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Note de synthese

Ce rapport présente une investigation concernant les accidents corporels
impliguant des piétons. L'objectif poursuivi est la mise en évidence des
processus les plus fréquemment a I'ceuvre dans la production de ces accidents,
leur description sous forme de scénarios types d’accident, et la discussion de
ces résultats, du point de vue des stratégies et moyens de prévention
notamment.

La méthode de recherche utilisée repose sur des analyses qualitatives de
cas. Quelques rappels méthodologiques, concernant les concepts et outils
propres a ce type de recherche, sont d’abord exposés : modéle et méthode
d’analyse des cas d’accidents, concept de scénario type d’accident de la
circulation routiére, méthode d’élaboration des scénarios types.

Le travail empirique porte principalement sur un ensemble de 374 cas
d’accidents, représentatif des accidents corporels de piétons recensés en
France par la police et la gendarmerie.

Un premier échantillon de 189 cas (« échantillon initial »), tirés au hasard
dans cet ensemble de 374 cas, est d’abord traité : analyse systématique des
cas, sur la base des procédures de police et de gendarmerie et en utilisant le
modéle séquentiel de I'accident, mise en évidence et explicitation de scénarios
types d’accidents. Une série de 20 scénarios types d’accident est ainsi obtenue.

Un deuxieme échantillon indépendant (« échantillon complémentaire »)
constitué des 185 cas restants, permet ensuite d’obtenir une estimation sans
biais de la proportion des cas d’accidents relevant de ces scénarios types.
Ultérieurement, pour les scénarios types les moins représentés, les cas
correspondant dans I'échantillon complémentaire sont ajoutés a ceux de
I’échantillon initial pour consolider la description de ces scénarios types.

Enfin, un échantillon indépendant de 25 cas, issus de I'Etude détaillée
d’accidents (EDA) de 'INRETS a Salon de Provence, est ensuite également
utilisé, en particulier pour examiner si la série de scénarios types conserve une
pertinence lorsqu’elle est appliquée a des données plus locales, et par une
personne indépendante ; ces cas permettent aussi de vérifier ou d’illustrer, en
s’appuyant sur des dossiers d’accident plus complets et approfondis, certains
des mécanismes mis en évidence dans les scénarios types précédemment
élaborés.

Au-dela de la série initiale de 20 scénarios types ainsi obtenue, quelques
scénarios types complémentaires, mineurs, ayant émergé de l'analyse de
quelques cas de I'échantillon complémentaire ou de [|'échantillon EDA
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et/ou attestés dans des recherches antérieures, sont également brievement
mentionnés.

Aprés la description détaillée de chaque scénario type, une discussion
portant en grande partie sur les possibilités de prévention correspondantes est
présentée. Ces développements, bien entendu indicatifs et non exhaustifs,
s’appuient sur de larges investigations dans la littérature scientifique en sécurité
routiere.

Les principaux résultats obtenus se présentent donc sous la forme suivante :

—Une série de 20 scénarios types précisément décrits et documentés,
et représentant environ 85 % des cas d’accidents corporels de piétons
recensés en France.

— Pour chacun de ces scénarios types, une discussion sur les stratégies et
moyens de prévention, s’appuyant sur l'analyse de la littérature
internationale.

— Une dizaine de scénarios types mineurs, brievement décrits et assortis de
quelques commentaires.

Enfin, dans un dernier chapitre, nous proposons quelques orientations
concernant l'utilisation qui peut étre faite des résultats présentés dans ce rapport.
Nous montrons qu’un praticien — confronté a I'analyse de l'insécurité routiere sur
un territoire local — peut tirer profit de connaissances accumulées par ailleurs,
telles que celles présentées dans ce document, en complément de sa propre
expertise. |l lui est en effet possible, par un examen rapide des cas de son terrain
d’étude, de comparer et d’apparenter une partie de ces cas a certains des
scénarios types exposés dans le présent document, et donc de les rapprocher
de phénomenes déja décrits et pour lesquels des perspectives de prévention ont
été proposées. Ce dernier chapitre contient également une présentation
récapitulative des scénarios types obtenus, ou plutét de leurs intitulés
schématiques, avec pour chacun d’entre eux un renvoi a la page de sa
description détaillée.
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Introduction

Les accidents impliquant des piétons entrainent chaque année en France de
l'ordre de 800 déces (778 piétons tués en 2001, 819 en 2002) et plus de
17 000 blessés'.

La part des piétons parmi les victimes (ensemble des tués et blessés) des
accidents corporels de la circulation routiére sur I'ensemble des réseaux, urbains
et non urbains, est relativement stable et elle est proche de 11 & 12 %2 depuis
plus d’une vingtaine d’années. Si I'on se restreint aux accidents survenus en
agglomération, la part des piétons parmi les victimes est également stable, et
vaut environ 17 %2 depuis plus de vingt ans. Si I'on considére que la part de la
marche a pied dans les déplacements est en nette régression (Orfeuil et Troulay,
1989 ; Papon, 1997 ; Orfeuil, 2001), on peut donc constater que le risque de
blessures pour les piétons n’évolue pas aussi favorablement que pour les autres
catégories d’'usagers prises dans leur ensemble (sinon la part des piétons parmi
'ensemble des victimes serait aussi en régression).

Mais concernant les décés, il est a noter que la part des piétons parmi les
tués de la circulation routiére est en diminution, passant de 17 % en 1980 a un
peu plus de 10 % en 2001 (un peu plus de 11 % en 2002). Cependant, cette
évolution découle principalement de I'augmentation de la Iétalité moyenne des
blessures pour les autres types d’accidents corporels®, observée pour les
accidents non urbains sur 'ensemble de cette période, et en agglomération sur
la période plus restreinte 1980-1990. Dans une moindre mesure cette évolution

T Ce chifire est & considérer comme un minimum, compte tenu de la non-exhaustivit¢ du
recensement des blessés dans les fichiers nationaux d’accidents (Laumon et Martin, 2002 ; notons
que cette non-exhaustivité est trés générale et non propre a la France : cf. entre autres James, 1991 ;
Hautzinger et al., 1993 ; Rosman et Knuiman, 1994). Tous les chiffres cités ici ont pour source les
publications de I'Observatoire national interministériel de sécurité routiere, du Service d’études
techniques des routes et autoroutes, du Centre d’études sur les réseaux, les transports, I'urbanisme
et les constructions publiques (CERTU) ou de la Direction de la circulation et de la sécurité routiere.
2 Ces chiffres sont a prendre avec précaution, pour les mémes raisons, le biais de recensement
variant suivant les types d’'usagers impliqués (Laumon et Martin, 2002 ; Hautzinger et al., 1993). Mais
leur absence d’évolution dans le temps ne parait pas devoir étre mise en doute, aucun élément ne
permettant de penser que le biais de recensement évolue sensiblement, et encore moins qu’il évolue
dans le temps de fagon notablement différente selon les types d'usagers impliqués.

3 Le ratio tués/100 victimes, pour les accidents sans piéton hors agglomération, est passé de 7,0 %
a 9,3 % entre 1980 et 2001, soit une hausse de plus de 32 %. Cette évolution est peut étre a relier
a 'augmentation des vitesses sur cette période, surtout entre 1980 et 1991 (mais elle pourrait aussi
en partie s’expliquer par des effets différenciés des améliorations de sécurité secondaire : par
exemple, si a la suite d’'une amélioration des conditions de choc, la proportion d’accidents corporels
devenant non corporels est supérieure a la proportion d’accidents mortels devenant non mortels, les
indicateurs de gravité peuvent apparaitre en augmentation).
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est aussi a relier a une 1égére diminution de la |étalité moyenne des blessures
faites aux piétons, observée seulement en milieu urbain et depuis 1991.

Les accidents impliquant des piétons se produisent majoritairement en milieu
urbain : environ 94 % des piétons blessés le sont en agglomération (cette
proportion est stable depuis plus d’une vingtaine d’années), et environ 64 %*
des piétons tués le sont en agglomération (cette proportion était un peu
supérieure — 70 % — en 1980).

A T'échelle d’une agglomération, les accidents de piétons représentent
d’ailleurs généralement un enjeu majeur (entre 20 et 30 % des décés par
accident de la circulation dans les agglomérations de plus de 2 000 habitants, et
jusqu’a environ un tiers des déces dans les tres grandes agglomérations).

La prévention des accidents corporels de la circulation impliquant des piétons
reste donc, malgré la régression de la marche a pied (dans l'absolu et par
comparaison avec les autres modes de déplacement), un élément important
d’'une politique de réduction de l'insécurité routiére.

La description quantitative des caractéristiques de ces accidents et des
niveaux de risque est bien entendue importante de ce point de vue (voir par
exemple a ce sujet O.N.I.S.R., 1996 ; Rannou et al., 1996 ; Fontaine, Gourlet et
Ziani, 1995 ; Engel, 1986 ; Ward et al., 1994 ; Dimaggio et Durkin, 2002). Mais la
mise au point de mesures préventives, ou visant l'intégration des préoccupations
relatives a la sécurité des piétons dans la construction de I'action publique —
notamment en matiére de planification et d’aménagement — suppose également
une compréhension des processus de production de ces collisions®.

Différents types de recherche peuvent contribuer a la compréhension de ces
processus. Toutes ces recherches nécessitent de recourir fortement a I'expertise
et aux connaissances du domaine de la sécurité. Les études relatives aux
fonctionnements et comportements des systemes a l'ceuvre (piéton, ou
conducteur-véhicule, a un niveau élémentaire) dans leur environnement, par des
démarches expérimentales ou observationnelles, apportent une contribution
importante (voir par exemple concernant les piétons : Cambon de Lavalette et
Laya, 1986 ; Egberink et al., 1986 ; Himanen et Kulmala, 1988 ; Laya, 1989 ;
Austin et White, 1997 ; Wall, 2000 ; Theeuwes et al., 2002). De telles études
doivent cependant prendre en compte la complication des situations réelles, la
complexité des systémes, dont le fonctionnement met en jeu de multiples
rétroactions, et les grandes capacités d’adaptation des opérateurs humains. Les
études épidémiologiques de type « essai randomisé », difficiles a mettre en
pratique, sont susceptibles de démontrer de fagon relativement formelle des
liens de causalité entre certaines conditions et la production d’accidents.
Certaines études épidémiologiques observationnelles (méthodes de type

4 Moyenne des années 2001 et 2002.

5 Nous nous limitons dans ce rapport a la question de la genése et de la prévention des collisions,
sans entrer dans le sujet des mécanismes Iésionnels et de la prévention des blessures en cas de
choc.
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« étude de cohorte » ou « étude cas-témoins », ou dérivées de ces schémas)
peuvent également apporter une contribution dans ce domaine (voir par exemple
Zegeer et al., 2001 ; Sullivan et Flannagan, 2002 ; Wazana et al., 2000), mais
leur pertinence est plus fortement dépendante de I'expertise mobilisée.

Enfin, les recherches reposant sur la mise en évidence qualitative des
processus et mécanismes par l'analyse fine de cas d’accidents révolus
constituent une autre voie (concernant les piétons, on peut citer en particulier les
travaux suivants : Snyder et Knoblauch, 1971 ; Christoffel et al., 1991, 1996).
Fortement dépendantes de l'expertise des analystes, et se situant souvent
clairement dans un cadre qualitatif et interprétatif — ce qui ne signifie pas pour
autant 'absence de bases conceptuelles et de formalisme dans I'analyse — de
telles recherches s’inscrivent mal dans le paradigme de la preuve expérimentale,
et sont de ce fait souvent moins bien considérées. Elles ont cependant montré
leur pertinence du point de vue de l'action, puisque les analyses qualitatives de
cas ont été a la base de démarches diagnostiques dont l'efficacité a été
mesurée. Elles sont a considérer comme complémentaires des méthodes
évoquées plus haut.

Le présent rapport rend compte d’'une recherche de ce type, portant sur les
accidents de piéton. Cette recherche se fonde sur prés de 400 analyses de cas
d’accidents, effectuées selon la méthode séquentielle d’analyse de l'accident
(Fleury, 1985 ; Ferrandez et al., 1995 ; Brenac, 1997), qui s’appuie notamment
sur une segmentation temporelle du déroulement de I'accident et sur d’autres
modeles tels qu’un modele de 'opérateur humain comme systéme de traitement
de linformation. Le passage de cette somme d’études de cas a des résultats de
portée plus générale a nécessité de recourir au concept de scénario type
d’accident, qui permet de rendre compte des aspects génériques du dérou-
lement d’ensembles de cas présentant une similitude générale (a ce sujet, on
peut se reporter entre autres aux références : Brenac et Fleury, 1999 ; Fleury et
Brenac, 2001 ; Després, 1998 ; Brenac et Megherbi, 1996 ; Fleury et al., 1990).

Ce rapport traite dans un premier chapitre des aspects méthodologiques et
relatifs aux données utilisées.

Dans un deuxiéme chapitre, il présente de fagcon globale les différents
scénarios types obtenus (sans les décrire en détail), puis 'examen de leur portée
au moyen d’échantillons indépendants, et [Iestimation des enjeux
correspondants.

Les chapitres 3 a 6 sont consacrés a la description détaillée des scénarios
types ; outre cette description, ils apportent pour chaque scénario type
différentes informations sur 'ensemble de cas qui a servi a I'élaborer (facteurs
accidentogenes, conditions d’occurrence, efc.), et mentionnent quelques
réflexions sur les possibilités de prévention.

Un septiéeme chapitre évoque un certain nombre de scénarios types
complémentaires, plus rares (et que I'on a pu identifier dans un second temps,
sur la base de la littérature antérieure et de cas isolés de I'échantillon principal,
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éventuellement rapprochés de cas issus des échantillons indépendants
d’évaluation).

Le huitiéme chapitre présente, a des fins opérationnelles, les possibilités
d’utilisation des résultats obtenus et une présentation synoptique de I'ensemble
des scénarios types, avec des renvois permettant de se reporter a leur
description détaillée dans le corps du document.

La conclusion reprend les principaux enseignements de cette recherche.
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Chapitre 1

Aspects méthodologiques
et relatifs aux données

La démarche générale de cette recherche a consisté a analyser des cas
d’accidents issus d’'un échantillon représentatif de 'ensemble des accidents de
piétons recensés en France, a constituer sur cette base une série de scénarios
types d’accidents, a examiner la pertinence et la portée des scénarios obtenus au
moyen d’échantillons indépendants, a décrire et documenter en détail les
scénarios obtenus, et a discuter les résultats en référence a la littérature
antérieure et en évoquant quelques perspectives relatives a la prévention. Nous
exposons dans ce chapitre un certain nombre de points de méthode et
d’'informations relatives aux données utilisées pour mettre en ceuvre cette
démarche. Nous abordons successivement: la méthode d’analyse des cas
d’accidents, le concept de scénario type d’accident de la circulation routiére, la
méthode d’élaboration des scénarios types, les différents échantillons de données
utilisés et I'utilisation qui en a été faite pour les différentes phases de la recherche.

La méthode d’analyse séquentielle de I'accident
de la circulation routiére

Nous ne reviendrons pas ici en détail sur cette méthode d’analyse de cas
d’accident, qui a été décrite dans diverses autres publications (voir en particulier
Brenac, 1997). Mais nous rappelons simplement quelques justifications et
principes généraux de cette méthode, issus de la référence : Brenac et Fleury,
1999.

Les recherches conduites sur les phénoménes d’accidents, notamment dans
le cadre dinvestigations en profondeur, ont montré leur complexité, leur
caractere dynamique et 'importance de la dimension temporelle dans la genése
des collisions. Elles ont conduit a structurer l'analyse des accidents en
distinguant plusieurs phases dans leur déroulement, et en particulier plusieurs
phases a l'intérieur de la période pré-collision (Baker, 1960 ; O.C.D.E., 1984).
Ces modéles séquentiels d’analyse de I'accident relévent d’une approche
conceptuelle de l'accident de type « approche systéme multi-causale
dynamique » (O.C.D.E., 1984). Les réflexions théoriques plus générales sur les
stratégies de prévention des blessures et accidents, qui montrent la multiplicité
des niveaux possibles de I'action préventive, conduisent également a introduire
une segmentation temporelle dans I'analyse des accidents (Andersson et
Menckel, 1995 ; Haddon, 1980).
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La méthode d’analyse séquentielle de I'accident que nous utilisons (Fleury,
1985 ; Ferrandez et al., 1986 ; Ferrandez et al., 1995 ; Brenac, 1997) a été
élaborée pour les investigations en profondeur, mais a été également adaptée a
I’étude des rapports de police (procés-verbaux) et au contexte des diagnostics
de sécurité. Elle privilégie la prévention de la collision, et donc porte
principalement sur la période pré-collision. Elle repose sur une segmentation du
déroulement factuel de I'accident en plusieurs phases :

— la situation précédant la conduite, qui rend compte des conditions générales
du déplacement et de l'activité du conducteur avant le début du trajet ; cette
premiere phase n’est pas toujours distinguée de la suivante lorsque les
données ne comportent pas suffisamment d’informations ;

—la situation de conduite, ou sont décrits les conditions et l'activité de
conduite sur l'itinéraire et la section de route précédant le lieu de I'accident ;

— la situation d’accident ou de rupture : pratiquement instantanée, caractérisée
par un événement (par exemple, une manceuvre en intersection) ou des
conditions cinématiques (par exemple, un niveau de vitesse élevé a une
faible distance d'un virage difficile) marquant le basculement dans une
situation critique (la situation d’urgence, décrite ci-dessous) ;

—la situation d’urgence, ou seules des manceuvres extrémes pourraient
encore, dans certains cas, éviter le choc ;

— la situation de choc, qui comporte le choc lui-méme et ses suites.

Dans un premier temps, les différents faits ou événements sont situés et
décrits dans les différentes phases. Ce travail comporte bien entendu une part
d’interprétation, en particulier lorsque les données considérées (rapports de
police, par exemple) sont limitées.

L'investigation porte ensuite, pour chaque phase, sur les processus
fonctionnels et les facteurs de causalité (facteurs accidentogenes) qui ont
déterminé ces faits ou événements. Ce travail s’appuie sur différents fondements
théoriques (et notamment sur un modele de I'opérateur humain comme systeme
de traitement de I'information).

Le concept de scénario type d’accident
de la circulation routiére

Ce concept, sa genése, ses justifications théoriques, son utilit¢ dans le
domaine de la recherche et des études diagnostiques en matiére de sécurité
routiere, ont été exposés plus en détail dans des publications récentes (Fleury et
Brenac, 2001 ; Brenac et Fleury, 1999) auxquelles nous renvoyons le lecteur
désireux d’approfondir ces questions au-dela des quelques développements
présentés ci-dessous.

La notion de scénario — au sens d’'un modéle ou prototype d’accident — est
utilisée depuis longtemps dans différents domaines de la prévention des risques.
En particulier, elle a été utilisée pour la prévention des risques d’accidents majeurs,
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a faible probabilité de réalisation et a haut niveau de dommages, touchant par
exemple de grands systémes industriels (usines chimiques, centrales nucléaires,
sites industriels, voir par exemple Di Marzo et al., 1995 ; Bittermann et al., 2001 ;
Khan, 2001 ; Cicioni et al., 1994). Dans de tels cas, la rareté des accidents
passés conduit généralement a établir ces scénarios comme des modeles
a priori d’accidents possibles, principalement déduits de la modélisation du
fonctionnement des systémes concernés, au moyen de I'analyse des défaillances
possibles, des conditions de leur genése, de leur combinaison, de la propagation
de leurs effets, etc., méme si la connaissance des accidents et incidents passés y
joue également un réle. Cette notion, qui permet de décrire en détail des processus
et mécanismes de production d’accidents, a montré son utilité, en particulier pour
'amélioration de la conception des systemes et la mise au point de dispositifs
préventifs destinés a interrompre les chaines causales conduisant a des
conséquences dommageables ou catastrophiques. Ce type de démarche permet
ensuite, dans le cas de systémes dont le fonctionnement peut étre précisément
modélisé et lorsque la fiabilité des composants peut étre estimée, de quantifier la
probabilité d’occurrence d’un accident correspondant au scénario identifié, et de
mettre en balance les réductions de risque attendues et le colt des mesures
préventives. |l est généralement reconnu (voir par exemple Taylor, 1994) que les
principales limites de ce type de démarche ne résident pas dans les
approximations de la quantification des risques, mais plutét dans l'incomplétude de
ensemble des scénarios envisagés, dans la mesure ou certaines sources de
danger, certaines combinaisons de conditions, certaines boucles de rétroaction,
efc., n'ont pas été identifiées dans la modélisation du systéme ou des scénarios.

C’est une des raisons pour lesquelles, dans le domaine des risques a forte
probabilité de réalisation, comme les accidents de la circulation routiere, la
construction de scénarios d’accidents gagne a étre construite principalement sur
'analyse des cas déja réalisés, trés nombreux (par exemple, 116 745 accidents
corporels de la circulation, dont 16 947 impliquant des piétons, ont été recensés
par la police et la gendarmerie en France en 2001). En effet, du fait de leur
nombre, ceux-ci constituent une base plus sire, pour rendre compte de la
diversité des situations réelles susceptibles de conduire a des collisions, que les
seules compétences des spécialistes de la sécurité®. D’autant que, dans le cas de
la sécurité primaire en matiére de conduite automobile, si les modéles
conceptuels de I'opérateur humain peuvent guider les analyses (Rasmussen,
1974 ; Leplat, 1985 ; Neboit, 1977 ; Lindsay et Norman, 1972), il est extrémement
difficile de construire une modélisation suffisamment compléte et formelle du
fonctionnement des systémes, qui puisse servir de base a I'exploration

6 || existe fort peu d'études qui permettent de comparer de fagon relativement formelle les
performances de démarches expertes n’utilisant pas les données d’accident et de démarches
fondées sur 'examen des accidents. On peut cependant mentionner I'étude d’Allenbach et al. (1996),
dont les résultats tendent a montrer que, dans l'identification de points ou de sections susceptibles
de produire des accidents de la circulation sur un axe routier, la seule expertise de « psychologues
du trafic » et/ou d’ingénieurs routiers reste moins performante que I'examen des accidents sur une
période indépendante de la période de référence.
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systématique et a priori de scénarios possibles de dysfonctionnement. Cela tient
en particulier a la complexité et a la faible structuration de la tdche de conduite
automobile (Saad, 1975, 1986), a la diversité, a la richesse et a la complication
des situations auxquelles sont confrontés les conducteurs et autres usagers.

Le scénario d’accident est alors, dans le domaine de la sécurité routiére, un
scénario établi a posteriori, rendant compte d’'un ensemble de cas d’accidents
réalisés et jugés similaires dans leur déroulement’.

Le concept de scénario type d’accident de la circulation routiere que nous
avons développé (Brenac et Fleury, 1999) peut étre défini comme un déroulement
prototypique (prototype de déroulement) correspondant a un groupe d’accidents
présentant des similitudes d’ensemble du point de vue de I'enchainement des faits
et des relations de causalité, dans les différentes phases conduisant a la collision.

