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Passage piétons
pour quoi faire ?

La marche a pied est et restera le
principal mode de déplacement dans
les zones urbaines (entre 20 et 40 %).
La sécurité du piéton, face au trafic
des véhicules, pose un sérieux pro-
bléme. Il s'agit de la seule catégorie
d'usager qui n'a pas bénéficié de la
baisse significative des accidents de
la route, et de leur gravité depuis
1976. Cette situation est d’'autant plus
dommageable, qu’elle touche surtout
des personnes aussi vulnérables que
les enfants et les personnes agées.

Des efforts ont pourtant été entre-
pris pour améliorer le sort des pié-
tons. Campagne d'information au
niveau national ou local, éducation
des enfants (méme si tout cela reste
tres timide), et surtout mesures d'in-
frastructures.

Deux tendances opposées se sont
dégagées : la ségrégation et I'intégra-
tion :

- la ségrégation par I'affirmation des
trottoirs, leurs protections par des
équipements divers, et la multiplica-
tion des passages piétons et des
zones piétonnes ;

- l'intégration par la création d’espa-
ces mixtes: cours urbaines, rues
mixtes, places traversantes...

Alors, on peut se demander pour-
quoi tout cela n'a pas suffisamment
porté ses fruits. Une des raisons, pour
ne pas dire la raison, a ce relatif
échec, est I'équivoque existant dans
la place que I'on veut accorder aux
piétons, qui existe dans nos textes
législatifs, et qui s'exprime dans les
discours sur le terrain.

L'illustration criante de ce propos
est constituée par le symbole méme
de la sécurité des piétons : le passage
piéton.
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AUTOPSIE DU
PASSAGE PIETON

Entre 1 et 2 millions de passages
piétons en France, cette premiére
estimation (en cours d’affinage) a de
quoi impressionner ; c’est un passage
piéton pour moins de 100 habitants. A
1000 F le passage, c’est 1 milliard de
francs investi pour la sécurité des
piétons, auquel s’ajoutent, normale-
ment, 250 millions de francs d’entre-
tien par an. Pour quelle rentabilité ?

Tous les piétons se plaignent de
I'insécurité qu'ils ressentent dans leur
traversée, et a juste raison ; parmi les
piétons victimes d’'accidents mortels
un piéton sur deux est tué sur un
passage piéton ou a proximité (20 %
sur le passage, 30 % hors passage
et & moins de 50 metres).

Question

Le pasage piéton est-il bien I'équi-
pement ad hoc qui doit protéger les
piétons dans leur traversée ?

Question subsidiaire
Qu’est-ce qu’'un passage piéton ?

Voici quatre définitions du passage
piéton explicitant les obligations des
conducteurs a I'égard du piéton.
Laquelle, selon vous, est conforme a
la réglementation actuelle :

1. Un passage matérialisé sur la
chaussée par des bandes blanches
ou les conducteurs doivent céder le
passage aux piétons qui s'engagent
ou qui se sont engagés.

2. Un passage matérialisé sur la
chaussée ou les conducteurs doivent
céder le passage aux piétons qui
s’engagent ou qui se sont engagés.

3. Un passage matérialisé sur la
chaussée par des bandes blanches
ou les conducteurs sont tenus de
céder le passage aux piétons enga-
gés.

4. Un passage matérialisé sur la
chaussée ou les conducteurs doivent
marquer l'arrét pour laisser passer
les piétons engagés.

Une enquéte d’opinion va prochai-
nement étre lancée pour connaitre,
auprés des usagers de la rue, l'in-
terprétation qu’ils ont du message
passage piéton. Sachez déja que le
test ci-dessus, effectué auprés de
techniciens avertis, nous a donné
presque 50 % de mauvaises répon-
ses (nota bene : la bonne réponse est
I'affirmation 3).

D’ous vient erreur ?

Il semble clair qu’il y a un quipro-
quo quelque part. Le langage de la
rue, mais aussi des professionnels, le
confirme. On parle encore de passage
clouté, on dit passage protégé pour
désiyner un passage piéton. On a
appris, et on apprend a nos enfants
a utiliser les passages protégés,
c’est-a-dire des passages ou ils peu-
vent traverser en toute sécurité, et
ol on s'aftend a voir s'arréter les
automobilistes pour laisser passer les
piétons qui veulent s’engager.

