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Introduction :

Le rapport des 1'&tude pilote de Préparation Rationnelle des
décisions concernant les Accidents de la routs consacre un titre &y
véhicule. Il est classiqus dans 1'étude des accidents de la route de
distinguer les factesurs se rapportant au véhicule, 3 1a route, et au
conducteur. Cetts ‘distinction est justifiée au niveau de ltaction, car

elle correspond & des organismes st des hommes différents sur lesquels
l’action de 1’Etat est possible. '

Au contraire, il est injustifié d'utiliser cette distinction
pour chercher des responsables des accidents de la route. Si,par exemple,
un conducteur n'a pas pu arréter son véhicule & temps, on peut trouver
diverses causes plus ou moins immédiates :

- Le conducteur n'a pas réagl suffisamment vite,

- Il n's pas prévu 1'apparition de 1’obstacle.

- Le constructeur automobile n'a pas prévu pour le contact
sol-véhicule une matiére possézant un coefficient de frottement
suffisamment élevé avec 1le revétement des routes actuelles.

= Le constructeur des routes n'a pas prévu un revétement possédant
un coefficient de frottement suffisamment &levé avec le caout-
chouc qu'utilisent actuellement les fabricants de prneumatique.

_ Dans ce faisceau de causes, il est impossible d'établir une
hiérarchie sans référence & une éthique des rapports économiques et sociaux.
Or, il n'en existe aucune universellement admise. I1 en résulte pratique-
ment une dilution de la responsabilité. On en vient 3 invoquer la fatalite

et personne ne fait .des.efforts trés sérieux pour améliorer la situation,

_ La seule solution pour sortir'de cette impasse paralt consister
& confier toute la responsabilité de 1a sécurité routigre 3 une autorité
arbitrale unique dont la fonction se distingue bien de celle de construc-
tion des routes ou des celle de contrdle et de répression. Cette autorits
déeiderait les mesures qu'il y a lieu d'imposer & tous les acteurs de la
circulation routi2re, en fonction de critéres définis & 1'avance, mais
pouvant évoluer au cours du temps.,

Nous nous proposons d'examiner dans ce chapitre des critéres de
décision..deltenter leur application & des acdtions sur le véhicule envi-
sageables dans 1'état actuel de la technigue, d’indiquer des recherches

possibles dans ces domaines. Ce document a pu &tre é&laboré gréce 3 1l'apport
au groupe de divers experts.
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1 - Critdres de choix

11 Notations .~

Soit M un ensemble de prescriptions réglemzntaires. Un nombre
NV1i de véhicules devront étre rendus conformes & ce reglement
l'année i et il en résultera une augmentatiocn DPi du prix Pi
hors taxes du véhicule. Nous distinguons quatre catégories d'sffets.

111 - Effets monétaires :

- budgétaires : la varieble MB représente 1'accroissement 4
(algébrique) des dépenses budgétaires effectéses aux orga-
nismes d'information, de contrdle et de répression.

- pour les usagers :-la variable MUV représente 1l'accroisse-

- -ment (algébrigque) des dépenses consacrées par l'ensemble
des usagers pour l'achat, l'entretien et 1l'utilisation de
lcurs véhicules :

- la variable MUT représente 1'accroisse-
ment des dépenses consacrées par l'ensemble des usagers aux
transports collectifs.

- la variable MUR représente la diminution
des dépenses concacrées par 1'ensemble Jas usagers & la
réparation des véhicules accidentés et aux socins médicaux
des blessés de la route.

- pour d'autres egents : la variable MAV
~ représente 1'accroissement (algébrique) de la production
du & l'accroissement des activités de fabrication, d'entre-
tien et d'utilisation des véhicules.

-~ la variable MAT représente 1'augmentation
de la production due & 1'augmentation de 1l'activité des
transports collectifs. MAT n’est égal & MUT que si 1le
coefficient multiplicateur des transports collectifs est

~égal &8 1 et s’ils ne sont pas subventionnés par 1l’Etat.

- la variable MAR représente la diminution
de la production due & la diminution des activités de répa-
ration des véhicules accidentés et de soins aux blessés de
la route.

112 - Effets corperels : .

La mort, 1'invalidité ou 1'incapacité temporaire d'individus
productifs (réeliement ou en puissance) apportent une géne &
1'économie .

ﬂnl/lll




Soisnt NT NB et NC les nombres de tués, de blessés,

113 -

14 -

et d'accidents corporels épargnés par M.

Soient ptn_ et ptb les diminutions nettes et brutes de la
production dues en moyenng & la mort d'un accidenté de la
route, pb la diminution moyenne de la production due a

1'ipvalidité et & 1'incapacité d'un blessé de la route.

Effets sur la gualité de serviece du systéme routier :

Nous ne considérons que les pertes de temps des usagers,
désignées par PT,
ot

Effets psychologiques et sociaux

Nous considérerons :

- la diminution des préjudices affectifs dus aux deuils, gue
nous désignerons par PV

- la diminution des souffrances physiques que nous désignerons
par PD

- la restriction de la liberté des individus : PL

~ la restriction de la "consommation” de véhicules particuliers
PP '

Toutes les variables précédentes peuvent €tre affectées de dszux .

‘indices i et j : XiJ est 1'effet X au cours de l'’année j
résultat de 1'application pendent 1'année i1 de la mesure M.

"Analyse multicritdre

On peut combiner de fagon trés diverses les critéres que

b

1'on peut associer & chacune de ces variablas, ceci constituant un
choix de politique générale. C'est pourquol nous présenterons des
résultats non globaux pouvent servir de données & différentes tech-
niques de sélection associant plusieurs critéres.

Nous développerons néanmoins une méthode inspirée des calculs
de rentabilité des investissemants routiers : les divers
effets indépendants d'une mesure M scnt ceonsidérés comme des’
satisfactions de 1'Etat, exprimés en unité monétaires, et
positives ou négatives. Des effets se manifestant & des dates
différentes sont comparés gréce & l'application d'un taux
d'actualisation. On peut alors sommsr les avantages et les
colts, et caractériser uns mesure par son bénéfice actualisé.

tll/!ut




13 Mod&le éccnomigue simplifié

:In

-

supposerons gaux a 1

MUV = MAV
MUT = MAT
MUR =

MAR

Les satisfactions positives de 1'Etat que nous retlendrone
sont- ¢

131 - Augmentation de la force productive par diminuticn du nombre
des tuss - Elle est annuellement exprimée par un équivalent
monétaire intarmédiairs entre :

| NTij . ptn et NTij . ptb |
pour tenir compte de 1'effet multiplicateur. En 1862 il a
été cholsi par la Direction des Routes la valsur :

NT,, . 100 000 F
ij :

132 - Augmzntaticn de ls force productive par diminution du
. nombre de blessés. En 1962, 1la Direction des Routes a retenu
une incapicité permanente moyenne de 2,5 %, ce qui donne :

NBij . pb = NBij . 4 500 F
133 - Augmentation de la capacité des hfpitaux pour les autres soins
par diminution du nombre de blessés

Elle a &té estimée en 1962 &
NB.,., . 1 000 F
1]

134 - Oiminution des préjudices affectifs et moraux !

Elle a été estimée en 1962 & :

NT,, . 40 000 F
i3
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135 - Augmentation d= la force productrice par reconversion de la
main-d'oeuvre utilisés pcur réparasr les véhicules sccidentés

Ella-a ét8 estimés en 1962 & :

NCij » 2 500 F

Le somm2 de ces cing avantages s'écrivait en 1862

= ( 140 000 . NT + 56500 . NB,, + 2500 .NC,, )F

Ai; ij i3 13

La réévaluation proposés pour 1968 est, en France :

= ’ !
Aij 230 000 . NTij + 10 000 . NBij + 3500 . kcij

Les satisfactions négatives de 1' Etat que nous retiendrons
sont :

136 - Accroissement des dépenses budpgétaires.

Pour tenir compte de la "désutilité” de l'impdt, 1la satlsfac—
tion (négative) est estlwee a

-1,2 . MB

137 - Augmentation du prix des véhicules

Nous supposans que les réglements sont interpationaux

S

T gE TManiere & ne pas changer les rapports de force entre
constructeurs de divers pays. Néanmoins, méme uns augmentation
uniforme du prix des véhicules qonstruits dans tous les pays

peut entrainer une modification des balances des peiements
extérieurs : en effet, une diminution uniforme des sxportations
d'automobiles affecte plus les pays dont la part des autcino -
biles est importante dans le volume du commerce extérieur.
Faute de pouvoir évaluer cet effet nous le négligerons.

