BIBISTERE BE | ESHFREENY
BT BE) LEQRESRHET

Broupe d Eiude PRAA
Accidents de la Route

- ETUDE PILOTE
- DE PREPARATION RATIONNELLE DES DECISIONS

CONCERNANT LES ACCIDENTS DE LA ROUTE

TITRE I3

INF, RAST?U@THRE A}
e .
SECURITE ROUTIERE

février 1989




INFRASTRUCTURE ROUTIERE

- WY SVLY EREPER SRR S

Conception et exploitation pour une conduite slre




SONMAIRE

-y

I - DONNELS DU PROBLEME

11 = Cceéncralitds

12 - Prise cn comptc de la séeurité dans les travaux du
Ministére de 1'Equipement et du Logement

IT - STRUCTURE DE PROGRAMME

21 - Définition
22 -~ Utilisation
III - PROPOSIVIONS D'ETUDES
31 - Conception, construction et aménagement de chausséc
32 ~ Exploitation du résegu
33 - Récapituletion

IV ~ PROPOSITIONS D'ACTIONS

41 - Lutte contre la glissance hivernalg

42 - Expérience de signalisation horizontale

CANEXE 1 : TABLEAUX

AMMEYE 2 : BIELIOGRAPHIE




I - DONNEES DU FPROBLEME

11 - GENERALIIES

On assiste depuis plusieurs annécs & une croissance réguliére
du trafic routier, d'environ 8 # par an, Ce phénoméne, conséquence de
notre développement €conomique, a été plus rapide que 1'amélioration
paralltle de 1'infrastructure et quc 1'adaptation de 1'homme aux nouveaux
outils qi lui sont donnés,

Pour 1'homme cet impérieux besoin de se déplacer et de lc faire
vite n'est pas rem s en question. Lecs constructeurs de véhicules et les
responsables de 1'infrastructure s'emploieri A adapter leur production 2
celte fin, ‘

‘L'amélicrat. on des conditions de circulation pérmet 1'augmenta-
ticn de trafic et diminue les exigences imposées aux conducteurs qui se
Aéplacent i une v‘iesse donnée, Elle peut donc apporter une irds importante
contribution A la séeurité et c est en fait ce qu'on observe généralement. -
uependant 81 1'heureux effet Ade cette diminution des exigences est com=
pensé par 1'effet contraire d'une augmentation des vitesses et g' un abais=
sement de la vigilance. le résultat peut &tre moins important qu'on ne

1l'avait cspéré (1),"

Bten que 1'on obtienne une dlmznutidn du teux des aceidents ct
des victimes par kilométre parcouru, on constate que lc nombre des victimes
des mcciderts dc la route augmcnte d'année ¢n année,
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Dans le systdee formf de véhicules autcncmes, ae dépla¢ant pur
ung infrastruecture commune, il ¥y a accident lorsque la trajectolire d'un
véhicule interfére avec celle d un autre ou avec l'environnement, Cstte
évolution dynamique pout se caractériser par des paramétros définissant
1'état des é1éments en préscnce. Ia premidtrc étepe de la recherche des.
causes d'accidents consistera done & découvrir ces paramitres et A défi-
nir une corrélation entre deus indicateurs et une probabilité d'acoidentsz,

Les brochures annuelles des accidents corporels de la circulae
tion routiére distinguent un certain nombre de ces paramétres, MNousz avonz
fait figurer en annexe, trois tableaux qui indiquent pour 1966 : -

1° Nnture des accidents en fonction des particularités de la
route : pres de S0 § dee accidents se produisent en des
points singuliers de 1'infrastructure,

2° Naturc des aceidents en fonotion des collisions et des pare
ticularités de la route,

3° ‘Accidents corporels dus A des fautcs de conducteurs., A
1'intéricur 4'un tableau rolient les fautes des conducteurs
aux aacidents corporels, powr 50 % de ces derniers, une
liaison usager-infrastruoture a été recensée comme 1nterve-
nant dans 1'accident.,

12 « PRISE EN COMPTE DE LA SECURITE DANS LES TRAVAUX DU MINISTERE DE
L'EQUIFEMENT ET DU LOGEMENT

Un titre spécial est consacré al' organisation de la Sécurité
Routidre dans le rapport final de 1'étude-pilote dos accidents de la
route °

5'11 est des sccteurs pour lesquels les attributions des diffée
rents Minlstdres peuvent sembler mal défintes, cu n'est pas le cas de
1'infrastructure. C'est le Ministdrce da 1'Equipement, en tant que maitre
d'ocuvre ot gesticnnaire du réseau routicr, et plus spécialement la
Direction des Routes, qui zont responsables de la Séourité Routiére en ce
qui concerne 1'infrastructure, _

les actions de sécurité ne sont pas, en général, individualisées
dans le budget de la Direction des Routes, '
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ITI = STRUCTURE DE PROGRAMME

21 - DEFINITION

Pour effectuer dans des conditions acceptables de séeurité le
déplacement d'un véhicule automobilc A une vitesse donnée, 1l cst néccuse
saire d'assurer le bon fonctionnement d'un systémc complexe dans lequel
interviennent‘plusieurs paramétres : les carhctéristiques du Conducteur,
du véhicule, de 1l'infrastructurc routidre, de la circulation et de '
1'cenvironnement.

L'analyse de ce systimc a conduit % 1'C¢laboration d'une struce
ture dc programme qui fait ressortir toutes les actions possibles en vue
de 1'amélioration de la sécurité routidre, :

Nous reproduiSons, ci-dessous, la partie concernant 1'infra=
structure : :

1° Actions de conception, dc¢ construction ct d'améqggemcnt :

a) Recherche sur les normes de tracés, la conception des chéussées (prise
en compte de la sécurité pour kes projets),

b) Amélioration de 1'aménagemont des intersections et autres points noirs
(passages & niveaux, ete,),

¢)-Elargisscment dcs voies de circulation et séparation des chaussées,

d) Aménagement linéaire des routes (signalisation verticale et au sol,
supprcssion des obstacles en bord de chaussée, ctec.),

¢) Dispositifs dé sauvegarde (glissidres de séeurité, signalisation des
accidents pour éviter les accidents cn chafne, ete.),

f) Amélioration de 1'esthétique et de 1'éc1a;rcment des routes,
g) Définition de programmes. d'aménagements,

h) Autres actions de conception. de construction et d'aménagement,

i) Organisation et administration des adetions de conception, de construce
tion et d'aménagement, '




}) Réglemcntation :
- £laboration d¢ manuels destinés aux services d'étude et de
construction,
- réglementation portant sur lcs diverses actions envisagées,

g) Contrdle portant sur la sécurité dans les projets.

2° Actions sur }' exploitation du réscau du point de vue do la
sécurité entretien :

. a) Prisc en compte de la sécurité lors de travaux suwr le domainc public
routier, A

b) Entretien de l'état des chaussées,
¢) Lutte contre les intempéries (pluic, neige, verglas, cte,),

d) Coordination de 1'cntretien ot des réparations de 1'1nfrastfuoture ~
Projection de gravillons,

e) Autfés actions portant sur l'entretien du réseau,
f) Organisation et administration des actions d'entretien du réseau,
g) Réglementation :

= réglementation de 1'environnement immédiat du réseau rcutier

(panneaux de publicité, plantations, obstacles divers, accés
des riverains, ete,), I
- réglementation portant sur les diverses actions cnvisagdes,:

h) Contrdles et sanctions portant sur 1'intégrité et 1l'entretien du
domaine routier, : :

3 Actions sur 1'exploitation du r¢sceu du point de vue de la
S€eurité : Régulation du trafic :

a) Séparation des sirculations :

= Cyclistes et motocyclistes : pistes cyclables,
- Piétons : trottoirs, passerclles, passages souterrains,

b) Spécialisation des itindraires :

= Voies repidcs,

-~ Interdiction des petits parcours sur cortains itinéraires &
longuc distancc,

« HomogénéTté des trafies (interdiction de certains itindéraires
A certains types de¢ véhicules),




¢) Autres actions portant sur la régulation du trafic,

d) Organisation ¢t administration des aciions sur la régulation du trafic,
e) Réglomentation portant sur les diversecs actiorscnvisagdes,

f) Contrdles du respcct de la réglementation et sanctions,

22 « UTILISATION

Cette structurc de programme a servi de schéma général de départ
pour établir en collaboration {troitc avec les services concernés, un _
inventaire de ce qui existait et une réflexion sur ce qu'il était poasible

d'entreprendre,

Selon les deux catégorics de relations : véhiculcseinfrastruce
ture et usagor=infrastructurc, dans lesquels pcuvent se situer les

- différents points étudiés, 1'approche est scnsiblement différente,

En effet, dans le prcmier cas, 11 s'agit cssenticllement d'un
probléme technique powr lequel la connaissance scientifique dépend de
recherches en cours ou a venir, meis sur lesquelles des données peuvent
8tre chiffrées ainsi que 1'cffort A entreprendre et les résultats A on
attendre., On peut dirc qu'actucllement ce c6té¢ technique a été examiné
par la plupart des organismes ou scrvices s'occupant de eirculation, En
revanche, on ce qui concernc une corrélation entre un ¢tat physique du
systému (infrastructure=véhiculc-usager) ct la probabilitc ol accidents
qui s'y rattache, pratiquement tout roste & étudier, Ce n cst qu'a partir
_de comparaisons entre-le-nombre -d'accidents ot les valcurs caractérisant

le systéme, qu'on pourra proposcr des solutions,

Ne possédant pas les données de bases 1ndispcnsablcs 4 des
études Justificatives d'action & entreprendre concermant certains de ces,
points, nous avons dressé une premiére liste des recherches a effectuer
pour les obtenir., Pour d'autres actions, nous avons estimé que, comptc
tenu de leur importance, dos ctudcs effectudes ot des avantages qU'elIes
pouvaient présenter, 1l était possible de proposer des projets conarets,

On est ainsi conduit 2 classcr les points examincs ¢n doux
catégorics :

= Ceux pour lesquels il ¢st indispensable dc¢ procéder & des
expériences ou 3 des études statistiques compldtes avant de se prononcer
sur leur bien fondé ¢t sur leur cfficacité (propositions d'études),

- Coux pour lesquels d'oreg vt déja on peut dire que, si on y
" eensiacre tuls moyens, on obticndra tels effets (propositions d'action),