Ce concept repose sur trois fondements : (i) la notion plus large de scénario
utilisée dans différents domaines de la prévention des risques, au sens
d’'une histoire, d'un modele d’accident rendant compte d’enchainements
d’évenements, de relations causales et de processus, (i) le principe de
I'élaboration a posteriori des scénarios a partir d’analyses de cas, et (iii) la notion
de prototypie : le scénario type est considéré comme un prototype de
déroulement d’accident, ce que nous allons expliciter plus loin.

Nous avons montré ailleurs (Fleury et Brenac, 2001) que, lorsqu’il s’agit
d’appréhender de facon relativement large les possibilités de mesures préventives,
la notion de scénario — parce qu’elle permet de prendre en compte la nature
dynamique du déroulement des accidents et de mettre en discussion la conception
méme des systémes et non simplement leurs anomalies — est une base plus
pertinente pour la prévention que la seule identification de facteurs de causalité.

L'intérét d’établir les scénarios a posteriori dans le domaine des risques a
forte probabilité de réalisation, et en particulier dans le domaine de l'insécurité
routiére, a déja été justifié plus haut.

Considérer le scénario type comme un prototype de déroulement signifie que
nous considérons le scénario type comme une abstraction, une représentation
résumant pour I'action un ensemble de cas présentant une ressemblance globale,
un air de famille. Les cas présentent une plus ou moins grande proximité avec le
prototype, il N’y a pas identité entre cas et prototype. L'appartenance d’'un cas a la
famille est liée a un certain degré de ressemblance globale entre son déroulement
et le déroulement des autres cas, dont le prototype donne une représentation ; elle
n'est pas liée a la vérification d’'un certain nombre de conditions nécessaires et
suffisantes auxquelles répondraient tous les cas, a des critéres pour lesquels tous
les cas seraient identiques. Nous nous référons ici au concept de prototype issu
de la psychologie cognitive (Rosch, 1973, 1978 ; Dubois, 1991).

7 Le terme de déroulement ne renvoie pas simplement ici & I'aspect purement événementiel ou
factuel (parties observables de I'activité, trajets, mouvements, manceuvres, collisions, efc.) mais peut
inclure des aspects fonctionnels (par exemple une compréhension erronée de la situation) ou
causaux (un objet masquant la visibilité entrainant une détection tardive, par exemple).
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L'intérét du recours au concept de prototype réside notamment dans le fait
qu'il permet d’obtenir un nombre raisonnable de scénarios types — correspondant
a des ensembles de cas présentant une ressemblance globale du point de vue
des phénoménes et donc du point de vue des moyens qui auraient été
susceptibles de les prévenir — mais qui constituent une base pour des réflexions
suffisamment étendues sur les possibilités de prévention.

Une autre voie consisterait a constituer des groupes d’accidents homogenes
sur la base de conditions nécessaires et suffisantes, selon une démarche
analytique plus traditionnelle dans le domaine des sciences descriptives et de
'ingénierie. Mais dans ce cas les réflexions possibles sur les moyens de
prévention sont fortement délimitées par les critéres choisis (sauf a prendre en
compte un nombre trés élevé de conditions ou de critéres qui aboutirait a un
morcellement extréme de I'échantillon qui ne permettrait plus de tirer des
conclusions sur les groupes ainsi constitués). La constitution de telles typologies
d’accidents reste pertinente lorsqu’il s’agit d’étudier les phénomenes concernant
un aspect particulier (voir par exemple Wills et al., 1997), ou lorsque l'on
s’intéresse a une question de prévention déja précisément délimitée, pour
laquelle des critéres d’agrégation adaptés pourront étre définis. Mais, s’il s’agit
de constituer des connaissances permettant d’appréhender de maniére étendue
les possibilités de prévention, comme dans la présente recherche, I'utilisation du
concept de prototype demeure préférable.

La méthode d’élaboration des scénarios types

La méthode que nous utilisons comporte trois étapes :

— l'analyse des cas,

— le regroupement des cas jugés similaires,

— I'explicitation du prototype de déroulement correspondant a ces cas.

Concernant la premiére étape, la méthode d’analyse des cas d’accidents que
nous utilisons a été évoquée dans le premier paragraphe de ce chapitre. D’un point
de vue pratique, les résultats de cette étape se présentent sous forme de fiches
d’analyse de cas, décrivant principalement, sous une forme textuelle structurée
selon les différentes phases du modele d’analyse séquentielle, le déroulement de
I'accident. Accessoirement, ces fiches, d’'une page chacune, comportent quelques
informations descriptives complémentaires, un schéma rapide du cas, quelques
« facteurs accidentogénes » identifiés (voir a ce sujet : Brenac, 1997).

La deuxieme étape est celle du regroupement des cas. Il est effectué sur la base
d’'une comparaison entre cas et d’un jugement global de similarité, reposant sur la
notion de prototypie et d'« air de famille ». Concrétement, dans la comparaison de
deux cas, il s’agit de répondre a la question suivante : ces deux histoires d’accident
(chacune prise dans son ensemble, dans toute son étendue temporelle) ont-elles un
méme « air de famille », une parenté ? Les cas sont pris successivement, dans un
ordre aléatoire ; les premiéres comparaisons s’effectuent entre des cas ; lorsque
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des premiers groupements de cas apparaissent, chaque nouveau cas est ensuite
comparé aux groupes déja constitués, et aux cas restant encore isolés a ce stade.

[l faut insister ici sur le fait que le jugement de similarité repose sur un
fondement holistique, au sens ou deux cas sont jugés similaires sur la base
d'une ressemblance d’ensemble, et non relative a tel ou tel critere ou
combinaison de critéres. Cela peut étre comparé a la fagon dont nous jugeons
de la ressemblance entre deux visages : nous nous faisons immédiatement une
opinion sur la base de 'apparence globale de chacun des deux visages, et non
pas par un examen systématique et analytique des différents traits et parties du
visage (regard, nez, menton, efc.) — méme si a posteriori nous pouvons tenter de
détailler et d’identifier des traits communs?8.

Notons que le fondement du jugement de similarité et du regroupement des
cas est d’'autre part qualitatif au sens ou l'interprétation et I'expertise y jouent un
réle important. Le regroupement n'a pas de base formelle ou quantitative : il n'y
a pas de codage des cas (le déroulement du cas n’est pas décrit sous forme de
variables, mais sous forme textuelle), et le regroupement ne s’appuie pas sur des
méthodes d’agrégation automatisées ou semi-automatisées telles que la
classification hiérarchique, ou les méthodes de nuées dynamiques par exemple.
Nous avons exposé ailleurs les raisons qui nous font pour l'instant préférer une
démarche inductive et qualitative a de telles méthodes®. On pourrait craindre

8 Nous avons justifié plus haut 'intérét de s’appuyer sur une notion de ressemblance globale plutét
que sur une identité du point de vue de quelques critéres. Des arguments similaires suggérent que
cette ressemblance globale doit étre appréciée globalement (holistique pure) et non de fagon
décomposée. On pourrait imaginer de se prononcer par exemple sur des ressemblances au niveau
de chaque phase de I'accident, puis de les combiner, de les composer pour porter un jugement de
ressemblance globale ; mais alors, comment justifier telle ou telle décomposition, comment définir
une pondération permettant de recomposer une ressemblance globale ? Une telle décomposition
introduirait alors une rigidité et de l'arbitraire (ou impliquerait une délimitation plus étroite des
questions d’intérét, du point de vue de I'analyse des phénoménes ou des possibilités de prévention),
sans pour autant limiter le recours a I'expertise.

9 «[...]. Plus fondamentalement, un codage pertinent des cas d’accident, nécessaire en préalable &
une classification automatique, est trés difficile a élaborer a priori : les variables codées doivent étre
sous une forme suffisamment générique pour pouvoir faire émerger les proximités entre cas (par
exemple, « enfant courant aprés son ballon » et « enfant souhaitant rejoindre sa mere de l'autre cété
de la rue » sont des formulations trop spécifiques), mais I'identification et la formulation des formes
génériques (par exemple « personne, objet ou but focalisant l'attention d’'un jeune piéton »)
nécessiterait une comparaison qualitative préalable des cas. Ou sinon il serait nécessaire de disposer
d’'un modéle a priori de I'accident particulierement complet, qui soit capable de rendre compte de la
complexité, de la richesse et de la diversité des cas concernant tous les aspects du déroulement de
I'accident. A notre connaissance, aucun modéle qui puisse remplir réellement ces conditions n’est
actuellement disponible. C’est pourquoi il semble nécessaire, pour l'instant, de maintenir la méthode
inductive et qualitative de regroupement des cas. [...]. » (traduit de : Fleury et Brenac, 2001 ; p. 273).
On peut bien sar tenter d’établir des codages sur une base moins rigide, par exemple au moyen d’'une
analyse lexicale précédant la démarche de classification automatique : le codage respecte alors
davantage la forme textuelle sous laquelle se présente les analyses des déroulements des cas. Une
recherche utilisant ce type de méthode (Ait-Hamlat et Brenac, 1988) a suggéré cependant que les
résultats de telles analyses restent fragiles et difficiles a interpréter, I'identification de régularités et de
proximités lexicales, sur un matériel textuel ou l'implicite tient une grande place, ne suffisant pas a
garantir la similitude des cas sur le plan évenementiel, fonctionnel et causal.
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qu’une telle démarche ne produise de ce fait des résultats trés dépendants de
l'opérateur. Cependant les quelques comparaisons que nous avons pu faire
ont montré une bonne concordance entre les regroupements effectués
indépendamment par différents opérateurs (a ce sujet, cf. Fleury et Brenac, 2001).

Enfin, la derniére étape est celle de I'explicitation du scénario type ou
prototype de déroulement. A lissue de la deuxieme étape, on dispose de
plusieurs groupes de cas (et de cas demeurant isolés). Pour chaque groupe, on
peut alors entreprendre de conforter la représentation prototypique déja présente
en mémoire, par un examen comparé et approfondi des cas permettant de
repérer les traits qui résument le mieux ou rendent le mieux compte des
déroulements des accidents du groupe. Il ne s’agit que rarement de traits
communs a tous les cas : généralement un trait est partagé par une grande
partie des cas du groupe, mais d’autres en sont exempts. Il est alors possible de
décrire un déroulement prototypique qui représente au mieux 'ensemble des cas
du groupe, et qui constitue une formulation explicite du scénario type.

Les données

Un ensemble de 374 procédures d’accident, représentatif des procédures
d’accident corporel impliquant au moins un piéton établies en France au cours
de I'année 1995, a d’abord été utilisé.

Cet ensemble est extrait du recueil réalisé par 'INRETS-DERA (Département
évaluation et recherche en accidentologie) en liaison avec I'association TransPV,
sur la base d'un tirage au cinquantiéme parmi la totalité des procédures
d’accidents corporels de la circulation (de tous types) établies en France.

La formulation « Procédure d’accident corporel » est a entendre ici au sens
de I'ensemble des procées-verbaux relatifs a un méme accident, et de leurs
annexes, établis par la police ou la gendarmerie (procés-verbal de transport, des
constatations et mesures prises, procés-verbaux d’audition des impliqués et
témoins, fiches de renseignements annexes, schéma de I'accident, certificats
médicaux relatifs aux blessures, éventuellement autres piéces annexes telles
que photographies, avis d’expert, efc.). Bien entendu, des précautions sont
nécessaires dans I'analyse de telles données — qui sont constituées dans le but
de faciliter la détermination d’éventuelles sanctions ou réparations — lorsqu’on
les utilise pour des études ou des recherches orientées, elles, vers la prévention
(voir a ce sujet Brenac, 1997).

Compte tenu de la fagon dont il a été constitué, cet ensemble de 374 cas est
donc représentatif des cas d’accidents corporels de piéton survenus en France
et donnant lieu a des procédures de police ou de gendarmerie. Il ne peut pas
cependant représenter la totalité des accidents corporels de piéton, puisqu’il a
été montré, par des comparaisons avec des sources médicales, que les données
de police et de gendarmerie omettent une partie non négligeable des cas
d’accidents corporels, en particulier lorsque les blessures sont Iégeres (Laumon
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et Martin, 2002). Concernant les accidents de piétons, on peut estimer, a partir
des travaux de ces auteurs portant sur le département du Rhoéne, que le
pourcentage des piétons victimes recensées dans ces données’? dépasse 73 %
pour les blessés dont la blessure la plus grave est d’'un niveau M.A.L.S. 2 ou
davantage, mais est seulement de 40 % pour ceux dont les blessures sont du
niveau M.A.L.S. 1 (contusion simple).

L'ensemble de 374 cas a été scindé de fagon aléatoire en deux échantillons
pour les besoins de I'étude : un échantillon dit « initial » de 189 cas et un
échantillon dit « complémentaire » de 185 cas. L'utilisation qui a été faite de ces
deux échantillons est décrite au paragraphe suivant.

En outre, un échantillon de 25 cas issus de I'Etude détaillée d’accidents
(EDA) de 'INRETS Salon de Provence a également été utilisé. Chacun des
dossiers de P'EDA, particulierement détaillé, est établi par des équipes
pluridisciplinaire de techniciens et de psychologues qui proceédent a des
investigations juste apreés les faits, sur la scéne de I'accident, et les complétent
par d’autres investigations dans les jours suivants (cf. Ferrandez et al., 1995).
Ces dossiers s’appuient en particulier sur des entretiens approfondis réalisés
avec les impliqués et témoins, dans un contexte clairement dégagé de
toute connotation judiciaire ou contentieuse. Ces entretiens sont réalisés
immeédiatement, sur les lieux ou a I'hépital ; un second entretien est aussi réalisé
dans les jours suivants, pour chacun des protagonistes. Cet échantillon de
25 cas, survenus a Salon de Provence, dans les communes voisines ou a Aix en
Provence, n'a pas de prétention a représenter une population de cas plus
étendue. L'emploi qui a été fait de cet échantillon est exposé au paragraphe
suivant.

Précisions sur l'utilisation des différents échantillons
de cas

L’échantillon de 374 procédures d’accident a donc été scindé en deux de
facon aléatoire, pour constituer un échantillon dit initial de 189 cas, et un
échantillon dit complémentaire de 185 cas.

L’échantillon initial (189 cas) a servi a élaborer la série de scénarios types.

L’échantillon complémentaire (185 cas) a été utilisé pour évaluer la portée
des scénarios types obtenus, et en particulier I'enjeu global associé a cette série
de scénarios types, et I'enjeu correspondant a chacun d’entre eux. Chaque cas
de ce second échantillon a été analysé, et son apparentement éventuel avec I'un
des scénarios types de la série établie précédemment a été examiné. Un enjeu
a ainsi pu étre associé a chaque scénario type, en termes de pourcentage de cas
relevant du scénario type dans la population des accidents impliquant des

10 parmi I'ensemble des piétons victimes d’accidents de la circulation identifiées par des sources
médicales.
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piétons recensés par les forces de l'ordre. Cette procédure a permis d’éliminer
un biais « optimiste » qui aurait résulté de I'utilisation du méme échantillon a la
fois pour construire les scénarios types et examiner leur portée, leur faculté a
représenter une population plus large de cas.

Ultérieurement, pour chacun des scénarios types les moins représentés de la
série obtenue (moins de dix cas dans I'échantillon initial), la description du
scénario type a été rendue plus robuste en ajoutant aux cas de I'échantillon
initial qui ont servi a I'élaborer, les cas correspondants de I'échantillon
complémentaire.

D’autre part, I'échantillon de 25 cas de I'Etude détaillée d’accidents de
'INRETS a Salon de Provence, dit « Echantillon EDA », a été utilisé, d’abord
pour examiner si la série de scénarios types conservait une pertinence
lorsqu’elle était appliquée a des données plus locales, plus récentes (les 25 cas
s’échelonnent entre 1995 et 2002), et par un opérateur indépendant ; I'analyse
et I'affectation de ces cas aux scénarios ont été en effet réalisées par une
personne n’‘ayant aucunement contribué a l'analyse des cas des autres
échantillons ni a I'élaboration des scénarios types. Et ensuite pour illustrer, au
moyen de cas analysés sur des bases plus complétes et approfondies, certains
des scénarios types obtenus ou des mécanismes mis en évidence.

Enfin, dans le septieme chapitre, ou sont évoqués un certain nombre de
scénarios types mineurs n'ayant pas été mis en évidence dans la série initiale,
certains cas de I'échantillon complémentaire et de I'’échantillon EDA ont pu étre
mentionnés a I'appui de ces scénarios types mineurs, parfois en relation avec
des cas restés isolés dans I'’échantillon initial et/ou en référence a la littérature
antérieure.
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Chapitre 2
Présentation générale des résultats

Ce chapitre présente de fagon globale et schématique la série de scénarios
types obtenue a partir de I'échantillon initial, de fagon a en donner une vue
d’ensemble (chacun d’entre eux faisant I'objet d’'une description détaillée et
d’'une discussion dans le chapitre suivant). Il rend compte également de la
confrontation de cette série de scénarios types a des échantillons de cas
indépendants, qui a permis de mieux évaluer sa portée, sa capacité a
représenter une population de cas plus large ou a s’appliquer a d’autres
données.

La série de scénarios types obtenue

L'analyse des 189 cas d’accidents de I'échantillon initial, puis le travail de
regroupement de ces cas et d’élaboration des déroulements prototypiques
correspondant a ces groupes de cas ont conduit a une série de 20 scénarios
types.

Sur ces 189 cas, 144 ont été regroupés et ont servi a la constitution des
scénarios types, 14 sont restés isolés, et 31 ont été considérés comme non
analysables ou indéterminés.

Les cas isolés correspondent a des accidents dont le déroulement est
particulier, résultant de circonstances rares, et tel qu’aucun autre cas n’a pu en
étre rapproché. On peut citer le cas par exemple d’un piéton entreprenant de
traverser entre deux véhicules qui se suivent en roulant au pas, 'un tractant
l'autre, et tournant a droite dans une intersection ; le piéton, n’apercevant pas la
barre de traction, la heurte, chute, s’y agrippe et est trainé sur plusieurs meétres.
Ces cas peuvent étre éventuellement considérés comme des cas uniques, des
« monstres » au sens étymologique, qui ne se répéteront pas. Mais on peut
aussi considérer qu’ils correspondent a des scénarios types trés rarement
réalisés, représentés par un seul individu dans I'échantillon d’étude, mais qui
auraient pu étre mis en évidence dans un échantillon de cas plus étendu. Quoi
qu’il en soit, ils ne sont pas pris en compte dans la série de scénarios types, ce
qui n'est pas trés génant dans la mesure ou, s’ils ne représentent pas
nécessairement des cas uniques, ils ne correspondent tout au plus qu’a des
scénarios types possibles mais dont I'enjeu est faible du point de vue des
phénomenes et de la prévention.

Les cas non analysables ou indéterminés correspondent a des accidents
pour lesquels la procédure contient trop peu d’information pour que 'on puisse
parvenir a une compréhension réelle du cas, ou du moins a une compréhension
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suffisamment étendue pour qu’il soit possible de se prononcer sur la parenté de
I'accident considéré avec d’autres cas ou avec des scénarios types.

Nous présentons ci-dessous (tableau 1) la liste des intitulés schématiques
des scénarios types. Notons que lintitulé schématique ne suffit pas a rendre
compte du scénario et n’est pas non plus destiné a le résumer ; il reprend un ou
deux traits importants du scénario type pour permettre de se le remémorer. La
vue d’ensemble que permet cette énumération reste donc superficielle tant que
le lecteur n’a pas pris connaissance également des descriptions détaillées faites
dans les chapitres suivants.

Tableau 1 : Liste des scénarios

Influence déterminante d’une obstruction a
la visibilité ou de conditions de visibilité

Scénarios types concernant quasi- ’
défavorables

exclusivement des piétons traversant ou
s’engageant sur la chaussée

Autres conditions (généralement avec
probleme de prise d’information, de
captation de [Iattention, d’attentes,
d’anticipation, efc.

Scénarios types concernant généralement
des piétons présents sur la chaussée,
statiques ou se déplagant (longeant la
chaussée, ou manceuvres diverses), ou
des piétons sortant d’'un véhicule

Scénarios types avec absence d'interférence
a priori entre piéton et véhicule

Contextes particuliers |:
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Notons également que la numérotation et I'organisation en différentes
familles de cet ensemble de scénarios types n’ont été réalisées qu’a posteriori,
c’est-a-dire qu’aprés que les agrégations de cas et I'élaboration des scénarios
types ont été achevées. D’autres regroupements en familles de ces différents
scénarios types auraient pu étre retenus. Cet ordre et cette organisation
d’apparence hiérarchique sont donc a prendre comme une commodité de
présentation, et non comme I'ébauche d’un systéme.

[l est a noter qu’une liste des scénarios types, plus opératoire, tenant compte
de quelques compléments et renvoyant pour chaque scénario type aux pages
correspondant a sa description détaillée, est exposée au chapitre 8.

types (intitulés schématiques).

1. Piéton traversant (souvent adulte, adolescent), initialement masqué souvent par véhicule
stationné ou arrété.

2. Piéton traversant en courant (souvent enfant, attention focalisée), initialement masqué, souvent
par véhicule stationné.

3. Piéton traversant dans circulation dense, masqué par file de véhicules arrétés ou ralentis, souvent
en intersection ou a proximité.

4. Piéton traversant devant un véhicule arrété pour le laisser passer, généralement sur passage piéton.

5. Piéton traversant une voie importante, en général nuit ou pluie, piéton souvent alcoolis€, détecté
trop tard.

6. Piéton détecté, engage une traversée sans prise d’information, surprenant le conducteur.
7. Jeune piéton détecté (souvent avec d'autres, attention captée), s’engage en courant ou
soudainement, surprenant le conducteur.
. Conducteur tournant puis heurtant en sortie de carrefour un piéton traversant, souvent non détecté.
9. Piéton traversant en confiance sur un passage piéton une infrastructure large ou rapide, détection
trop tardive ou anticipation erronée de la part du conducteur.
10. Conducteur franchissant un feu rouge/orange, heurte en sortie de carrefour un piéton détecté
trop tard.

[o2)

11. Piéton présent sur la chaussée (statique, la longeant, y divaguant), de nuit, hors agglomération
ou en petite agglomération, détecté trop tard.

12. Piéton présent prés d’un véhicule en panne ou accidenté, de nuit, hors agglomération, non vu
ou trop tard.

13. Piéton sur chaussée, souvent en discussion, souvent se recule / se retourne, surprenant le
conducteur (ou n’est pas vu).