Si l'eaugmentation de prix DP, n2 modifiait pas les décisions
d'achat de véhicules, M entrainerait un supplément NVi . DPi

des sommes consacrées par les usagers & l'achat de véhicules,
et par conséquent-une diminution égale des sommes consacrées
& d'autres usages, c'est & dire une diminution égalie de leur
satisfaction.
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Or l'augmentation ds prix modifie les décisions d'un certein
nombre dusagers gui vont achetsr up moddle moins cher ou renoncar &
acheter un véhicule. L'augmentation des sommss conszcrécs par les usagers
auxX achats de véhicules ne sera donc que :

NVi' o DPi . (1-Bi)

(Remarquens que réciproguement, certainss personnes qui préfs-
raient utiliser dss moyens de transport plus slrs gue la route vont
peut étre se décider & achster un vé8hicule & la suite de 1'augmentation
de sécurité due a l'application de M)

Cette guantité ne represonte cependant pas non plus la varia-
tion de satisfaction des. usagers : - la somma prévue pour l'achat d’un -

véhicule avant que M n’entre en vigueur, -V peut procurer une satisfaction
inférieure dans scn nouvel emploi.

i La diminution de satisfaction est comprlse entre les deux
valeurs precedentes. Nous prendrons en premiére approximation la veleur :

NV, . DOP
i i
en sachant gue nous surestimons un peu le colt des mesurss.

La somme des deux colts pris en considération est donc :

Ci = 1,2 MBi + NVi . pP

Les avantages étant :

T T e — - TTE RS NG
Aij 230 000 . NTij + 10 000 . NBiJ + 3 500 rCij

Soit t le taux d'actualisetion. La mesure M est rentable si :

. o o \' s
5t e A{-Ci‘fil‘\ij
i=io 1+t 70 L 'j=i :

‘00 io est 1l’annéas d'entrée en vigueur de M.
Les veleurs de B permettent de classer lgs différentes mssurcs envise-
geahles, '




Jn peut imaginer beaucoup dfautres mocéles : c2lui-ci &

o
1'avaniaze da 1s simplicité. I1 pout Peraitre un pau choquant par scn
caractére "technocratiqus” : 1'gtst fike le velsur des avantages qui
résultercnt d'uns melioration de ia securité routidre; dont les usagers
re semolent pas svoir conscience. Ce n'est qu'une apparence due & la
présentation des calculs. On peut trés bien imaginer que 1'évaluation
ce l'amélioration de 1a sécurité routidre rasulte d'une procédurzs dsmo-
Cratigquo. o
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Les colts semblent plus faciles & obtenir : on peut avoir
une idée assez exacte de la différence du colt d'une lunette arriére
chauffante et d’une lunette erriére classigus. Mais dans d'autres ces,
s§'il est faclle de sevoir ce que colltera 1'acdditinsn d’un élémant 3 un
véhicule déja existant, 11 est bsaucoup plus difficile, et perfois impos-
sible, de savoir ce que coltsra sa prise en compte c&s la conception du
véhicule. De plus, l'efficacité est bien supérisure dans le second cas
comme le saveni les ergoncmistes qui ont pratiqué l'ergonomie de corrac-
tion et l'ergonomie de conception.

-

Devant ces cifficultés, faut-il renoncer & notre projet initial

Nous ne le pensons pas, car, en premier lieu, nos calculs
ne visent pas & une grande précision mais cherchent simplemsnt 2 donner un
ordre de grandeur pour voir si une masure est raisennable. D'autre pert,
notre outil est paerfectible.
Enfin, il constituc une méthode de contrdle 3 postériori cdes décisions
prises. : :

Nous ellons passer maintenant en revue diverses mesures, et
examiner les éléments que nous possédons, ceux qui nous menguent et dans
quelle mesure on pourra les obtenir,

)
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Mesures de prévention

21

Conception

211 - Comportement dynamigue en freinage

Il fait l'ebjat d'un réglemsnt imposant uns
décélération minimale. D’importants progrés cont été
réalis€s au cours des derniéres années : on a vu. le
développement des freins & disgues, assurant un freinage
plus régulier et plus endurant, des limiteurs de pres-
sion, évitant 1le blocage des roues erriére et assurant
une meilleure stabilité., Neanmoins le freinage des
véhicules actuels posséde encore les deux faiblesses

suivantes :

- un freinage d'urgence, bloquant les roues avant, ote
toute possibilité au conducteur d'infléchir sa trajec-
toire, & moins que possédant un trds grand ert du
pilotage, il sache doser de fagon optimale sa pression
sur la pédale de frein, ou que, gréce a beaucoup de
sang froid, il ait la présence d'esprit de relacher le
frein guand il se rend compte gque la collision est
inévitabls s'il n'infléchit pas sa trajectoire. O 1a
méme manieére, les possibilités de freinage en courbe

sont trés limitées, précisément dans des conditions
ot la distance de visibilité est raccaurcie, et ol
une marge confortable de décélération serait bien
utile pour réparer une erreur d' appré01at10n du rayon
.de la courbe.

- 51 le coefficient d'achérence est différent sous les
roues droites et sous les roues gauches du véhicule,
& cause, par exemple de la présence de boue sur la
bord de la chaussée, un freinage d'urgence a toutes
chances de provoqguer une perte de contréle.
Les perfectionnements. que.l'on peut envisagar sont
les circuits de freinage multiples. Il'en existe
une grande diversité et une réglementation n’est
pas eisée. On ignecre d'autre part combien d’ecci-
cents sont dus & une rupture de canalisation dans
le systéme de freinags. '

- Les dispesitifs "antiskid” ou entienrageurs

asservissant le glisssment relatif des roues sur
le sol & la valsur optimale d'environ
1'edhérence longitudinzale est la pilus
l’adhérence trensvarsals consarve une
tente. Ces dispositifes ont fait 1'cbje
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passées ces derniéres annges. Il permette & un
usager quelcongue de réaliser des distances de
freinage de 10 & 15 % plus courtes gue celles
d'esseyeurs expérimentés disposaent d'un systéme
classigue. La stabilité est eméliorée, et, surtout,
le conducteur garde la possibilité d'egir sur sa
trajectoire & 1l'aide du volant, ce gui lui parmet

de corriger les écarts que pourraient provoguer

des hétérogénéités locales de 1la cheussée, et ce aui
accroit censidérablement les possibilités de frei-
nage en courbe. L’augmentation du prix d'un vénhiculs
ainsi équipé est actuellemsnt estimée a 400 F.

Le dispositif est denec rentable sur les voitures

de tourisme s'il permet de réduire d’environ 15 %

le coft totel des accidents ol elles sont impliguées:
Ce chiffre bien gqu'élevé, n'est pas absurde. Il
serait intéressant de le confronter au nombre d'acci-
dents dans lesquels un véhicule a tenté de freiner.
Il faut également tenir compte d'un autre aspect
difficilement chiffrable : l'adoption des "antiskid”
marquerait 1'intreduction de 1'électronique dans
l'automebile, ce qui peut apporter de gr-ands
progres cdans le domzine genera1 cu comporiement
dynamique.

Le freinage des poids lourds est encore compli-

" qué per deux éléments :

- les importantes varlations du poids du vehlcule

en cours d'utilisation.

Il est envisagé une prescription qui reviendra
pratiquement & imposer dans beaucoup de cas le
montage d'un correcteur de frainage en fonction
de la charge.

la composition fréquente en train routier avec ~1
remorque et semi-remorques qui posent des problémes
particuliers .de stabilité et auxquels les dispositifs
antienrayeurs sont susceptibles d'apporter une
solution.
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Compcrtement cynamique en marche normale

Actuellemant la tenus cde route est jugée subjectivemant

par les essayeurs professionnels daes constructeurs et ne

fait 1'cbjst d'aucun réglement. Un tzl régzlemsnt devrait &ire
fondé sur des critéres cbjectifs., Or, ls comportement dyna-
migue dépend d'une multitude de paramntres, prepre au véhi-
cule d’une part, au milieu dans leguel il évolue d'eutrc part.
Un grend travail est enccre & accomplir pour définir la tenue
de route par Zes caractéristiques de réponse cu véhicule.

Deux ingénieurs de la Ford Motcr Compegny, JOHN VERSALE et
LYMAN M. FORBES, ont fait le point de le situation actuelle
dans un article paru dans le n° 247 de Highway Research
Board n°® 247 et ont défini un progremme minimel de recherche.
Ils insistent sur le fait qu'il feut prendre en compte le
couple homme-véhicule, et gu'une tenue cde route permettant

a8 un pilote chevronné des victoires en compétiticn n'est pes
nécessairemaent celle qui amé&liorera la sécurité. Il en est ces
améliorations du véhicule comme des em&liorations de la route :
quel usage en sera! fait par les cenducteurs ? Un certain
nombre vont en profiter pour accrecitre leur vitesse. Une
politique en ce domeine ne peut donc &tre fondée qur sur les
statistiques d'accidents, unsz exploitation correcte de ces
dernigéres nécessitant la dafinition des ceractéristiques &
prendre en compte. Une grance prudence doit &tre observée :
supposcns que l'on s'avise de comperer les accidents des
voitures & traction avant et & moteur arriére. Dans l'état
actuel de la production de divers pays, cela risgue d'étre
beaucoup plus uno comparaiscn de la sustension & grand débat-
tement et & faible veriation de carossages avec la suspension
a essieu arriere brisé et demi-arbres oscillants. Méme lorsgu’
on aura iso0lé des param@tres corrects et mis en évidence des
différences 51gn1flcat1ves. il fsudra s'assurer gqu’'elles ne
sont pas dues & des différences dens les populations des
conducteurs, certains treits de caractéres pouvant influencer
le choix du véhicule gui ne serait plus qu'un aspect de la
psychologie du conducteur.