IIT - PROPOSITIO!NS D'ETUDES

31 - CONCEPTION, CONSTRUC:'IOH ET AMENAGEMEIT DE CHAUSSELS

311 = Normes de tracé et conception

Cette matidre fait actuellement 1'objet des préoccupations
du G, E, C. T. A. R, {Croupes d'Etude des Conditions Techniques
d'Aménagement des Routes). la diffusion des conclusions sera assurée
par des instructions de la Direction des Routes et de la Circulation
Routiére (D, R. C. Ro). 12 projet de rédaction des chapitres I, II,
III et IV qui traitent respectivement : les donnc¢es de base, le tracé
en plan et le profil en long, les profils en travers,et les Carrefours.
a fait 1'objet d'une premidre diffusion en février 1969,

3111 - Eléments d'étude technique

La définition des paramétres géométriques de la route
(rayon cn plan et en profil en long) est fondée sur un raisonnes=
ment simple faisant intervenir la sécurité par 1'intermédiaire,
en particulier, de la distance de freinage ou de la distance de
visibilité nécessaire pour effectuer des monoeuvres, notamment
les manoeuvres de dépassement,

La définition Jdes normes adoptées présuppose des hypothéses
sur la catégorie de la route, la vitesse de base est 1'expression
de ces hypothdses, Elle est détermindée, aprés arbitrage, entre
les.avantages de .vitesse (valeur du temps, de confort, de sécu~
rité, de capacité et de fluilditd) et les dépenses résultant des
aménagements afférents. Chaque ingénieur choisit les caractéris-
tiques de manitre & optimiser son bilan économique, mais est tenu
de respecter certaines contraintes internes entre les différentes
normes, lesquelles consistent A cholsir la vitesse de base,

Cette dernieére dtant définie, les dimensions minimales
des aménagements de la route sont fixées., En effet :

- La vitesse de base cst considéréc par les techniciens comme
€étant la vitesse X laquelle les points singuliers sont supposés
pouveir €tre parcourus avec un coefficiant de securité satise
faisant, Elle correspond, dans une courbe, & 1l'accélération
transversale de 0,15 g considérée pour les conducteurs comme
1l'accélération optimum du poini de vue confort et sécurité En
fait, le probleme de la sécurité se pose & partir d une accée
lération beaucoup plus élevée,




= D'autre part, en ligne droiie, la vitesse de basc conditionne
les aménagements tels que les bandes Jaunes de dépassement,

3112 - Perception des normes par 1'usager

Un point important est de connaftre dans quelle mesure
les conducteurs ont conscience de la vitesse de base et simula
tanément s'il existe une relation entrc cette vitesse et le
taux d'accident, Des études de la scetion psychoesociologique
de 1'0, N. S, E, R. ont montré¢ que 1'usager est persuadé que la
chaussée est dimensionnée pour une vitesse bien supériewre a sa
vitesse de base, la perception de la vitesse de base ne peut
€tre ressentie pour 1'usager que dans les passages difficiles ;
or, au moins 60 # du parcours lui permettent une vitesse supé=
rieure, On arrive tout naturellement au problime de 1'homogé=
néité des itindéraires, En fait, cette question n'a pas été
laissée de cOt¢ par la Direction des Routes, et des z8nes de
transition ont ¢té prévues pour les raccordements de routes i
vitesses de base différentes. I1 ne manque donc que les mesurcs
"aprés" qui permettraient de tester 1'efficacité de la solution
retanue,

3113 - Recherches

S1 cinématiquement on peut considdérer que les études rou=

_ tidres ont été approfondies, il reste quand méme A mesurer quel
est le résultat concret sur le plan de la séecurité de 1'évolution .
des caractéristiques de la route,

Nous proposerons de rechercher des corrélations cntre ;

1° les valeurs de la sécurité et la vitcase de base, c'ested-
dire une corrélation cntre les caractéristiques des points
singulicre et le nombre d'accidents, .

2° les valeurs de la sécurité et 1'homogénéité des itinéraires
(exprimée par excmple par le rapport entre lc nombre de
kilomdtres ol la vitesse de base doit éire respectée et le
nombre de kilométres ol il est possible d'aller plus vite),

312 = Revétement

Une chausaéde comprend un corps de chausséc ¢t une couche de sure
face, De cette dernidre dépendent 1'adhérence, le confort, le con=
traste de teinte ei, par consdéquent, la sécurité du véhicule,

Outre les chausséca pavées, réservdées maintenant aux voies
urbaines, 11 existe deuwr gramdes techniques de construction des
couches dc surface : les chaussées rigides cn bcton de ciment, ct
les ohaussées souples en produits hydrocarbonés, L'arbitrage entre
ces deux méthodes implique la prise ecn compte des considirations
sulvantes ¢
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3121 - Eléments d'étude technologique

Sur le plan d&s avantages techniques, on ne peut pas
dirc dang 1'absolu qu'unc méthede soit plus valable que 1l'autre,
Du point de vue séecurité, aucune de ces chausséces n'est pare
" faite mals chacune pecut €trc raisonnablement choisie,

« I1 existe pour les chaussées en béton de ciment, des techw
niques de brossage transversal qui, tout en nc cofitant pas
plus cher donnent unc rugosite convenable et un ccefficient
d'adhérence valable méme par temps de pluie,

De méme, le Laboratoire Central a mis au point des "enrobés
grenus" qui, pour les produits noirs, donnent de bons résulae
tats, :

) D'autres ¢1léments correspondant & 1' influence de 1l'envi-
ronnement de la route peuvent détorminer le choix d'une solution
plutdt qu'une autre, Par excmple, dans les chaussées on remblais-
_déblais pcuvent sc produire des tagssements différenticls : un
rcv€tement souple sera plus approprié,

Il oxiste en outre unc regle, admise par 1'ensemble des
gservices et résultant d'un accord entrc les cimentiers ¢t les
pétrolicers, qui consiste, pour les autoroutes, a construlrc un
tiers des chaussées con béton et deux tiers en produits noirs,

Le Laboratoire Central et les laboratoires régionaux dcs
Ponts ct Chaussées s'occupcnt de concuption de chaussées en ce
qul concerne le choix des materiaux et les conditions d'ecxécu~
tion, Leur action &'excrce par 1' intermédiairc de prescriptions
- gechiniques dontla diffusion est assurde par el Birculairessy
Leur réle est donc de rechercher de meilleures tcchniques ; 11
ne pcut €tre efficace que si la deuxiéme partie, diffusion ct
adoption des techniques nouvelles, est mende a bien, L

I1 faut obscrver que 1'adhérence n'a pas la méme impors
tancc selon les caractéristiques de l'environnement de la
chausséc proprement dite, et en particulier, selon :

» 1'intensité du trafic ct, par conséquent, sclon lc
type de route,

« les conditions de visibilité,

» 12 climat (pluic, brouillard, verglas...)

3122 = Comportement du conducteur

Le comportemenu de 1'usager en fonction des qualités de
la chausséc doit étre nécessairement pris en ccmpte dans dca
études sur 1'adhérenca, .
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A chaquce instant, un automobiliste est influencé par la
demi=heurc do circulation qui préeéde, Il cst capable de
s'adapter & des conditlons tree difficiics, mais le danger
réside dans 1n surnrisc duc & un changement brusque,

La perception par 1l'usager des qualités de la chaussée
est un probléme non moins important :

= I1 cst trés 1ié au préeédent cn co qui concernc les changee
ments de rev€tements, Pour ecla, un offort doit &tre fait
dans le scns de 1'homoginéitd dos itindraires : un tapis
plus mince sur un2 plus grandc longucur ost préfdrable a
un saupoudragu dc renfereement, On pourresit quantifier cette
hypothese ¢n mesurant lis vitesses des véhicules avant et
aprés une Jonction de revéitements dans los deux sens do cire
culation, -

- En cas do pluie, l'automcbilistc est frappé nar 1¢ changement
d'adhérence ct diminuc sen allure, Cette surprise passée, il
reprend sa vitesse de croisidre  1'adhérence étant faible,

11 y a alors danger. (dus mesures -SEtRA- ont révélé que la
vilesse moyenne dcs usagcrs par temps de pluie n'est 1nféc
rieure que de 6 ¥ A cc qu'ellc ¢st par temps sce, alors .
qu‘elle devrait 8tre inféricure de 30 % ou 40 % pour maine
tenir le méme niveau de séourité),

3123 - Eléments d'étude ¢conomique

Ia différence de cofit ontre les différentes solutioﬁs”'

est -en général inféricurc & la-marge 4’ ‘incertitude que 1'on

peut avoir sur les cofits de mise en ocuvre,

Dans la mesurc ou mettre cn ocuvre des routus a bonne
adh¢renee ne colite pas plus cher, le scul investisscment supplée
menteire est dG A la recherche de techniques satisfaisantes

t & leur diffusion auprds des ingénicurs routicrs pour qu'ils
les adoptent, En fait, cette amélioration peut s'accompagner -
de légéres augmentations de cofit :

- Le choix d'un matériau particulicr pour ses qualités
de résistance au polissaege pcut cntrafner une aug—
mentation de la distance d'approvisionnement et, par
conséquent, un aceroisscement dos dépenses,

= Un rev€temont pour la sécurité peut n'avoir aucun
rapport avec les revftement actucls (les Anglails
emploient on couche de surface de la bauxite caleinde),
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3124 - Etudes ct recherches

Qualitativement, lus rclations cntre la sécurité et
1'adhérence ou le econfort de la routec nc fort aucun douto;
Pcut=on aller plus loin, raisonner quantitativement et définir
un typc d'étudos ocolit-cfficacitd ?

Cortrinca études ont déja été effcctudes, 11 serait
intéressant d'on faire la synthdses Los conclusions obtonues
soraicnt mises en application sur un certain nombre de kilo=
mdtros afin de vérifier e1 1'on obtivnt bicn les résultats

escomptéa,

Ces conclugsions devraient permettre de répondre aux
problémes suivants :

- A partir d'une Lypologic dos rov€tements, définition de
1'adhérence corrcsgondante et de son évclution dans le
temps,

- Pereception de 1'adhércnce par 1'usager,

- Influence de la qualité du revftement sur la vitcsse du
conducteur,

=Corrélation adhérence-accidentse,

- Organisation dc la diffusion des progrés techniques cn
~matidre—dalhérence, Education des ingénieurs routicr§,.