14. Piéton sortant ou juste sorti d’'un véhicule stationné, détecté tardivement ou surprenant le
conducteur.

15. Véhicule en marche arriére, choc sur piéton non détecté par I'arriere du véhicule.

16. Véhicule en perte de contréle, heurte un piéton hors chaussée, ou projette sur lui un véhicule
stationné.

17. Elément d'un véhicule (lourd), ou de son chargement, se détachant ou se déployant et heurtant
un piéton.

18. Interaction entre deux véhicules, entrainant une manceuvre d’ajustement puis un choc sur piéton.

19. Deux-roues circulant sur un trottoir ou une voie interdite a la circulation, heurtant un piéton.
20. Querelle ou rapport conflictuel entre piéton et automobiliste.
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Le premier groupe de scénarios types (scénarios types 1 a 5), ou dominent
les problémes d’obstruction a la visibilité sur des piétons traversant, rassemble
54 cas sur I'ensemble des cas analysables (158 cas: 144 cas relevant des
scénarios types et 14 cas isolés) de cet échantillon initial, soit environ 34 %.

Le deuxiéme groupe rassemble les scénarios types 6 a 10, correspondant a
d’autres situations de traversée de chaussée ou la détectabilité du piéton n’est
généralement pas en jeu. Le piéton qui traverse peut ne pas étre pergu (bien que
détectable) du fait d’'une situation mobilisant I'attention du conducteur sur
d’autres aspects de I'environnement ou d’'un déficit d’attentes, ou bien alors il est
percu mais sa manceuvre n’est pas anticipée par le conducteur, qui ne s’attend
pas a ce que le piéton engage ou poursuive sa traversée. Ces scénarios types
regroupent environ 30 % des cas analysables de I'échantillon initial.

Le troisiéme groupe rassemble des scénarios types ou le piéton est présent
sur I'espace de circulation mais ne traverse généralement pas (scénarios
types 11 a 15). Il est moins représenté puisqu’il correspond a environ 16 % des
cas analysables de I'’échantillon initial. Les scénarios types 11 et 12 comportent
de nombreux cas survenant hors milieu urbain et dans de mauvaises conditions
de visibilité liées a la nuit.

Le quatrieme groupe correspond a des scénarios types dans lesquels le
piéton est généralement hors chaussée, sur le trottoir ou I'accotement, et n'est
pas susceptible a priori d’entrer en interaction avec un véhicule (scénarios
types 16 a 18). Il est cependant heurté, soit par un véhicule en perte de controle
ou en manceuvre d’évitement, soit par un élément du véhicule ou de son
chargement se déployant ou débordant hors de la chaussée. Il ne s’agit pas la
de cas marginaux puisque 8 % des accidents de I'échantillon initial relevent de
ce groupe.

Le cinquiéme groupe (scénarios types 19 et 20), correspond a des contextes
particuliers, plus rares: querelle ou relation conflictuelle entre piéton et
automobiliste, ou circulation d’un deux-roues sur un trottoir ou un espace interdit
a la circulation. Ces deux scénarios types représentent au total environ 3 % des
cas de I'échantillon initial.

Examen de la portée des scénarios types obtenus :
application a un échantillon représentatif
complémentaire

Il s’agit notamment ici d’examiner si la série de scénarios types obtenue est
apte a rendre compte d’une proportion importante des cas d’accidents corporels
de piétons recensés en France. Répondre a cette question sur la seule base des
effectifs de cas rattachés aux scénarios types dans I'échantillon initial, qui a servi
a élaborer ces scénarios types, aurait été entaché d'un biais optimiste,
conduisant a surévaluer cette proportion.
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C’est pourquoi nous avons procédé dans un deuxiéme temps a I'analyse des
185 cas d’un échantillon complémentaire indépendant, également représentatif
des accidents corporels de piétons recensés en France en 1995, puis a I'examen
de leur éventuel appariement avec tel ou tel des scénarios types établis a partir
de I'échantillon initial.

Le tableau 2 ci-dessous rend compte du résultat global de cette démarche.

Tableau 2. Recouvrement des cas d’accidents de I’échantillon
complémentaire par la série de scénarios types construits a partir de
I’échantillon initial.

Echantillon initial Echantillon complémentaire
Cas de [I'échantillon Cas de I'échantillon complémentaire
initial regroupés au sein 144 133 affectés a l'un des scénarios types
des scénarios types issus de I'échantillon initial

Cas de I'échantillon complémentaire
Cas isolés 14 24 non affectables a I'un des scénarios
types issus de I'échantillon initial

Cas non analysables 31 28 Cas non analysables (indéterminés)
(indéterminés)

Proportion de cas Proportion des cas affectés aux
affectés aux scénarios scénarios de I'échantillon initial, parmi
types par rapport au 91,1 % 84,7 % I'ensemble des cas analysables de
total des cas I’échantillon complémentaire

analysables (= estimation de la proportion de cas

relevant de ces scénarios types sans
la population générale des cas
d’accidents de piéton recensés en
France)

(80,4 ; Intervalle de confiance a 90 % (loi
88,4) binomiale) de cette proportion dans la
population générale des cas

Total des cas de Total des cas de I'échantillon
I’échantillon initial 189 185 complémentaire

dont total des cas 158 157 dont total des cas analysables
analysables

On peut donc estimer sur cette base que les 20 scénarios types obtenus a
partir de I'échantillon initial sont aptes a rendre compte d’environ 85 % (80 a
88 %) des cas d’accidents corporels de piétons recensés par la police ou la
gendarmerie en France en 1995.
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Ce travail sur I'’échantillon complémentaire a également permis de quantifier
approximativement les enjeux, dans la population générale des cas,
correspondant a chacun des scénarios types issus de I'’échantillon initial. La
procédure utilisée pour cela, visant a la fois a redresser le biais optimiste et a
limiter I'effet des faibles effectifs sur la qualité de I'estimation, est exposée en
annexe 1. Le détail des effectifs par scénario type figure aussi dans cette
annexe. Le tableau ci-contre (tableau 3) donne les résultats finaux.

Il convient cependant de rester prudent devant ces estimations des enjeux
par scénario type. En effet, ces enjeux correspondent a ce qu’'on pourrait
observer dans la population des accidents corporels de piétons recensés par la
police et la gendarmerie. Mais il se pourrait que les enjeux se répartissent un peu
differemment dans la population plus générale des accidents corporels de
piétons incluant les accidents corporels non recensés par ces services, mais
connus de source médicale (par exemple, Agran et al., dans une étude sur des
accidents d’enfants piétons en Californie, ont montré que les accidents
impliquant des piétons de moins de 4 ans, les accidents impliquant des véhicules
en marche arriére, et les accidents ne concernant pas un piéton traversant la
chaussée, sont moins bien recensés que les autres par les forces de police ;
Agran et al., 1990). Le sous-recensement des accidents de piéton survenant
hors chaussée est aussi suggéré par les résultats de Stutts et Hunter (1999).
D’autre part, 'hypothése qui a été faite ici est que les accidents « non
analysables », s’ils pouvaient étre effectivement analysés, se répartiraient
homothétiquement entre les différents scénarios types et le groupe des cas
isolés, ce qui n'est pas certain.

Sous les réserves qui viennent d’étre faites, on peut remarquer que des
enjeux importants sont associés a une partie des scénarios types, d’autres étant
beaucoup moins représentés :

—les 20 scénarios types correspondent a 84,7 % de la population des
accidents corporels de piéton recensés,

—mais 10 de ces scénarios types représentent a eux seuls 66,7 % de cette
population,

—et parmi eux 5 scénarios types rendent compte de 41,6 % de cette
population totale.

Nota : Parmi les 24 cas de I'échantillon complémentaire qui n’ont pas été
affectés aux scénarios types issus de I'échantillon initial, certains cas sont
néanmoins apparus comme similaires a I'un des cas isolé dans I'’échantillon
initial, ou similaires entre eux, suggérant alors la constitution de petits scénarios
types complémentaires. Ces scénarios types sont rapidement décrits au
chapitre 7.
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Tableau 3. Estimation de I’enjeu, en % de la population
des accidents corporels de piétons recensés en France,
associé a chaque scénario type (et i. c. a 90 %).

Scénarios types (intitulés schématiques) Enjeu, en %,
(eti.c.a90 %)

1. Piéton traversant (souvent adulte, adolescent), initialement masqué

souvent par véhicule stationné ou arrété. 21 (6,2 11.5)

2. Piéton traversant en courant (souvent enfant, attention focalisée),

initialement masqué, souvent par véhicule stationné. 104 (7.8:136)

3. Piéton traversant dans circulation dense, masqué par file de véhicules

s ) ) . . L 4,6 (2,9;7,0)
arrétés ou ralentis, souvent en intersection ou a proximité.

4. Piéton traversant devant un véhicule arrété pour le laisser passer,

généralement sur passage piéton. e (1.4 4.7)

5. Piéton traversant une voie importante, en général nuit ou pluie, piéton

souvent alcoolisé, détecté trop tard. 5.5 RG]

6. Piéton détecté, engage une traversée sans prise d’information,

surprenant le conducteur. oy CR2081)

7. Jeune piéton détecté (souvent avec d’autres, attention captée), s’engage

en courant ou soudainement, surprenant le conducteur. oY St

8. Conducteur tournant puis heurtant en sortie de carrefour un piéton

traversant, souvent non détecté. 58 EREt )

9. Piéton traversant en confiance sur un passage piéton une infrastructure
large ou rapide, détection trop tardive ou anticipation erronée de la part
du conducteur.

86 (62;11)5)

10. Conducteur franchissant un feu rouge/orange, heurte en sortie de

carrefour un piéton détecté trop tard. 15 (0.6:3.2)

11. Piéton présent sur la chaussée (statique, la longeant, y divaguant), de

nuit, hors agglomération ou en petite agglomération, détecté trop tard. = (2,6 ;6,6)

12. Piéton présent prés d’un véhicule en panne ou accidenté, de nuit, hors

agglomération, non vu ou trop tard. E (Lhage )

13. Piéton sur chaussée, souvent en discussion, souvent se recule / se

retourne, surprenant le conducteur (ou n’est pas vu). i (L)

14. Piéton sortant ou juste sorti d’'un véhicule stationné, détecté tardivement

ou surprenant le conducteur. Lz (kg

15. Véhicule en marche arriére, choc sur piéton non détecté par l'arriére du

véhicule. 4,6 (2,9;7,0)

16. Véhicule en perte de contrdle, heurte un piéton hors chaussée, ou

projette sur lui un véhicule stationné. G2 (29:7.0)

17. Elément d’un véhicule (lourd), ou de son chargement, se détachant ou

se déployant et heurtant un piéton. 0.6 0,1:1.9)

18. Interaction entre deux véhicules, entrainant une manceuvre

d’ajustement puis un choc sur piéton. E (hge )

19. Deux-roues circulant sur un trottoir ou une voie interdite a la circulation,

heurtant un piéton. B (0.1:1.9)

20. Querelle ou rapport conflictuel entre piéton et automobiliste. 1,5 (0,6;3,2)

Rapport INRETS n° 256 31



Scénarios types d’accidents impliquant des piétons

Application a un échantillon de cas de I'Etude
détaillée d’accidents

L'analyse de 25 cas de I'Etude détaillée d’accidents (EDA) de I'INRETS,
survenus sur le secteur de Salon de Provence et des communes avoisinantes et
dans la ville d’Aix en Provence, puis I'examen de leur éventuel appariement avec
les scénarios types issus de I'échantillon initial, ont été effectués par une
personne n’‘ayant été a aucun moment impliquée dans I'analyse des cas des
échantillons précédents ni dans I'élaboration des scénarios types.

Les résultats concernant I'affectation de ces cas aux scénarios types sont les
suivants : sur les 25 cas étudiés, trois cas ont été affectés au scénario type 1,
deux cas au scénario type 2, un cas au scénario type 3, deux cas au scénario
type 5, un cas au scénario type 6, un cas au scénario type 7, trois cas au
scénario type 8, trois cas au scénario type 9, un cas au scénario type 11, deux
cas au scénario type 15, un cas au scénario type 18. Cing cas n’ont pas été
affectés aux scénarios types issus de I'échantillon initial.

Compte tenu des effectifs relativement limités, il est difficile de considérer les
rapports entre la répartition des cas sur les différents scénarios dans cet
échantillon EDA et la répartition obtenue avec les autres échantillons.

[l convient surtout de noter que, au total, 20 cas sur 25 (soit 80 %) ont été
considérés comme relevant de l'un ou lautre des scénarios types établis
précédemment, alors qu’il s’agit de données plus locales, plus récentes (cas
s’échelonnant entre 1995 et 2002), et que I'analyse des cas et leur affectation ont
été réalisées par un opérateur indépendant.

Globalement, ces résultats ne conduisent donc pas a remettre en cause la
pertinence de la série de scénarios types obtenue a partir de I'échantillon initial.

D’un point de vue plus qualitatif, ces cas permettent d’illustrer sur la base de
données plus approfondies certains aspects des scénarios types décrits dans les
chapitres suivants.

D’autre part, parmi les cinq cas de cet échantillon EDA jugés comme ne
relevant pas des scénarios types, certains ont néanmoins été considérés comme
présentant une parenté plus lointaine avec les scénarios types 5 et 6. L'examen
détaillé de ces cas et de ceux ayant servi a élaborer les scénarios types 5 et 6 a
alors suggéré que le scénario type 5 pourrait étre scindé en deux, une partie des
cas lui étant affectés dans les échantillons initial et complémentaire pouvant
constituer un scénario type autonome. Cette possibilité et la description rapide
de ce nouveau scénario type sont présentées au chapitre 7.

Comparaison avec quelques résultats antérieurs

Les scénarios types concernant des piétons qui ont été obtenus dans des
études précédentes sont évoqués en tant que de besoin dans les chapitres
suivants, dans les discussions suivant la présentation des scénarios types.
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Nous mentionnons simplement ici quelques résultats généraux, se présentant
sous forme de taxonomies concernant 'ensemble des accidents de piétons, et
se prétant a une comparaison globale avec la série de scénarios types
présentée.

Nous ne considérons ici que des taxonomies d’accidents de piétons fondées
sur des analyses qualitatives et approfondies de cas.

Celle issue des travaux de Snyder et Knoblauch (1971) a longtemps fait
référence aux Etats-Unis. Cette recherche avait été conduite sur la base
d’analyses approfondies de plus de 2 000 cas, relevant d’'une méthode de recueil
de type « enquéte sur le site » au sens de la terminologie du rapport O.C.D.E.
de 1988. Ces cas concernaient des accidents de piétons survenus dans
13 villes américaines. L’analyse comportait la reconstitution de « séquences
comportementales » (selon un modéle de traitement de I'information : recherche,
détection, évaluation, décision, action), l'identification de causes et d’événe-
ments déclencheurs (precipitating events).

La classification qui a résulté de ces travaux (tableau 4, page suivante) ne
s’appuie pas sur un concept voisin du concept de scénario type que nous
utilisons, mais elle est apparemment plus proche des typologies habituellement
utilisées. Cependant elle a été établie avec une certaine souplesse, elle ne
résulte pas de I'application systématique de quelques critéres : comme on peut
le voir dans le tableau 4, les « types » identifiés font référence selon les cas a
des types de manceuvres, a des situations, a des facteurs prédisposants, a des
localisations, a des types d’activités, efc. Schofer et al. (1995) critiquent cette
taxonomie sur ce point, relevant qu’'un méme cas peut étre affecté a plusieurs
types selon qu’on en considere tel ou tel aspect. Par exemple, comme le relévent
Aoki et Moore (1996), dans une recherche portant sur les accidents d’enfants
piétons dans la ville de San José, de nombreux accidents du type vendor-ice
cream truck, ou trés généralement un enfant court en direction ou en provenance
du fourgon d’un marchand de glace, pourraient étre également classés dans un
type dart-out.

D’une certaine fagon, la taxonomie de Snyder et Knoblauch illustre bien la
difficulté qu’il y aurait a chercher a rendre compte au moyen d’une typologie
conventionnelle (définissant une série de types d’accidents exclusifs et reposant
sur un ensemble de conditions nécessaires et suffisantes) d’'un large ensemble
de cas étudiés en détail et dans la perspective d’'une réflexion générale sur la
prévention.
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Tableau 4. Classification d’accidents corporels de piétons
dans 13 villes américaines d’aprés Snyder et Knoblauch (1971)
(Résultats cités également dans Schofer et al., 1995).

Type d’accident Pourcentage des cas (n =2 157)

A1 — Dart-outs and dashes

Dart-out first half 31,7 %
Dart-out second half 11,8 %
Pedestrian strikes vehicle 53 %
Intersection dash 11,0 %
A2 — Other typical pedestrian situations
Multiple threat situation 4,2 %
Pedestrian waiting to cross in roadway 0,9 %
Vehicle turn-merge with attention conflict 8,4 %
Multiple pedestrian split 0,4 %
B — Situations with specific predisposing factors
Vendor-ice cream truck 2,0 %
Pedestrian exiting from vehicle 1,2 %
Bus stop related 3,4 %
Backing up 23%
C — Non-street locations
Nonpedestrian activity not in roadway 1,2 %
Freeway-expressway, from cars 0,2%
Freeway-expressway, crossing 1,4 %
Off-street parking 1,2%
D — Atypical pedestrian activity
Nonpedestrian activity in roadway 29%
Pedestrian walking in roadway 1,5 %
Working on vehicle 0,4 %
E — Miscellaneous
Rear wheel : truck or bus 0,6 %
Weird 1,6 %
F — Atypical causes (not pedestrian countermeasure corrective)
Precipitated by illegal antisocial act to pedestrian 1,5 %
Precipitated by illegal antisocial act by pedestrian 1,2 %
Hot pursuit 0,1 %
Result of auto-auto crash 3,4 %
Driverless vehicle 0,6 %
Total 100,0 %

La comparaison de ces résultats avec ceux exposés dans le présent rapport
est difficile pour différentes raisons. D’abord compte tenu des différences entre
une approche typologique, méme souple, et une démarche fondée sur les
concepts de prototypie et d’ « air de famille ». Ensuite compte tenu de la
différence entre les périodes d’étude ; en particulier, les enjeux associés aux
différents types d’accidents peuvent évoluer notablement : différents auteurs,
comme Preusser et al. (2002), notent par exemple que la part des accidents de
type dart-dash (engagement d’'une traversée en courant) hors intersection,
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diminuent dans le temps (passant par exemple de 37 % a 15 % des cas a
Washington entre les années 1970 et 1998). Enfin cette comparaison est rendue
difficile par les différences de terrain d’analyse. L'étude de Snyder et Knoblauch
portait en effet sur 13 grandes villes américaines, alors que la présente
recherche porte sur tous les accidents de piétons des réseaux de France,
incluant donc une part (faible) d’accidents survenus hors agglomération et une
proportion notable de cas survenus dans de petites agglomérations.

Un point commun entre la classification de Snyder et Knoblauch et la série de
scénarios types que nous avons obtenue est la grande diversité des situations et
processus conduisant aux collisions : si les interactions entre piétons traversant et
véhicules circulant constituent le contexte le plus fréquent, il existe aussi de
nombreuses configurations minoritaires, comme par exemple les types Precipitating
by illegal antisocial act by pedestrian et Precipitated by illegal antisocial act to
pedestrian, ou Result of auto-auto crash, Driverless vehicle, Working on vehicle, ou
bien dans notre cas les scénarios types 13, 17, 18, 19 ou 20.

Certains des scénarios types que nous avons obtenus, peu représentés mais
plus homogenes que les autres et donc plus proches d’une notion traditionnelle
de classe, trouvent sans doute leur équivalent dans tel ou tel type décrit par
Snyder et Knoblauch. Par exemple, le type Pedestrian exiting from vehicule et le
scénario type 14 recouvrent probablement en grande partie des cas
comparables, de méme que le type Backing up et le scénario type 15. Parmi les
scénarios types plus représentés, le 8 pourrait étre rapproché du type Vehicle
turn-merge with attention conflict.

Pour le reste, et en particulier pour les configurations les plus représentées,
les rapprochements entre les scénarios types et les classes de Snyder et
Knoblauch sont difficiles. Les types du groupe A1 de Snyder et Knoblauch,
construits sur le critere d’une traversée en courant ou de 'engagement rapide du
piéton sur la chaussée comprennent vraisemblablement en grande partie des
cas comparables a ceux que nous avons rassemblés autour des scénarios
types 2 et 7 mais également 1, 3 et 6. Cependant ce recouvrement est au mieux
approximatif.

Une autre recherche, portant sur des données d’accidents corporels de
piéton survenus entre 1977 et 1980 dans cinq grandes villes américaines, est la
Pedestrian injury causation study (Schmidt et al., 1980 ; Durham et al., 1980 ;
Baird et al., 1980 ; Braisted et al., 1980 ; Lawrason et al., 1980 ; Garret et al.,
1981 ; quelques éléments concernant cette étude sont aussi mentionnés dans la
référence : Pitt ef al., 1990). Cependant cette étude visait surtout les aspects de
sécurité secondaire, et a simplement repris, concernant la typologie des
accidents de piétons, les catégories de Snyder et Knoblauch.

Enfin, une autre taxonomie, mais concernant I'ensemble plus restreint des
accidents d’enfants piétons, a été proposée plus récemment par Schofer et al.
(1995). Elle repose sur le croisement de deux critéres de classement : I'apparition
soudaine (sudden appearance — SA) du piéton dans le champ de vision du
conducteur, et la rapidité du déplacement du piéton (pedestrian moves quickly —
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MQ). Ce croisement abouti a quatre catégories d’accidents : ceux avec apparition
soudaine et déplacement rapide du piéton (SA/MQ), ceux avec apparition
soudaine mais ou le piéton ne se déplace pas rapidement (SA/non MQ), ceux ou
le piéton se déplace rapidement mais n’apparait pas soudainement (non SA/MQ)
et ceux ou il ne se déplace pas rapidement et n’apparait pas soudainement (non
SA/non MQ). Le classement dans cette taxonomie de 103 cas d'accidents
d’enfants piétons de 5 a 12 ans recensés par le Children’s Memorial Hospital de
Chicago, analysés de fagon approfondie par des équipes pluridisciplinaires
(Christoffel, 1991, 1996), est présenté dans le tableau 5.

Tableau 5. Répartition de 103 cas d’accidents d’enfants piétons
dans une taxonomie a quatre groupes, d’aprés Schofer et al. (1995).

Piéton se déplacant Piéton ne se déplacant
rapidement pas rapidement
Apparition soudaine du piéton 54 20
Pas d’apparition soudaine 15 14

Bien que ne portant que sur les accidents de piétons concernant des enfants,
ces résultats peuvent étre comparés a certains de ceux que nous avons
obtenus : en particulier, les scénarios types 2 et 7, ou la plupart des piétons
impliqués sont des enfants, regroupent des ensembles de cas sans doute assez
proches des catégories « Apparition soudaine/Piéton se déplagant rapidement »
et « Pas d’apparition soudaine/Piéton se déplagant rapidement » de Schofer et
al. D’autre part, certains accidents du scénario type 1 impliquant des enfants
relevent de la catégorie « Apparition soudaine/Piéton ne se déplagant pas
rapidement » de ces auteurs.