On peut étre tentéd'imposer certaines soluticns technigues
sur lesquelles le consensus de tous les ingénisurs d’étuces
peut &tre recueilli. Cela lsur permettrait ce triompher de
certains services commerciasux leur imposent des soldtions
périmées, mais permettant de mieux amortir certains metériels
de production et d'ebaisser le prix de revient. Ces servicas
commzrciaux n'cont peut-8tre pas entiérement tort, puisqu’cn
constate ce que sont leurs firmes, plutdét que cellas cd 1l’cn

. cherche les solutions techniques intelligentes, qui sz cdévelcp-

pent le plus. Un tel réglement pourrait donc aveir des effets
bénéfiques & court terms. Mais & plus long terme, on risgusrait
de geler le progrés tcchnigue. Il semble préférable d'attendre
d'avoir trouver des crit2ras plus gZnérzux. On pourra 2lors,
incorporer au réglement das sclutions techniquas respectzant
ces critsres et homologuées d'office, meis en laiszant le
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pcssibilité ¢d’'autres sclutions. Le constructeur davre oreouver
gu'elles satisfent biesn eux critéres généraux.

La définition de ces critéres généraux exige, antérieure-
ment & 1l'exploltation des statistiques d'’accidents, une
recherche de type expérimantal, L'utilisetion d=s techniouas
de simulation pourrait &ire intéressznte cans le recherche dss
caractéristiquas les mieux adaptées eux conductsurs,

L'introduction de 1'électronigue, surtcut lorsaus 1’'on
disposers de la proptlsicn électrique, permettra probablement
des réalisations qui pouvaient paraitre vtopigues il y e
guslques années.

I1 ne faut pes néanmoins abandonner la recherche dans le

.gomaine purement mécanique : il faut par exemple envisager la
possibilité du montage en série d'un dispositif du type
“Redrex”, qui permet de recdresser un véhicule en situation

périlleuse d'embardée sur sol glissant.

. L'étude des implications économiques de c2 dispositif est
délicate, car il entraine une extension du domaine d’emploi de
l'automecbile : beaucoup ¢'usagers gui n'osent actucllement
utiliser leur véhicule par temps de verglas le feront. (Le
problame est aneslogue au salage des routes).

Puissance massicue minimale

- L'hétérogénélté des vitesses pratiquées est certainement
un facteur d’eccident. C’est dans les rampes que les vitesses
ges différents véhicules accusent les écarts les plus impor-
tants. La vitesse ¢'un peids lourd dans une rampe dépend ce 1a
puissaence dont dispose son meteur pour chaque tonne de son peoids.
Mais la puissance d'un moteur en fonction de son régime de
rotation n'étant pas constante, cette vitesse dépend de 1'éta-
gement de la boite de vitesss. C'est la fraction de ls puissance
massique égele eu rapport le plus faible des démultiplicaticns
de deux vitesses cconsécutives qui conditionne la vitesse mexi-
male en rampe. !

2131 - Poids lourds

Si 1'on vcompare les puissances massiques des veitures
particulier: - et des poids lourds, cn voit qu’il est impos-
eible d’imposer & csux-ci des valeurs du méme ordre que
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celles-13 : la plus paresseuse des voitures particuliires
atteint 20 chsvaux & la tonne & plesine charge alors que i
ensembles les plus lourds (35%t) ont uns .puissance massi-
que de 4 & 7 chevaux par tonne.

La réglementation alliemsnde imposera une puissance de
€ chevaux par tonne lorscue le tractaur du convol aura éts
mis en service aspreés le 1er Janvier 1872.

Certalnes études ont estimé pour un ensemble de 38 t,
les augmentations de prix et de poids entrainéss par
une augmentatiaon de la puissance massique de 1 CV/T, en
étudiant les gammes de prix, de puissance et de poids dss
catalogues de divers constructeurs : 2500 F, et 250 Kg.

Une amélioration des conditions de circulation
serait & compter parmi les avantages : le S.E.T.R.A.
effectue actuellement, une 8tude sur les pertes de temps
dues aux poids lourds.

-~

Il resterait & effectuer une &tude comparstive des
accidents sur diverses sections ol les vitesses des poids
lourds sont différentes.

Voiltures particuliéres

Les puissances massiquas des voitures particuliéres
vides verient de 30 chevaux par tonne pour la plus pares-
seuse & 150 chevaux pour certaines vaitures de sport.

Le manque d’accélération est certeinement un facteur
accidentogéne : les dépassements sont plus longs, le
conducteur hésite parfois & ralentir dans un passage ol
il le devrait pour ne pas perdre son £lan. Cependant, il
est trés difficile de mesurer 1l'incidence ds ce factaur
@ l'eide des statistiques d’accidents. En effet, un
sous-peoduit de la puissance est la vitesse de pointe,
facteur jouant en sens inverse. Une expérience,de limi-
tation de vitesse fournirait 1l'outll pour séparer las
deux facteurs.
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214 - VISIBILITE

2141 - De nuit

Les taux d’'accidents de nuit sont d'environ 50
supérieurs & ceux de jour (étude de M. Goldbherg sur les
accidents de 1959). Co qui carzctérise la nuit est évi-
demment la dimimution de la visibilité. Mais c'est aussi
la période ol 1'homme, dans son cycle normal, se repose
et est do nc moins apte & la tdche de conduite, justemert
quand cette tache est plus difficile. Une amé&lioration

de l'éclairage peut donc &tre efficace.

. Les accidents couporels survenus la nuit ou aux
heures crépusculaires en dehors des centres urbains, re-
présentent (chiffres de 1859) 16 % du total des accidents
corporels. Pour les accidents mortels, la proportion
correspandante est de 33 %. Si l'on parvenait & ramener
les taux de nuit au niveau des taux de jour, on économi-
serait 5% des accidents corporels et 20 % des accidents
mortels, soit environ, 15 % du colt total des accidents.
‘La dépense maximale pour remener les taux de nuit au
niveau des taux de jour est donc de l'ordre de 400 F
par véhicule. On peut donc raisonnablement sstimer &
25C F; la part que 1l'on peut consacrer par vahchlo a
1 amelloratlon de l'éclairage. -

D'impartant progrés ont été réalisés techniquement
ces dernigéres annéas pour les deux de routes avec las
lampes dites & iode. Rares sont encore les véhicules

~livrés -avec ce type d'éclairage. De nombreux automobilis
tes en éguipent leur véhicule malgré les prix élavés
pratiqués per les marchands d'équipements automgbiles.

En ce qui concerne les feux de croisement, le pro-
bléme reste a peurprés entier, malgré la l&gére amélio-
ration que peuvent apporter les optigues & deux réflecteurs

~

et a deux ampoules & iode.

La solution de la lumiére polarisée est sdduisants,

Mais sa principale difficulté est gqu’slle ne peut pas &tre
introduite progressivement : il faut gue tous les véhicu-
les saient ainsi équipés pour qu’'il soit possible de
circuler. On peut capendent penser a des sclutions velable
trensistoiremant (lunettes), mais gqui devront tout de
méme &tre genera1es. chhniquemont des rechorches sont a
poursuivre pour eméliorer sensiblement 1z rendement cos
palaroides. Les essais qui ont &té effectués n’ont pas
été encourageants on ne récupére plus dans le véhicule
gue 10 % de 1'éc emant que 1'on a2urait avec un cods

. GUTCpEuﬂ normal. cemble néanmoins souhaitabls ds
poursuivre l'studs de cstte solution, cer
ment la seule SL:Cﬂpt ble d'apporter quelgus chos
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spectaculaire en matiére d'amélioration ds 1'éclairage.

Citons, enfin, les rétroviseurs jour-nuit gqui rédui-
sent 1'éblouissament par un véhicule suiveur.

2142 - De jour

- L'effort des stylistes a ceuvré ces derniéres annees

w2 dang 1s sens ¢'une amélioration de le visibilits,
avec l'sbeaissement des ceintures de caisse et la
réduction des montants. Il semble difficile mainte-
nant de les réduire encore sans compromettre dange-
reusement la résistance du pavillon en cas de
retournement.