313 - Aménggcments des intersections et autres points noirs

I1 est difficile de définir cc qu'est un point noir,
tant donn¢ lc caractere aldatoire de la localisation des accidents,
Tout carrefour cst un point noir potenticl, Il ie devient lorsquc le
nombre d'accidents y est supsricur A un certain taux, On admet que
lus carrcfours les plus dengereux sont ccux ou s¢ sont prcduits lu
nlus d'aceidents,

On pcut craindrc qu'aprés quclques anndes de service, un point
noir aménagd retrouve scs coractiristiques de point noir, Afin de
systlmatiscr cette recherche, on pourrait chercher & difinir lo risque
ou lc niveau de danger que représcnte un carrefour cn croisant, par
exemple, les é1éments tels que caractéristiques géométriques (bombe-
ment de la chaussée, rayon Ge courbure, visibilité, etc...) ct la
conjonction dus flux de circulation sur chacunc des voics en“donnant
dus variations Journaliércs de ecs flux, ‘




Une dtape impeortante dans ces études serait l'établisaement de
la carte des pointe noirs ct de celle des points noirs potenticls &
laquelle scrait Jointe 1'estimation de la rentabilité des aménagements,

-~ Une étude d'efficacité sur les points noirs aménagéa depuis trois
ans purmettrait d'apprécier 1'effet de durde des aménagoments et de¢
compléter la carte dea points noirs potentiels,

- Ces dtudos serviraicont:d Aéfinir des carrefours types présentant
la séeurité cptime, A élaborer des manuels h 1'usage des inglnieurs

routiers,

Ia recherche doa eménagements dite de sdeuritdé se fait &
1'intitiative des direotions départomentales dc 1'équipement. Ic pro-
Jot oconatitué cst soumis & 1'approbation de la D. R, C. R, Cette '
dernidre a consacr¢ 25 millions de francs cn 1967 A de tels aménaw
gements, la rentabilité marginale s'est situde vers 25 %, La prisc
en comptc dus nouvcaux barémes pour les aceidonts, norte cette ren-
tabll1t¢ aux cnvirons de 35 %, Bien qQu'actuellement la D, R. C. R,
satisfassc los demandes départementales qui lui sont proposées, nous
pensons qu'un traveil important rcste A faire et que le chiffre
actuel dec trcis aménagements par an peut ftrc doubldé,

Is prisc en considération d'opérationsayant un taux de renta-
bilité supérieur & 15 § fera augmenter lcur nombre d'une fagon
importante, '

. .1a _recherche.et la rédalisaticn dlopératicns de sécurité néces-
sitcnt du personncl spécialisé et des statistiquos élabordes sur
1'enscmble du réseau on vuo d'actions définies, Pour "faire des
actions”, 11 faut du porsonnsl & plein temps et non des services pour
lesquels la séeurité n'est qu'une partie de le circulation routieére,
Soua la respongabilité d'une sous-direction de la sécurité 2 la. -
‘Ds Rs C. R, pourraicnt ftre mises en place des ¢quipes régionmalcs
ayant pour misaion d'améliorer la séourité routidire sur le réseau
dont elles auralent la charge. Ces équipes comprenant un ingénieur
routier, un psychologue, un éconcmiste statisticien assistés de pere
sonnel et pourvus de matériela. Ctabliraiunt un rapport sur la sécu=
rité de leur région indiquent 1'état setucl du réscau de ce point de
vue ¢t les aménagements proposés,

= Une dernidre étude surait & entreprendre., "Perspective du probléme
des points noirs en milicu urbain et suburbain", Rien n'a enecre été
fait, ¢ Celo pourrait coenstituer un des domaines d 'étude de 1'ONSER
A moyun termu,
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Probléme des scvctions noires

Une recherche des sceticns ol se coneentrent los accidents est on
cours 3 la D, R, C. R, ; aprés un premicr dépouillement, 11 s cst aviérd
quc la concentration ¢'accidents sur le tiers de ces sections n est pas
due au hasard mais A une. dédficiunce structurelle dc¢ la route, .

"En ce qQui concernc les routes notionales

10 € du réseau pcuvcnt Stre considérées comme

-5 % Y L " sgrtistiquement hamnl'
-10% " « " " " dangeroux -
- 58 " n " " "  trés dangerecux,

Cotte dtude doit aboutir & la diéfinition de¢ la section noirc ot de
s¢s caractéristiques, <

314 - Elagg;sacment des voices de circulation ¢t réparation dcs chaussées

Sur ce probléme, 1'ONSER a rduni suffisamment de statistiquns pour
pouvoir éerire dang unc notc paruu en Janv1or 1969 :

"y1° Ies routes A trois voles meurtridres sont uatro fois plus nombreuscs
que les 3@&3&5@~)ﬁﬁdﬁa e b save )&mn‘)uuu* Aoro T

I1 y & 500 km de¢ bonnes routcs & trois voics et 1 500 km dc routes dL

"9m sur lesquelles il n'y a pas plus d 'accidents, mais ob lcs accidents
sont géncéralement nettement plus graves ; lo taux de tués st de 30 @
supérieur 3 la moyennu,

Les routes de 9 m dtaicnt des routes de 7 m qui ont souvent été
améliorles avee des crédits insuffisants, cc qui ocofite, par an, .
240 vics humaines, soit priés de 2 000 depuis 1958, Il ne suffit pas,
en effet, d'élargir une route pour .qu'clle soit plus siire, Bicn -
d'autres ¢léments tels que le tracé, la visibilité, 1'aménagement
des carrefours sont bien plus importants que la largcur, :

2° Los autoroutus et les voics rapides ne résoudront pas le problémc de
‘1la sécurité routidre,

85 % des accidents s8¢ predulsent sur les routes de 7 m, ou de largeur
inflrieure ; d' autru part, unc ctuﬁc réecente montre que, méme en conse

truisant 5 000 km d'autoroutces 4' iei 1980, on ne réduira lcs accidents
dc la route que de 5 & 10 %,

Sans doute los accidents quil se produisent sur les routes 2 3 et U4 voics

sont«ils souvent graves ; néanmoins, ils ne rcprésentent finalumcnt.
méme powr les tués, qu'une faible pert du lourd bilan des aceidents",
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315 - Aménagement linéaire des routes

3151 - Signalisation verticale

12 Dircction dcs Routcs a progressivement ¢labord une
signalisation théoriquemint ».ticnn.1lu dupekht do vue visfbilit!
cmplacement ot compruh\.nsion°

Dc 1l'avis des uxperts, unc augmentation de crddit ne se
Justificrait pas en ce domaine, I1 s'agirait pluth d'utiliser
plus Judicicuscment les possibilitée actuellus : c'est dans
la réglementation de la signalisation qu'une amélioration
scnsible doit ftre apportée, A c¢c propos un bftisier de la.
signalisation est en cours de rédaction & la Dircction des
Routes, "

Afin de cooborer les travaux de la D, R, C: Re une
enqufte sur 1'ufficacit¢ de la signalisation et des expéricnces
sur lc terrain en vu: dc déterminer 1'cmplacement et la forme
optimum dos panneaux pourrait_&tre entreprisec, |

e N i i i D

A l'heure actuclle, on assiste & une croissance du non
respect d¢ le signalisation, Ce phénomeénc est la conséquence
de criteéres de choix extlricurs & la slcurité (tels que les
besoins de la presse ou des €1lus locsux, la ccuverture jurie
diquc de certains fonctionnajres ou de curtains entreprencurs)
~qui_crdent unc .signalisation parfois absurde (limitation de
vitesae abusive, mauvaise définition des priorités, panneaux
surabondants), Ie scntiment de cctte absurdité ressenti au
niveau de¢° 1a police et de-1'usager cst 1la cause d'une indis
férence générale vis-d=-vis de 1la signalisation,.

En vue de connaftre la perception de la signalisation
par 1'usager, une premidre étude consisterait A rechercher
qucls sont les penncaux les moins respectés et ce qui en
résulte pour la séeurité, L'uxploitation des rdsultats nécessi-
terait ¢videmment la prdscnee d'un psychologue,

la réussite d'un changement de signalisation ou de
ruylementation la concernant impliquu usscntiellement une
action d'information aupres des tribunaux, de la presse et de
la colleetivité cn ce qui concern: la nocivité d'une signali=
sation surabondante c¢t mal adaptlc,

evo




3152 -~ Mise A priorité d'itinéraircs

L seul cas ou une dépensc importantc en matiére de-
signalisation pourrait {tre envisagée pour unc ennée donnde
serait celui ol on déciderait de généraliser une priorité
absoluc sur ccrtains itinéraires & la place des priorités &
droite (supnression des anciens panncaux et implantation de
nouveaux),

I1 scmble d'ores ct A¢Ja que ces cxpdrlences se soient
révélées effecetivement rentables c¢n Seine-ct=Marnc, L'efficacité
scmble due au fait que 40 & dc tous les accidents ont lieu en
carrefour ct que 25 % sc produisent sur lc réseau secondaire,
Toutcfois, on doit remarquer que les accidents qui on licu en
carrefour sont comptabilisés sur la voie la plus importante,

Afin de sc¢ rendre compte de 1'efficacité de cette opéra<
tion. i1 serait souhaitable dc reccueillir des statistiques
d accidents avant ct aprés 1' explérience, On pourrait alors, swr
la base dec chiffrcs sQrs,établir un bilan {conomique,

3153 - Possibilité dc rdéeliser unc signalisation sonore

Cette idée a ¢té mise cen pratique aux sortics des boulew
vards périphériques qui sont rlalisdes en pavéses Les vibrations
et le bruit qui en résultent font ralentir le conducteur et lui
font prcndre une vitesse cn rapport avec la circulation qu'il
va aborders Cette application est _peut=8trec fortuite mais lc

" résultat existe, En revanche, les Anglais qui avaient cxpari-

menté ce princinc dans le cadre de leur recherche sur le
"Cromicll by - pass" avaient fait des z8nes d'cssais de striages
du béton trés prononcés, Ils obtenaiunt une adhérence excellente,
mais 11ls ont eu des accidents provoqués par la surpriseoauSue
auwx automobilistes,

Hors des grandes agglomérations, cette forme de couche
de roulement préscente un réel intérét pour les traversées de
ville ou de village ; son application pourrait ftre envisagée
pouwr signaler lus carrefours ou certains points singuliers,

3154 - Signalisation horizontale

Ia signalisation horizontale comprend trois types de
traccs :

a) Bande Jaune pointillde : d¢limitation des voics, aide a 1a
eirculation, -

b) Bande Jaunc continuc : dépassement, séeurité,

¢) Bande blanche latéralc : guidage, exploitation,
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Les cxperts @'accordent A reconnaftre 1'efficacité d'une
signalisation horizontale correctemint implantée et cntretenue
tant du point de vue d<bit que sicurity,

Une expéricncc est actuellement prdvuc sur la RoN. 10
entre Trappes, Chartres ¢t Tours, Ellc fait 1'objet d'un chae
pitre dans la dcrniére partie de cette anncxe.