On a appris, et on apprend a nos
futurs conducteurs, qu’il existe des
piétons qui veulent traverser, qu'ils
doivent attendre de le faire en toute
sécurité et que, s'ils sont en train de
traverser, il convient de ne pas les
écraser !

Caricatural pourront dire certains,
le code de la route pourtant n’en dit
pas plus dans ses articles R 219 et
220, fixant les droits et obligations
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mutuels des piétons et des conduc-
teurs. L'arrété du 27 novembre 1967,
modifié le 15 fevrier 1988, stipule, par
ailleurs, que les passages piétons ne
sont plus matérialisés que par des
bandes blanches longitudinales.

Cela ne suffit pas pour comprendre
le malentendu sur ce sujet. Alors I'ex-
plication apparait peut-étre dans
I'analyse de I'histoire de notre régle-
mentation.

Les premiers passages piétons
sont apparus en France dans les
années 30 a Paris, puis dans les gran-
des villes. Il s’agissait des fameux
passages cloutés. A cette époque, la
régle du jeu fut sans ambiguité : le
piéton avait 1a priorité pour traverser,
les automobilistes étaient tenus de
s'arréter. Le réglement général sur la
police de la circulation et du roulage
(futur code de la route) reprend ces
dispositions en 1939; elles vont se
perdre lors de I'élaboration du code
de la route entre 1953 et 1969. L'arti-
cle R 220 écrit en 1969 devient restric-
tif : le piéton perd sa priorité. L'avait-il
gagnée ?

Cette analyse est confortée par
celle de la jurisprudence : des arréts
de cour antérieurs a 1950 assimilent
le passage clouté a une piste réser-
vée aux piétons, sur laquelle ils ont
la priorité de traverser. Des arréts
postérieurs a 1969 parlent de mar-
quage ayant valeur indicative pour le
piéton. Si la loi Badinter de 1981 a
changé le probieme de la responsabi-
lité civile, il n'empéche que le quipro-
quo s'aggrave. Une clarification régle-
mentaire s'impose.

DE VRAIS PASSAGES
PIETONS - QUEST-CE
QUI PEUT CHANGER ?

On peut se demander si la dispari-
tion d’une mesure, protégeant effecti-
vement les piétons, n'est pas la résul-
tante inconsciente ou non de ne pas
nuire a la circulation et a la sacro-
sainte fluidité du trafic. Toujours est-il
qu'il est urgent de proposer uné défi-
nition du passage piéton, qui nous
rapproche de la réglementation euro-
péenne.

Article 21 : Les conducteurs ne doi-
vent s'approcher du passage piéton
qua allure suffisamment modérée,
pour ne pas metire en danger les
piétons qui s'y sont engagés ou qui
s'y engagent; au besoin, ils doivent
s'arréter pour les laisser passer.

Contre cette proposition s'éléveront
peut-étre ceux qui pensent que la
réglementation ne changera rien aux
comportements indisciplinés  des
Francais, et qu'il ne sert a rien d'im-
porter une régle appliquée notam-
ment en Grande-Bretagne, en Allema-
gne et en Suisse. Cette mesure ne
sera pas respectée, et ce sera pire
que dans la situation actuelle.

L'argumentaire du mauvais com-
portement des Francais au volant
n'est-il pas fallacieux? La comparai-
son avec des pays étrangers, comme
la Grande-Bretagne, exacerbe ce soi-
disant défaut.

Sachez qu'une des raisons du nom-
bre moins élevé d'accidents en
Grande-Bretagne, par rapport a la
France, vient de la nature de son
réseau plus urbanisé et moins rou-
tier ; et que pourtant le taux d'acci-
dents piétons y est actuellement supé-
rieur. La différence vient peut-étre des
régles de conduite édictées (le pieton
britannique est bien protégé dans ses
traversées en section courante, il I'est
beaucoup moins dans les carrefours,
notamment a feux).

Ce qui frappe actuellement en
France ceux qui se penchent sur les
réglementations d'autres pays euro-
péens, notamment dans le cadre de
'acte unique, c'est la clarté et la
rigueur des textes de nos confréres
européens. C'est net pour ce qui
concerne les passages piétons, il y a
une constante dans ces pays qui
forme les comportements et non une
soi-disant  différence  « culturelle »
pour ne pas dire raciale. Sur ce
theme, soulignons I'importance qu'il
convient d’accorder au programme
scientifique européen, et dans cet
esprit, félicitons le CETE de Lyon
d'avoir dépensé beaucoup d'énergie
pour batir une proposition sur la sécu-
rité des piétons et la signalisation
lumineuse piétonne dans le cadre du
programme DRIVE, avec I'appui de
nos amis du TRRL (Grande-Bretagne),
et du SWOV (Pays-Bas), qui j'espére
sera retenue.