L'expérience la plus élémentaire de la conduite
montre néanmoins que la visibilité vers 1'’arriere est
encore insuffisante. On pourrait dénombrer dans le
fichier accident les collisions ol un véhicule e
"déboité” alors qu'un autre véhicule arrivait darriére
lui pour estimer l'efficacité maximale des amé&liora-
tions gu’on peut apporter dans ce dcmaine :

~ rétroviseur pancramique : le supplément ds
cofit par rapport aux rétrovissurs actuels est trés
faible, de l'ordre de quelques francs.

- rétroviseur extérieur geuche : le supplément
est estimé a 12 F. H.T. Le dispositif a toute son
efficacité s'il est indéréglable, ou encore mieux,

~ s8'il est régleble du poste de.pilotage. Ce résultat

n'est possible que si ce dispositif a été prévu eu
stade de la conception du véhicule.

- Lave glace : il est évidemment inutile dieaug-
menter les surfaces vitrées si elles sont obscurcies
par Ies moucherons ou la boue. La plupart des véhicules
sont équipés d'un lave-glace : il n'est cependant pes
_toujours assez puissant pour &ire efficace & toutss
les vitesses. Il est e-trémement difficile d'avoir
une idée du nombre d’accidents que peuvent:éviter les
lave-glace, mais étant donné le feible colt de cz
dispositif, on peut considérer que le bon sens suffit
a8 fonder une tells mesure. ‘
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On pourrsit penssr a s'ettequer & la cause des
projections d'eau sale et imposer 1’équipemant de
"bavettes” : mais une &tude de 1'ONSER & montrs gue
80 % des projections sont dues aux tourbillsns aérody-
namiques créés par le mouvement du véhicule, E

- Lunette arriére chauffante : 1e supplément de
prix du dispositif électrique est estimé 3 40 F. H.T.
Dans le cas o0 le dészmbuage de la lunstte arriére
sereait congu comme une partie intégrée au systéme géné-
ral de climatisation, le supplément de prix serait
certainement inférieur. '

- Périscope : le véhicule expérimental mis au point
par la Fairchild Hiller Corporation est muni d'un péris-
cope vers l'arriére. C'est certainement la solution gui
devra étre adoptées sur le nouveaux véhicules dans
l'avenir, lorsque tous les silges seront concus avec
un appui-téte. Elle aboutirait psut-étre méme .3 uns
économie en permettant de réduire considérablement et
m2me de supprimer les surfaces vitrées arriere,

215 - Signalisation de pasition h ‘ y

Nous examinons, dans ce paregraphe les dispositifs
destinés & éviter des collisions contre un véhicule immobilisé
sur la chaussée, '

On pourrait, assez aisément, dénombrer les collisicns
_.dans lesquelles un des véhicules était arréts sur la chaussége,
o en excluant les télescopages en chaine.

Les dispositifs envisagés sont :

- Les plaques réflectorisées : Codt : 20 F. H.T. au
-minimum. L'efficacité en est douteuse ot il 63t peu probable
que la mesure soit rentable.

- Warning system : il s'agit d'un dispositif existant sur
certaines voitures de sport etrangéres provcquant le ‘clignate- i
ment de tous les feux du véhicule. Peu couteux, ce systéme est ji
probableme,t intéressant, surtout sur autoroute. | i

- Signalisation latérale des poids lourds. .

l-’n/ui-




Certsinss collisions spectaculaires contre des poic
lourds manceuvrent en travers de 1la chaussée, donc sen

visibles, ont ému 1
latéraux est suffis
tile de Feire une &

i
S
‘opinion publique. L'équipement en ¥
amment ben marché pour qu'il paraiss
tude de ce type d'accidents.

~ Triangles de présignalisation

Obligetoires pour les voitures. particulidres dans certains
pays, ils ne le sont en France que pour les peids lourds. Ils
coltent actuellement 14 F. H.T. Mais pour servir 3 guelque
chese ce triangle doit étre tras visible et stable. Le Ministra
de 1’Equipement =t du Logement a fait étudier un modele satis -
faisant & ces exigences dont le colit serait de 35 F. H.T,

16+ ~ Signalisation de manceuvre

I1 existe actueliemant, un indicateur de freinage et un
indicateur de changement de direction.

On peut envisager de doubler 1'indicateur de freipage par un
indicateur de freinege d'urgence, qui pourrait. étre scnore, comme
1'ONSER 1le propose, pour prévenir les collisicns en chaine.

Un signal qui est souvent évoqué dens le méme but, est 1'indicateur
de décélération gui fonctionne dés qu’on lave le pied cde 1l'asceéls-
rateur et permet de diminuer 1le temps de réaction du conducteur
suiveur. :

- L'indicateur de changement de direction sert actuellement
aussi d'indicatesur de changement de tile. On peut envisagsr de
créer un indicateur spécial & cette manceuvre. T1 parait assez

difficile d'évaluer le nombre d’accidents qui pourraisnt &tre
évites, ’

On peut envisager aussi un indicateur c'accélération, ou un
Indicateur de freinage visible de 1'avant gui permettrait & un
usager de savoir guand un de ses dépassements a géné un autre
usager. :

Pour que 1'information scit banne, il importe que ces signaux
restent en nombre limité et que leur interpréteticn soit dénuge
de toute embiguits. Rappelons & ce sujet la tentative malheureuse
faite il y a quelgues années, pour permgtire sux cenducteurs de
poids lourds ce montrer qu'ils avaient entencu le signal d'une
voiture .suiveuss,

Les avantages de cette catégorie de mesures, bien que tres
importants, sont difficilement éveluzbles. Ils sont surtout ciorcre
psychosaocial, par l'emélioration gu'ils pourraient spporter aux
communications entre conducteurs et au climet général de 1la
conduite.
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247 - Confort

Le confort aussi bien cinéiigqus gque soncre a certainsment

una influence sur la vigilance. Lss recherches en cs domai;

ne sont pas encore assez avancées pour pouvoir situsr 1'c pt mum
n

entre la fatigue et l'ascsoupissement, et pour définir des normes.

] LT)

i
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218 - Conclusion

Les progres lss plus spectaculaires dans l'immé&diat sont
attendre dans le domaine du freinage. Il semble nécesseirs
» 51 une étuce gu freinage dans les accidents le confirme, que
1’Etat encourage et accélére leur applicaticn & la série par
une réglementation appropriée, qui doit cependant rester scuple
pour ng pas entraver leg progrés. Il ssrait malheureux de voir
les réalisstions “entiskid” inexploitées, comme ce fut le cas,
il y a quelgques anndes, du systéme mis au point par Monsieur
LEPELLETIER pour les freins & tembours. L'introducticn de
1'6lectronique dans l'automobile ocuvrira probablement. la voisa
‘a toute une série de dispositifs optimisant le comportement
dynamique. 11 importe de commencer dés maintenant des recher-
ches expérimentales sur la tenue cde route. Il faut souligner
a ce sujet l'impcrtance de la nécessité d'une collaboraticn ces
constructeurs de routes, d'automobiles et des fabriquants de
pneumatigues. Les études et les recherches dans les domaines
de la visibilité et de la signalisetion doivent étre poursu1-
vies.

\

22 Entretien

221 - Contrdle tschnigus des véhicules

- Seuls les poids lourds sont actuellement assujettis au
contrdle technique en France. Une enquéte effectuée par
- 1'ONSER en 1960 sur un échantillon de 547 véhicules impliqués
dans de graves accidents de le circulation, -a mis en cause un
défaut technigue dans 12,5 % des cas. Une nouvelle &tude plus
fine pour déterminer le rdle des défectuosités méceniques
devrait étre confié.a 1'ONSER.

¥

Un repport a €té remis au Directeur des routes, ls= 22.1.6E,
sur 1l'orgenisation éventuelle cu contrdle technigue. Il parait
indispensable de confier le contrdle 3 un ou des organismss
spécielisés, cer les compétences et le matériel nécesseires
sont assez différents de ceux gu'exige la réparaticn des véhi-
cules. Les investissements nécesssires pour une capzcité annu
de 5 millions de visites sont estimés cde 150 & 200 IF [octubra
1867). Les frais d'exploitation annuells scnt estimés & 100MF.
Le colt total asnnuel de 1'cpéretion représenterait donc environ
3 % du colt des zccidents, ce ouri parait i ﬁﬂ‘fu de gri .

LS

raisunnable en attendant les résultats des &tudes de 1'ONSER.
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Le contrdle technique est instaurd dans de nombreoux pays
étrangers et dans des pays aussi libéraux que les Etats-Unis.
En fait, 1'intérét du contrdle technigue dépasse la prévention
des accldents liés & des défectucsités mécaniques. Clest le
principal moyen d’application de toute prescription sur le
véhicule gqui n2 soit pas relative & a conception: conformité
a8 la carte grise, réglementation des pneumatigues, limitation
de vitesse par construction., remise en état de véhicules acci-
dentés, retreit de la circulation de certains véhicules, etc...