3155 - Obstacles en bord de chaussce

Des cssals ont montré que les aceidents avee choo
sur obstacle fixe (mur ou arbre) sont pussi graves que ceux qui
so produisent de plein front avee un autre véhicule.

D'aprds un¢ circulairc de 1a Direcetion des Routes, toute

plantation nouvelle doit Stre faite & 3 50 m du bord dec chaussée
mais cnsuite, ricn n'emp€ehe 1'ingénicur d'élargir la route
Jusqu'd 0,50 m de ces plantations. Un choix cost A faire entre
1'esthétique génlralc de la route ¢l lz vitesse possible sur
cette méme route. En ce qui concernc 1l'abattage des plantations
existantes, 1'avis de la commission des sites ost obligatoire,
Son accord dépend souvent dc 1'cngegement des Ponts et Chaussées
dec compenser decs abattages par des plantetions nouvelles ne
présentant pas les m€émes inconvénicnts, Cela implique donc des .

[y

erédits 4 affecter & une telle opération,

I1 faudrait pouvoir faire une synthésce des études effece
tudes sur les accidents aggraveés par la présence d'obstacles

aux abords dc la chaussée et en particulier par la présence des -

arbres,. Mous possddons actucllement le ohiffre dos obstacles
hcurtés par les volturcs de tourisme en 1965, Il représente
plus de 10 ¥ des accidents corporels de cette annde

e e = sy I e R T T T T TN e sy S R o e Ty T —

: Obstacles . F Obstacles :
D sur la chaussée : en bordure de la chaussée f
: : Nore : Nbre

! Animal isolé en : * lampadaire, poteau : i
: liberté 0000000 0000Q00 : jw : borhe 60030000 QCQa0@e0 : u 666:
* TTOUPEAU ceoeosascccs ¢ 86 f Arbre : 5 603,
‘ Branche ou arbre : ' Talus, haie : 4 317
! tombd : 54 ¢ )

Mur, murette, parapet

: Rail en relief : 21 : Animal 1s0lé ou en. :
: Barriére, passage-3- : : troupeay : 13
: niveau ' ¢ 120 : Bordure de trottoir .
: Matériaux divers : 378 : ou de refuge - : 2 84O,
: : 968 : :21 830:
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L'exploitation de ces statistiques doit Etre accompa=
gnée Jd'une enquéte faite en service extiriewr pour s'assurer
des caractiristiques des routes sur lesquelles se sont produits
los accidents, Pour que les observations soient significatives,
11 foudrait soumettre & 1'enquftu plus do 3 000 kilomdtres dc
route, '

315G - Dispositifs de sauvegarde - Glissieres de sécurité

On pose actucllement 450 kms dc glissidres, Environ la
moitid (st posée swr autoroutces, :

I1 y a lizu de distinguer deux types de glissidres :
Clissieres sur_accotement :

Il semble Que ces glissiéres sont appelées & remplir

deux fonctirns ; tantBt clles servent dc balisage ct, dans ces

conditions cllcs devraient &tre remplacées par unc autre signa-
lisation, tanibt elles scrvent 3 maintenir les véhicules sur

la chaussée ¢t, dans ces conditione, des recherches devraient
ftre cffectudes pour définir leur efficacité en-fonction de
l'acgotcment sur lequel elles sont implantécs (viaducs, talus,
CtCo ) ’ '

——— G G gua— o

L encore, les idées sont imprécises, los Américains
¢t les Anglais se posent la qucstion de savolr 4 partir de quel
niveau de trafic les glissieres sont nécessairos sur le terrce-

‘plein central,

11 uxiste un rapport de 1'0. Co D, E, traitant de la

“pontabilitdé des glissiéres sur terresplein et sur accotement,

"Igs experts de 1'0. No S. Eo Re du Iaboratoire dc Lyon

“doivunt examiner incessamment 1'implantation dcs glissiercs de

sécuritd sur Loutes les autoroutcs,

I1 serait souhaitable d'effcctuer des recherches sur la
milhode & utiliser pour feire unce étude colt—efficacitd sur
les glissiéres de sdeuritd,

" I1 s.mble quu 1'0, N. S. E. R. soit 1'Organisme le plus
qualifid¢ nowr effectuer ces réfloxions méthodologiqucs,

3157 = Rénovation d'itincraires

, Ces opérations coordonndes per la D, R. Co Ro sont
imputles sur l'article 2 du chapitre 35-21, Elles comprennent
ies traitements suivants qul sont effectués selon les presceripe’
tions des normes lcs plus rieentes
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= Curage dcs foasds,

- Abattage d'arbres,

= Dérasement d'accotementa, stabilisation,

= Aires de stationnement,

Clissitres de séeurité,

Déplacement de signalisalion verticalu,

- Marquage horizontal, Bandcs Jauncs et blanches,

En 19G9, cont millions scront consacrés aux itindéraires
Parie-Strasbourg (N &) et Brlfert-Chilon . En 1970, 11 ost
prévu de traiter les axes : Paris-Mrubcuge (N 2) ¢t Bordcauxe
oulousc=Montpellior (N 113) pour un cofit total dc 120 a 150
millions, Ia rénovation dc 1'axe Calais-Béthunc=Arras-Reims-
Saint-Dizicr-Dijon est envisagee pour unc date ultéricure,

T1 faut mettre en place sur ces axes, avant le commen-
cement des travaux, unc structure de colleccte de statistiques,
L'analyse dcs caractéristiques aotuelles doit 8tre asscz
détaillée pour permottre de déterminer ultcricuroment qunllc
sont lea modiﬁcations dc eonception ou d'aménagument d 'infra-
atructure dont 1'influonce sur la eécurite aost la plus impor-

tante.

316 - Amdlioration dc 1'esthétique et de 1'éc1aip9mcnt des routes

Tbohniquoment, de ncmbvouscsfttudos ont €té faites pour détere
minar la forme, 1'omplacument ot 1a puissance dca dispositifs
d'éelairage A utiliser,

Ia Ddreotion dea Rnutea a entrepris une dtude sur 1a rentabi-‘
11té de 1'delairage dans laguelle 11 est dit quu : "1'(clairage apporte
pour le conductour une amClioration d¢ la visibilité, done dc son eone
fort, la possibilité de rouler plus vite ct on plus grande sécurité’,
Mais les statistiques disponibles et les études récentes no pcrmcttcnt :
pas de tirer de conclusions chiffrées en c» qui conccrne ccette amé-
lioration de la vitosse,et du confert de 1'autcmobiliste, Par contro,
dirférontes études mendes cux Etate-=Unis ot ¢n Austr&lic ont montrd
que 1'éelairage avait unc influenco s le teux d ‘aceidents et leur
gravité,

En prengnt en ecempte, dans la broshure annuelle d'accidents
e?rpopels de la circulation routidre en 1965, les statistiques
d 'accidenis classés par heurc et les accidents en fonction de
1'éclairement, une relatien a ¢td établic entre le rapport des accle
dents de nuit aux accidents de jouwr et lc niveau d'deleirage,
L 1ntrcduction dcs éléments techniques ot de leur coftt en fonction
de 1 écluiragc qu'ils fournissent a. psrmis de fixer des scuils de
trafic assurant la rentabilité de 1'dclairege (taux de rentabilité
marginale dc 12 %),
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les bases statistiques de cette étude sont tres faibles, la
Direction des Routes en ¢st consciente, I1 est néeessaire de faire
dus musures avant et aprés" «r de¢s points préciss

Une premiadre recherche & entreprendre e¢st done la détermination
de ces points ¢n nombre suffisant pour que 1'expérience soit signifie-
cative, Un des critires de localisation pourrait €tre le seuil de
trafic déterminC dans la précédente étude,

EXPLOITATION DU RESEAU

321 = Entretien de 1'état des chaussées

Cette mission confide & la Direction des Routes est, pour 1la
partie conception technique, assurée par lc SETRA,

le réseau hational, dont unc¢ partie importante est ancienne et

n'a pas ¢té congue pour le trafic actuel, supporte difficilement les

conditions qui 1lui sont imposées. On assistc i une usure réguliére des.
couchcs de surface et & des dégradations importantes de la chaussée
dans son cnsemble lors de saisons rigourcuses (hiver 62=63 par cxemple).

1a croissance du trafic lourd, la raréfaction et le vieillissca
ment du'personnel ont fait naftre le besoin d'améliorer la productivi-
té des parcs d'entretien, Il n'y a pas eu i proprement parler d'études
spéeifiques destinées & améliorer l'entretien pour diminuer la géne
apportée aux usagers, mais il y a cu des étudcs de mécanisation ct de
gestion moderne du matériel et des équipes d'entretien, études qui

-ont -pu-8tre-assez_poussées avec 1'introduction de la comptabilité

analytiquc dans lcs services territoriaux des Ponts-ct-~Chaussées, ©

1a périodicité du rcnouvellement des rev@tuments supcerficiels
est en rapport étroit avec 1 adhérencc, le confort ect, par conaequent
1a sécurité dc la route, Il n'existe pas actuellement d'indicatcurs
de qualité dont certaines valeurs entrafnent automatiquement le¢ renou-
vellement d'une couche de surface, Budgéteirement, les crédits de
renforcement et de rcnouvellcment correspondent respectivement aux
actuels articles 2 ot 1 du chapitre 35«21 ; la définition de ces
enveloppes limite 1lc¢ cholx on matieérc d'entreticn ou de renforcement,

On pcut cstimer qu actucllcmcnt 1'¢équilibre entre 1'entretien
préventif (runouvellement) et 1' cntrctien curatif (Houchagc des trous
¢t des flasches) est proche do 1'optimum, Il reste & prendre en comptic
la sécurité, Si 1'on aceroft les rcnouvellements, on obticnt une
meilleure adhérunce et, partant, une meilleure séouritdé,

LXK
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Outze¢ les rechurches préconisdes sur la corrc¢lation adhérenceo
séeurité dans lc chapitre "congeption des chaussées", 11 scrait
intéressant d'¢larg!~ le chemp 4'¢tudes en introduisant différents
degrés do d<formation de la chausséc et en cherchant une relation
entre les accidents ¢t la qualité de la chaussdie,

322 = Lutte contre les intcmpérias

Cettue qucstion est actucllement e¢n cours d'¢tude au SETRA :
elle fait 1'obJut ¢'un bilan <conemique dans 1t dernieérce partic de
cctte anncexe.