Il est intéressant de noter que Schofer et al. mentionnent que les quatre
catégories regroupent des ensembles de cas qui se distinguent également
sur différentes autres dimensions, en particulier: les caractéristiques
démographiques et psychologiques des enfants impliqués, la localisation des
accidents, les actions du conducteur immédiatement avant l'accident, les
activités de I'enfant immédiatement avant I'accident, efc. Cela suggére que des
régularités plus globales, portant sur 'ensemble du déroulement de I'accident et
son contexte, et non seulement sur des manceuvres et conditions prévalant au
moment méme de la collision, structurent de fait cet échantillon de cas. D’une
certaine fagon, cela parait en cohérence avec l'idée d’'une structuration en
scénarios types ; la question qui reste posée est de savoir si des « éléments-
clés » de la situation d’accident (comme les deux critéres utilisés par Schofer et
al.) suffisent ou non a délimiter les ensembles de cas correspondant a ces
structures.

Concernant la catégorie « Pas d’apparition soudaine/Piéton ne se déplagant
pas rapidement », la comparaison avec les scénarios types que nous avons
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obtenus suggeérent que cette classe de la taxonomie proposée par ces auteurs
est en fait une classe de « rebut », regroupant des cas hétérogénes : en effet les
cas d’accidents d’enfants piétons de notre échantillon correspondant a cette
catégorie se répartissent sur des scénarios types divers et souvent trés
dissemblables comme les scénarios types 8, 9, 10, 15, 16, 17.

Rapport INRETS n° 256 37






Chapitre 3

Présentation détaillée
des scénarios types 1 a 5

Ce chapitre et les chapitres suivants sont consacrés a la description détaillée
des 20 scénarios types obtenus sur la base de I'’échantillon initial. Comme nous
'avons mentionné plus haut, pour les scénarios types les moins représentés
dans [l'échantillon initial (moins de 10 cas), les cas de [I'échantillon
complémentaire correspondant a ces scénarios ont été également pris en
compte pour I'élaboration du scénario type, afin d’en obtenir une description plus
robuste.

Dans ce chapitre 3, un préliminaire est d’abord consacré a I'exposé des
principes de présentation des scénarios types et des développements associés :
nous y précisons l'objet des différentes sections, quelques-uns des concepts
utilisés, quelques points de méthode, et les limites des développements
proposeés, en particulier concernant les questions de prévention.

La suite du chapitre traite des cinq premiers scénarios types, qui rassemblent
des cas ou une obstruction a la visibilité — ou des conditions de visibilité
défavorable — joue un réle majeur dans le déroulement de I'accident.

Préliminaire
Pour chaque scénario type, nous présentons successivement :
— un exposé du déroulement type,

—un recensement des facteurs accidentogénes identifiés pour les différents
cas,

— un recensement des autres éléments explicatifs a prendre en considération,
— des précisions sur certains aspects du déroulement de certains cas,

—quelques éléments sur les dommages corporels ayant résulté de ces
collisions,

— quelques éléments relatifs aux circonstances de ces accidents,

—quelques éléments de discussion sur le scénario type obtenu et les
possibilités ou perspectives de prévention correspondantes, en référence le
cas échéant a la littérature antérieure.
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Le déroulement type

Le déroulement type est présenté selon le modéle d’analyse séquentielle de
I'accident, en distinguant les quatre phases suivantes : situation de conduite,
situation d’accident, situation d’'urgence et situation de choc (voir chapitre 1). La
situation précédant la conduite n’a pas été isolée, la nature des données utilisées
ne permettant généralement pas d’accéder a des informations suffisantes pour
pouvoir la décrire.

Le prototype de déroulement a proprement parler apparait en caractéres
gras, les éléments exposés en caractéres maigres apportant d’autres
informations sur la fréquence des différents traits prototypiques parmi 'ensemble
des cas relevant du scénario type, ou sur certaines variations correspondant a
des cas minoritaires. Cette présentation trés détaillée et documentée vise a
permettre un examen précis des possibilités de prévention et de leur impact
putatif sur tout ou partie des cas du scénario type ; d’autre part, elle présente une
utilité certaine en cas de doute sur le rattachement d’un cas au scénario type, en
permettant une analyse détaillée des similitudes et le rapprochement avec
d’autres cas du scénario type pouvant présenter des traits minoritaires. Si I'on
utilise le scénario type a des fins pédagogiques ou de communication, une
version plus ramassée, se limitant par exemple au traits prototypiques (texte en
caractéres gras), ou éventuellement encore simplifiée, peut étre préférable.

La description de la situation de choc est relativement succincte, dans la
mesure ou nous nous intéressons surtout dans cette recherche a la sécurité
primaire, c’est-a-dire & la prévention des collisions.

Les facteurs accidentogénes

Les facteurs accidentogénes sont ensuite listés, avec pour chacun d’entre
eux le nombre de cas ou ce facteur a été identifié. Les facteurs accidentogénes,
ou accident factors ou causal factors, ont été définis de multiples maniéres dans
la littérature (voir en particulier la revue bibliographique de Saad concernant les
investigations en profondeur sur les accidents : Saad, 1985). La définition que
nous avons retenue, exposée plus en détail dans une publication antérieure
(Brenac, 1997), est la suivante : un facteur accidentogéne est un état d’un des

! D’autre part, concernant la situation d’urgence, nous attirons I'attention du lecteur sur le fait que
nous n’avons jamais déduit la réalisation d’un freinage de la seule déclaration du conducteur, car on
rencontre de nombreux cas ou le conducteur déclare avoir freiné alors que cela est contredit par
d’autres témoignages et indices : il a souvent eu l'intention de freiner, ou a freiné mais aprés le choc,
ou dit avoir freiné pour rendre compte d’'un comportement qu’il juge plus « conforme ». L'utilisation
des traces de freinage a souvent permis de confirmer le freinage, s’agissant de cas de I'année 1995,
donc antérieurs a la généralisation des systémes d’antiblocage de roues. Mais la police peut omettre
de relever les traces de freinage, surtout lorsque la circulation est dense. L'utilisation des
témoignages de tiers (mentionnant par exemple un bruit de crissement suivi d’'un bruit de choc) peut
étre tres importante pour conclure. Il reste néanmoins des cas ou il est impossible de déterminer s'il
y a eu ou non freinage d’urgence. Ces considérations peuvent étre importantes pour un lecteur qui
tenterait de rapprocher un cas qu'’il a analysé d’un des scénarios types présentés ici.
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composants d’'un systtme homme/machine (ou homme seul dans le cas d'un
piéton) ou de son environnement, qui a été nécessaire'? a la réalisation de
I'accident (sans lui 'accident ne se serait pas produit), et sur lequel une action
de prévention serait possible.

S’astreindre a identifier des états, et non des processus, permet d’éviter
d’arréter 'analyse a la mise en cause improductive de comportements « fautifs »
ou « défaillants » : identifier la vitesse, ou une défaillance de perception, ou le
« non-respect » d’une régle de conduite, comme facteur d’un accident n’est en
général pas suffisant : pour envisager les mesures de prévention possibles, il
faut également savoir pourquoi la vitesse était élevée, pourquoi tel véhicule n’a
pas été vu, pourquoi la procédure prévue par le code de la route n’a pas été
suivie. Bien entendu, les aspects dynamiques, les processus sont aussi
importants, et ils sont pris en compte par ailleurs, dans le déroulement type
évoqué plus haut.

Le critéere de la possibilité d’action préventive permet de limiter le nombre de
facteurs, qui sans cela serait infini, les conditions nécessaires a la production
d’'un accident étant a priori innombrables. Par possibilité d’action, il faut entendre
ici possibilité d’action directe sur le facteur, et non possibilité d’action indirecte,
portant par exemple sur une autre circonstance régulierement associée a ce
facteur.

Bien entendu, l'identification de facteurs n’est pas une procédure formelle et
rigoureuse, mais reléve davantage de l'interprétation : le critere de nécessité fait
ici appel au raisonnement contrefactuel'3 (si tel facteur n’avait pas été présent,
alors I'accident ne se serait pas produit) qui n’est généralement pas considéré
comme un mode de raisonnement formel. D’autre part, le critére de la possibilité
d’action préventive s’appuie nécessairement sur un cadre de référence, implicite
ou explicite, sur le domaine des possibles en matiére de prévention. C’est ainsi
que nous avons considéré par exemple qu'une grande habitude des lieux pour
'un des impliqués, favorisant un prélévement dinformation trés réduit (et
contribuant a expliquer une détection nulle ou tardive du protagoniste), peut étre
un élément explicatif de I'accident (et peut étre recensée a ce titre : voir point
suivant), mais n’est pas un facteur accidentogéne, car elle ne peut faire en soi
'objet d’'une action préventive « acceptable » : on ne va pas obliger les
conducteurs a changer d’itinéraire chaque jour pour éviter d’en prendre
'habitude. De méme, certaines représentations générales relatives a
I'automobile et a la conduite, souvent rencontrées chez de jeunes conducteurs
masculins, peuvent étre explicatives de certains comportements contribuant a la
geneése de I'accident (et donc a pointer comme telles), mais nous ne les avons
pas considérées comme facteurs accidentogénes dans la mesure ou une

12 Mais non suffisant & lui seul, en général : d’autres facteurs sont en général également nécessaires
pour que I'accident se produise.

3 Puisqu'il ne peut étre question ici, dans une analyse de cas rétrospective, de démontrer chaque
relation causale identifiée par un essai randomisé, par exemple.
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modification substantielle de ces représentations ne nous semble généralement
pas a la portée immédiate de I'action publique'®, si I'on prend en considération
les travaux de psychologie sociale portant sur les représentations (voir en
particulier : Abric, 1994, réédition 2001). Ces choix peuvent étre discutés,
d’autres personnes auraient adopté d’autres points de vue.

Les autres éléments explicatifs

Certains éléments peuvent étre nécessaires a la production de I'accident, et
peuvent étre considérés a ce titre comme explicatifs de I'accident, mais ne
constituent pas des facteurs accidentogénes au sens ou il ne semble pas
possible de concevoir une mesure de prévention portant directement sur ces
éléments. Outre les exemples que nous avons cités au point précédent, nous
pourrions citer ici d’autres cas : la taille des enfants piétons par exemple, est
souvent explicative de leur non-détection lorsqu’ils sont masqués par un objet de
hauteur limitée. Mais cela ne peut faire directement I'objet de mesures
préventives : on ne peut agir sur la taille des enfants (dautres facteurs
accidentogénes peuvent parfois étre identifiés dans ce cas, concernant I'objet
faisant masque : arbuste sur un terre-plein, file ininterrompue de véhicules
stationnés).

Nous avons alors mentionné ces éléments en tant qu’'« autres éléments
explicatifs », bien entendu de facon trés partielle puisque, la liste des conditions
nécessaires a la production d’'un accident étant a priori infinie, il ne peut étre
question de recenser tous les éléments explicatifs. La part de l'interprétation et
de I'expertise est évidemment importante dans le choix de ces éléments, comme
dans le fait de les considérer comme tels et non comme des facteurs
accidentogénes.

Les dommages corporels

Les notions de « blessé léger » et de « blessé grave » utilisées dans les
fichiers nationaux d’accident (fichier BAAC) sont relativement peu fiables,
comme I'ont établi Laumon et Martin (2002) : ces auteurs ont montré que, si 'on
prend le M.AIS comme échelle de gravité de référence (M.AIS : niveau de gravité
de la blessure la plus grave selon I'Abbreviated injury scale ; cf. Garber et al.,
1996), et si I'on considére que seuls les niveaux M.AIS 3 et plus correspondent
réellement a des blessés graves, a peine la moitié des victimes considérées
comme blessés graves dans le fichier BAAC le sont réellement. Ces limites des
données de police concernant la gravité des blessures ne sont pas propres a la
situation francaise : Agran et al. (1990), par exemple, relévent la mauvaise
corrélation de ces informations avec les échelles de gravité fondées sur un

14 Méme si certains comportements associés a ces représentations (en matiére de vitesse par
exemple), peuvent étre infléchis (notamment par 'aménagement, la répression), ce qui peut
contribuer, s’ils sont durablement modifiés, a faire évoluer ces représentations.
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diagnostic médical, et recommandent de limiter I'utilisation des informations de
police sur la gravité a trois catégories : Tués, blessés, et non blessés.

Nous avons donc préféré utiliser directement les éléments donnés dans les
certificats médicaux décrivant les blessures des victimes, en nous efforgant
surtout de distinguer les personnes trés légerement blessées (contusions,
abrasions et hématomes superficiels) des autres blessés. Nous donnons sur
cette base une description sommaire et qualitative des dommages corporels
correspondant aux différents cas du scénario type. Une telle description est a
considérer avec précaution, puisque nous n’avons pas eu recours a des
compétences médicales pour étudier les certificats médicaux.

La partie « Discussion »

La partie « Discussion », qui suit la description du scénario type et les
informations complémentaires, vise d’'une part a positionner les résultats par
rapport a d’autres résultats de recherche portant sur le méme sujet, le cas
échéant, ou sur des questions connexes. D’autre part, elle permet de
développer un certain nombre de réflexions concernant les possibilités de
prévention.

Cette section de la discussion relative a la prévention s’appuie sur une
analyse, non exhaustive, de la littérature, mais il est clair qu’elle fait aussi appel
a I'expertise des auteurs, et doit donc étre considérée comme un point de vue
sur les possibilités de mesures préventives, et non comme un « état de l'art ».
Elle ne prétend pas non plus épuiser les conclusions qui peuvent étre tirées du
scénario type et des facteurs accidentogenes ou éléments explicatifs listés, qui
sont sans doute susceptibles de permettre au lecteur de tirer des enseignements
de ces résultats sur la base de sa propre expertise. Insistons sur le fait que nous
ne visons pas I'exhaustivité ni 'homogénéité.

La contribution possible des moyens technologiques susceptibles de
suppléer le conducteur dans ses taches de prélévement d’information, d’analyse,
voire en matiére de pilotage, en situation d’'urgence ou en situation de croisiére,
n’a volontairement pas été évoquée, bien que I'examen des scénarios types
puisse sans nul doute apporter des éléments dans I'étude de tels systémes.
Il ne peut étre en effet question ici de s’impliquer dans la définition des
fonctionnalités souhaitables pour de tels systémes. Il n’était pas non plus
envisageable de prendre position sur leur contribution en matiére de prévention
des accidents, puisqu’il n’existe pratiqguement pas d’évaluation ex post de leur
impact sur la sécurité, a notre connaissance, et que d’autre part les risques
d’effets de compensation comportementale, susceptibles d’annuler ou d’inverser
les gains de sécurité escomptés, semblent particulierement importants dans ce
domaine.

Une autre limite des éléments de discussion présentés concerne les
possibilités de prévention relatives aux phases les plus « amont » de 'accident :
les moyens d’influencer par exemple les conditions précédant le déplacement, le
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choix du mode de transport, le choix d’itinéraire, n’ont pu étre que rarement
abordeés.

Cela tient notamment aux limites des données d’accidents utilisées : les
motivations du choix modal ou du choix d’itinéraire, par exemple, ne peuvent que
trés rarement étre déduites du contenu des procédures de police ou de
gendarmerie.

Mais cela tient également aux limites de la littérature scientifique sur ces
questions. Par exemple, concernant le choix du mode de transport, il semble
qu’au moins pour certaines catégories de piétons comme les enfants, le transfert
de la marche a pied vers 'automobile contribue a 'amélioration de leur sécurité.
La forte baisse de la mortalité des enfants piétons s’explique en effet par la
réduction de leur exposition au trafic (Roberts, 1993), liée a la croissance des
pratiques d’accompagnement automobile des enfants, sur les lieux d’étude en
particulier (Papon, 1997 ; Klockner, 1998). Cependant cette évolution peut
comporter des aspects négatifs pour la sécurité, par exemple en retardant
I'apprentissage du trafic par les enfants (Kléckner, 1998) ; mais I'analyse globale
des effets de cette évolution est difficile et reste a faire. Cependant,
I'encouragement de la marche a pied est considéré par ailleurs comme faisant
partie des bonnes pratiques d’aménagement urbain (Dijkstra et al., 1998 ; GART,
2000), pour des raisons tenant souvent a d’autres considérations que la sécurité
(qualité urbaine, réduction des nuisances, santé, efc.). Cela conduit souvent les
chercheurs s’intéressant a la prévention des accidents a des positions
nuancées : par exemple, pour Macpherson et al. (1998): «][...] although
children’s exposure to traffic could be reduced by transporting them to school, a
more reasonable prevention strategy involves environmental changes »
(p. 1840). Du strict point de vue de la prévention des accidents et blessures,
cette question reste cependant peu claire.

D’autre part, concernant l'influence des choix d'urbanisme, des formes
urbaines, des formes de réseaux sur l'insécurité routiere y compris celle des
piétons, les connaissances sont également limitées (voir cependant les
références : O.C.D.E., 1979 ; Fleury, 1998 ; Brenac et Millot, 2002), malgré
quelques travaux récents (Millot, 2003).

Sur les stratégies d’'aménagement urbain intégrant les questions de sécurité
et de mobilité piétonne, le lecteur pourra se reporter aux références suivantes :
Fleury (2001), Busi et Tira (2001), Monheim et Frankenreiter (2000), Tira et
Ventura (2000).
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Scénario type 1

(décrit sur la base de 13 cas)
Situation de conduite

Un véhicule circule en agglomération (12 cas) sur la voirie principale
(11 cas), souvent sur une infrastructure particuliéerement large (7 cas:
deux voies de plus de 9 m hors stationnement, trois voies et plus, multiplicité
de voies et couloirs de bus) et généralement hors intersection (10 cas). Un
piéton s’appréte a traverser la chaussée hors passage piéton (10 cas,
dont 5 ou il n’y a pas de passage piéton a proximité).

Situation d’accident

Le piéton, initialement masqué a la vue du conducteur, généralement par
un véhicule immobile (véhicule en stationnement: 6 cas; a l'arrét: 4 cas
dont 3 bus arrétés sur chaussée ; pour trois autres cas : véhicule manceuvrant,
arbre, panneau publicitaire), engage sa traversée alors que le véhicule
survient (sur la voie adjacente au véhicule masquant ou au masque, 12 cas).

Le conducteur ne détecte pas le piéton, ou trés tardivement. Le piéton
ne voit pas le véhicule.

Situation d’urgence

Le conducteur n’a généralement pas le temps d’effectuer une
manceuvre d’urgence (7 cas, + 1 cas plus incertain) ou effectue un freinage
tardif (2 cas ; indéterminé dans 3 cas).

Situation de choc

Le véhicule heurte le piéton (ou lui roule sur le pied dans 1 cas).

Facteurs accidentogénes

— Largeur importante augmentant le temps de traversée des piétons et
compliquant la prise d’information (7 cas),

—largeur importante ou conditions d’approche rapides (infrastructure non
urbaine, par exemple) ayant favorisé la pratique d’une vitesse élevée (6 cas),

—facteurs liés a la conception, l'organisation ou la gestion (contréle) du
stationnement : stationnement en files continues n’offrant pas suffisamment
d’endroits pour traverser dans de bonnes conditions de visibilité mutuelle
(3 cas), stationnement en double file favorisé par une grande largeur de
chaussée (2 cas), absence d’avancée de trottoir ou de disposition
décourageant le stationnement (1 cas) ou larrét (1 cas) a proximité
immédiate d’un passage piéton,
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— aménagement des arréts de bus ou de cars scolaires non optimal : pas de
possibilités d’arrét hors chaussée sur des infrastructures a deux voies, les
piétons traversant par l'arriere du bus se trouvant immédiatement
confrontés au trafic de sens inverse (3 cas),

— faible perceptibilité générale des deux-roues ayant contribué a leur non-
détection par le piéton lors de la prise d’information (2 cas),

— expérience limitée du conducteur (2 cas, 2 ans de permis de conduire) de
nature a limiter ses capacités de prévision,

— présence d’'un panneau publicitaire faisant masque a proximité immédiate
de la chaussée (1 cas),

—présence d'un platane faisant masque a proximité immédiate d'une
chaussée incitant a la vitesse (1 cas),

— vitre avant gauche d’un véhicule cassée et remplacée par un film plastique,
ayant limité la visibilité lors d’'une manceuvre de tourne-a-gauche (1 cas),

—présence de gravillons ayant contribué a I'échec d'une manceuvre
d’urgence (1 cas),

— passages piétons : dans certains cas la présence d’un passage piéton aurait
pu favoriser une meilleure prévision de la part du conducteur ; le caractére
éventuellement non optimal de leur positionnement ne pourrait étre identifié
que par une analyse plus étendue des sites et de leur fonctionnement.

Autres éléments explicatifs

— Grand age du piéton a l'origine de difficultés relatives a la prise
d’'information ou a la détection du véhicule (2 cas : 78 ans, 84 ans ; un autre
cas possible),

—grand age du conducteur ayant contribué a la détection tardive du piéton
(1 cas, 81 ans),

— conditions de visibilité dégradées ayant contribué a la non-détection du
véhicule par le piéton lors de la prise d’information (2 cas : nuit et pluie
combinées, avec éclairage public en fonctionnement),

—soleil rasant ou éblouissant ayant contribué a la détection tardive du piéton
(2 cas),

— chaussée mouillée ayant contribué a I'échec de la manceuvre d’urgence
(1 cas),

— grande habitude des lieux et de la manceuvre de traversée pour le piéton,
favorisant un prélevement d’'information réduit (1 cas),

— fatigue du piéton (1 cas certain) (signes clairs de fatigue en fin de journée
scolaire suivie d’un transport en car).

Autres aspects

— Prise d’information : le piéton semble généralement effectuer une prise
d’'information (7 cas sur 10 ou l'on dispose d’éléments suffisants) mais
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celle-ci est contrariée par la présence d'un masque (et parfois
inappropriée : unilatérale par incompréhension des lieux, non renouvelée a
gauche ; 2 cas),

— piéton se protégeant d’'une forte pluie avec son parapluie, engendrant une
géne pour la prise d’information (1 cas),

— focalisation probable de I'attention du piéton sur un élément situé de l'autre
c6té de la rue (conjoint, commerce, efc.) (2 cas),

— focalisation de I'attention du conducteur dans une direction opposée a celle
du piéton (liée aux questions de priorité en intersection ; 1 cas).

Dommages corporels

Il N’y a pas de cas mortel. Le piéton est atteint de blessures bénignes dans
4 cas (contusions, abrasions, plaies et hématomes superficiels, parfois
accompagnées d’un léger traumatisme cranien sans perte de connaissance et
sans conséquences), il est atteint plus sérieusement dans 6 cas (fractures en
général, dans un cas troubles auditifs liés a un traumatisme cranien), et trés
gravement dans un cas concernant un piéton de 73 ans (coma profond
prolongé). Dans deux cas, I'information disponible est insuffisante.

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : 12 cas en milieu urbanisé, dont 9 en agglomération de plus
de 100 000 habitants ; 1 cas hors agglomération.