Si un réseau d'autoroutes & grande vitesse est mis en place
dans 1l'avenir, avec conducteurs et véhicules sélectionnés, il
sera impensable de ne pas disposer d'un organisme de contrdle
technlque.

Enfin, un important effet indirect du contrdle technique
réside dans la sensibilisation de 1'opinion sur leﬂ guestions
d'entretien qu 'il provoquera.

Réplementation des pneumatiques

Environ la moltié des dé&fauts relevés au cours de l'engudte
de 1'ONSER citée en 21 sont relatifs aux pneumatigues. Les &tudss
du Laboratoire Central des Ponts et Chaussées, dans le cadre du
groupe "Glissance”, ont montré que le risque de dérapage sur
chaussée mouillée apparalit bien avant que le pneu ne soit lisse.

.La stabilité au freinage exige que 1'usure des pneumatiques

solt & peu prés uniforme, ce qui est loin d'étre toujours le cas

en pratique.

Les récentes études sur le comportement dynamigue des véhi-
cules ont montré 1'importance des caractéristiques des pneuma-

tigues dens la détermination de la stabilité et la maniabilité :
structure, taille, pression de gonflage.

Un reglement portant sur ces points est étudié au Ministére
de 1' Equipement et du Logement.
[
Les prescriptions relatives au respect des normes prevues
par le constructeur lors du gonflage ou du reﬂplaccmcnt des
pneumatiques ne coltent rien & l'usager.
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Les prescriptions relatives 3 1'usure, slles entrainent
échanges plus fréguents de pneumztiques pour la catégoris d'u
knd

o u W
8]
3
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des sculptures des enveloppes pour se décider 2 1l'échange. Un
calcul est possible pour déterminer 1'usure minimale optimale &
imposer. En fait, la profondesur de 1mm actuzllement retanue corres-
pond certainesment & una2 usure supérisure & celle de 1l'optimum.

Il s'agit surtout d'estiirer 1l'attention des usazers sur ce probliéms
et d'éliminer les situations les plus dangersuses. De plus, il
n'existe pas un optimum unigue pour tous les usagers : il dépenc

du mode de conduite, ce la puissence des véhicules, des trajets
effectués.

223 - Transformation des véhicules

Dans le but, parfois louable, d'améliorer leur véhicule
certeins usagers lul epportent parfois des modifications :

montage de servo-frein

- augmentation de la puissance du moteur
- glargisseurs de voie

- lestage

Or certaines modifications peuvent avoir des effets trés
néfastes. Un freinage trop puissant peut bloquer trop facilement
les roues, si les freins sont & tambours, avec perte du pouvoir
directeur si le blocage a lieu & 1l'avant, perte de stabilitsg,

§'il a lieu & l'arriere. L'augmentation de vitesse consécutive

& une augmentation de puissance peut placer le véhicule dans des
conditions pour lesguelles divers organes n'ont pas été congus. les
élargisseurs de voie imposent aux et aux goujons de

s FPdation - -des -roues des efforts pour lesguels ils n’'ont pas été

dimensionnés, et peuvent altérer gravement le comportement dynamigua
dans certains cas. Le lestage excessif de 1l’essieu avant sur cer-
taines "tout & 1l'’arriére” risque de provoguer le blocage des rouss
arrieres, les premiéres et la parte de la stabilité dens un freinage
énergique. :

I1 semble trés souhaitable de mettre fin & 1'éguipemsnt en
accessoires n'ayant pas regu une horfiologation. Celle-ci pourrait
€tre faite soit par 1le constructeur automobile pour leguel 1'acces-
soire est prévu {(mais il est peu probable gqu'un constructiesur reccn-
naisse officiellement que le véhicule qu’il vend est améliorable)
soit par le Service des Mines ayant recours & un organisms profes-
sionnel aux frails du fabricent d'azccessoires. L'homologation devrait
bien préciser les conditions d’emploi de 1'accessoire et ses
inconvénients possibles, dans la mesure o0 ils n'ont p2s sbouti zu
refus d'homologation, ces indications devant cobligateirement

115

figurer sur une notice jointe & l'eccesscire au moment de sa vente.

crof v
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Théoriguement, 1l n'est pas possible d'effsctusr une moditica-
tion notable d'un véhicule sans une nouvelle récepiion par 1le
Service des Minegs. Il suffit donc d'appliquer la réglementation
existente. ce qui, pratiquement, psut étre fait ssulement par
1l'instauration du contrdle technique.

Il est trés difficile de faire un bilan colt-avantage de ce
genre de mesure. Le coclt des études d’homologation dépznd beaucoup
des cas g'espices, Aura-t-il une incidence sur le prix de l'acces-
soire dont la marge bénéficieire est trés grande ?

Comment chiffrer 1l'amélioration de 1'information du public ?

Notice de= conduite du véhicule

De nombreux usagers ignorent qu’au cours d'un violent freinagze,
le blequage des roues avant entraine la disparition du pouvoir
directeur de l'essieu avant, et, le bloguage des roues-arriére,
l'apparition d'une forte -instabilité qui se traduit la plupart du
temps par un (ou plusisurs) téte 3 gueue. De nombreux conducteurs
ignorent les réactions de leur véhicule en courbe & la suits d'un
brusque relachement, ou d'une brusque pression, de 1'accélérateur,
ou l'effet cd'un coup de volant & grende vitessgs. Ces réactions
dépendent beaucoup des conditions d’adhérence, mais aussi beaucoup
du véhicule. C'est pourquoi il semble trés souhaitable que soit
livrée avec chague véhicule, perellélement & la notice d'entretien.
uns notice de conduite indiquant lee particularités de comportemant
du véhicule, leurs variations en fonction de la charge et de 1l'aché-
rence, et les principales fautes de pilotage. L'homologation par le

~

Service des Mines serait subordonnée 3 la production de cette notice.

Cette mesure, peu couteuse, présenterait des avantages assez
difficiles & chiffrer, non seulement sur le plan des connaissances

“'téchniquas des usagers, mais aussi de la psychologie de la conduite :
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Mais scn apnlication efficace est liée & 1'instaureticn du contrdls

‘elle permettrait de corriger une certaine vision de la réalité auto-

mobile: . présentée per le presse spécialisée. dont la lecture donne
& penser,surtout aux jeunes conducteurs, que le glissement contdlé,
ou autres manoeuvres délicates d'équilibriste professionnel, sont
d'une pratique aisée et courante.

Conclusion

Parmi les mesures examinées dans ce paragraphe, seul,le regle-
ment sur les pneumatiques peut faire 1'objet d'une action immédiate.

s

W

technique, de méme gue celle des autres mesures, y compris

=1
de conduite gui gagnarait besuccup & étre cowmentés par un spé sts
pendant les opérations de contriile technigue. Il ccnviendra de b
compte, en méme temps que des conclusicns des 2tudes sur le rdles fzs
défectuosités micaniques dans les accidents, de ses effets indirects
pour prencre une cécision sur la mise en place au ncm d'un contrdle

technique.




3 - Actions de sauvegarde
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guences des accidents.

31

I1 s'agit des mesures destinges & limiter la gravité des consé-

Application des techniques d 'emballage des biens fragiles au
transport des passagers.

4y

Pour transrorter un eppareil de mesure précis et fragils, on
1'arrime solidement dans une premiére enveloppe rigide qu'on :
entoure d'un matériau déformable et capable d'amortir les chocs.
C'est suivant ces principes, également, que le cerveau humain est :
"conditionné®. !