323 - Organisation do la circulation

%231 - Riglementation eoncermant 1'cnvironnement immédiat
des routes

I1 existe trois catégories de routes : les autoroutes,
les routes express ot les routes ordinaires sur lesquelles 1l
n'cxiste pas, comme sur les deux premiéres, de servitudus
d'acces, la réglementation des routes cxpress cst telle qu'elle
peut s'appliquer b n'importe quelle voic, Actucllement, c¢'est
essenticllement en vue d'une meilleure circulation qu'une
route cst baptisce express et non pour dus raisons de séeuritd,

1e probléme cst de savoir si l'on a intérft, cn cc qui
concerne les routes suburbaines, 2 appliquer le statut de route
express a un nombre plus grand dc voics ; il serait intéressant
pour ccla de connaftre lo pourcentage d'accidents provenant de
sorties de garages particuliers ou de voicvs sccondaires débou=

chant sur le trafic principal,

. -I1 existe une expérience de séparation des trafics lunt:
et rapide 3 Trappes ol ont ¢té erddéus des contre-alléus, D:s
mesures avant et apr2s ont été effectudes, Compte tenu des
résultats obtenus, 1'application dv cutte réalisation i
d'autres nationales pourratt ftre €tudide,

I1 faut remarquer que 1o question dos servitudes
d accés s¢ double glnéralement d'un problime de signalisation
et g’ éducation dee conducteurs,

En offet; si 11 n'cxiste aucunc modification d'infrao
structure telle que pawvis, rétrécissement de chaussée, signae-
lisation lumincuse, ete,, la limitation rlglementaire de
vitesse dans les cntrdées do ville n'est pas ruspectde,

LA )




3232 - Spleialisavion dus itinérairus

C'est 1o problémc do la séparation des poids lourds et
des voitures pnrticulieros. Iua statisiiques indiguont que le
mélange de cus deux trafics n'cst pas plus accidentogéne, mais
que pour un méme nombre d'accidents corporels, il y a trois
fols plus do tuls, Par ailleurs, 1'opération Primevere a montré
qu'on obtenait ume meilleurs fluidité du trafic. Or un trafie
fluide néccesite moins de tension do¢ la part du conducteur et,

_ par conséquent, lui causc moins de fatlguc,

On pourrait ¢ventucllement examiner sur le réscau secon-
dairo quols sont lcs itinéraires de dégagement poermettant de
- géparor lcs trafics, 81 dcs cxpériences Jtalcent concluantes,
on pourrait ronforcer lea voles sccondairces pour généraliser
cctte spéeisalisation, Bn oc qui concernce les cofits dé telles
opératione pour los transporteurs, des ¢tudes on Sté faites au

3234 = Régulation du trafic

Actucllemont, il oxiste doux types de signaux :

a'iel signaux & cyelec fixe que 1'on peut coordonnef,a
- les signaux commandds. par 1la ddétoetion des débits aux
c¢ntrées du Carrefour,

Si, ¢n ec qui coneerne la circulation, on connait lcs
_eritdres de trafics Justifiant 1a mise e¢n place de ces systémus,
aucune étudc n'a ét¢ faite concurnant les accidents, la mise
cn place d'un réseau do mesure avant et aprés est nécessaire a
1'étude de 1la rentabilité des installations de feux, du point
de vue de la sdéeuritd.

}} RECAPITULAL ION - PROPOSITIONS D'ETUDES PORTANY SUR L' INFRASTRUCTURE -
ROUTIERE

331 = Coneeption, construetion et aménagement des chéussées

3311 - Normes de tracé et conception

8) Recherches des valeurs de la sécurité en fonction des
coractéristiques de la route :

- valeur de la gdeurité en fenetier e la vivesse de base,
= valeur de )a adeurité en fonetion de 1'homopénéité des
itinéraires,

b) Recherches des valeu s de la sécurité en fonction du
revltement de la route :
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synthése rdes études frangaises et anglaises & ce sujet,

- & partir d'une typologie des revftements, définition de
1'adhérence correspondante et de son évolution dans le temps,

- perception de 1'adhérence pour 1'usager,

e influence de la qualité du revétement sur la vitesse du cone

ducteur,

~ corrélation adhérence-accidents,

- organisation de la diffusion des progrés techniques en matidre
d'adhérence - Education des ingénieurs routicrs,

3312 - Amélioration de 1'aménagement des intersections et autres
points noirs

a) Définition du niveau de danger que représente un
carrefour,

b) Elaboration de manuels A 1'usage des 1ngénieurs rous=
tiers. Définition de carrefour type présentant la sécurité
optima.

) Recensger les points noirs dont la rentabilité de
1'aménagement est inférieure & 25 % -

- Etude efficacité sur les points noirs aménagés depuis trois ans,
- Etablissement de la carte des points noirs et de celle des
points noirs potentielst

Recherche des "Sections noires" ou se concentrent les accidents,
Perspectives du probléme des points noirs en milieu urbain et
subu"bain. .

3313 ~ Aménagement linéalre dés routes

a) Signalisation verticale :

- Enquéte sur 1' efficacité de la signalisation,

- Recherche des panneaux non respectés et de 1 'ineidence sur la
sécurité,

- Bétisier de la signalisation,

~ Mige & priorité d'itinéraires, mesures avant et aprés, bilan
économique,

= Actions d'information des tribunaux de la presse et de la
collectivité en ce qui concerne la nocivité d'une signalisa-
tion surabondante et mal adaptée,

= Possibilité de réaliser une signalisation souche,

b) Signalisation au sol :

= Recueillir les statistiques avant et aprés 1'expérience de
marquage horizontal sur la R, N, 10,
- Envisager une expérience snalogue sur 2 000 kms,




¢) Obstasles en bord de chaussde :

~ Exploitation des statistiques accidents pour en extraire lcs
accidents avee choc sur obstacles fixe, Enquéte pour s'assurer
des caractéristiqued des routes sur lesquelles l'expérience
gerait faite, 3 000 kms pour expérience significative,

- Synthése des études faites sur les accidents aggravés par la
présence d'obstacles aux abords de la chaussée et en particu=
lier par la présence des arbres,

d) Dispositifs de sauvegarde :

- Recherche de 1'efficacité des glissidres en fonction de
1’ accotement sur lequel elles sont implantées,

- Examen de 1'implantation des glissidres de sécurité sur toutes
les autoroutes,

- Recherches sur la méthode A uliliser pour faire une étuﬁe
colt-efficacité sur les glissidres de sécurité

¢) Rénovation d'itinéraire :

- Nbse en place d'une structure de collecte de statigtiques
avant"

£) Amélioration de 1 esth(Lique et de 1'éclairement des
routes : :

~ Recherche du nombre de poilnts & éclairsr pour avolr une
e e @Xpérience significative en accidents avec mesures avant
et apreés,
Exploitation dc 1'étude éclairage de la Direction des Routes.

332 Q'Exploitation du réseau du point de vue dec la sécurité

3321 - Entretien de 1'état des chaussées

= Recherche d'une corrélation entre la sécurité et la qualité
de la couche de roulement,

- Recherche d'une corrélation entre la politique d'entretien des
D. D. E, et le nombre d' accidents dans lesquels est impliquéc
la puisgsance publique,

3322 = Organisation de la circulation

- Recherche du pourcentage d'accidents provenant de sorties de
gereges particuliers ou de voies secondaires débouchant sur
le trafic principal en zfne suburbaine,

LN




- Examen dc 1l'application d d'autres nationales du cas de Trappes
(centre-allée),

-~ Examen de généralisation des opérations Primevire,

- Recherche, pour le maximum de liaison, d'itinéraires de reme
placement = Expérience dc séparation des trafics poids lourds
et voitures de tourisme, '

- Rentabilité des installations de feux du point de vue de la
sécurité,

00
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CONTRE LA CLISSANCE HIVERNALE

Environnement de la viabilité hivernale

4111 - Evolution decs accidents et des viectimes

e

Annéce

- 25 =

Ouire les statistiques annuelles d'accidents, en fonetion
de 1'état de la chaussée (tebleau I ¢n annexc¢ ), nous possédons

lc nombre d'accidents corporels et de victimes de la circulation
routiire, soit les chiffres de 1963 A 1968 :

_—megUeTETUERIBWEISATS

Nombre :
d'aceidents

Nombre

de viectimes

Blessés

P L L L L LT L L Lt Rttt el ol

; ; ; Tués : : Total ;
: 1963 : 17? 275 : 10 027 : 240 954 : :
. 1064 . 192999 : 11105 : 264 OT5 : :
© 1965 . 21075 : 12150 : 290256 : 302 406
. 1966 : 209906 : 12158 : 290 109 . 302 267
. : . 12 926 : :
. 1067 : 215470 : - 13585 : 302015 : 314 941 :
: : : (6 Jours) : : :
| 1968 : 226598 : 14284 : 317868 : 32150 :
: : (6 Jours) : : S
maux de tuds et de blessés par accidents corporels :

: :oig63 ¢ T964 : 1965 ¢ 1966 ¢ 1967 : 1968
| Tués . 0,057 : 0,057 : 0,057: 0,058 : 0,060 : 0,003 :
| Mlessés: 1,366+ 1,368 : 1,377 : 1,382 : 1,b01 : 1,402 :
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A l'cccasion d'unc étude de 1'0., M. S. E, R, cffectute
en 1963 sur lc cofit dcs accidente de la route pour 1'cnsemble
du pays. les statistiques ont permis d'aboutir & une moyennc
par accident qui se situait & F 28 000 loraque 1'accident sc
produisait hors agglomération ; pour 1l'accident qui survennait
sur du verglas, le colt moycen atteignait F 32 70C, soit 12 &
de plus, Pourquoi ? Parce que, cn cas de verglas, 1'accident
est plus soudain, qu'il saisit lc conducteur au moment ou il
est le moins aptc A réagir efficacement et enfin, parce qu'il
n'existe quc fort peu de moyens d'agir sur un véhicule dont
la trajectoire est perturbée par le verglas.