— Age du piéton (en années) : 12,12 et 14, 15, 15, 15, 18, 18, 36, 65, 73, 74, 78,
83.

— Dans les cas concernant des piétons adolescents (12 a 15 ans) : ils sont en
compagnie de camarades dans 2 cas, seuls dans les autres cas.

— Nuit dans 2 cas (avec éclairage public en fonctionnement).

Discussion

Ce scénario type est 'un de ceux qui sont le plus représentés dans la
population des accidents de piétons recensés en France (environ 8,6 % des
cas). Des scénarios types présentant une certaine parenté avec celui-ci ont été
obtenus dans des études antérieures portant sur des terrains d’analyse restreints
(voir en particulier : Fleury et al., 1990 ; Brenac et al., 1996 ; Brenac et Megherbi,
1996 ; Brenac et Yerpez, 1997 ; Tira et Brenac, 1999 ; Tira et al., 1999). Une
relative parenté avec le type « Apparition soudaine/piéton ne se déplacant pas
rapidement » obtenu par Schofer et al. (1995), dans une recherche se limitant a
des accidents impliquant des piétons de 5 a 12 ans, survenus dans la ville de
Chicago, peut étre également notée.

L'apparition relativement soudaine du piéton dans le champ de vision du
conducteur, liée a la présence de masques a la visibilité (souvent des véhicules
arrétés ou en stationnement) immédiatement adjacents a la voie de circulation
du véhicule, surprend le conducteur et rend I'évitement de la collision difficile,
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d’autant que la largeur souvent importante de linfrastructure favorise la vitesse.
S’agissant de piétons adultes ou adolescents, les masques sont souvent des
véhicules hauts (bus, camions, fourgons ; 6 cas), ou des objets hauts (panneau
publicitaire, platane ; 2 cas).

Des possibilités de mesures préventives concernant ce scénario type
semblent pouvoir étre trouvées notamment dans les domaines suivants :

— La réduction des vitesses par différents moyens : renforcement durable du
systeme de contrOle et de sanction des excés de vitesse (OCDE, 1999 ;
Bjornskau et Elvik, 1992 ; Vaa, 1997 ; Chen et al., 2000) ou
réaménagement de la voirie ; diverses recherches ont montré la forte
diminution des risques d’accidents (de tous types) qui résulte
d’aménagements induisant une baisse des vitesses pratiquées sur des
voiries urbaines (voir par exemple : CERTU, 1994 ; Janssen, 1991 ; Faure
et de Neuville, 1992 ; Engel et Thomsen, 1992 ; Vis et al., 1992 ; Brilon,
1986 ; Elvik, 2001). En particulier, les effets de la diminution des vitesses
sur le risque d’accident corporel ou mortel de piéton sont massifs (Brilon et
al., 1986 ; Mackie et al., 1993 ; Webster, 1993 ; McLean et al., 1994 ;
Anderson et al., 1997)15. Dans le cas de ce scénario type, la vitesse joue
un rble particulier puisqu’elle conditionne le temps disponible pour le
conducteur, a partir du moment ou le piéton apparait, pour réagir avant la
collision. Bien entendu la vitesse a également une influence trés forte sur la
gravité des lésions des piétons (voir annexe 2).

—Les réaménagements de voirie visant une meilleure organisation du
stationnement et de meilleures pratiques de stationnement (stationnement
en encoches ou avancées de trottoir permettant d’interrompre les files de
véhicules en stationnement et de dégager ainsi des zones assurant une
bonne visibilité mutuelle, réduction de largeur visant a dissuader le
stationnement en double file). Ce type de mesure concerne encore
davantage le scénario type 2, et on trouvera un développement plus
complet a ce sujet dans la discussion correspondant a ce scénario type.

—La réduction de la largeur de chaussée. Le plus souvent, les piétons
impliqués dans les accidents de ce scénario type réalisent une prise
d’'information avant de traverser ou en engageant leur traversée. Cette prise

15 De tels aménagements sont également possibles sur des voiries artérielles (CERTU, 1994 ;
Herrstedt, 1992 ; Kjemtrup et Herrstedt, 1992). Si certains dispositifs comme les ralentisseurs sont
parfois considérés comme problématiques en présence d’une circulation notable de bus — a tort ou a
raison (Brindle, 1992), de nombreuses autres dispositions existent et sont efficaces (mémes
références). D’autre part Zaidel et al. (1992) notent que des ralentisseurs standards (type TRRL :
hauteur 10 cm, longueur 3,70 m) peuvent étre franchis par les bus, a un niveau de confort raisonnable,
a une vitesse de 'ordre de 16 a 22 km/h. D’autres profils ou d’autres conceptions, pénalisant moins
les bus, quoique moins efficaces, ont permis néanmoins d’obtenir des réductions du niveau général
des vitesses (par exemple, concernant le type « coussins berlinois » : diminution des vitesses de 8 a
15 km/h, pour obtenir des vitesses de 35 & 45 km/h au 85%™¢ centile ; Baier, 1992). Le lecteur trouvera
un exposé trés complet sur cette question dans la publication de Zaidel et al. (1992).
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d’'information est souvent rendue difficile par une grande largeur de
chaussée, des voies nombreuses, un aménagement complexe. La
réduction de la largeur de chaussée peut donc faciliter la prise
d’information, et également contribuer a la réduction des vitesses (CETUR,
1989). La réduction du nombre des voies et/ou de leur largeur peut étre
accompagnée de la création d’ilots centraux, permettant une traversée en
deux temps pouvant faciliter la prise dinformation. Peu d’évaluations
permettent d’isoler l'effet de telles mesures; elles ont été cependant
fréquemment utilisées dans des réaménagements plus globaux de I'espace
public dont les effets trés positifs sur la sécurité ont été démontrés (CERTU,
1994). On peut quand méme citer I'étude de Zegeer et al. (2001), qui
montre que le risque d’accident de traversée de piéton (rapport du nombre
d’accidents de piéton au nombre de manceuvres de traversée) est supérieur
sur les rues a 3 voies et plus — par comparaison avec les rues a 2 voies —
et que la mise en place de refuge piéton ou de terre-plein central (en saillie ;
aucun effet n'est constaté pour des dispositifs peints) y diminue
significativement le nombre d’accidents de piéton. D’autres résultats établis
par Garder (1989) suggérent également que d’importantes réductions de
risque peuvent étre atteintes en réduisant la largeur des chaussées ou en
mettant en place des refuges piétons.

— L’amélioration de la position et de la conception des arréts de bus ou cars
(cf. infra).

— L’'apprentissage de la conduite. Une expérience limitée de la conduite,
influant sur les capacités de prévision du conducteur et contribuant ainsi a
une détection nulle ou tardive du piéton, a été identifie¢e comme facteur
accidentogéne dans quelques cas de ce scénario type'8. Les recherches de
psychologie expérimentale de Egberink et al. (1986), portant sur I'étude
comparée des comportements (rapportés et observés) de conducteurs
jeunes et de conducteurs plus agés en présence d’enfants piétons, ont
montré que les comportements des jeunes conducteurs sont moins sirs, et
que cela ne peut étre attribué a une vitesse plus élevée, mais plutét a une
plus grande difficulté a détecter ces piétons. On peut penser que cette
différence concernant la détection tient en fait a la pertinence des attentes
des conducteurs (sur ce concept voir: Alexander et Lunenfeld, 1986 ;
Malaterre et Peytavin, 1986 ; Fleury et al., 1991), formées sur la base de
leurs connaissances préalables et de leur représentation de la situation. En

6 Par ailleurs, dans ce scénario type comme dans I'ensemble des accidents de piétons et dans les
accidents de tous types, les conducteurs jeunes et peu expérimentés paraissent plutot
surreprésentés. Parmi les cas de ce scénario type, 3 conducteurs sur 13 ont moins de 25 ans, et
3 conducteurs sur 8 conducteurs de véhicules de tourisme pour lesquels I'information est disponible
ont leur permis depuis moins de cing ans. Pour 'ensemble de I'échantillon initial, les conducteurs de
moins de 25 ans représentent 23,5 % des conducteurs impliqués. Plus généralement, les moins de
25 ans représentent environ 20 % des conducteurs de véhicules de tourisme dans les accidents de
toutes catégories, alors qu’ils n’effectuent que 10 % des kilométrages (Fontaine et Hubert, 1997).
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particulier, dans le présent cas, la formation d’attentes relatives au
surgissement possible de piétons derriere des objets faisant obstacle a la
visibilité est sans doute plus fréquente chez les conducteurs plus
expérimentés, favorisant alors in fine une détection plus rapide en cas de
surgissement effectif d'un piéton. La possibilité d’accélérer Ile
développement d’attentes adaptées, en intégrant la connaissance de telles
situations a risque et les pratiques défensives ad hoc dans la formation a la
conduite, pourrait étre examinée : des résultats positifs ont été obtenus
concernant les effets de I'apprentissage de situations a risque sur micro-
ordinateur, sur les performances ultérieures dans la gestion de situations
dangereuses en conduite automobile (performances évaluées sur un
simulateur) (Fisher et al., 2002)"7.

— L’éducation et I'information des piétons. Les possibilités d’action dans ce
domaine feront I'objet d’'un développement plus complet et plus général
dans la discussion relative au scénario type 2, présentée plus loin. Il faut
cependant noter certaines particularités concernant le cas du présent
scénario type (scénario type 1). La surreprésentation des piétons de moins
de 20 ans dans ce scénario type, par rapport a 'ensemble des accidents de
piétons'8 pourrait étre interprétée comme I'effet du manque d’expérience de
la circulation chez le piéton. Mais les victimes de moins de 20 ans sont ici
des adolescents ou jeunes adultes de 12 a 18 ans, et leur implication
particuliére pourrait tenir aussi en partie a un usage plus important des
transports collectifs ou scolaires par rapport aux adultes plus agés (cf. par
exemple Papon, 1997): 4 des 8 victimes piétons de moins de 20 ans
descendaient d’un bus ou d'un car et ont été heurtées alors qu’elles
traversaient en étant initialement masquées par le bus ou le car. A la
différence du scénario type 2 présenté plus loin, il semble que les piétons
réalisent ici généralement un prélevement d’'information sur la circulation
(7 cas sur 10 ou il est possible de se prononcer a ce sujet). Cependant, ils
ne détectent pas le véhicule qui survient. Le probléme n’est donc pas celui
de la décision de traverser, mais plutét celui de la stratégie de prélévement
d’information. Celle-ci est clairement inadaptée dans quelques cas
(notamment un cas de prise d’information unilatérale par incompréhension
des lieux, ce qui renvoie a la mauvaise ergonomie de I'aménagement,
vaste, complexe et ambigu'®), et dans les autres cas, elle est probablement

17 Ces résultats sont en cohérence avec des résultats antérieurs obtenus dans le domaine du
transport aérien, ou les effets positifs de jeux d’entrainement au pilotage (sur micro-ordinateur) sur
les performances de vol ont été montrés (voir par exemple Gopher et al., 1994).

18 Huit victimes sur 14 sont des piétons de 12 & 18 ans dans ce scénario type 1, les six autres étant
agés de 20 ans ou plus. La proportion des moins de 20 ans y est significativement différente de
celle constatée parmi I'ensemble des victimes piétons d’accidents de la route en France, qui est de
35 % (¢ p<0,10).

19 Nombreuses voies et couloirs réservés aux bus, avec plusieurs terre-pleins de séparation, ayant
favorisé une mauvaise interprétation du sens de circulation sur une voie.
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excessivement sommaire, sa réalisation étant simultanée a 'engagement
de la traversée par le piéton, et/ou trop rapide, la grande largeur de
chaussée et le grand nombre de voies a traverser engendrant une
contrainte temporelle forte et pouvant rendre la tadche plus complexe. On
voit que l'inadaptation de la stratégie de prise d’information renvoie aussi a
l'inadaptation de I'aménagement. Du point de vue de I'éducation des
piétons, une revue rigoureuse des études d’évaluation (Duperrex et al.,
2002) montre que les actions visant a enseigner a de jeunes piétons une
stratégie d’arrét et de prise d’information « a la ligne de vision », (C’est-a-
dire au point ou la visibilité sur les voies est dégagée), incluant des
exercices pratiques, peuvent avoir un effet significatif sur les
comportements de traversée ; mais ces résultats n‘ont été établis que pour
des enfants de moins de 5 ans ou de 5 a 9 ans, les études portant sur des
groupes cibles de 10 a 14 ans ou de 15 a 20 ans n’ayant pas démontré
d’effets sur les comportements ; en outre, les effets s’atténuent ensuite
dans le temps, et les conséquences sur les nombres d’accidents n’ont pas
été évaluées.

— Actions en direction des piétons agés. Les piétons agés sont largement
représentés dans ce scénario type. D’une fagon générale, la sur-implication
des piétons agés dans les accidents de piétons (si I'on considére le rapport
des blessés piétons des tranches d’age élevées a la population de ces
tranches d’age) est bien connue (voir par exemple: OCDE, 1998).
Cependant, elle tient en grande partie aux aspects de mobilité, les
personnes de ces tranches d’ages ayant eu un acceés moins précoce et
moins général a 'automobile et se déplagant beaucoup plus fréquemment
a pied que les adultes plus jeunes (Papon, 1997). Il reste probable que le
risque des piétons les plus agés, méme rapporté au volume de leurs
déplacements a pied, est plus élevé que celui d’adultes plus jeunes (encore
que certains résultats incitent a la prudence a ce sujet : voir par exemple la
publication de Baltes, 1998). Mais ce sur-risque ne peut étre interprété
comme un simple effet du vieillissement psycho-physiologique : il traduit
aussi vraisemblablement l'influence d’un apprentissage moins accompli du
trafic par rapport aux nouvelles générations (plus fortement imprégnées des
contraintes et risques de la circulation automobile dés leur plus jeune age),
ce phénomeéne étant susceptible de s’atténuer pour les futures générations
de piétons agés. Quoi qu'il en soit, on pourrait envisager de chercher a
améliorer les stratégies de traversée des piétons agés par des actions
d’éducation. Cependant, il existe fort peu d’études d’évaluation de telles
mesures (par exemple, dans la revue de Duperrex et al., seule une
évaluation expérimentale randomisée concernant des piétons agés a été
identifiee, et elle ne met en évidence aucun résultat significatif). Si I'on
considére que les personnes agées constituent a priori un terrain moins
favorable a I'apprentissage, et que méme concernant des piétons plus
jeunes les résultats des actions d’éducation sont souvent mitigés, il ne faut
pas attendre de telles mesures qu’elles apportent une amélioration notable
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de la sécurité des piétons agés. Néanmoins, des actions locales efficaces,
associant information et éducation des piétons agés et mesures
d’aménagement, ont été rapportées par Blomberg et Cleven (1998). De
facon plus générale, 'amélioration de I'ergonomie de I'aménagement des
voiries est sans doute susceptible d’améliorer plus nettement leur sécurité :
les grandes largeurs de traversée et la complexité de 'aménagement
contribuent en effet a accroitre les contraintes temporelles et les difficultés
de la tache de prélévement d’'information. Oxley ef al. (1997) ont montré par
exemple que les comportements (observés) de traversée de piétons agés
sont plus sdrs en présence d’un terre-plein central : il permet en effet une
traversée en deux étapes et, pour chaque étape, une prise d’information
plus simple.

Cas de 'aménagement des arréts de bus ou de cars

Les cas de ce scénario type montrent les inconvénients a attendre de
I'absence d’emplacement d’arrét de bus hors chaussée (ou d’ilots centraux) sur
des rues ou routes a deux voies, les piétons traversant par l'arriere du bus
étant masqués puis subitement confrontés au trafic de sens inverse,
immédiatement contigu au bus. La visibilité mutuelle serait meilleure, dans
le cas d'une traversée par larriere, si le bus était arrété hors chaussée ;
mais certains auteurs considérent que l'arrét dans des encoches hors
chaussée peut étre une source de danger du fait des manceuvres imposées aux
bus, alors susceptibles de heurter des piétons (et avancent aussi 'argument —
sortant du domaine de la sécurité — que la réinsertion des bus dans le trafic est
plus difficile dans cette configuration) (GART, 2000). De fait, les accidents
impliquant des bus ou cars manceuvrant au voisinage des arréts constituent
également un enjeu important (C.N.T., 2003). Si I'on maintient l'arrét sur
chaussée, la réalisation d’lots centraux, (accompagnés éventuellement, en
milieu urbain, d’'un aménagement de traversée pour piétons), situés a l'arriere
de l'arrét de bus, est une autre solution pour éloigner le trafic de sens inverse
du voisinage immédiat du bus, favorisant ainsi la visibilité mutuelle entre piéton
et conducteur.

Les trois cas étudiés ici sont survenus dans un contexte de petite
agglomération ou hors agglomération (1 cas hors agglomération, 1 cas en lieu-
dit, 1 cas en petite agglomération) et correspondent tous a une traversée par
I'arriere du bus ou du car. Le cas de la traversée par l'arriere semble aussi
dominant en ce qui concerne les accidents mortels d’enfants en age scolaire
(10 cas sur 12 cas mortels ou le piéton traverse en étant masqué par le bus,
d’aprés CERTU, ANATEEP, 1995). Mais d’autres résultats (C.N.T., 2003 ; Brenac
et al., 1996 ; Zegeer, 1993) montrent qu'une autre configuration d’accident est
assez fréquente pour ce scénario type, en particulier dans des agglomérations
importantes : bus stationné hors chaussée, ou sur chaussée avec souvent
plusieurs voies de circulation dans le sens du bus, et piéton traversant par I'avant
du bus ; la aussi, le piéton se trouve immédiatement confronté au trafic circulant
sur une voie contigué au bus, ou dépassant le bus (mauvaises conditions de
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visibilitt mutuelle). Concernant les traversées par l'avant, les conditions sont
aussi défavorables que le bus soit stationné hors chaussée ou non (risque de
dépassement) ; un Tlot central situé juste en aval d’'un arrét de bus sur chaussée,
pourrait, pour une chaussée a deux voies, éviter le dépassement par des
véhicules légers, mais n’empécherait pas le dépassement du bus par des deux-
roues avec de mauvaises conditions de visibilité sur un piéton traversant par
'avant.

Compte tenu également des résultats concernant un scénario type
complémentaire évoqué au chapitre 7, il semble donc que I'on puisse considérer
comme plus favorables a la sécurité les dispositions suivantes :

1) Un emplacement de 'arrét limitant les besoins de traversée.

2) Dans le cas d'un arrét de bus organisé hors chaussée, ou bien sur une
chaussée comportant plusieurs voies de circulation dans le sens du bus :
un emplacement de I'arrét incitant les piétons devant traverser, a leur sortie
du bus, a effectuer cette manceuvre par l'arriére du bus (compte tenu de
leurs destinations et de leurs cheminements habituels) et éventuellement
un aménagement de la traversée y incitant aussi.

3) Dans le cas d'un arrét de bus organisé sur la chaussée sur une
infrastructure a deux voies de sens opposé (ou du moins ne comportant
gu’une voie dans le sens du bus) : la mise en place d’un flot central a
l'arriere de I'arrét (ou plus étendu), éloignant la voie opposée du bus arrété.

Mais une évaluation des effets de ces dispositions reste & faire20.

Globalement ces accidents représentent une part majeure de I'insécurité des
piétons a I'abord des arréts de transports collectifs. D’aprés les travaux de
Unger et al. (2002), portant sur des accidents de piétons de moins de 16 ans,
les cas ou un piéton traverse en étant initialement dissimulé par un véhicule
de transports en commun représentent environ 30 % des blessés aux arréts de
transports collectifs. De tels cas représentent aussi la moitié environ des cas
mortels concernant des enfants en age scolaire au niveau des arréts
de transports collectifs (CERTU, ANATEEP, 1995). Concernant les accidents
corporels aux points d’arrét relevant du transport d’enfants, une autre référence
(C.N.T., 2003) montre que plus de la moitié de ces accidents relévent de
cette configuration (piéton traversant en étant initialement masqué par le bus
ou le car), que I'on se restreigne ou non aux cas mortels.

20 || est & noter cependant que dans le cas des transports scolaires, les arréts sur de petites routes
non urbaines sont trés nombreux, ne concernent souvent qu’un petit nombre d’enfants par arrét, et
peuvent étre supprimés ou déplacés au bout de quelques années, selon le cursus scolaire des
enfants concernés. Imposer des contraintes fortes sur 'aménagement de ces points d’arrét pourrait
inciter les gestionnaires a en limiter le nombre, favorisant ainsi de plus longs parcours le long des
routes pour les jeunes piétons, avec d’autres problemes de sécurité.

Rapport INRETS n° 256 53



Scénarios types d’accidents impliquant des piétons

Scénario type 2

(décrit sur la base de 17 cas) :
Situation de conduite

Un véhicule circule sur une voie urbaine (tout type) (17 cas), plutét hors
intersection (10 cas). Un piéton, généralement trés jeune (3 a 11 ans dans
15 cas), souvent accompagné de camarades ou de parents (8 cas, 3 cas
indéterminés) est présent dans les abords de la voie ou s’appréte a
traverser. Il n’y a généralement pas de passage piéton (14 cas) a I'endroit
de la traversée ni a proximité.

Situation d’accident

Le piéton, initialement masqué a la vue du conducteur, le plus souvent par
un véhicule en stationnement (10 cas ; autres cas : habitation, batiment, mur
— 4 cas — buissons, arbre, grillage sur terre-plein central — 3 cas) engage la
traversée de la rue en courant, alors que le véhicule survient (sur la
premiére voie que le piéton doit traverser aprés avoir dépassé 'obstacle a la
visibilité, 14 cas). L’attention du piéton est souvent captée par un objet, une
personne, un objectif a atteindre de l'autre coté de la rue (7 cas, dans
7 autres cas, linformation est insuffisante pour conclure) ou par un contexte
ludique (2 cas). La détection du piéton par le conducteur est tres tardive ou nulle.

Situation d’urgence

Le conducteur n’a généralement pas le temps d’effectuer une
manceuvre d’urgence (10 cas, + 1 cas plus incertain; autres cas:
indéterminé, 2 cas, freinage, 3 cas, déport latéral, 1 cas).

Situation de choc

Le véhicule heurte le piéton (dans deux cas, il roule également sur le pied
ou la jambe du piéton).