' SCHEMA I

T

. ,_v\/\,\' ———
S
i
1

e AN e

En appliquant ces idées au transport des passagers, on obtient
le schéma suivant : les passagers sont maintenus par un moyen de
rétention & 1'intérieur d'un habitacle rigide entouré, & l'avent

et & 1'arriédre, de structures déformables, capsbles d'absorber
l'énargie des chocs. On peut perfectionner le schéma en introduisant
un intermédiaire supplémentaire : le passager est maintenu sur son
sidge 1ié 3 l'habitacle par une structure déformable et capable
d'absorber de 1l'énergie. On aboutit & la conception du siége de
choc mis au point par le centre d'études PEUGEOT. Une partie de
1l'énergie peut également 8tre absorbée par le moyen de rétention.
lui-méme. I1 faut alors, supprimer dans la mesure du pessible

les obstacles que le passager peut hsurter du feit de la déforma-
tion du moyen de rétention, ou faire en sorte que cette collision
ne soit pas grave. '
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311 - Moyens-de - rétention

~ C'est la premiére étape nécessaire sans laquelle toutes
les améliorations de la structure du véhicule sont & peu pres
inéfficaces. Le moyen de rétention le plus simple et le seul
commercialisé, est la ceinture de sécurité. Utilisée seule
sur les véhicules actuels, elle constitue déja un moyen de
sauvegarde efficace d'aprés les études feites & l'étranger.
Aux Etats-Unis, ie Cornell Institute estime que le port géns-

. ralisé de la ceinture pourrait réduire de 50 % les conségquencs

graves -des accidents pour les occupants d2s voitures particu-
lieres. En Suede, 1'étude Volvo conclut gue le taux de
diminution des blessés varie ainsi en fonction de le vitesse
avent 1'eccident/

pour le conducteur entre 57 % (35 Kn/h) et
48 % (115 Km/h)

% (35Km/h) et

(-]

pour
55 %

le pessager avant entre B3
{115 Km/h)

VAT

s




De plus, eucun occupant attaché dz 1l'échantilion
(28 780 sccidents de nlus de 400 F. de dégéts matériels) n'=2
P g
eté tLE lorsque 1ls vitesse de son véhicule asvant 1'accident

était dinférieure 3 80 miles /h.

A partir du 1er Avril 19870, les véhicules neufs devront
Btre €qguipés de ceinture de s,,UUf*ltA aux places auent, Le
supplément de prix est estim@ 3 70 F. par véhicule, 1z premiér
année d'applicetion de la mesure, et & 50 F. par la suite,

valeur que nous retiendrons.

Le calcul fait en annexe suppose que, par suite du vieil-
lissement par exposition aux ultraviclets, il faudra changer
une fois les sangles (mais non les boucles et les ancrages) et
que la probabilité d'étre tué ou blessé dans un accident esi
deux fois plus faible pour un occupant retenu que pcur un
occupant non retenu. Le résultat est le suivant :

L'avantage aCuUP1lSé ast neuf fois plus élevé que le codt
si toutes les ceintures sont utiliséss et il faut cue 11 % de
ces ceintures sociant portées en toutes occasions pour gue
1l'avantage actuslisé spit égal au colt.

" Avec une hypothése plus pessimiste-division du colt per
1.5 - on trouve un rapport de 6 et une utilisation minimale
de 17 %. A titre comparatif, indiquons que dans 1'échantillon
de l'enquéte Volvo, 26 % des personnes impliguées portaient
leur ceinture.

Si globalement la ceinture de séc urlte épargne des blessés,
elle provogue certaines blessures : 1lésions de la cage thora-
cique, du rachis cervical, ctc...

I1 importe que les centres de traumatologie prévoient dés
maintenant les changements dans la distribution des blessures

-pour adopter leurs services en conséguence

Le montage obligatoire des ceintures ne sera vraiment
une mesure efficace que s'il est sccompzgné non seulement de
campagnes d'informaticns (commes ce fut le cas en Susde) mais
aussi d’incitations financiéres & leur port de la part des
compagnies d'assurance. I1 faudra aussi chercher & rendre laur
utilisation plus aisée. M&me ainsi, il est peu probable que le
taux d'utilisation d'un moyen de rétention-volontaire tel que
la ceinture dépasse 50 %. La sclution d'avenir parait étrs l=
moyen de rétention autcmatiqus. Signalcns parmi les systémes

€ja a 1'étuce & 1l'étrenger :

- le coussin se gon‘lant automatiquement sous forte

décélération

-

i
r

s
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Cependant, le moyen de réiention volontaire constitueg ia
premigre étepe nécesseirc, pour démontrer 1l'efficacité ds
la rétenticn et faire sdmettre par 1'opinicn le dispesitif
automatique.
Obstacles intérisurs

‘aménegemant intérieur du véhiculs doit éire congu de
maniére & &pargner aux occupants des blessures graves. La
question s2 présente différemment dans 1'hypothése cl les gens

sont retenus sur leur =iéce, et dans 1l'hypcthése ol ils ne lig
sont pas. Non seulament, un cccunant attaché rsncontrera avec
incomparablement mains de viclence las obstacles intérieurs.
mais il ne heurtera pas non plus les mémes parties du véhicule.

3121 - Pare-brise : Au cours d’une coilision ¥“Qnt la les

e occupants des places avant d'une voitura, s'il ne
portent pas de ceinture, viznnent percu:ar du ia tgte
le pare-brise dans la majorité des czs. le premier
remede venant & 1l'esprit est de feire on sorie gue le
pare-brise se dé€teche au moment du choo.
‘Mals les essais effectués pzr 1'UTAC sur benc avec des
mannequins, montirent gue Jla téte cu passager rattrape
le pare-brise détaché avec une v itgssz reletive suffis
ment importente pour le brissi Lout de méme. Une autrs
solution ccnsiste & remplacer lg verrs trempé ucilisé
actuellement, qui sz fractionnz sous un chec en une

am=-

6] C)

multitude de morceaux non COUp“ﬁt%, psT du verre feuille-

té sui censent d'importantzs dfformaticns avant la
rupture, absorbent ainsi cde 1l'éncrgie et &évitant les
concentrations d'efforts. Le =uppiiment de prix est
estimé -3 80 F. par véhicule. Cetto solution reste cepen-
dant controversée : ¢n effet, eu dessus d’'une vitesse
relative de 25 Km/h., une téte troverse un feuilletd
classigque gui vient elors se resserer sur le cou de la
victime et peut lui trencher la gorgz.

L'apparaition de ce phénoméne a &té
vitesse relative de S50Km/h. sur 1
Impact”. Le sesul avantage indiscu
le trempé concerne.lz sécuritsd prim
du risque de rusturs  par grevillen.

Dans ce domaine eussi, 1 nniqu =
doit pas etre figée par uns r-glement-t cn t“c: rigica
Pour pouvoir étayer upe décisisn, i érassa
d'aveir une idée sur les pointz

b
0

- nombre d'eaccidents oU une vig
pare-briss, et blessures ainsi occas

e
5]

o
3
]
)
D)
[

- pombre dieccicdents liss
par gravillen,
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3123 -

3124 -

‘ceinture heurtera gEN

tebleau de bord : le p

plutot que le pzre-brics. Le
bord bien congu n'est pas sv
tablecu de bord congu @n ne2 penseant pas
dent. Les arétes vives dcivent Sire prohib .
Il dcit &tre capable d'abscrber des énergi r
tivement importantes sans concentretion d'effo
au niveau du contaet evec l2 corps cde la victims,
Une couche de caocutchoux ou de mousss est tout &
insuffisante dés qu'il s'egit d'épargncr autrz

chose qu’une bosse. C'est la structure méme du
taebleau de bord, y compris scn systéme de fixation,

qui doit &tre congue dans ce but.

montants et rétroviseur : une &tuds doit s'inspirer
des mémes principes gque celle du tableau de bord,
sans toutefolis sacrifier lss qualités dc leur
foncticn propre.

cirection : les automobiles devant probablement
8tre dirigées encore aessez longtemps au moyen cdiun
volant, il importe gue ce dernier se déforme sans

se casser en produisant des éclats dangereux ou

‘en livrant la poitrine du conducteur eu contact

de le coclonre de direction. Le danger présents par
la colcnne de direction est considérablement aggora-
vé par sa regrettable propriété sur les véhiculss
actuels de souvent remonter & la rencontre du
conducteur au cours d'une collision frontale. La
supplément de prix pour l'acdjonction dfune partie
déformable est estimé & 20 F. Mais la solution

.véritablemant efficace consiste certainement 2

conceveir tout l'ensembles de direction de meniere
& ce que la colonne ait tendance a basculer vers
1'avant au lieu de remonter : elle oxigera des

" 6tudes difficiles.

3125 -

dossier des siéges

Aprés un choc, une ceinture utilisée restitue une
fraction de l'énergie qu'elle 3 emmagasinde. Las
progrés dans les ceintures devront tendre & diminuer
cette fraction, trés difficile & mesurer avec

précisicn et qui serait comorise en re 50 ¥ et 90 %
d'eprés les 6tudes de 1'U.T.A.C. L'useger at aché
est einsi ramsng vioclemmant en arrigére contre lo
dossier de son sigge. Si celui-ei est solice, le
choc provogue une hyperextension de la tdte pouvent
cceasionner de graves blessurss eu rechis cervicsal,
On voit denc 1'importance ¢'une concepticn unigus

du sidge et du moyen de rétentic
ticn sur les :nhuﬂ-ths =E '
dansg }

d'efficacit

[ SR -]
s IND)]

&ncas internation

scnt difficiles a ¢

o

o W
[103 L’)
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L'usager étant ratenu & l'intériesur ds 1'habitesle, cz Zernisr
goit le protéger contre los obstacles extérisurs et ne pes
s'ézraser. En particulisr le toit doit éires suffisamment eclife
pour résister & un tonnsau. Il sereit probablement rentable
d'imposzsr la présence ¢'un arcesu de séouritsd sur lss veitures
gécapotables. Il sezrait intéressant dlex i £ r ooz

les accidents survenus & ces volturss. En tout étet ds causs, 12
ceinture de sécurité est extrémement discutable sur les décapo-
tables sl elle n'est pas assortie d'un erceau de sécurité,

La réglementation américaine impose des normes aux serruras
et charniéres de portidre, pour éviter leur ouverture favorisant
1'éjection des passagers et diminuant la résistance du pavilion.
Le supplément de prix est estimé & 10 F.