Compte tenu de ces conclusions et des tablecawr ci-dessus,
on peut obtenir les taux do tués ct de blessés par aceident core
porzl dG & la glissance hivernale :

: Annce : 1963 : 1964 : 1865 : 1966 : 1967 :
: w8 T T : e
: Tués : 0,057 x 1,12 = 0,064 : 0,064 ¢ 0,064 : 0,065 : 0,067
:messc-s: 1 366 x 1,12 = 1, 5)0 : 1,532 ¢ 1, 542 : 1,548 & 1,569 :

Ies nombres de morts ot dc blessés pour les années 1963, .
1964, 1965, 1966, calculés a partir du tablenu numéro 1, sort
donnés par lc tableau ci-dessous :

: : 1963 s 1964 : 1965 : 1966 K
-t* Accidents : - : : : B :
: corporels 7 650 4143 2 3 938 : 2976
: Morts : Lha 265 252 g 193 :
: -Blessés s 11'704 s 6347 : 6072 : L 60T s
T T T I T T £ T I oy S T e T D I T T T T Y T IR T T R ST ST LRIy eI

i
i
i
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1112 - Evolution des moyeng mis on ceuvro par la Direction des
Route ct de la Circulation Routidre, et les Collectivités

Localos

T1 est possible d'cstimer 1'évolution des érédits affectés
annuellement A la lutte contre la neige et 1o verglas :

TR PRI T TUTE TITIRE

: : Crédits (en millions de francs) 5
¢ Année : ' :
: R.N. ¢ Autoroutes : Départementales : Villes : Total ¢
PP PP USR] P SR
;1963;'15 1 14 o 30 ;
: 1965 : : : : o+ 5
1966 25 2 26 2 55 |
19673 35 3 30 2 70 °
1968 75
L1969 : 80

!
[i
&
!
[
!
i
i
[
[!
[
1
1
[
{
i
[
H
H
!
[
¢
[
[

412 o Sbiﬁtioﬁé techhi@ﬁes proposéeé par -le S;~E. Ts R, A,

1a Division "dos Chaussées, des terrassemonts et de 1'entreticn
du S, E, T. R, A, mct au point un mcdéle d'organisation de la viabilité
hivernale en fonction du climat ¢t du trafic,

1a combinzison de ces deux paramétres a entrufné'la‘aéparafion
de 5 niveaux de services qui se distinguent par leur fiabilité ot par
les moyens en personnel et cn matériel mis con ccuvre pour les assumer,

4121 - Division géographique dcs 28nes climatiques

a) Des renseignements obtenus auprés de la Météorologie
Nationale ont permis de distinguer 14 z0nes auxquelles ont été
affectés un nombre de jours moyens annucls de neige et de vere
glas, Ces zdnes gont définics par le tableau numéro II, Dans
chacune dec ces 2z0nes, le kilométrage des routes nationales est

indiqué,

o000
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Dans ce tableau, le nombre de jours de verglas correse
pond au nombre de jours pour lesquels lus conditions climatiques
¢t atmosphériques étaient. propices au verglas ; cela ne signifie
pas que lc verglag s soit produit sur la chaussée, cclles=ci
étant un réscrvoir calorifique important,

b) L'étude du S, E, T, R, A, sur 1'hiver 1967/1968, actucllea
ment en cours, dolit permettre unc precision plus fine des zbnes
climatiques du fait du 1a prise ¢n comptc d'altitudes différentes
pour lcs routes concernécs. Ia premiérc exploitation a permis de
distinguer les six z8nes suivantes (voir tableau III).

c) Afin de pouvoir utiliser lcs indications d¢ trafic du ' rcccnn
scment de la circulation on 1965, lus différentes z8nes clima=
tiquus déterminéea précédemment ont été rcgroupécs en quatre

zones

- Clémente,

= Pcu rigourcusc,

Assez rigoureusc,

Rigoureuse ¢t trés rigoureusc,

correspondant au nombre de jours moycens dec nelge ou de verglas
regspectivement égaux & cing Jours, vingt jours, quarante Jours

ot ‘soixante~dix Jours, Ces chiffres représentent le nombre de jours
ol une apparition de neige ou dc verglas c¢st constatéc sur lcs
chaussées non traitées, Ces zdnes sont composées -chacunc d'un
nombre enticr de régions de programme Ellcs sont définics dans

. le tableau IV,

A 1'intéricur de cos quatrc z8nes climatiques, nous avons
recherehé e nombre de kilometres de routes nationales et de
routes départementales concernées par la viabilité hivermale .
selor le trafic et le niveau de service. les résultats font
1'objet du tableau VI,

4122 - Définition des qualités de service

1¢ tableau V est 1'cxpression de l'affcctation des qualités
de service offertes A chaque niveau cn fonction des paramétrcs de
climat, trafic ct catégorivs de voles,

. Une organisation, méme théoriquement 1deale, ne supprime-
rait pas la totalité des inconvénients reconsés comme étant dus
a la neige ct au verglas,

En 1958, lers de la mise vn place d‘'un service de viabie
1ité hivernale en République Fédérale Allemandc, des mesurcs
d'aceidents avant-aprds ont ¢té effcctudes,




Sur l'sutoroutc Augsburg=-Ulm, les aceidents dus a la
neige et au verglas représentaicnt, avant treitement, 25 % des
accldertis se produisant on hiver, Ce pourcentage descendait 2
2.9 ¥ 1lmmédiatement aprés le traltement, pour se stabiliser &
Q & par la suite, On congoit qu'aprés la période de mise en
place, 1lcs ugsagers s soni habituéds 3 la nouvelle situation ot
ont augmenté leur vitessc,

En VYesphalie du Nord, apras introduction du traitemont
hivernal aux fondants chimiques, les chiffres d' accidcnts ont
été les suivants : :

- Accidents dus & la glissance hivernale ... 2 303
= Accidents A'hIVOr ., .. ... \i.ieeeoncoasaneas 22 000
-ACCitk.nta 001"}')01’015 --"O.'OUDOUOOCQUIQCOOCO 87m

Si 1l'on suppose qu'avant le traitement lc pourcentage
d'acc*ddntc dus a la neige ¢t au verglas ¢tait celui observé
“swr 1'autorouts AugsburgnUIm soit 25 %, i1l y avait 5 500 accle
dents ; l¢ ncmbre d'aceidents a done diminué de 3 200, soit une.
efficacité du traitement do : )

3 200 ‘
wmwmmees 3 60 %
5 500

I1 ¢s5t ralsonnable do penscr que depuis 1958, lc¢s teche
niques se sont améliorécs ¢t que 1'on peut attendre unc effica=
cité suplricure du traitement que le S, E, T, R, A. propose,

La prise en compiu du .niveau dc services différant par
les moyens cn matériel ot on perscnnels mobilisés, centraine une
~efficacited globale différente pour chacun de cos nivanx.

‘M. Rolland a d“uSSL le tabloean suivant :

o Pour un mfmc climat : : : : : Tl
selon les niveaux de gervice 2 Sy S 5} s Sy . 55 :
» les délais d'intervention sont ¢ : : :
sensiblement proportiomn=ls 2 ¢ 1 : 2 : 4 : & :
. L'efficucitd globale de la : : : ;,_ : :
lutte contre le vergleas atteint: 90 A: 60 a: 65 h: 50 &: 30 A:
BN MOYONN L L, iu i eaeneaee: 95 %2 Q0 % BO % 65 %: 50 %:

e

.
e
Y
e

A partir du nombro de kilométres de routes concerndes par
chaque niveau de scrvice (tableau VI) et Ge leur catégories de
trafic {(tablecau V), on peut déterminer approximativement le¢ tra-
fie Journalicr coneernd par chague niveau de service, en multie
pliant par l¢ nomhre moyen de jours de ncige et de verglas dans
chaque région ou déterminer le trafic concerné par la viabilitdé
hivernale,
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Compte tenu des officacités ci=dossus proposédes par le
S. E. T. R. A, pour chaque niveau de service, on aboutit & une
cfficacité moyennc de 70 & 75 % (les calculs intermédiaires
approximatifs font 1'objet du tableau VII),

On pceut exprimer cctte efficacité en considérant que cc
pourcentage pormet dc définir un nombre de Jours ol le traite-
ment cst efficace. Cela signific, par exemple, qu'cn climat peu
rigoureux, soit 20 jours dc¢ neige ou de verglas, Ao trafic sera
augmenté de 20 € pour 14 Jours,

: Lus Jours pendant lesquels les avantages doivent Etre
comptabilisés sont donc, pour les zdnes I, II, III et IV res-
pectivement égaux a 3,5 ; 14 ; 28 et 49,

413 -.CoQt de i'qgération

Ie S. E. T. R, A, & fait une estimation du cofit par kilometre
et par an, selon la z8nc climatique et le niveau de scrvice retenus

: : : : : o s :
H Zbne : Sl : 82 : 33 : su : 5 {
: CLEMENT : 600 ¢ : g P00
: _PEU RIGOUREUX 900 : 700 ¢ 500 : 350 ¢} 200 .f
: ASSEZ RIGOUREUX: 1500 ° 1100 ! 700 ‘500 ¢ 350
! RIGOUREUX " 4000 P 2500 ¢ 1700 ¢! 1300 : 700 °

Ccs cofits de fonctionnement pour 1970 camprennent 1'amortisse
ment des matériels fixes et roulants,

Le croiscment de ces chiffrcs avee ceux des tableaux VI (Routes
Nationales et Routes Départumentales) permet d'obtenir le cofit global
de fonetionnement d'un service hivernal adapté aux conditiens de clie
mat et de ecirculation. Los détails de ealeul sont cxprimés dans le
tableau VIII. '