Donner la priorité pour traverser
dans les passages qui leur sont réser-
vés, c'est:

- clarifier la régle et la meitre en
conformité avec ce qu’en attend l'usa-
ger piéton ;

- permeitre des campagnes d’infor-
mation sans ambiguité ;

- affirmer le souci de protéger effecti-
vement les piétons ;

- rendre véritablement attractifs et
crédibles ces passages.

Pourtant, I'application de cette sim-
ple mesure pose un autre probleme,
car du jour au lendemain on s'aperce-
vra que sur notre million de passages,
plus des deux tiers vont interpeller
ceux qui les ont implantés. 1l va s’agir
d'un puissant révélateur de linutilité
de certains passages actuels, ou de
pexistence criminelle d’autres. Fini le
passage pour faire plaisir puisqu’il ne
génait pas le trafic, mais envoyait le
piéton a la corrida.

Derriere cette mesure, il faudra

donc une possibilité d'application

sélective.
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POUR DES PASSAGES
PIETONS PLUS SURS

Pour les raisons évoquées plus
haut, il est absolument nécessaire
d’accompagner la mesure par des
compléments réglementaires et des
recommandations techniques.

Une solution est d’imposer une
signalisation spécifique complémen-
taire aux bandes pour désigner ces
passages prioritaires. |l pourrait s’agir
de la ligne «cédez le passage » tra-
cée en amont, accompagnée du pan-
neau C20 (dont l'usage actuel est
assez flou).

Cette solution permettrait une
implantation progressive des passa-
ges piétons protégés. Au droit des
passages et de leurs approches, la
limitation de la vitesse pourrait étre
réduite de 60 a 50 km/h.

Elle devrait étre accompagnée de
régles techniques, permettant d’iden-
tifier les passages justifiables d’une
priorité absolue; elles concerne-
raient :

- le trafic (relation entre trafic VL et
piétons) ;

- la configuration géométrique de la
rue (longueur de chaussée) ;

- son exploitation (sens unique, nom-
bre de files, mouvements de tourne
a droite en carrefour a feux).

Les autres passages, marqués ou

A

non par des bandes blanches, n'au-
raient que leur signification actuelle :
une simple aide a la traversée.

CONCLUSION

Les propositions avancées dans
cet exposé sont la résultante de
réflexions en cours au CETUR. Elles
n'engagent, pour linstant, que son
auteur. Des travaux en cours
devraient rapidement permettre de
les affiner et de les tester. Les débats,
issus de cet atelier, devraient nous
éclairer sur la nécessité de poursui-
vre cette démarche.
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Mais celle-ci ne doit pas s’arréter
au simple passage piéton. D’autres
clarifications complémentaires s’'im-
posent. Elles concernent les aires pié-
tonnes, pendant intégrationniste au
passage piéton ségrégationniste.

Voici un concept introduit en 1979
dans le code de la route, inconnu des
usagers de la rue, a I'exception des
rues piétonnes traditionnelles. Le
développement des rues mixtes,
notamment dans I'esprit des aména-
gements issus de villes plus sires,
quartiers sans accidents, impose des
choix d’exploitation de voirie selon
le parti de canaliser les traversées
piétonnes, ou de les banaliser avec
priorité aux piétons. Dans ce cas, des
mesures réglementaires locales sont
nécessaires, mais chacun s’accorde
a penser qu’'une réglementation natio-
nale, complémentaire a celle exis-
tante, aiderait a concrétiser les déci-
sions locales.

La création prochaine, enfin, d’'un
panneau spécifique, attachée a des
régles de circulation précises (limita-
tion a 30 km/h, cédez le passage aux
piétons, stationnement réglementé),
devrait compléter la panoplie signalé-
tique de la protection des piétons.

En contrepartie, elle devrait obliger
le responsable de la voirie a effectuer
clairement son parti priorité ou non
aux piétons, sans cultiver I'ambiguité.

Ainsi, un mot s'impose pour la
sécurité des piétons comme pour la
sécurité routiére dans son ensembile :
transparence ! B
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