Des progrés sont certeinemsnt 3a accomplir dans le résistance
des portisres, lLes pertieres ces modéles les plus récents sem
s'étre épeissies : en failt, tout leur volume intérieur est uti
pour la descente des glaces qui effectuent une rotation d'axs
‘heorizontal, étant donné la forme de pavillon actuslisment & la
mode. Les progrés ne pourront se faire que conjointement & ceux
des systémes de climatisation, lorsque la descente des glaces ssra
rencue inutile.

[y

L'intérét de la rigidité d= 1'habitacle et des portiéres
réside non seulement cdans la protection offerte aux usagers perd
la collision, mais aussi dans la préservation de 13 fonction des
portiéres, qui est da permatire d'entrer et de sortir du véhicule
surtout en cas d’'incendie.

ant

- Structure des parties avant et arriére du véhicule :

C'est leur déformabilité qui permet 1'absorption des énergies
mises en jeu au cours du choc. Elles doivent dans l’avenir &trec
congues davantage cens cette optique. En perticulier les mouve-
ments passibles du meteur et de la cclonne de directicn doivent
8tre étudiés pour que ces organes ne transmettent pas d’efforts 2
1 Jnterleur de l'habitecle. Cette question extrémement importants
commznce & faire l'objet d'études, L'efficacité des réalisstions
dans ce domu1ne st Ptr01tawbnt iliée & le ‘résolution du probléame
de la rétention. :

32 Limitation de le vitesse per consiruction
Les questions générales soulevéss par ls limiteticn de vitesse sont
treitées dans uns autre annexe. fous n'exeminons ici gu'une modalitd
particuliére d'aspplication : le montzge c¢'un dispositif limitant la
vitesse sans limiter le puissance. Ls procédé le plus simple consisterait
esel o
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SR 5 counsr sutomatiquement ls contact au-dsssus d’une certaine viiesse,
Cependant, cetle brusque coupure peut aveir des conzbguences Tachasuses.
On peut imaginer zussl la ccupurs progressive de llarrivée diesssnog ou lo
déréglage prd grassifzd 1! alluuage L'inconvénient majeur de tous ces
systémas est la difficulté du contrdlie cde leur fonctionnem2nt eftectit,
plus difficile gue le contrdle direct de la vitssss
Dzns le cas ol serait instauré le contrdie technigue, ce probldms

U s t 3
serait en grande partie résolu.

Les cyclomoteurs ont leur vitesse limitée par constructicn. La
limite vient d3tre baissés de 50 Km/h & 45 Km/h et le sera prooablemeant
.demain & 40 Km/h.

33 Seuvegarde des plétons et cz2s deux rouss

Rappelons que 2750 piétons et 2350 cyclomctoristes sont morts en 1866
en France.

Ont souvent déjs été dénoncés les aillerons agressifs et inutiles de
certainzs voitures d'Outre-Atlantique, ainsi que les formes du capot
tendant & précipiter sous la voiture les piétons heurtés au lieu de les
saulever. :

La réglementation interdit les ardtes vives st impose aux rétrovi-
seurs extérieurs de s'effacer. Le colt d'une telle réglenenta*‘on est
faible. Peut &tre faudrait-il y ajouter les accidents dus & des rétrovi-

seurs dérégléds.(difficile & &valuer.lmais probahilement de colt infé risur
- aux dommages épargnés aux pistons et cyclistes.

Des études sont & faire sur le déformabilité des parties qui
peuvent hsurtsr les usagers dz le route défavorisés et les formes assu-
rant leur meilleure sauvegarde. Le risque d'accrochage des cyclistas et
des cyclomotoristeo demande aussi & &tre étudié ; en particulier les

_possibilités c’'empécher le contact du guidon avec un autre véhicule
"'pourraient étre éxaminges. Une enquéte serait utile pour confirmsr
1'importance réelle de cette cause d'accident.

D'autre part un dénombrement des cyclistes et des cyclomotoristes
blessés & la téte permettrait d’epprécier la rentabilité de 1'extension
de 1'obligation du port du casque, qui semble la seule mesure susceptible
‘de pouvoir réduirz le nombre cde cyclomotoristes tués de faqon sensible,
mise & part la création de pistes cyclables gui rsldve de 1'action sur
1'infrastructure. L'impopularité d'une tslle mesure exige des, gtudes
statistiques trés sérieuses et, si leurs ccnclusions sont favorables.,
un intense effort d'information.

lnt/lo:




34 Protection contre 1l'incandie :
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risgus d'incendis est 1 enti subjesct Tt avec acuité. 1l
serait néanmoins intéressant d'évaluer les dommages dus 3ux incendize s'éfant
déclarés aprés un accidant. On peut ‘lutter de trois fagons contre 1'incsndis ¢

- emp2cher le carburant ds se répandre : réservoir spsciaux
emplacement cu résarvoir psu exposé aux chocs, bouchon da réservoir inssn-
sible aux chocs, canalisations dfessence non susceptib1eq dz se rompre, dis-

matcur en c2s de

positifs coupant l'arrivée d’essence dzns le compartiment
retournemant ou du choc. :

- empécher 1'inflammation du carburant : coups-circuit cutcwati ua
évitant une étincelle électrigue. Ce n'est cepzndant pas toujours uns &tin
celle dans le circuit élesctrigque qui ellume 1'incsndia.

- éteindre l'incendie naissznt : présénce obligastoire d'un extinc-
teur pouvant étre utilisé par des témoins, ou extincteur autematique.

~
iQ2

(2]

Signalons enfin une mesure ne coltant rien et décidée : le contr
plus strict de lag facilité d'ouverture des boucles da ceinturss de séocurit
permettant & des sauveteurs de ne pas perdre un temps précisux & ouvrir le
boucles de victimes évanouies.

w0 an

35 Adaptatior des véhicules aux éguipsments routiers de sauvegarde @

A
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Jusqu'a maintenant, les glissidres de sécurité ont été congues
en Tonction de véhicules construits indépandanment de toute préoccupation
de comportemsnt en cas de choc contre glissiéres. Plus préciss

(1
f

=3

sément, cellas-c
ont été testées & 1'aide de la partie la plus ancienng du parc pour dss
raisons éconcmlques évidentes, La collaboration des ingénieurs automobiles
et routiers pourraient 8tre trés fructusugedans ce domaine aussi. On peut
envisager par exemple 1l'edjonction d’'un crochet sous tous les véhicules et

la substitution aux glissidres actuclles g’ un cable , tendu & 20 cm du sol,
moreemee e gl gErgit moing cherét plus efficace.

(@]

-

Cette collaboration peut eussi s'appliquer & la conception des
bordures d'ilots directionnzls et zu profil des accotements.

36 Cénclusion

Les techniques de sauvegarde font.- 1'objet d’études relativemon“
nombreuses et poussées, depuis quelques ennées, pour les occupants d’autcme-
“biles. leur efficacité dépond de lz résolution satisfaisante du probléme fa
la rétention qui dolt 8tre rendue autometigue, la ceinturc actuelle consti
tuant cependant une étape obligatoire. Des résultats statistigues sont nécas-
saires pour apprécier l’efficacité des diverses actions et orienter les
recherches futures. ‘

Le sauvegarde das deux roues et des piétons et la protection contre
l'incendie semblent mériter des études plus importentss gue celles ectual-
lemznt consacrées.

4 De méme que pour le cempartsment dynamique, la collaboration entre
ingénieurs routiers et eutcmebiles peut-étre génératrice do grands progras
. pour les techniguas de szuvezarde.
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tion des véhicules, 1z Gircot
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Routes au t Juipement, est assisté pour son &
par un Ing nieur en Chef du Service des Mines, chargé ds mi
ce lui. Il peut s'appuyer sur l°: travaux de deux organisme

recherche :

- 1'0.N.S.E.R. (Organisme Nztional de SLCUPlLB Routiere),
association régie par la lol de 1901.

- 1'U.T.A.C (Union Technique de 1’Automobile, du Motooycle
et du Cycle) émanant de la Chambre Syndicele des Constructsurs.