12 cofit global de fonctionncment de ce traitement est de
F 1156 000 000 dont :

- Réseau national ; 49 millions,
= Routes departementalcs : 67 millions,
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114 - Ccaleul des avantages obt:

pour cette dtude, les donndes ont ¢4é recueillies sur des anndes
différcontes : accidents en 1966, trafie en 1665, cofit en 1970, baisse
de trafic cn hiver 1966-1967,

Dans 1'enalyse colt=avantage que nous entreprenons, nous avons

rapporté tous les chiffres & 1'année 1966 :

- trafic ¢n 1966 = trafic cn 1965 x 8 %

- colt en 1966 = -9993-99-1 70.. soit 80 millions

u1u1 - Avantages sécurité

Nous admettrons que 1'efficacité moyenne précédemment

calculée est applicable aux accidents ; c'ecat-d=dire que lorsque
le traitement est appliqué, il réduit lea accidents & 25 % de co
qu'ils scraient sans traitement, Cotte réduction se produit prow
portionnellement aux crédits qui y sont consacrés, avec une
limito pour 80 millions,

« Soit A lc nombre d'accidents qui se seralent produits
cn 1966 si 11 n'y avait eu aucun traitement hivernal des routes,
Posons A = Ay + A :

= En fait, 55 millions ont été consacrés 2 la luttc ocontre
la glissancc h1VGrnale ¢t 11 yaeu?2 936 accidcntsp
soit (1) 2 976 = Al + a2 avec a2 -- :

= Nous disons que si 80 millions avaiegf été consaorés a
la viabilité hivernale, il y aurait eu A x accidents, l'acfion
des 25 millions supplémentaires aurait portd sur Al, soit : "

Al = A2 = -53 "aon reportant dans (l)', on obtient :

- Avec le traitement proposé, se chiffre scrait ramené
4259, seit 2 1 536 aceidents, ce qul représcnte 1 440 accidents
corporels dec moins que ceux qui se sont produits réellement en
1966, done une réduction de :

=1 440 x 1,508 = 2 229 blessés,
= 1440 x 0,065 = 94 morts.

o0
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Cain de sécurité

1° Accidents corporels :

94 x 230 000 21 620 000 francs

2229x 10 000 = 22 290 000
1440x 3500 = S 040 OCO "
i 550 000 "

2° Accidents matériels :

On estime d 70 % du colt des accidents corporels le coft
des accidents dans lesqunls 11 n'y a ni tués, ni blessé, ce qui
fait : 24 265 000 francs, )

=S TSI IR

3° gain total

8} 21 OOO francs

I1 faut remarquer que ie trajtement proposé entrafne une
augmentation du. trafic et, par conséquent, une augmentation des
accldents ; ceci est pris en compte dans le chapitre suivant,

‘4142 = Avantages circulalion

Afin de déterminer la circulation dans les différentes
zbnes climatiques, nous avons cxploit¢ les tableaux du recense= :
ment de la circulation en 1965. De 1965 2 1966, e volume de la §
eirculation a progressé de 8,1 %, Pour que’ tous nos calculs ;
solent-effcctués & partir de la méme année, nous avons majoré. ;
les trafics de 8,1 %, Les tableaux exploités indiquent les par-
cours journaliers moyens par région ; or-les indices des varia- i
tions saisonnitres de circulation permettent d'estimer & 80 % - :
de la moyenne Jjournaliére annuelle lc trafic des mois de novembre,
décembre, Janvier, février, D'autre part, les comptages effecw
tués par le S, E, T. K, A, (ex SERC) ont permis d'évaluer a 20 %
la . baisse de trafic par Jour de neige et de verglas, (il faut
bilen remarquer que ces statistiques de trafic sont établies sur
un réseau déja partiellement trait¢ en viabilité hivernale, .
puisque pour l'année prise en compte, 55 millions y on été
consacrés), :

Par Jour de neige ou de verglas, le trafic a prendre en
compte est done égal 2 :

T= J =x "99 X -§9
100 100

J étant le parcours journalier moyen dans la région considérée

en 1966,
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le trafic général a été décomposé en trafic véhicules
1égers et trafic poids lours correspondant respectivement & 85 &
et 15 % du total,

1° Gain de temps :

On estime actuellement & 30 © en moyenne, la perte de
vitesge consécutive A une circulation par temps de neige ou de

verglas.

I1 en résulte pour les véhicules légers une baisse de
65 km/h & 45 km/h, scit une perte de 24 secondes par kilomdtre,
Pour les véhicules lourds, une baisse de 45 km/h 2 30 km/h, soit
40 secondes par kilométre., En prenant pour valeur du temps de
1'usager 11 francs de l'heure pour les véhicules légers, et
20 francs dc 1'heure powr les véhicules lourds, on ootient par.
les formules sujvantes, la perte occasionnée par la haisse de -
vitesse, J étant le nombre de véhicules/km en mcyenne par Jour
en 1963

.« Véhicules lourds :

Cl = - J.x -99 x -?9 x _}? % _-_99 x 20 = g%ié-g
100 100 100 3 600 - 1 000

» Véhicules légers :

80 85 24 45 g
G2 = J X mwe X com X mmm X mwme= X 11 @ 2Zoee
100 100 3 600 1 000

_ L'application de ces formules s'exprime dans le tableau -
IX' .+ Pour obtenir une perte annuelle correspordant a la baisse
de vitesse, 11 suffit de multiplier par le nombre de jours
moyens de ncige et de verglas suivant les z6nes,

. On obtient alors un gain pour 1'ensemble du territoire
de C = 208 millions,

2° Gaiq_gggg_;g_pgafic "induit” :
Ie fait que 20 % des véhicules circuleront en plus des pré-
cédents lorsque la neige ct le verglas seront supprimés, tend &
prouver que la perte occasionnée par la balsse de vitessc était
précédemment trop forte pour les usagers, Nous estimerons & 50 %
le gain qu'ils obtiennent en circulant, Etant donné qu'en nombre
11s représentent le 1/4 Ges précédents, le gain G sera égal a
1/8 G = 20 millions, soit un total de 234 millions,

RN
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3° Colt _des_accidents dus eu trafic induit (réscau pational)

momeEToe TT TR R R PSS BT T SIS ST DT e ]
; Numéro de la zbne ¢ I : Iz ¢ 111 ¢ v f
: “rafic Journalier ¢ : U8 ¢ ¢
: moyen (J) ¢ 72,100 : 29,105 : 41,105 : 28,10° :
. : H H : H
: Nombre de Jourg de @ ‘ : s : :
¢ neisre o wuerglas (n) 3,5 ¢ s ¢ 28 $ b
H H H H H H
: qrafic concerné (T) ¢ 252.100 ¢ 1&06.106 : 738.106 ‘1 372.106'
: T=Jxnx 800 : : : : :
Trafic total on 1966 - T w 2 215.10° véh x km
Trafic indul% : 2 215 = 20 43 x 106
100

Nombre d'accldents dus au trafic. induit :

845 x 108 x 3§g - 642

10

Co(t de ces .accidents :

83.215 000

cZeemcaa=- X 642 100 000

. 1[;)_;0_. « 37

4143 - Calcul des taxes afférentes au carburant

On p:ut considérer que les 20 % dc véhicules qui ne roulent
pas A ceuse du verglas sont la cause d'une perte de rentrécs bud-
gétaires du fait de la non congosmmation de carburant, En prenant
pour les vé:! icules légers une consommation de 0,09 litre par
kilom¥tre e1. 0 72 francs de taxe par litre, et pour les véhicules
lourds unc consommation de 0,29 liire par kilométre ct 0,41 francs
de taxc par liirec, on obtient une pertc sur les taxes de :

- Véhicules légers :
Pl = Jx 0.0 x 080 x020x%x 0,65x%x0.09x%x 072 = J x 0,0069
. Yéhicules lourds :

Jx080x020x0,15x 0,29x 0,41 = J x 0,00224
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L'application de ces formules fait 1'objet du tableau X,
le gein correspondant & 1'enaemble du trafic est de F 29 300 000,

Hormis le bénéfice de 1'opération du point de vue dc la
gécurité, les autres avantages ont été calculés & partir du

trafic sur le réseau national,

I]1 reste & prerdre en compte le réseau départemental sur
lequel, d'aprds les plus récentes études du S, E, T« R. A.
(ex SERC), le trafic représentc 45 % du précédent, Compte tenu
du feit que sur les 200 000 km de volcs départementales le traie
temanl envizagé est prévu sur les 145 000 kilométres les plus
circulés on peut estimer les bénéfices en temps et les taxes swr

1o réseau départemental A 30 % des avantages précédemmont calculés,
Y ' .

soit :

- Avantages dus au temps ZAZNE .so0scceso F 62 370 000
- Rentrées budgétaires (taxe sur essence) F 7 820 000

Colt des accidents supplémentaires dus au trafic induit sur
“le régeau départemental : F 11 130 000,

415 - Bilan global de 1'ocpération

1° Coflt_de 1'opération :
80 000 000 = 55 000 000 =« 25 000 000
—

2° Avantages

. gain de sécurité : 83 215 000

. pertes dues au trafic induilt :
réseau national .......... 37 100 0C0
réseau départemental ..... 11 130 000

48 230 000

Gain leobal de Sécurité ;.ooa'eﬂooﬂooﬂowoooooocood % 985 wo

Ceih de temps

réseau national .......... 207 SCO 00O
régeau dépariemental .,,.. u2 370 000

P e T

270 270 000 .......270 270 000

- Total des avantages obtenus .................e..c 20D 255 000
, Lo




%Y Replrées tudpdlaires (taxes sur les carburants)

— - — -— v G — a—. — ——

réseau neticnal L,........, 29 %00 000
résean Jlpactemantal ..., 7 820 000

Tolal 60000 37 220 000

e )
k16 - Ipcidence hudgétalre

En dencrs du bllan économique de cette opération, la mise en
place et 1 orgenisa’ion de cette lutte contre la neige et le verglas
nécessite un invesiissement de démarrage important., En effet, le 4
S. E. T, R, A, estime & 60 millions se décomposant en 30 millions
d’'installations fixes (radio, détecteurs de verglas, logements,

hangars. abris 3 sels ...) et 30 millions de matériel roulant (salleuses

automatiques, robo-déneigeur, appareil rotatif...) les investissements
qui, compte tenu des retards des Ponts et Chaussées dans ce domaine,
sont nécessaires & la mise en place du traitement porposé en 1970,