Facteurs accidentogenes

— Largeur importante ou conditions d’approche rapides ayant favorisé la
pratique d’une vitesse élevée par rapport au contexte (7 cas),

—facteurs liés a la conception, I'organisation ou la gestion (contrble) du
stationnement : stationnement en files continues n’offrant pas suffisamment
d’endroits pour traverser dans de bonnes conditions de visibilité mutuelle
(3 cas), absence d’avancée de trottoir ou de disposition décourageant le
stationnement a proximité immédiate d’'un passage piéton, d’'une intersection
ou d’un acceés important (3 cas), stationnement irrégulier sur trottoir dans une
zone courbe défavorable du point de vue de la visibilité (1 cas),
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— facteurs liés a la présence d’autres types de masque a la visibilité : haie
d’arbustes faisant masque jouxtant immédiatement la chaussée d’'une voie
(1 cas), grillage et végétation faisant masque sur le terre-plein central d’'une
voie urbaine non autoroutiére (1 cas), arbre sur trottoir faisant masque a
proximité immédiate d’une intersection et d’'un passage piéton (1 cas),
répartition non optimale de I'espace entre fagades rapprochant la circulation
des habitations et batiments pouvant masquer des piétons (2 cas),

—jeune age et inexpérience du piéton favorisant des insuffisances dans le
prélevement d’information (12 cas au moins), prenant la forme d’une
absence de prise d’information sur la circulation, généralement liée a la
captation de I'attention par un objet, un objectif ou une activité (voir plus bas
la partie « Autres aspects »),

— inexpérience du conducteur (3 cas : 1 an de permis de conduire dans deux
cas, cyclomotoriste de 14 ans dans un cas),

— traitement trop fluide d’un accés a un parking, favorisant une vitesse trop
élevée pour ce type de lieu (1 cas),

— passages piétons : dans certains cas la présence d’'un passage piéton
aurait pu favoriser une meilleure prévision de la part du conducteur ; le
caractére éventuellement non optimal de leur positionnement ne pourrait
étre identifi¢ que par une analyse plus étendue des sites et de leur
fonctionnement.

Autres éléments explicatifs

— Petite taille de I'enfant contribuant a sa mauvaise visibilité a proximité de
véhicules (9 cas),

— jeune age du conducteur?! ayant favorisé un style de conduite offensif et
une vitesse élevée (4 cas: 19 ans, 21 ans, 26 ans, cyclomotoriste de
14 ans),

—véhicule en stationnement isolé ou stationné dans un parking, faisant
masque a la visibilité (3 cas ; en dehors des 7 cas mentionnés plus haut ou
la conception et I'organisation du stationnement peuvent étre considérés
comme des facteurs accidentogenes),

—grande habitude des lieux pour le conducteur (retour travail-domicile)
favorisant un prélévement limité d’'information et un niveau de vitesse élevé
(1 cas),

— conditions de visibilité défavorables (nuit, avec éclairage public) (1 cas).

21 || s’agit bien entendu ici d’une formulation schématique, d’un raccourci : ce ne sont pas en eux-
mémes I'age ni le sexe d’un jeune conducteur masculin qui induisent un style de conduite offensif ou
une vitesse élevée, mais un ensemble de représentations relatives notamment a I'automobile et a
son usage, qui ont souvent cours parmi de jeunes conducteurs masculins. La méme remarque vaut
pour les autres scénarios types ou cette formulation schématique a été parfois également utilisée.
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Autres aspects

— Prise d’'information : en général, il semble que le piéton n’effectue pas de prise
d’information (certain pour 6 cas et trés probable pour 5 autres cas ; prise
d’'information effectuée dans 1 cas, éléments insuffisants pour conclure dans
5 cas),

— attention captée par un objectif (4 cas : domicile, magasin, véhicule devant
passer prendre le piéton), une personne (2 cas: parent), par un objet
(1 cas : ballon), un contexte ludique (2 cas) (dans 7 cas, les informations
disponibles ne permettent pas de conclure sur ce point),

— décision de traversée reposant probablement sur une interprétation erronée
du comportement de I'adulte accompagnant I'enfant (la méere de I'enfant,
dont la visibilité est génée par un véhicule en stationnement, s’avance sur
le passage piéton pour mieux voir, et son enfant, qu’elle ne tient pas par la
main, a d{ penser alors qu’on pouvait traverser) (1 cas),

— stratégie de prise d’information inadaptée (non renouvelée a gauche) de la
part du piéton (1 cas).

Dommages corporels

Il N’y a pas de cas mortel. Le piéton est atteint de blessures bénignes dans
6 cas (contusions, abrasions, plaies et hématomes superficiels, accompagnées
dans deux de ces cas d'un léger traumatisme cranien sans perte de
connaissance et sans conséquences). Dans deux autres cas, le traumatisme
cranien donne lieu a une perte de connaissance initiale, mais reste sans suite.
Enfin, le piéton est victime de fractures dans 5 cas. Dans 4 cas, I'information
disponible est insuffisante.

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : les 17 cas sont survenus en agglomération, et 12 d’entre eux
dans des agglomérations de plus de 100 000 habitants.

— Personnes accompagnant les enfants : mére (4 cas), pére (1 cas), fréere et
amis (1 cas), amis (2 cas). Autre cas : frére ainé (adulte) dans une voiture
passant prendre le piéton (1 cas). Présence de personnes accompagnant
le piéton indéterminée dans 3 cas.

— Age du piéton (en années) : 3,4,5,5,5,6,7,8, 8,8, 8,10, 10, 11, 11, 13, 18.
— Nuit dans 2 cas (avec éclairage public en fonctionnement).

Discussion

Ce scénario type est le plus représenté dans la population des accidents de
pietons recensés en France (environ 10,4 % des cas). Des scénarios types
similaires ont déja été mentionnés dans des études antérieures portant sur des
terrains d’analyse particuliers (voir par exemple : Brenac et al., 1996 ; Brenac
et Megherbi, 1996 ; Brenac et Yerpez, 1997 ; Tira et Brenac, 1999 ; Tira
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et al., 1999). On peut aussi faire un rapprochement entre ce scénario type et I'un
des types d’accidents (« Apparition soudaine/piéton se déplagant rapidement »)
obtenu par Schofer et al. (1995) dans une recherche portant sur des accidents
impliquant des piétons de 5 a 12 ans, survenus dans la ville de Chicago.

Comme dans le scénario type précédent, I'apparition soudaine du piéton
dans le champ de vision du conducteur, liée a la présence de masques a la
visibilité (souvent des véhicules en stationnement, dans le présent scénario type)
en général immédiatement adjacents a la voie de circulation du véhicule,
surprend le conducteur et rend I'évitement de la collision difficile. Cependant, ici,
le piéton traverse en courant, rendant son apparition au devant du véhicule
encore plus rapide. L’'évitement du choc est alors encore plus difficile et peut
échouer méme lorsque la vitesse du véhicule n’est pas élevée, ce qui peut
contribuer a expliquer que I'on observe de tels accidents sur tous les types de
voie urbaine, y compris ceux ou la vitesse de circulation n’est pas trés élevée,
contrairement aux cas du scénario type 1, concentrés sur les plus grandes
voiries.

D’autres éléments d’explication peuvent étre néanmoins avancés, comme la
présence probablement plus fréquente des enfants sur les voies de desserte par
rapport aux voies principales : on peut noter en effet que pour les cas de
traversée en courant, que l'on observe dans ce scénario type 2, les piétons
impliqués sont souvent plus jeunes (3 a 10 ans dans 13 cas sur 17). Il en résulte
aussi qu’ils peuvent étre plus fréquemment masqués par des véhicules de
tourisme (alors que pour les cas du scénario type 1, ou les piétons traversent en
marchant et sont en général des adolescents ou des adultes, les véhicules
faisant masque sont le plus souvent des bus, des poids lourds ou des fourgons,
qui sont aussi plus nombreux sur les voiries principales).

Concernant les possibilités de prévention adaptées a ce scénario type, il
semble que I'on puisse envisager des mesures dans les domaines suivants :

— La réduction des vitesses. Le fait que certains de ces accidents surviennent
sur des voiries de desserte a des vitesses modérées n’enléve rien au fait
gu’une réduction de ces vitesses permettrait de réduire les risques de
collision en augmentant le temps disponible pour la mise en ceuvre d’'une
manceuvre d’urgence. D’ailleurs, Brilon et al. (1996) montrent que des
aménagements de modération des vitesses dans des zones résidentielles
entrainent des baisses notables et significatives des nombres d’accidents
de tous types, mais plus particulierement des accidents de piétons et de
piétons enfants. D’autre part, 7 cas sur 17 se produisent néanmoins sur des
voies principales, et 3 sur des voies d’'importance intermédiaire. Concernant
ce type de mesure, voir les éléments présentés dans la discussion relative
au scénario type 1.

— L’amélioration de la conception, de l'organisation et de la gestion du
stationnement, et en particulier : stationnement en encoches ou avancées
de trottoir permettant d’'interrompre les files de véhicules en stationnement
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et de dégager ainsi des zones assurant une bonne visibilité mutuelle en
section courante, et autres dispositions décourageant le stationnement a
proximité des intersections, des passages piétons et des accés importants.
Les avancées de trottoirs sont des aménagements souvent recommandés
(voir par exemple : CETUR, 1983, 1989 ; GART, 2000 ; Herrstedt et al.,
1993 ; Schofer et al., 1995, Tira et Ventura, 2000), pour leurs effets sur la
visibilité, sur la réduction de la largeur a traverser, et pour leur contribution
possible a la modération des vitesses. Leur utilisation a souvent été
associée a 'aménagement des traversées de piéton, mais elle ne se limite
pas a ce cas (voir par exemple CETUR, 1989) ; on peut d’ailleurs noter que
les cas de ce scénario type sont pour la plupart des traversées hors
passage piéton. Les évaluations de ces aménagements sont cependant
rares, a notre connaissance (on peut citer néanmoins [|'évaluation
ponctuelle de Thompson et Heydon, 1991). Une autre solution est évoquée
par certains auteurs (Duval, 1978, se référant a Snyder, 1972):
I'organisation du stationnement en épi, unilatéral, en sorte que le piéton
traversant et le conducteur situé sur la premiere voie de circulation aient
une meilleure visibilité mutuelle. La dissimulation de piétons traversants par
des véhicules en stationnement, que l'on rencontre surtout dans ce
scénario type et dans le scénario type 1, constitue trés généralement un
probléme majeur pour la sécurité des piétons. Sur la base de la présente
recherche, on peut estimer que les cas de piétons traversant masqués par
des véhicules en stationnement (c’est a dire une partie des cas relevant des
scénarios types 1 ou 2) représentent environ 10 % de I'ensemble des
accidents de piétons recensés en France. Dans des contextes de grandes
agglomérations, ce pourcentage est plus élevé. Par exemple dans le
département des Bouches du Rhbne, ou le poids de la ville de Marseille est
important, cette configuration représente 15 % des accidents de piétons
(Brenac et al., 1996). Cette tendance n’est pas propre a la situation
francaise : par exemple, dans la ville de Philadelphie, on retrouve cette
configuration dans 15 % des accidents de piétons de tous ages (et 22 %
des accidents de piétons agés de 5 a 18 ans) (Jordan, 1998).

L’amélioration de la prise en compte de la visibilité des jeunes piétons. La
taille des jeunes piétons les rend parfois plus difficlement visibles, en
particulier en présence de véhicules stationnés (voir ci-dessus), mais
également parfois du fait du mobilier urbain ou de la végétation. Au-dela des
mesures concernant le stationnement, qui viennent d’étre évoquées, la
limitation de la hauteur des masques a la visibilité tels que les arbustes ou
éléments de mobilier urbain, lorsqu’ils jouxtent les voies de circulation, est
parfois recommandée (par exemple, une limite de hauteur de 60 cm est
mentionnée dans les références : GART, 2000 ; CETUR, 1983, 1988 et
CERTU, 1999). Il n’existe guére d’évaluation des effets de mesures visant
a éliminer de tels obstacles a la visibilité ou a réduire leur hauteur.
L'éventualité d'un effet indésirable d’augmentation des vitesses pouvant
résulter d’'un dégagement de la visibilité est parfois évoquée, mais a notre
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connaissance, aucune étude n’'a apporté d’éléments montrant des effets
négatifs, sur les vitesses ou sur le risque d’accident, de dégagements de
visibilité en section courante d’infrastructures urbaines. Certains résultats,
comme ceux de Kockelke (1991), concernant il est vrai des problémes de
visibilité en approche d'intersection a priorité a droite en milieu urbain,
tendraient plutét a montrer que les vitesses sont plus élevées quand la
visibilité est réduite, les possibilités d’interaction avec un autre usager
apparaissant alors moins clairement?2,

— L’apprentissage de la conduite. La faible expérience du conducteur est
identifiée comme facteur accidentogene dans quelques cas de ce scénario
type, ou les jeunes conducteurs sont d’autre part surreprésentés (dans les
mémes proportions que pour I'ensemble des accidents de piétons). Nous
pouvons ici aussi nous référer, comme nous l'avons fait pour le scénario
type 1, aux travaux de Egberink et al. (1986), qui montrent que les jeunes
conducteurs ont des comportements moins sdrs, en présence d’enfants
piétons, que ceux de conducteurs plus agés, et que cela ne s’explique pas
par une différence de vitesse mais par une plus grande difficulté a détecter
les jeunes piétons. On peut interpréter ces résultats, comme nous I'avons
exposé plus haut, comme l'effet des liens entre I'accumulation de
'expérience de conduite et le développement d’attentes pertinentes —
relatives en l'occurrence a la possibilité de surgissement d’'un enfant en
présence d’obstacles a la visibilité. Et pour ce scénario type également, on
peut noter que la possibilité d’'intégrer a la formation des jeunes conducteurs
la connaissance de ces situations a risques et des pratiques défensives
adaptées serait a explorer et a évaluer, les résultats positifs de ce type de
démarche ayant déja été mis en évidence dans certaines recherches (Fisher
et al., 2002).

—L’éducation des piétons. Dans ce scénario type 2, a la différence du
précédent, le cas général parait étre I'absence de prise d’information de la
part du jeune piéton, souvent liée également a une focalisation ou
mobilisation de I'attention sur une autre personne, un objectif, une activité en
cours, efc. L'absence de prise d’information par le piéton dans les accidents
impliquant des enfants est un phénoméne fréquent: Older et Grayson
(1974) avaient déja montré, par des entretiens auprés des victimes, que
39 % des enfants piétons impliqués dans des accidents (accidents piétons
de tous types) n’avaient effectué aucune recherche d’information, et que
60 % n’avaient pas détecté le véhicule qui les a heurtés. Sur ce dernier point,
Ocio (1972) rapporte des résultats similaires obtenus par K. Wallberg. Des

22 Dans une situation trés différente, puisqu'il s’agit de 'approche d’'un STOP sur une infrastructure
de rase campagne au tracé rapide, Charlton (2003) a cependant montré sur un site ponctuel que la
réduction de la visibilité a favorisé I'arrét au STOP des véhicules non prioritaires et diminué le nombre
d’accidents. Ce type de situation nous semble cependant trés particulier et éloigné du contexte qui
nous intéresse ici, qui est celui de l'interaction d’un véhicule et d’un piéton sur une infrastructure
urbaine, généralement hors intersection.
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observations de jeunes piétons en traversée de chaussée en situation
courante montrent d’autre part que I'absence d’arrét avant la traversée et
'absence de contrdle visuel sur le trafic sont des comportements trés
fréquents chez les enfants (Zeedyk et al., 2002, concernant des enfants de
cing et six ans). La possibilité, par I'éducation au sens large, intégrant des
exercices pratiques, d’obtenir une évolution des comportements des jeunes
piétons, en particulier dans le sens d’'une stratégie d’arrét et de prise
d’information a la ligne de vision (endroit d’ou la visibilité sur le trafic devient
dégagée), peut étre déduite des résultats de la revue de Duperrex
et al. (2002), qui se sont appuyés sur un recensement et une analyse
des études d’évaluation les plus robustes (expérimentations avec
randomisation). Comme nous l'avons mentionné plus haut, ces auteurs
relévent cependant aussi une érosion dans le temps des modifications de
comportements produites par de telles actions, et notent qu’aucune étude
n’a permis d’établir leurs effets sur les nombres d’accidents. Plus largement,
l'implication particuliere des jeunes piétons dans ce scénario type peut
donner lieu a diverses réflexions sur les stratégies de prévention les
concernant, et nous présentons plus bas quelques éléments de discussion
sur ce sujet.

L’éducation des parents. Le lecteur trouvera dans le paragraphe suivant
quelques commentaires sur le réle des parents, en matiere de surveillance
des enfants mais aussi concernant linfluence de leurs propres
comportements de piéton sur la formation de leurs enfants. Notons
cependant ici quelques particularités concernant ce scénario type : les
personnes accompagnant les enfants jouent parfois dans ces accidents un
réle négatif, qu'il s’agisse de camarades de jeux focalisant toute I'attention
du jeune piéton, dans le cadre d’'une poursuite par exemple, ou d’'un parent
malencontreusement situé de l'autre cété de la rue et vers lequel le jeune
enfant se précipite. Sur sept cas ou un adulte ou un ainé est présent sur les
lieux ou a proximité, I'enfant traverse pour le rejoindre dans 3 cas, et
I'enfant est aux c6tés de 'accompagnant dans 4 cas, échappant ensuite a
sa surveillance. Dans une précédente recherche ou nous avions mis en
évidence un scénario type comparable (Brenac et al., 1996), I'enfant
traversait en courant pour rejoindre un de ses parents dans 4 cas sur 7 ou
la présence d’'un adulte était attestée (et échappait a la surveillance de
I'accompagnant dans les trois autres cas). La captation de I'attention par le
jeu ou par une autre personne a été trés tot mise en évidence comme une
des caractéristiques importantes des comportements de jeunes piétons
(Sandels, 1975). La possibilité de modifier les comportements des adultes
accompagnants, pour éviter certaines situations a risque (comme le fait de
se situer de l'autre c6té de la rue par rapport a son enfant), par des
interventions en milieu associatif par exemple (association de parents
d’éléves, efc.), reposant sur I'apprentissage de ces situations, serait a
étudier (on peut se référer ici aussi aux perspectives ouvertes par les
travaux de Fisher et al., 2002).
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Actions de prévention orientées vers les jeunes piétons, quelques
commentaires

Certaines recherches insistent sur I'environnement psychologique et social
des enfants, s’appuyant sur la mise en évidence de fortes corrélations entre les
risques de blessures accidentelles des jeunes enfants, les risques d’autres types,
la délinquance, et les caractéristiques sociales de leurs familles et des quartiers
ou ils résident. Ainsi les risques d’accidents de jeunes piétons (rapportés aux
populations concernées) sont beaucoup plus importants dans les milieux
familiaux difficiles (Sheehy, 1982), parmi les populations socialement
défavorisées (Rivara et Barber, 1985 ; Pless et al.,, 1987), dans les quartiers a
faibles revenus ou plus généralement dans les quartiers socialement
désavantagés (Dougherty et al., 1990 ; Bagley, 1992). Concernant les populations
socialement défavorisées, cela s’explique en partie par une plus grande
exposition des enfants de ces milieux au trafic routier : Macpherson et al. (1998),
par exemple, ont montré qu’a Montréal, le nombre de rues traversées
quotidiennement par les enfants était négativement corrélé au statut socio-
économique. Le plus faible niveau de motorisation des classes sociales
défavorisées contribue sans doute en partie a accroitre I'exposition des jeunes
piétons au trafic. D’autre part, ces résultats ne sont pas totalement dissociables
des caractéristiques urbaines des quartiers défavorisés, ou I'absence d’espaces
extérieurs privés, par exemple, conduit les enfants a jouer ou a se déplacer
davantage dans I'espace public. Cependant, Bagley (1992) a montré que, méme
parmi les enfants d’'un méme quartier, on trouve davantage de jeunes piétons
victimes d’accidents dans les familles les plus défavorisées socialement et dans
les familles monoparentales. Et Lalloo et al. (2003) ont établi que certaines
caractéristiques comportementales (I'hyperactivité en particulier) sont associées
a un risque plus élevé d’accident de la circulation et d’accident de tout type, et
sont plus communes dans les classes sociales les plus défavorisées, dans les
familles bénéficiant d’aides sociales, et dans les familles monoparentales ou
recomposeées. Méme si les questions de l'influence des formes urbaines et du réle
de la motorisation dans I'exposition au trafic restent a examiner plus précisément,
cet ensemble de recherches tend néanmoins a montrer qu’'un environnement
psychologique, familial et/ou social difficile contribue a favoriser des
comportements présentant davantage de risques de la part de jeunes piétons. Du
point de vue de l'action, ces recherches suggérent que les interventions en faveur
de la sécurité des jeunes piétons dans le trafic pourraient étre replacées dans le
contexte plus général de I'action sociale en direction des milieux et des quartiers
défavorisés (Bagley, par exemple, fait référence a des programmes sociaux
initialement congus en réponse aux probléemes d’abus et de négligence
concernant les enfants), et a un niveau plus élevé, elles conduisent a mettre en
question certains choix de politique économique et sociale et de politique urbaine.

Concernant les aspects plus strictement psychologiques, l'implication
particuliére des jeunes enfants dans les accidents de piétons, et les conditions
de cette implication, ont souvent donné lieu a une interprétation — se référant de
facon plus ou moins pertinente au modéle piagétien du développement
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psychologique de I'enfant — selon laquelle cette implication résulterait de
difficultés fonctionnelles des enfants attribuables aux limites de leur
développement neuro-psychologique (voir en particulier : OCDE, 1983 ;
Sandels, 1975). Cette interprétation marque encore fortement des publications
récentes (cf., par exemple, Muttart, 2000a). Le risque des jeunes piétons et leurs
comportements dans la circulation s’expliqueraient dans ce cadre par diverses
caractéristiques et limites liées a leur stade de développement : leurs capacités
en matiere de recherche d’information, de prélevement d’information, de
traitement de [linformation (évaluation des distances et des vitesses,
notamment), leur rapidité dans le traitement de linformation, leurs habiletés
motrices, leur capacité attentionnelle, certains traits de leurs comportements
(« egocentrisme », impulsivité), efc., seraient alors principalement le résultat de
leur niveau de maturation neuro-psychologique. Ce processus de maturation
semble étre vu par certains auteurs sous un angle trés naturaliste, ceux-ci se
référant a une vision presque exclusivement biologique et neurologique du
développement (voir en particulier la revue de Muttart, 2000a). Les conceptions
plus proprement piagétiennes se référent a un « processus général d’adaptation
a et par I'expérience » (traduit de Demetre, 1997, p. 264), mais ce processus est
considéré dans son ensemble, I'expérience du monde et I'adaptation induisant
un niveau de développement, déterminant lui-méme les capacités de I'enfant.
Dans les deux cas, le réle d’apprentissages spécifiques (comme celui de la
circulation automobile) apparait alors comme mineur. Certaines logiques
d’action, relatives par exemple a la surveillance des enfants par les parents, a la
réduction de I'exposition des enfants a la circulation, pourraient alors sembler
préférables a celles reposant sur I'apprentissage. Certains programmes
d’éducation impliquant les parents, comportant des enseignements et des
exercices pratiques, ont donné lieu a des résultats dans ce domaine : par
exemple, Cross et al. (2000)23 ont montré que des enfants soumis a un tel
programme avaient ensuite davantage tendance a traverser la rue avec la
supervision d’'un adulte, et a jouer a distance des voies de circulation. Les effets
a long terme du développement de la surveillance parentale et de la limitation de
I'exposition peuvent cependant étre mis en question, si I'on considére qu’ils
peuvent conduire a limiter I'apprentissage du trafic (Kldckner, 1998). D’autre part,
comme le montrent Wills et al. (1997), pour un jeune piéton, « faire I'objet d’'une
surveillance ne garantit pas une protection vis-a-vis du risque de blessure »
(p- 136), ce que les résultats exposés plus hauts concernant ce scénario type 2
montrent aussi.

