D’ailleurs quelles que soient les situations, les enfants allemands ont
plus facilement la permission d’aller seul :

75 % pour traverser la rue (contre 45 % en Grande-Bretagne),
75 % pour les loisirs (contre 38 %),
35 % & vélo (contre 25 %).

Pourtant, si les parents allemands craignent autant, sinon plus les dan-
gers de la circulation pour leurs enfants, les facteurs favorables en ALLEMA-
GNE concernent l’organisation de la circulation et son aménagement. Les villes
étudiées présentent notamment de nombreuses zones 30 qui ont permis de suppri-
mer les accidents diffus.

CONDITIONS POUR L'INTEGRATION DES ENFANTS A LA CIRCULATION

La mobilité est devenue un facteur d’indépendance dans notre société es-
sentiellement depuis que tout un chacun a la possibilité d’acquérir une voitu-
re. '



Dans le méme temps, il apparait que consécutivement dans notre vie gquo-
tidienne les enfants se sont vu imposer de plus en plus de restrictions pour
circuler dans la rue et de plus en plus sous le contréle de leurs parents, qui
eux-mémes se sont imposé des contraintes.

La mobilité automobile a donc généré des effets pervers cachés comme fu-
rent cachés les effets de sa pollution. Et pourtant gquotidiennement la voiture
est vécu comme facteur de liberté et de gain de temps. Les campagnes de commu-
nication en sécurité routiére confortent cette situation. La sensibilisation
des enfants et des parents se transforme en craintes et en peurs qui compli-
gquent le phénoméne, car la plupart de ces campagnes jouent sur la culpabilisa-
tion soit des enfants, soit des parents. A aucun moment, la voiture est en
cause. Pourtant tous les dessins d’enfants la mettent en scéne.

Méme nos aménagements de voirie traduisent cet état d’esprit par souci
de bien faire. On cherche davantage a écarter 1'enfant de la chaussée, a le
canaliser et & ne pas en faire un élément perturbateur du trafic. Les barrié-
res aux sorties d’écoles se sont ainsi multipliées séparant deux mondes, méme

dans des rues de desserte.

Les gains obtenus en matiére de sécurité routiére ont donc été obtenus
au prix d’une réduction de la liberté des enfants de circuler et d’'une réduc-
tion de leur mobilité. A ce prix, on constate qu’ils furent significatifs dans
un premier temps mais que depuis 10 ans, il y a stagnation. Faut-il alors con-
tinuer dans cette voie ?.

Dans la panoplie des actions envisageables, on peut demander aux ensei-
gnants d’apprendre la rue 3 leurs enfants, on peut habiller ces derniers avec
des vétements améliorant leur visibilité, on peut demander aux automobilistes
de se discipliner, on peut aussi aménager les sorties d’école. Mais on sent
les limites de ces actions axées sur l’approche sécurité.

On peut penser que tout cela aura une réelle efficacité si tout
concourt & redonner aux enfants la possibilité de se déplacer et de jouer dans
nos rues.

=

Aménager différemment la rue est donc une idée qui vient & l’esprit.
L’introduction dans les années 70-80 des cours urbaines fut une premiére ré-
ponse concréte 3 ce souci. Elles permettent effectivement aux enfants de re-
trouver leur place dans la rue. :

La HOLLANDE fut précurseur en la matiére mais s'apergut par gquelgues
études que les enfants vivant dans des cours urbaines s’avéraient plus exposés
que les autres sur 1l’ensemble du réseau (OCDE 83 - Sécurité des enfants dans
la circulation).

De 13, entre autre, est apparu le concept de zone 30 qui vient également
de rentrer en FRANCE dans notre panoplie réglementaire, puis le concept global

de modération de la circulation.

La modération de la circulation a gquatre objectifs



- restreindre les déplacements automobiles,

~ revaloriser les déplacements non motorisés,
- réaffecter 1’espace,

- réduire la vitesse.

=

Ce concept petit & petit fait son chemin, particuliérement dans les pays
anglos—-saxons. La FRANCE est encore timide & cet égard par tradition culturel-
le mais son introduction progressive permet de faire évoluer 1’'acceptabilité
des mesures gqui en découlent.

La conséguence d’'une politigue de modération de la circulation est une
meilleure intégration de l’enfant dans la circulation.

Ce phénoméne est déja mis en évidence dans des villes qui ont notamment
multiplié les zones 30, notamment en Allemagne. Elles ont en effet particulié-
rement bénéficié aux usagers vulnérables : enfants, personnes &gées.

La réalisation de zone 30 en FRANCE par la mise en oeuvre d’un plan lo-
cal de modération de la vitesse (cf. guide modération de la vitesse en agglo-
mération CETUR 90) permet une approche pragmatique et & court terme d’une po-
litique globale.

Un guide zone 30 devrait prochainement donner aux aménageurs les repéres
qui permettent de concevoir une zone 30 qui fonctionne: c’est-d-dire ou la vi-
tesse des véhicules est effectivement abaissée & moins de 30 km/h et le trafic
de transit (n’ayant pas origine ou destination dans la zone) réduit, voire
exclu. Ces résultats sont atteints par une panoplie d’aménagements pas forcé-
ment trés coidteux (ol le dos d’ane trouve sa pleine efficacité).

De la méme fagon et dans le méme esprit, il est possible de retravailler
sur les itinéraires d’enfants sur les voies & 50 km/h en revalorisant les che-
minements, en créant de vrais trottoirs, en maitrisant le stationnement, en
aménageant les passages piétons.

Rien que sur le traitement des passages piétons, il est possible d’amé-
liorer le confort du piéton et sa sécurité : en réduisant la longueur de tra-
versée, et donc le temps d’exposition au trafic, en dégageant la visibilité,
en minisant les trajectoires.

Les avancées de trottoirs, les refuges piétons, les passages piétons
surélevés, les petits giratoires, dans cet esprit se sont multipliés dans nos
villes et sont effectivement les bons outils de maitrise du trafic et de sa
vitesse.

Par contre, les carrefours & feux, pour étre efficaces, du point de vue
de la sécurité, doivent étre de fonctionnement simple sur une géométrie rédui-
te.



CONCLUSION
Il nous est difficile d’imaginer la ville de l1’an 2050-2100.

Pourtant, lorsque l’on se replonge dans quelgques livres-fictions
comme "le meilleur du monde” de Aldous HUSLEY, la ville de 1’an 2000 devrait
étre une ville compartimentée et automatisée.

Les nouvelles technologies que nous développons actuellement notamment
dans le cadre de programmes européens comme DRIVE, semblent perpétuer cette
vision futuriste mais elles s’inscrivent 3 1’opposé de certaines aspirations &
maitriser le trafic motorisé et & revaloriser les déplacements non—-motorisés.

=

Beaucoup de ces avancées dans le monde des transports visent & aller
plus loin et plus vite et sont présentées comme source de progrés en réponse
aux besoins de conquéte et d’aventure de "1’homme".

A cet instinct de découverte, le monde des enfants nous rappelle le be-
soin de protection qui doit 1’entourer et notre instinct de conservation.

Ce besoin se définit autour d’un territoire sur et paisible.
La ville de demain pour nos enfants devra savoir concilier ces deux at-

tentes. De l& apparaitra la réponse & notre question : les enfants de demain
marcheront-ils encore pour se déplacer en ville.