En prenant un amortissement sur 6 ans (soit 14 millions par an au

taux de 10 %), nous obtenons, i partir du colt de 116 million pris

en compte précédemment, un coit de fonctionnement approximativement
égal & 100 millions pour 1970,

Tes crédits supplémenteires & inserire au budget de 1970 sont
done

- Investissement un matériel : 60 millions,
- Crédits de fonctionnement : 20 millions,

3
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bo - F’E&iQ_La_.ﬁfE HORIZOHTAL
A 1'imttiative Jd: la Dircetlon dos Routes et doc la Circulation Routieére,

une expéricace de irajitement complet d'un {tinéraire est actuullement en
cours de rdéalisation,

421 » Définition de 1'opération
4211 - Environncmoent

L'axc retenu ¢si la R, N, 10 cntre TRAPPES ct TOURS,
soit 200 kilometr.s onviron., Ius caractéristiquus de la route
sont imxliqudes dans le tableau XIjoint cn annexe, la misc ¢n
place qui s'effectuc sous la responsabilité du B, R, C. R. du
Tours et du S, E. T, R. A,,dolt flre achevée dans 1le courant
Adu mois du mai 1669,

4212 - firaitemont

S'appuyant sur dcs ¢tudes particlles réalisées cn France
et & 1'Bt-anger, le S. E. 1. R. A, profitc de cette expéricnce
pour essaycr du tester 1'cfficacitd de modules diffdrents (lar-
geur, espacinent.,,) pour lcs bandos blanches et Jaunes,

—t S P ek e e b —

~ Marquage latdral : bandcs blanches de part ot d'autre de la
chaussde :

. Discontinucs sur 25 km, entre Chfteau-Ronault ct VendSme,
. Continucs sur le rvste du parcours,

- Dflimitation des voics A 1'aide de bandes Jaunes discomtinues,

- Pose de bender laurnes corilnues
o) 1o cofit global do 1'opération cst deo 1,20 million de francs.,
Le durte du vie du marguage est estimée b 2 ans,

422 - Exploita:ion statistiqucs

Nous pouvons connaftre, par 1'intermédiairce des rclovés d'acci-.
dents par sections, pour les nnndes 1065 - 1966, les accidenta qui sc
sont produits sur la R. N. 10, Cela fait 1l'objct du tablcau numéro XII.

Deux nroblémes importants vont sc poscur lors dc 1'interprétation
des résuliats

~ Définition d'um: base de référence,
- Signification des chiffres obtenus,




4221 - Définition d'unc base de référonee

1z principc fondamental d¢ 1'vuxpériencc cst d'admottre que
lee aceidents psuvent Strc rattachés h des causes définies et do
rochercher la corr¢lation avee une de ccs causcs, :

§'11 cst possible de réunir lcs statistiques d'accidents
sur la R, N, 10 depuis plusicurs anndus, il sera trds difficile
dc prondre un compte les modifications de 1'enviromnewcnt. En
effet, chaque wnnée cct axe fait 1'objet do travaux, notamment
d: modificeiions du largeur, 'd'eménagements de carrefours ¢t de
renouvellaement de la couche de surface,

_ On pout espérer que la D, R, C. R., conscicnte de ces
difficultcs, saura trouver le moyen ¢ 'y rumédier, :

4222 = Rentabflité de 1'opération (accidents hara agglomératicn)

s

Cofit_moyen dg 1'accidcnts corporel swr le Srongon ch causs :

e wEmS Gmw W - e

85 x 230 000 + 10 000 x 1 623 + 3 500 x 618 + 70 &

C B Mo Do oo m it W e o e G S W R E N P O G R T W W S

618

soit de ;'ordrc dc F 100 000,

En prenant en comptc, pour 200 km, unt dépense de 1,20 MF
pour un investissermunt d'unc durée dc vie dc 2 ans, nous dovons
obtenir un bénéfice de 1'ordre de MF 0,70 con Cconomic. d'aceident,
soit :

070 7 accidents par an, pour que 1'opération soit

0 100 rentable,

Cc chiffre corruspond d une cfficacité de 1'opdration
égalc 3 :

o1
618 1%

4223 - Signification d¢s chiffres obtenus

Nous admettons que le loi qui rdég!t les accidents cst unc
loi de POISSON et que lorsque la moyenne «'aceidents cst grande,
cette loil est pratiquement confondue asvec une loi normales A -
cette duerniére s'appligue la particularité de la lol do POISSON,
d'avoir un fcart type ¢gal A la racinc carrée de la moyennc, Ce
raigzonnument, valable sur les accidents, 1l'est sur les tuds ot
sur les blessés si 1'on admet unc gravité constante avant ot
aprés l¢ Lrajtemont,

LN
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coerrcgpondant A ces divers dchantillons :

.
WO DWW O e O o s wwnw . wW

Moyonne
m
= Acedidents ,........... 6186 ;
«a Horts 3 A TR 85 :

- Plossdés ,,............ 1123

Ia loi régissant lcs acecidents ¢étant

Soit lcs moyennes dos accidents recensés hors agglomKroe
tion en 1965 et 1966, sur Trappus=Tours, ct lus dcarts-iypes

Ecartatyiw
<

N

14

AU AV R Y,

u
WAy

¥

normalc pour <ous

valours de la moyenne, 1l cst possible d'avancer qu'il ¥y a 65 #

de chance pour Que le chiffre d'aceidents rolevé soit situé dans

1'intervalle m + 2 @, m = 2, soit sous unc autre forme

les chiffres d'accidents constatés aprds le traitement sortert
dos intcrvalles de confiance el=dossous diterminds, 11 y a 95 °¢
de chance pour que cetie diminutlon soit due au traitemont. Il
‘faut dono, pour que cette expéricnce soit significative, que -la

baissec d'accidents enregistrée apréa lo traitcment solit supéricure

euxX imurvalles de oonfiance ci«desaous :

dussus définic, nettement supérieure 2 1'efficacité necessaire

pour assurcer le rentabilité du traitement,

Praposition'd'élﬁrgisscment de 1'expéricnce

5231 « Détermination d'un "seuil de signification”

Etant donn¢ la trés grande rentabilité d'un tel traltoment,
lc problém: impourtant consiste & déterminer le nombre de kilo-
mtTes sur lesguels doit porter 1'expériucnce pour qu'une offics-

« en ea

Lo o i

: : A :  Intcrvalles PR

: : ’ nne : du confiance : cg%ggg%i%é;;te :

H :o—-——-o--——---u-‘-9---—.-----——--:-qh--——-~~—~~f-ﬂ:

H : . H H 100 3 Ri

[ "Accidents 1 618 1 160 i 2 e )6 %

N H : H 618 :

: : .1 : AT

z Morts : 85 : 37 : ol QR

¢ : : : 87

H : H . . 3 4

. Blusads 1123 133 po.32 1w

: : : ¢ 1125 :
TR e SErR T .s........ TR - SRR

Cn qui corruspond & unc efficacité de 1'opération, ci-




cité de 10 & (que 1'on peut raisonnablement espéror) coiil misc
en évidence swr le nombre de tués,

Si 1'on choisi un itindraire poseécart un irafic 20 dea
ocaractéristiques hqmogénes, on peut considérer le nombyr ¢¢
morts comme prgportionncl au nomtre d¢ kilemdircs,

Sur 196 km, 11 y a eu 17C merts er deum ans. Swr
N x 196 km, 11 y aurait cu N x 17C,

Dire que aur ce dcrnier KiLumétrage, un traitnm»nu est
efficace 2 10 %, c'est, 84 1'on apgelle T le nombre d'eccidonts

‘dvités grfice au traitemcnt dire que ¢

Y V. ¢

N x 170 100

Pour Que l'explriencc soit significative, unc condition.
nécessaire est quc lc nombre de tuée T évitée soit supriour &
1'4{ntcrvalle de confiance des mesurcs, soit : T> 4 VIO x N .

.Cus deux conditions signifient :

-t Zo X [ --IQ_ s80it N .v 9,5
N x 170 100

Donc, pour mcttrc en ¢vidence un traitement dont 1'effie
cacité scrait de 10 @ sur lc nombre de norts se produisant sur
un trongon routier du caractéristiques semblables A 1a RN 20

etitre Trappes et Tours, il faut que ce trongen soit d'une lonw ©

geur de 1 900 kilométres, les mesurces étant effectuées pendant
deux anndces,

4 232 - Signification des résuliats prévisibles

Nous posons comme hypothdses qu 'une opération de marquage
horizontal est entreprisc 'sur 1 900 kom d¢ routes dont les carace
tériatiques sont semblables 3 la NN 20 entre Trappes et Tours,
L'efCicacité globalc de¢ cette opération est estiméc & 10 % et
son colt 4 11,5 millions de francs,

Nous pouvons dresser lc tableau suivant

LX-N ]
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: : Prévisibles : Evités avac @ Intervalle @ Efficacité
: s sans : une effica-~ : de : corTe =
: : traitement : citéde 10 % : conflance @ pecnaante

P peappspaprrpup Sy I RS EYE LTS S hinstndadadaded

es es
ve as
.o

. Accldents : 11 700 1170 432 3.7%°

Tués ... 1 A20 162 162 10,- %
Blessés . 21 400 2 150 584 2,7 %
S S — ‘ ‘

Cecl nous montre que si nous avons été trop optimistie en
ce qui concerne 1'efficacité de 1'opération proposée, il sera
possible de mettre en évidence 1'influence du marquage en ce qui
concerne les accidents et les blessés, Jusqu'é une efficacité
respectivement égale 3 3.7 % et 2,7 %.




I1 est significatif de -constater qu'il n'y a que deux proposi-
tions d'action et qu'elles portent sur le réseau existant, Nous connaissons
tres mal les relalions entre les caractéristiques routidres et la sécurité,
c'est pourquoi dec nombreuscs ‘recherchgs sort proposées, notamment on ec qui
concerne les "points roirs" et 1'aminagement linéaire des routes., On peut
admettre que les nouvelles infrastructures prennent en consid¢ration la
séeurité. mais un travail importar* reste a faire pour adapter les struc-
tures existantes aux nouvelles caratéristiques du couple ugager-véhicule,