Les recherches actuelles (voir par exemple : Granié et Assailly, 2003 ;
Connelly et al., 1998 ; Demetre, 1997 ; Thomson et al., 1996 ; Parsonson et
Naughton, 1988 ; Young et Lee, 1987 ; OCDE, 1998) portent en général un

23 On pourrait citer ici également les travaux de Thomson (1997), qui montrent que des stratégies
de choix d'itinéraire, visant a éviter certains lieux et aménagements, pouvaient étre enseignées
efficacement aux jeunes enfants.
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regard plus critique sur cette vision du développement cognitif de I'enfant. Elles
se référent souvent a des travaux plus tardifs en psychologie du développement
(par exemple Vygotsky, 1978, et Siegler, 1982, cités par Demetre, 1997 ;
Gelbman et Baillargeon, 1983, et Kuhn, 1988, cités par Connelly et al., 1998).
Elles tendent plutdét a considérer le risque et les comportements des jeunes
enfants dans le trafic comme résultant d’'un manque d’expérience suffisante ou
de compétences dans ce domaine?*. Cette perspective, davantage que la
précédente, conduit a considérer que le développement de comportements plus
sUrs de la part des jeunes enfants est accessible par les moyens d’une éducation
spécifique. Les revues de résultats concernant I'impact des actions d’éducation
des enfants a la sécurité ont souvent donné lieu a des conclusions mitigées.
Concernant les programmes antérieurs aux années 1980, Preston (1980) a mis
en évidence les résultats décevants des mesures d’éducation des enfants en
Grande-Bretagne, des résultats modestes mais positifs étant cependant relevés
aux Etats-Unis (Blomberg et al., 1975 ; Duecker, 1981 ; cités par Malek et al.,
1990), y compris en matiére de réduction des risques d’accidents (Fortenberry et
Brown, 1982 ; Preusser et Blomberg, 1984), ces résultats plus favorables étant
peut-étre a rapprocher du fait que ces actions ont pu s’appuyer fortement sur les
trés importants travaux de la N.H.T.S.A. concernant les investigations
approfondies sur les accidents de piétons (Snyder et Knoblauch, 1971)25. Si un
enseignement théorique peut développer les connaissances des enfants dans ce
domaine, on considére en général que I'impact sur les comportements effectifs
dans la circulation est souvent limité (Gregersen et Nolén, 1994 ; Rothengatter,

24 | a forte baisse de la part des enfants de 5 & 9 ans parmi les piétons victimes d’accidents, qui est
passée en France de 17,5 % en 1980 a 11,8 % en 1996 (et a 9,8 % en 2001) est parfois évoquée
pour montrer la faible pertinence de I'interprétation par I'immaturité, qui tend a imputer les risques des
jeunes piétons a des invariants neuro-psychologiques associés aux différents stades de leur
développement. Cette baisse pourrait en effet rendre compte des effets d’'un accroissement de
'expérience specifique, les jeunes piétons de 5 a 9 ans d’aujourd’hui, par exemple, étant plus
fortement ou précocement imprégnés des contraintes de la circulation, auraient une plus grande
expérience que les piétons du méme age en 1980 (ou intégreraient I'expérience de parents eux-
mémes plus expérimentés qu’il y a une vingtaine d’années). Nous avions montré dans une recherche
antérieure (Brenac, 1989), par un argument similaire (la forte baisse du risque relatif d’accident par
kilométre parcouru des conducteurs agés), que le risque d’implication des conducteurs agés ne
pouvait pas étre expliqué par des invariants bio-psychologiques liés au processus de vieillissement,
mais devait étre attribué a un déficit d’expérience cumulée dans ces classes d’age, ce déficit
s’atténuant avec les nouvelles générations de conducteurs agés qui ont eu un acces plus précoce et
général a I'automobile. Cependant, dans le cas des jeunes piétons, cet argument ne parait pas
encore clairement établi dans la mesure ou une grande partie de cette baisse de la part des enfants
parmi les piétons victimes d’accidents s’explique vraisemblablement par la forte baisse de leur
exposition au trafic, du fait de la croissance des pratiques d’accompagnement automobile des
enfants, sur les lieux d’étude notamment (Papon, 1997 ; Klckner, 1998). Roberts (1993), dans une
recherche portant sur les causes de la baisse de mortalité des enfants piétons, conclut que la
réduction de I'exposition au trafic est I'explication la plus plausible.

25 |intérét de la prise en compte des connaissances sur les processus d’accidents dans la mise en
place et dans les contenus des actions éducatives, par opposition a la seule considération de regles
comportementales, est d’ailleurs suggérée par d’autres recherches (Granié et Assailly, 2003).
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1981, 1984). Néanmoins Van Schagen et Rothengatter (1997) montrent que
sous certaines conditions un enseignement dispensé en classe peut étre
efficace. Des exercices pratiques, en situation réelle ou simulée, ont une
influence plus forte sur les comportements des jeunes piétons (Rothengatter,
1984 ; Young et Lee, 1987 ; Demetre et al., 1993 ; voir aussi la revue de
Duperrex et al., 2002). Les résultats sont trés variables selon les études, mais
des effets positifs ont été mis en évidence, en particulier concernant les
stratégies d’arrét et de prise d’information a la « ligne de vision » (Duperrex et
al., ibid.), et la phase de décision de traversée en fonction des créneaux dans la
circulation (Young et Lee, 1987 ; Van Schagen, 1988). Cependant, dans leurs
revues de la littérature, Connelly et al. (1998) et Duperrex et al. (2002) notent,
comme nous l'avons déja évoqué plus haut, que dans la plupart de ces études
les améliorations de comportement mises en évidence ont tendance a s’atténuer
ou a disparaitre ensuite dans le temps, et que les effets sur la réduction des
nombres d’accidents n'y sont généralement pas établis. Et il n’est pas certain
qu’une modification méme pérenne des comportements observés se traduise
nécessairement par une réduction du risque d’accident (O.C.D.E., 1990, 1998).
On peut noter que les résultats concernant I'éducation a la sécurité des
adolescents semblent peu favorables ou du moins n’ont pas été clairement
établis : par exemple Alauzet et al. (1993) font état d’'un résultat trés partiel, et
Duperrex et al. (2002) ne trouvent aucun effet significatif sur les comportements
dans les études d’évaluation qu’ils ont sélectionnées (expérimentations avec
randomisation) concernant les 10-14 ans et les 15-20 ans.

D’autre part, la mise en ceuvre de programmes d’éducation comportant une
partie pratique, touchant une part importante de la population des enfants, a
intervalles réguliers pour limiter I'érosion des effets produits, parait difficile. Une
des stratégies développées pour traiter ce probléme d’échelle est la mise en place
de « traffic safety clubs », associations destinées a améliorer les connaissances
et comportements des enfants en matiére de sécurité routiere en impliquant
également les parents et familles. En particulier, les expériences britanniques
(West et al., 1993) et suédoises (Gregersen et Nolén, 1994) ont fait 'objet de
publications. Les résultats de I'expérience suédoise, relativement étendue
puisque environ 20 % des enfants suédois étaient membres du club, ont mis en
évidence que les membres du club n'avaient pas un risque d’accident moins élevé
que les non-membres (et méme qu’ils avaient un risque supérieur), 'usage des
équipements de sécurité étant par contre plus élevé parmi les membres. Ces
auteurs avancent différentes hypothéses pour expliquer ce résultat : par exemple,
il est possible que les membres surestiment leurs capacités dans le domaine de
la circulation routiére du fait de leur appartenance au club ou de I'éducation regue
dans ce club. Concernant I'expérience anglaise, West et al. (1993) mentionnent
des effets positifs sur les comportements rapportés. Par comparaison avant-aprés
entre une région touchée par I'expérience (50 % de membres) et des régions non
concernées (aucun membre), Bryan-Brown (1995, cité dans OCDE, 1998) conclut
a un effet sur les accidents, concernant uniquement la catégorie des accidents ou
le jeune piéton est masqué a la vue du conducteur (réduction de 20 %).
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Une autre voie consiste a s’intéresser davantage aux roles des parents et
éducateurs (a ce sujet voir par exemple : Assailly, 1997, 1992, se référant a la
théorie de I'apprentissage social : Bandura, 1977), qui peuvent sans doute avoir
une influence plus continue sur les jeunes piétons, ainsi qu’aux processus
d’imitation et d’identification et aux relations affectives entre parents et enfants,
qui contribuent @ modeler les comportements des enfants. Les travaux de Lam
(2000, 2001), visant a expliciter les conditions favorisant des comportements sdrs
des parents, en tant que piéton, lorsqu’ils sont en présence de leurs enfants,
s’inscrivent dans cette logique, ainsi que ceux de Zeedyk et Kelly (2003)25.
Cependant cette approche conduit a déplacer les interrogations concernant
I'efficacité des actions d’éducation visant les enfants piétons, vers la question des
moyens de modifier les comportements des piétons adultes. Or dans ce domaine,
trés peu de recherches ont été réalisées. Il est a priori moins aisé de toucher une
large population d’adultes dans un méme cadre institutionnel, contrairement aux
enfants pour qui le cadre scolaire peut étre un support aux actions d’éducation a
la sécurité routiere. On peut alors se tourner vers les campagnes de
communication, mais il est généralement reconnu que « dans les études ou la
seule stratégie d’'intervention réside dans les campagnes dans les mass media,
les effets rapportés sont en général faibles ou inexistants » (OCDE, 1994, p. 73),
méme si ces effets sont plus importants lorsqu’une telle stratégie est associée a
d’autres actions (comme la répression) (Delhomme et Meyer, 2000).

Il est important de noter que de trés nombreux auteurs — en particulier ceux
qui ont procédé a de larges revues de la littérature concernant les
comportements des enfants dans la circulation, les actions d’éducation et les
mesures préventives — suggérent qu’en matiere de prévention des accidents de
jeunes piétons, il peut étre plus efficace et préférable de recourir a des mesures
environnementales et concernant les comportements des conducteurs?’
(Howarth, 1985 ; Engel, 1988 ; Cambon de Lavalette et Laya, 1988 ; Malek et al.,
1990 ; Pitt et al., 1990 ; Connelly et al. 1998 ; Duperrex et al., 2002 ; d’autres
auteurs, sans prendre explicitement cette position, mettent cependant aussi
'accent sur de telles mesures, comme par exemple Preston, 1994).

26 |es travaux de Lam tendent & montrer, & partir de 'étude de comportements déclarés, que la
perception de I'environnement routier comme étant dangereux est la variable la plus explicative d’un
comportement sr des parents en tant que piétons, en présence de leurs enfants, aprés contréle de
I'effet de diverses autres variables ; par contre la connaissance des régles du code de la route ne
parait pas associée a un comportement plus sdr (Lam, 2000). Lam montre d’autre part que diverses
variables, en particulier 'dge de I'enfant et I'environnement routier du lieu d’habitation, influent sur la
perception des dangers de cet environnement par les parents (Lam, 2001). D’autre part, Zeedyk et
Kelly (2003), se fondant sur I'observation des comportements de traversée de couples adulte-enfant,
montrent que les adultes fournissent aux enfants de « raisonnablement bons modeles de
comportement de piéton », méme s’ils ne saisissent que rarement I'opportunité d’'une traversée pour
enseigner explicitement les questions de sécurité aux enfants.

27 Notons que cette position n’est pas cantonnée aux publications anciennes, ni & celles qui se
référent a une interprétation des difficultés fonctionnelles rencontrées par les jeunes piétons dans la
circulation reposant sur la notion de maturation.
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Scénario type 3

Le scénario type 3 est présenté ci-dessous. Les cas qu’il rassemble
surviennent généralement en intersection ou a proximité, dans des conditions de
fort trafic, et I'obstruction a la visibilité y est ici constituée par un ou plusieurs
véhicules intégrés a la circulation générale.

Scénario type 3 (décrit sur la base de 12 cas) :
Situation de conduite

Un véhicule circule en agglomération (11 cas), sur une voie principale
(11 cas, dans un autre cas, il s’agit d’'une voie d’importance intermédiaire), le
plus souvent bordée de commerces (7 cas). Un piéton s’appréte a
traverser la chaussée, le plus souvent en intersection (7 cas) ou a faible
distance d’une intersection (5 cas). La circulation est dense a trés dense,
la chaussée souvent large (nombre total de voies supérieur a deux — y
compris voies spécialisées — dans 8 cas, deux voies de plus de sept metres
hors stationnement dans 1 cas).

Situation d’accident

Le piéton, profitant en général d’'un arrét de la circulation sur une ou
plusieurs files (10 cas, fort ralentissement dans un autre cas) engage sa
traversée en passant entre ou devant des véhicules arrétés (ou fortement
ralentis), souvent en courant (5 cas, deux cas indéterminés). Il arrive sur une
partie de la chaussée sur laquelle circule un véhicule (voie de sens inverse
dans 6 cas, voie de méme sens dans 4 cas dont un ou il s’agit d’'une bande
cyclable ou circule un deux-roues ; dans deux autres cas, il s’agit d’'un deux-
roues remontant la file sur 'axe de la chaussée). La détection mutuelle des
deux protagonistes est trés tardive ou nulle, du fait du masque constitué
par un des véhicules arrétés ou fortement ralentis (12 cas, dont : camion, bus,
parfois 4 x 4 ou camionnette, dans 7 cas), généralement dans une file en
attente a un carrefour (9 cas) ou du fait d’'une saturation plus globale (3 cas).

Situation d’urgence

En général, le conducteur n’a pas le temps de mettre en ceuvre une
manceuvre d’urgence (6 cas + 2 cas plus incertains ; freinage dans 1 cas,
déport latéral dans 1 cas, indéterminé dans 2 cas).

Situation de choc

Le véhicule heurte généralement le piéton. (Dans un cas, il I'accroche
Iégerement et le fait chuter ; dans un cas, le véhicule roule sur le pied du piéton).
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Facteurs accidentogénes

— Plusieurs voies de méme sens, ou grande largeur de voie (ou évasement
excessif en entrée d’'un carrefour), ayant favorisé la formation de files
multiples de méme sens, ou la remontée de file par des deux-roues
motorisés, contribuant ainsi a générer des effets de masque (5 cas),

— absence de refuge (au niveau du changement des sens de circulation) sur
un passage piéton (4 cas) : un tel refuge aurait contribué a améliorer la
visibilité mutuelle en éloignant les deux files de circulation de sens opposé
et favorisé l'arrét du piéton pour un complément de prise d’'information
(3 cas), ou contribué a éviter la remontée d’'une file par un deux roues
circulant sur I'axe (1 cas) ; dans tous ces cas, la chaussée est d’'une largeur
supérieure a huit metres ;

— conditions d’approche rapides et/ou chaussée relativement large ayant
favorisé la pratique d'une vitesse relativement élevée sur certaines files,
malgré la circulation dense (3 cas),

— trés grand nombre de voies en section courante (2 cas), ou complexité et
étalement d’'un carrefour (1 cas), ayant rendu la prise d’'information difficile
pour le piéton,

— éclairage spécifique d’un passage piéton dans une zone non éclairée, ayant
contribué — en sus du masque a la visibilité — a la non-détection d’un piéton
traversant en aval (1 cas),

—jeune age et inexpérience du piéton favorisant des insuffisances dans le
prélevement d’information (4 cas), se traduisant le plus souvent par une
prise d’'information sommaire en cours de traversée, celle-ci étant effectuée
en courant (dans 3 cas sur 4),

— faible expérience du conducteur de nature a limiter sa capacité de prévision
vis-a-vis d’un piéton débouchant de derriere un véhicule sur un passage
piéton (1 cas),

— passages piétons : dans certains cas la présence d’un passage piéton
aurait pu favoriser une meilleure prévision de la part du conducteur ; le
caractére éventuellement non optimal de leur positionnement (qui semble
certain pour 1 cas) ne pourrait étre identifié que par une analyse plus
étendue des sites et de leur fonctionnement (concernant 6 autres cas) ;
mais il s’agit frequemment de voies commercantes ou la pertinence de
passages piétons ponctuels pourrait étre discutée au regard de solutions
plus radicales de modération de la circulation.

Autres éléments explicatifs

— Grande dimension de certains types de véhicule (poids lourds, bus, 4 x 4)
favorisant la dissimulation des piétons a la vue d’autres conducteurs
(7 cas),
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— conditions dégradées de visibilité (2 cas : nuit et pluie avec éclairage public
allumé ; nuit et chute de neige, en aval d’'un éclairage ponctuel spécifique —
voir plus haut ; et un autre cas possible : nuit, temps couvert et chaussée
mouillée, avec éclairage public allumé) ayant contribué — en sus du masque
a la visibilité — a la non-détection du piéton,

— grande manceuvrabilité (gabarit limité, capacités d’accélération dans le cas
des motocyclettes) des deux-roues motorisés les incitant & dépasser des
files de circulation (2 cas),

— petite taille des enfants contribuant a leur mauvaise détection lorsqu’ils sont
derriére un véhicule léger (2 cas),

—jeune age d'un conducteur de cyclomoteur ayant favorisé un style de
conduite rapide et offensif (1 cas),

—grand age du piéton (1 cas),

— chaussée mouillée ayant contribué a I'échec d’'une manceuvre de freinage
d’urgence (1 cas).

Autres aspects

Le piéton semble effectuer généralement une prise d’information, méme si
elle est parfois sommaire (piéton courant, 5 cas, attention peut-étre en partie
captée par un objectif de I'autre co6té de la rue, 4 cas : bus, commerce, parent),
ou soumise a de treés fortes contraintes (trés nombreuses files, carrefours
complexes, 3 cas), et toujours entravée par les masques a la visibilité.

Dommages corporels

Un cas mortel a été constaté. Il concerne un piéton de 79 ans, la vitesse du
véhicule heurtant étant probablement relativement élevée (de I'ordre de 50 km/h
selon des témoins), et aucune manceuvre d’'urgence n’ayant permis de diminuer
la vitesse avant le choc.

Le piéton est atteint de blessures bénignes (contusions, plaies et hématomes
superficiels) dans 2 cas. Dans 8 cas le piéton est plus sérieusement touché
(fractures). Dans un cas, il est atteint d’'une entorse cervicale C3-C4 de gravité
non déterminée.

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : 11 cas sur 12 surviennent en agglomération, dont 9 dans des
agglomérations de plus de 100 000 habitants.

— Le piéton traverse sur un passage piéton dans 5 cas.
— Age du piéton (en années) : 9, 10, 12, 12, 20, 21, 28 et 32, 34, 52, 55, 66, 79.

— Concernant les piétons enfants (agés ici de 9 a 12 ans) : ils sont seuls dans
2 cas, dans 1 cas un enfant est accompagné d’autres membres de sa
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famille (oncle, cousins) et dans 1 cas, le pére du jeune piéton I'attend de
l'autre cbté de la rue (sortie d’école).

— Nuit dans 3 cas (avec éclairage public en fonctionnement dans 2 de ces
cas ; cas restant: pas d’éclairage en section courante, avec éclairage
ponctuel d’'un passage piéton a quelque distance en amont de I'accident).

Discussion

On peut estimer que ce scénario type correspond a environ 4,6 % des
accidents corporels de piétons recensés en France (voir chapitre 2). Un scénario
type similaire avait été mis en évidence dans une étude antérieure se limitant au
département des Bouches du Rhoéne (Brenac et al., 1996).

A la différence des scénarios types précédents, le piéton traverse ici au milieu
d’une circulation dense, et c’est aprés avoir franchi une file de véhicules ralentis
ou arrétés, en intersection ou a proximité, qu’il est heurté sur une file de
circulation plus rapide?®. Surgissant soudainement sur cette voie (autre file de
méme sens, voie de sens opposé ; ou couloir de bus : cf. Brenac et al., 1996) il
surprend alors un conducteur y circulant, éventuellement assez rapidement. Une
autre configuration est la remontée d’une file de véhicules arrétés ou ralentis par
un deux roues, circulant sur I'axe de la chaussée ou sur la droite, surpris par un
piéton traversant entre les véhicules.

Des possibilités de prévention paraissent envisageables notamment dans les
domaines suivants :

— La réduction des vitesses. Comme dans la plupart des scénarios types ou
un piéton apparait soudainement dans le champ de vision du conducteur, la
vitesse détermine le temps disponible pour le conducteur pour engager une
manceuvre d’'urgence et tenter d’éviter la collision. Toutes les mesures
permettant de réduire les vitesses pratiquées paraissent donc a priori de
nature a réduire le risque d’accident relevant de ce scénario type. D’autant
que ces accidents se produisent souvent sur des voies principales dont le
large dimensionnement, s’il ne permet pas d’éviter la formation de files
d’attente (souvent liées a une intersection proche) pour un sens de
circulation, peut favoriser au contraire la vitesse sur d’autres files ou
pour l'autre sens de circulation, ou sur certaines voies spécialisées
peu occupées comme les bandes cyclables ou les couloirs de bus.
Concernant les effets des mesures entrainant une diminution des vitesses,

28 On peut relever cependant une parenté avec quelques cas du scénario type 1 dans lesquels le
piéton est initialement masqué par des véhicules arrétés sur la chaussée : mais il s’agit alors de
véhicules s’abstrayant de la circulation (bus arrété a un arrét de transports collectifs, camion arrété
pour livraison), et pergus comme tels par le piéton traversant, et ces véhicules sont souvent déportés
sur la droite de la chaussée. D’autre part la circulation n’est pas particulierement dense dans ces cas,
et ils se produisent généralement hors intersection. Enfin, les possibilités de prévention sont
notablement différentes.
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se reporter aux références mentionnées dans la discussion consacrée au
scénario type 1.

—La réduction des nombres de voies. En particulier, le passage de
configurations a 2 x 2 voies ou 4 voies (2 dans chaque sens) a 2 x 1 voies
(une voie par sens), accompagné de la création d’un terre-plein central, parait
de nature a améliorer la sécurité, y compris celle des piétons, siI'on considére
les bilans avant-aprés obtenus sur plusieurs opérations de ce type réalisées
sur des voies urbaines (supportant jusqu’a 20 000 véh./j) et recensées dans
la référence : CERTU, 1994. Ce type de configuration permet en effet d’éviter
la juxtaposition de voies de méme sens ou les vitesses sont tres différentes
et favorisant les effets de masque ; le terre-plein central est une disposition
utile : en son absence, la réduction du nombre de voies ne ferait que déplacer
le probleme (la juxtaposition de voies de sens opposé étant aussi une
configuration peu favorable, pour ce scénario type, voir ci-dessous). Pour de
trés forts trafics, selon la configuration du réseau environnant, des reports de
trafic sur d’autres voiries sont vraisemblablement possibles et peuvent
présenter des risques ; cependant, quelques opérations montrent qu’il est
possible, au moins dans certaines conditions, de passer de 2 x 2 voiesa 2 x 1
voies sans diminution du trafic écoulé pour des volumes aussi élevés que
40 000 véh./j (GART, 2000).