Le premier effectue une recherche a caractére plus fondamentsl,

‘et étudie le phénoméne "sccicdent” sous tous ses aspects dans la mesure

de ses moyens., tandis que le second se limite au véhicule et est plus
spécialisé cdens la uef¢n1t10n de normes et de conditions d’homologa-
tion.

Bien que 1lié crganigusmsnbteux caonstructeurs, 1'U.T.A.C. par scn
souci d'objectivité et de rigueur., a acquis la confiance des Pouvoirs
Publics qui lui confient 1'homolcgation des équipsments :
ceintures de sécurité, pare-brise, feux. etc..,. La Tézention des
véhicules, régie par le chapitre II du titre II de la partie régliemen-
teire du Code de la Route est effectuée par le service des Mines sous

_1'autorité du Ministre de 1'Eguipement. Pour un véhicule de sdrie, le
service vérifie la conformité du prototype aux prescriptions du code

relatives aux poids et bandages, (titre II, chapitre I, Par. 1), aux
organes motaurs (Par. 4}, aux organes de manoeuvres, de cirection et

de visibilité et appareils de contrdle de la vitesse {(Per. §5), au
freinage (Per. 6), & 1l’écleirage et & la signalisation (Par. 7), aux
signaux d'avertissement (Par. 8) , aux conditions d'attelage des
remorques et semi-remorques (Par. 10) & 1l'aménagement en vue du
transport des personnes (Par.11). pour les eutres véhicules de la

série, ls constructeur remet & l’acheteur un certificet s confor-

mité & la notice descriptive du type. Un contrdle statistigue de la
cenformité effective n'existe pas actusllement, meis perait souhaitable.

—

Evolution souhaitable

Les movens actuesllement mis en osuvre ne semblent pas & la
mesure de 1l'impertance de la téchs,

ser d'un 8tat mzicr ot de crédits 1
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La personne respecnssble de ls réglemsntation du véhicule d
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Ces derniesrs davralent se développer de Tagon & Ffaire face 3 1ls
demande accrue ¢'études,

Dans un stade ultérisur, le service des Mines peourrait &tre amgné
& dévelopoer szzs moysis de conirdle, si da nocuveaux typss de réglems;
tation &taient mis en application : par exemple un contréle du compor-
tement dynamique nécessite la construction de pistes dfessais.

Conclusion @

Nous n'avons pu dégager gue bisn peu ds mesures réglementaires
pour l'avenir immEdiat : ceintures de sécurité, rétrovissur pancremigue,
pneumatiques, signaliszation latéreale des poids lourds. Cela ne siznifis
pas qu'il y ait peu & feire dans ce domaine pour la sécurité routiers,
mais qu'il fsut commencer par développer les études et les rechsrchss.

Etant donné 1'importance gu'e pris la construction sufomobile
dans notre économie nationale, une prescription provoguent une augien-
tation de prix doit &tre justifiée par une étude économique rigoursuse
(méme si la Tiscalité ne semble pas tecujours prendre eutant de précau-
tions). .

Les études les plus urgentes concernent 1'efficacité du contréle
technigue, le rdle du freinage dens la prévention, et 1l'incendie apras
collision ou retournement.

Les efforts a faire dans le domaine de la recherche sont :

- perfectionnement de 1'outil statistique : prise en compte de
.Vvariables _cpérationnelles par oppcsition aux variebles sur lesquelles
on ne peut rien; établissement cd'une typologie d'accidents, en particu-
lier gréce & l'analyse fectorielle ; établissement d’un modéle de
projection.3 long terme du phénoméne "accident” ; emélicration du S
recuell de 1l'informaticns. On pourra elors faire des bilens colts -
avantages plus nombreux et plus précis.

- développement des moyens d'expériences : 1'étude du comportemsnt
dynamique cdoit non ssulement &tre thécrigue, msis aussi expirimentals.
Elle nécessite des pistes et des appareils de masures colteux. Un
programma dans ce domaine doit viser & la fois la reglemontatlon.
1'élaboration d'une notice de conduite pour chague type de véhicule, &t
le progres technique.

Le dévelcppement ultérieur d'une .politique scuple et internationzle
l2 réglementation des vihicules devrait contribuer & accélérer le
rogrés technique et & réduire les conséquances des accidents de ls
oute, surtout si elle est soutznue par la ccllaboraticn entre
ngénieurs routiers et automobiles, eussi bien pour la sauvsgarde qus
pr
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Celcul ds

> du cold
collectivité das {

A
L
particu

Accidents

Aeccidents & 2 véhicules ou agents

- Nombre de tué
particulidre 1

Accidents & 1 wéhiculs

Acciderts & 2 véhicules ou agents

- Nombre d'accidents corporels en 1988 impliguent une voiture
particulisgre

45 694
108 265

155 000

s dans les accidents en 1985Aimp1iquant une voiture

2 4680
5 288

~-Accidsnts & 1 véhicule

Accidents & 2 véhicules oy agents

8 750

= Mombre de blessés dans les accidents en 1958 impliguant une
voiture particuliére

34 640
180 688

4 700 x 10

n

liere, en supposzn

A v mr e
HAA SNy ¢

215 DOO

Colts en 1868 des accidents impliquant une voiture particuliére

230 000 x B8 750 + 10 000 x 215 000 + 3 500 x 155 000

F

ColGt par voiture particulidre en circulaticn au 1er Juin 49868
{ 11 300 000)

C'est une estimation de 1'gspérance mathématiquz du ccit  d
accidents annuels 3 moins ¢e trois vahicules po
aue la prebabilité
lgs véhiculzs. En supposent qu'ells re
vig moyenne, cg qui rss

ur une voiture pa




C.

sur ies accidents corporels
isé& au teux de 10
s

-

415 x 6,14 = 2550F

Pour tenir compte des 11 00C accicents & trois vaéhicules ou plus
dont on ne conneit pas la répartition en foncticn des véhicules impli-
qués, mais cont on paut suppossr que la majorité impligus une voilture
particuliére. nous mejorerons {(un peu arbitrairement) le résultat

précédent d'enviren 5 %, ce qui donne; 2 700 F

1 ;
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ANNEXE 2

Rentabilité des ceintures de sdcurité -

Accidents en 48885 :

Nombre de conducteurs de voiture de tourisme tués : 2 853
Nombre de conducteurs de voiture de tourisme blessds : 68 413
Nombre de passegers de veiture de tourisms tuds : 2 685

Nombre de passagers de voiture de tourisme blessés : 80 472

Echantillon de 1'enquéte ONSER de 1960 :

Conducteurs tuss ' 46
Passagers avant tusgs : 34
Passagers arrigére tués - - 16
Conducteurs blessés 248
Passagers avant blessés 210.

Passagers arriére blessés 177

Estimation en 1968 du :

Nombre de passagers avant tués :

e 60208422853 34 2685 | = 0,5 (2910 + 1830 )} = 14570
' 46 T -

Nombre de passagers avant blessés :

0,5 | 210 88413 _, 210 80472 | _ 0,5 (58000 + 44000}"% 51.000.C
248 . 387 B

séa par le fait gua 1'€&chantillcn cs

Cette estimation est un peu bigisée
nts plus graves que la moyenna.

1'0ONSER concernait des acciden

Nombre de voitures particuligres en service au 41er Juin 41966 :
11 300 o000,

Nombre de tués aux places avant par véhicuif en circulation :

~
2853 + 1870 . . _ , -4
11 300 ooo - 403 x 10
coel ins
Eemetesn e R e e
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Nombrz ds blessés aux pleces avant par véhicule en circulation :

63 413 + 5% GO0 _2
%1 300 000 = 1,05 x 10

Espsrance mathématique du codt annuel par véhicula des dommages
corporels des occupants des places avant

230 000 x 4,3 x 187 + 40 006 x 1,05 x 10 2 = 203 F

Ceci suppose que la probabilité de mort ou de blessure d’un
occupant des places avant est la méme pour tous les véhicules.

En.supposant qu’elle reste constante.également dans le temps, au
cours des dix années de la vie moyenne d'un v&hicule, 1'espsrance
mathématique du colit actuslisé des demmages cornorels das cccupants
des places avant est, pu taux d'actuslisation_de 4g% :

>4
o,
o

i

203 x 6,14 1 250 F

Estimation du supplément de prix par véhicule du montage en série
de ceintures de sécurité aux places avant : 50 F  (H.T.)

Estimation du colt actuelisé du changement des sangles su bout
de 5 ans : 20 F

————

Total 50 F

En supposent que ces ceintures soient utilisées en toutes occasions
et gue leur port réduise de moitié la probabilité de dommages corporels,
le rapoort de l'avantage =u colt est égal &

625

70 -

. ¥
Pour que 1'avantage actualisé soit égal au colt, le pourcentage
de ceintures utilisées effectivemsnt doit étre de 11 %

N
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