—La mise en place d'aménagements centraux (refuges, ilots en saillie, terre-
pleins, etc.). Dans la moitié des cas de ce scénario type, le piéton, aprés avoir
traversé entre des véhicules arrétés, débouche directement sur la voie de
sens opposeée ou la circulation est fluide. L'aménagement central, créant un
espace entre les deux sens de circulation, limite la possibilité d'un
surgissement brutal d’'un piéton traversant entre des véhicules ralentis,
devant un conducteur circulant sur la voie opposée. Il peut limiter aussi, sans
les éliminer, les comportements de remontées de file de véhicules ralentis par
des deux roues circulant a leur gauche. Limplantation d’aménagements
centraux sur 'ensemble d’'une section de voie (souvent recommandée : voir
par exemple : Tira et Ventura, 2000 ; GART, 2000 ; CETUR, 1989) a été
largement utilisée dans les opérations « Ville plus sire, quartiers sans
accidents », avec des résultats positifs?® mais souvent difficilement
dissociables de l'effet des autres mesures d’aménagement concomitantes
(CERTU, 1994). La mise en place, sur 'axe des chaussées au niveau des
traversées piétonnes, de refuges pour les piétons protégés par des filots en
saillie est frequemment recommandée (Busi et Tira, 2001 ; Tira et Ventura,
2000 ; GART, 2000 ; Schofer et al., 1995 ; Herrstedt et al., 1993 ; IHT, DoT,
1987 ; CETUR, 1988 ; CETUR, 1983). Cependant, il n'existe que peu
d’études d’évaluation (au-dela de I'étude de Zegeer et al., 2001, qui montre

29 Sauf dans certains cas ol ces aménagements centraux étaient constitués de simples
marquages.
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l'effet positif des refuges ou terre-pleins centraux sur les rues a 3 voies et
plus) qui aient démontré I'effet positif de ces mesures??.

— L’éducation des piétons. Dans les cas de ce scénario type, la prise
d’'information semble généralement sommaire, et le piéton ne s’arréte pas
a la « ligne de vision » aprés avoir franchi la file de véhicules arrétés ou
ralentis ; il court dans 5 cas sur 12. Comme nous l'avons exposé dans la
discussion relative au scénario type 2 (a laquelle nous renvoyons le
lecteur), certaines actions d’éducation paraissent susceptibles de faire
évoluer les comportements dans le sens d'un arrét et d'une prise
d’information a la « ligne de vision » ; mais la durabilité de cette modification
des comportements, comme ses effets sur le risque d’accident, ne sont pas
établis. D’autre part les accidents de ce scénario type concernent quelques
enfants de 9 a 12 ans et des adultes, et les effets des mesures d’éducation
sur ces classes d’age n'ont pas été établis (Duperrex et al., 2002 ; dans
I'hypothése d’une inefficacité des mesures d’éducation touchant les 10 ans
et plus, un effet pourrait néanmoins étre attendu concernant ce scénario
type si I'éducation des plus jeunes — 5 a 9 ans, par exemple — se traduisait
par une évolution particulierement durable de leurs comportements, se
prolongeant dans la période de I'adolescence).

— L’'apprentissage de la conduite. La faible expérience du conducteur est mise
en évidence comme facteur accidentogéne dans un des cas relevant de ce
scénario type. Plus généralement les jeunes conducteurs y sont plutét
surreprésentés, dans les mémes proportions que pour I'ensemble des
accidents de piétons. On peut penser que l'intégration, dans la formation
des conducteurs, de la connaissance de cette situation « a risque » (piéton
débouchant entre des véhicules circulant dans une autre file de circulation)
et des pratiques défensives adaptées (stratégie de recherche d’'information,
gestion de la vitesse, efc.) serait de nature a améliorer les capacités de
prévision et de gestion de ce type de situation par les conducteurs ; ce type
de perspective a déja été évoqué pour d’autres scénarios types, et fait
référence aux travaux de Fisher et al. (2002).

30 Des réserves apparaissent méme dans certaines références (Busi et Tira, 2001 ; MOPTMA,
1996), s’appuyant notamment sur les travaux de Thompson et al. (1990), qui ont évalué un
programme d’environ 25 aménagements de voies urbaines avec implantation de refuges ponctuels
tous les 100 m, dans le comté du Nottinghamshire en Grande Bretagne. Sur 'ensemble des voies
traitées, ces auteurs mettent en évidence une évolution favorable, mais statistiquement non
significative, des accidents sans piétons, mais aucune réduction du nombre d’accidents de piétons.
Cependant, il est difficile d’en tirer des conclusions dépassant le cadre de la Grande-Bretagne, ou les
refuges sont utilisés a la place des traversées formelles de type « zébras » lorsque celles-ci ne sont
pas « justifiées » (IHT, DoT, 1987 ; Thompson et al., 1990) : aucun passage piéton n’est mis en place
au droit de ces refuges ponctuels, que les piétons ne sont donc pas explicitement incités a emprunter.
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Scénario type 4

(décrit sur la base de 9 cas) :
Situation de conduite

Un véhicule 7 circule en agglomération sur une voie principale, comportant
souvent plusieurs files de circulation dans le méme sens (5 cas) ou deux
voies larges (4 cas, largeur totale de 7,80 m a 11 m), et généralement hors
intersection (7 cas). Un piéton, le plus souvent jeune (4 cas d’enfants non
accompagneés, de 7 a 13 ans; 2 cas d’enfants traversant en compagnie d’un
adulte), s’appréte a traverser la chaussée sur un passage piéton.

Situation d’accident

Le piéton s’engage aprés qu’un conducteur (véhicule 2) s’arréte pour le
laisser passer, et poursuit sa traversée alors que le véhicule 7 survient
et dépasse la voiture arrétée. Le piéton, masqué par la voiture a I’arrét,
n’est percu que trés tardivement (ou pas du tout dans un cas).

Situation d’urgence

Le conducteur effectue souvent un freinage d’'urgence (4 cas certains, deux
cas indéterminés ; dans trois cas, il N’y a pas de manceuvre d’'urgence).
Réaction du piéton en situation d’'urgence : voir plus loin « Autres aspects ».

Situation de choc

Le véhicule heurte le piéton.

Facteurs accidentogénes

— Voies multiples de méme sens, favorisant le dépassement d’un véhicule
arrété pour laisser passer un piéton, et contribuant a une prise en compte
insuffisante des piétons par les conducteurs (5cas: trois cas
d’infrastructures a quatre voies et terre-plein central, un cas de trois voies,
un cas de rue a deux voies en sens unique) ; dans deux de ces cas au
moins, cette caractéristique a contribué a la pratique de vitesses élevées ;
cette caractéristique rend également plus difficile I'évaluation de la situation
par le piéton (dans au moins 2 cas), surtout lorsqu’il s’agit d’enfants ;

—rue comportant deux voies larges, favorisant le dépassement d’un véhicule
arrété pour laisser passer un piéton, et contribuant a une prise en compte
insuffisante des piétons par les conducteurs (4 cas: largeurs totales de
7,80m, 8,70m, 9,70 m et 11 m); dans deux de ces cas, cette
caractéristique, couplée avec une approche rectiligne ou un contexte
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d’heure creuse, a favorisé une vitesse élevée par rapport a
'environnement ;

— infrastructure pénétrante trés large (quatre voies de 3,30 m avec terre-plein
central) et roulante dans une zone commerciale en périphérie
d’agglomération, ayant contribué a la pratique d'une Vvitesse
particulierement élevée (90 km/h d’aprés les traces),

— absence de refuge piéton sur un passage piéton traversant une chaussée
large, ayant favorisé la manceuvre de dépassement (4 cas : deux voies de
7,80 m, 8,70 m, 9,70 m, 11 m) ou compliqué la prise d’information pour le
piéton (1 cas : trois voies de 9,20 m),

— jeune age et inexpérience du piéton entrainant des difficultés concernant la
prise d’information, I'évaluation des situations et la prise de décision : la
décision de s’engager est fortement conditionnée par 'arrét et l'invitation a
traverser d’'un automobiliste, et favorisée par un excés de confiance dans la
« protection » attribuée au passage piéton, et elle peut étre prise alors que
la situation n’est pas bien contrélée (4 cas probables) ; cela peut conduire
a ne réaliser une seconde prise d’information que de fagon tardive et
sommaire (en cours de traversée) ; dans 2 autres cas, la décision de
poursuivre la traversée ou de reculer repose en tout ou partie sur un adulte
accompagnant I'enfant, conduisant soit a une hésitation (liée a un
désaccord), soit a la non-réalisation d’'une manceuvre d’urgence (recul),
'enfant n‘assurant pas de contrdle sur la circulation (contréle délégué a
I'adulte accompagnant) ;

— inexpérience ou expérience limitée du conducteur, de nature a limiter ses
capacités de prévision ou d’anticipation (5 cas : cyclomotoriste de 15 ans,
cyclomotoriste de 16 ans, cyclomotoriste de 17 ans, cycliste de 18 ans,
femme de 35 ans sans permis ayant exceptionnellement pris le volant).

Autres éléments explicatifs

— Petite taille des enfants favorisant leur mauvaise détection lorsqu’ils sont
derriere un véhicule léger (4 cas),

—jeune age du conducteur ayant favorisé un style de conduite rapide et
offensif (2 cas certains, automobiliste masculin de 25 ans, cyclomotoriste
de 16 ans, et 2 cas possibles, cyclomotoristes de 15 ans et 17 ans),

— gabarit et manceuvrabilité des deux-roues motorisés favorisant un
comportement de vitesse fluide (maintien des vitesses) et une habitude du
dépassement des véhicules ralentis en présence de files larges (2 cas ;
cyclomoteurs),

— contexte du trajet engendrant une contrainte de temps pour une conductrice
(emmenant ses enfants a I'école) ayant favorisé une conduite rapide et
insuffisamment attentive a I'environnement (1 cas),
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— difficultés personnelles de nature a mobiliser excessivement I'attention du
conducteur et pouvant contribuer a 'absence de prévision de la traversée
du piéton (2 cas possibles),

— conditions dégradées de visibilité (2 cas : nuit avec éclairage public allumé)
ayant contribué — en sus du masque a la visibilité — a la détection tardive du
piéton,

— chaussée mouillée ayant contribué a I'échec d’'une manceuvre d’urgence
(2 cas).

Autres aspects

— Dans un cas, le véhicule a I'arrét ne s’est pas arrété pour laisser passer les
piétons, mais pour une autre raison ; les piétons pensent néanmoins qu’il
s’est arrété pour les laisser passer ;

— le piéton, ou l'un des piétons, renouvelle sa prise d’information dans 4 cas
au moins (dans 5 autres cas, les informations disponibles sont
insuffisantes, notamment du fait que le piéton n'a pas été auditionné ou
ne se souvient plus de rien); dans deux de ces cas, il ne percoit
pas le véhicule qui arrive (sans doute du fait du masque lié au
véhicule arrété; le véhicule faisant masque est un véhicule léger
dans le cas d'un enfant de 12 ans, un camion dans le cas d’'un piéton
adulte) ; dans les deux autres cas, il y a perception tardive du véhicule et
modification du comportement en conséquence : voir les deux alinéas
suivants ;

—une mére et ses trois enfants se tiennent par la main pour traverser ;
lorsqu’elle voit le véhicule arriver, elle recule mais I'ainée lache la main de
son frere et ne recule pas, et se fait percuter ;

—une mere et son fils traversent ensemble ; lorsqu’ils voient le véhicule
arriver, le fils veut poursuivre la traversée et sa mére le retient ; tout deux
sont ensuite heurtés, la mére un peu plus fortement ;

—dans un cas, le conducteur d’'un cyclomoteur tourne légérement la
téte et discute avec son passager, ce qui contribue a la détection tardive
des piétons.

Dommages corporels

Les blessures infligées aux piétons sont de gravité variable : hématomes et
plaies superficielles (3 cas), traumatismes plus importants incluant des fractures
(2 cas), et dans un cas concernant deux jeunes piétonnes, les blessures sont
séveéres a tres séveéres : fractures du crane, du bassin, du bras gauche pour 'une
(7 ans), et pour lautre (13 ans) traumatisme cranien avec coma profond
prolongé entrainant aprés un mois un déficit hémicorporel, la perte de la parole,
et susceptible d’entrainer des séquelles neurologiques et psychologiques
importantes, associé a d’autres blessures (fractures de 6 cotes, entorses aux
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deux genoux,...). Ce dernier cas correspond a une vitesse au choc que 'on peut
évaluer a environ 55 km/h d’aprés les traces (vitesse initiale : 90 km/h)
attribuable a une infrastructure excessivement roulante et au style de conduite
rapide et offensif d’un jeune conducteur masculin de 25 ans. Dans trois autres
cas, les informations disponibles sont insuffisantes.

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : les 9 cas sont survenus en agglomération et 6 d’entre eux
dans des agglomérations de plus de 100 000 habitants.

— Age du piéton ou des piétons (en années) : 7 et 13, 8, 9, 11, 12, 12 et 47,
38, 40, 52.

— Nuit : deux cas, avec éclairage public allumé.

Discussion

On peut estimer que ce scénario type représente environ 2,8 % des
cas d'accidents corporels de piéton recensés en France (voir chapitre 2).
Un scénario type voisin, mais documenté sur la base de seulement 2 cas, avait
été identifié dans les travaux de Yerpez et Girard (1996) concernant les
piétons agés.

Ce scénario type se distingue nettement des précédents : les cas relevant
du scénario type 4 surviennent tous sur passage piéton, mettent en jeu une
tierce partie — un conducteur s’arrétant avant le passage piéton — qui incite
le piéton a traverser, et I'étape de décision d’engagement de la
traversée par le piéton y joue un réle important. On peut penser que, dans
de nombreux cas, le souhait de répondre aux attentes du conducteur arrété,
de ne pas le géner ou le retarder — voire, dans le cas fréquent ou le piéton
est un enfant, les rapports d’autorité, de confiance ou de respect entre
enfants et adultes — ont une influence dans la décision de traversée prise
par le piéton. Concernant les enfants piétons, on peut aussi faire I'hnypothése
d’'une confiance excessive dans les régles et dans la signalisation. Outre
cette « pression » pesant sur la décision, une telle situation incite également
a une traversée rapide et a une prise d’information sommaire lors de la
traversée.

Concernant l'usager heurtant le piéton, on peut relever l'implication
particuliere des deux-roues, et le réle considérable joué par l'inexpérience, le
conducteur ne prévoyant pas la survenue du piéton, sans doute faute d’avoir su
interpréter correctement la situation, malgré des indices beaucoup plus explicites
que dans les scénarios types précédents : ici le conducteur approche dans tous
les cas d’'un passage piéton matérialisé, et en outre un véhicule est arrété ou
s’arréte avant le passage piéton.
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Concernant les possibilités de prévention adaptées a ce scénario type,
il semble que l'on puisse envisager des mesures dans les domaines
suivants :

— La réduction des vitesses. Des vitesses élevées compte tenu du contexte,
en grande partie conditionnées par un dimensionnement excessivement
large des infrastructures, sont souvent relevées pour ce scénario type.
Elles contribuent dans certains cas a produire des dommages corporels
séveres. Toutes les mesures de nature a réduire le niveau des vitesses
pratiquées, par le moyen de 'aménagement des voiries ou par d’autres
moyens, sont a priori favorables du point de vue de la prévention des
accidents relevant de ce scénario type (concernant les effets de telles
mesures, voir les développements présentés dans la discussion concernant
le scénario type 1).

—La configuration des voies urbaines. La situation rencontrée dans ce
scénario type (un véhicule arrété devant un passage piéton pour laisser
passer, dépassé par un autre veéhicule) est favorisée par les dispo-
sitions suivantes : plusieurs voies de méme sens, largeur excessive des
voies de circulation, absence de refuge piéton au milieu de la traversée.
Les mesures consistant a réduire le nombre de voies de circulation
a une voie par sens, a réduire la largeur des voies, a implanter des
refuges piétons au milieu des passages piétons, paraissent donc
de nature a éliminer ou réduire 'occurrence de telles situations (concernant
les deux-roues, il est difficile d’éliminer le risque d’'une manceuvre de
dépassement d’un véhicule au niveau d'un passage piéton, cependant
une voie unique par sens, étroite, et un refuge piéton au centre de la
chaussée rendent sans doute une telle manceuvre plus difficile et en
réduisent probablement la fréquence, diminuant également la vitesse
de manceuvre). Concernant I'évaluation des effets de telles mesures, le
lecteur trouvera quelques éléments dans la discussion relative au scénario
type 3.

— L'apprentissage de la conduite :

A) Concernant le conducteur du véhicule heurtant le piéton, I'inexpérience
ou une expérience limitée de la circulation ont été identifiées comme
facteur accidentogéne dans de nombreux cas de ce scénario typed3!.

31 La proportion importante de conducteurs jeunes et peu expérimentés (5 sur 9 ont entre 15 et
25 ans, et 6 sur 9 ont une ancienneté de permis de conduite ne dépassant pas 5 ans ou ne sont pas
en age d’avoir le permis) peut également étre notée ; mais elle tient également a l'implication
particuliere des cyclomotoristes (3 cas) et cyclistes (1 cas), leur grande manceuvrabilité et leur
gabarit limité favorisant les manceuvres de dépassement (on notera cependant I'absence de
motocyclistes, dont les véhicules sont également manceuvrables et de faible gabarit, mais qui ont
souvent une plus grande expérience de la circulation).
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Comme nous l'avons évoqué plus haut, la perception trés tardive ou
nulle du piéton par le conducteur et l'incapacité de celui-ci a éviter le
choc peuvent étre vraisemblablement attribuées a une incompréhension
ou a une compréhension tardive de la situation, malgré la présence
d’indices (passage piéton, véhicule arrété devant). Notons incidemment
que dans 7 cas sur 9, le passage piéton est situé hors intersection ce qui
rend sa perception moins aisée, surtout en I'absence de refuge piéton
(5 cas sur 9) et/ou lorsqu’il s’agit d’infrastructures a voies multiples
privilégiant de fait le trafic automobile et la vitesse. Concernant la
formation a la conduite, il est possible que I'apprentissage de ces
situations a risque en simulation sur des micro-ordinateurs contribue a
développer, au-dela de la connaissance de ces situations et des risques
associés, des stratégies de prélevement d’information de nature a mieux
les identifier ou plus précocement. Fisher et al. (2002) ont déja montré
que les comportements (étudiés sur un simulateur) de sujets
inexpérimentés entrainés selon de telles méthodes (sur micro-
ordinateur) tendaient ensuite a se rapprocher de ceux de conducteurs
expérimentés (n’ayant pas suivi cet entrainement) dans des situations
comparables.

B) Concernant l'usager s’arrétant pour laisser le piéton : certains auteurs
(Schofer et al., 1995) recommandent d’entrainer les conducteurs a ne
pas céder le passage aux piétons lorsque cela peut comporter des
risques, et en particulier lorsque les autres conducteurs ne s’apprétent
pas a laisser passer le piéton.

— Concernant I'éducation des piétons. Limplication particuliére des jeunes
piétons (7 des 11 victimes ont entre 7 et 13 ans) dans ce scénario type tient
sans doute en partie a leur inexpérience de la circulation, mais aussi a
certains aspects motivationnels, affectifs ou relationnels, ou le jeune age
et le statut des enfants jouent un role : la peur de géner ou de faire attendre,
les rapports d’autorité, de respect, de confiance existant entre enfants et
adultes (notamment les tiers : conducteurs laissant passer les piétons)
pésent sur la décision de traversée et les conditions de traversée. Schofer
et al. (1995) recommandent également d’enseigner aux enfants a
décliner l'aide des conducteurs s’arrétant pour les laisser passer.
L’évaluation d’actions d’éducation en direction des enfants portant sur la
connaissance de ces situations a risque et les comportements a adopter
reste cependant a faire.
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Sceénario type 5

Ce scénario type, décrit sur la base de 18 cas, differe notablement des
précédents en ce que les difficultés de perception du piéton n’y sont pas liées a
la présence d’obstacles a la visibilité, mais mettent généralement en jeu des
conditions de lumiére et/ou des conditions météorologiques défavorables.

Situation de conduite

Un véhicule circule, généralement de nuit (14 cas), et/ou par temps de
pluie (7 cas) sur une voie principale urbaine (13 cas, dont 3 tres larges
arteres, 2 artéres larges ou a deux voies a sens unique, 5 voies importantes
pénétrant ou traversant des agglomérations, 2 voies principales de
périphérie) ou parfois sur une autoroute ou une voie principale non
urbaine (4 cas). Un piéton, souvent diminué par I’alcool (8 cas) ou un
traitement médicamenteux (1 cas), s’appréte a traverser la chaussée.

Situation d’accident

Le piéton engage sa traversée alors que le véhicule survient. La
détection du piéton par le conducteur est trés tardive (parfois nulle :
3 cas), et ne survient que lorsque le piéton est déja en cours de
traversée, ce qui peut étre expliqué par les mauvaises conditions de
visibilité et/ou par un contexte rendant la traversée d’un piéton plus
inattendue (trés large artére urbaine, autoroute, voie en milieu rural, feu vert
pour le véhicule, ...), ou plus rarement du fait de conditions particuliéres
(recherche de place de stationnement, par ex.).

Concernant la réalisation d’une prise d’information par le piéton, les éléments
disponibles sont insuffisants pour conclure. Cependant, il semble que le
piéton ne soit souvent pas en mesure d’effectuer une prise d’information autre
que sommaire (alcoolisation forte dans 8 cas, et dans 3 cas traversée en
courant avec l'attention captée par un objectif particulier, comme « attraper »
un bus).

Situation d’urgence

Le plus souvent (11 cas) le conducteur n’a pas le temps de réaliser une
manceuvre d’urgence avant le choc. Dans 5 cas, il y freinage d’urgence
(2 autres cas : indéterminé).

Situation de choc

Le véhicule heurte le piéton.
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Facteurs accidentogénes

— Aménagement large en milieu urbain, privilégiant le trafic automobile, ou
conditions d’approche rapides ayant favorisé la pratique d’'une vitesse
élevée et/ou une insuffisance en matiére de recherche d’'information et de
prévision (8 cas) [dont : artéres urbaines larges a trés larges (4 cas), voie
pénétrante rectiligne en entrée ou périphérie d’agglomération ou voie de
transit rectiligne en traversée d’agglomération (4 cas)] ;

— forte alcoolémie chez le piéton de nature a favoriser une prise d’'information
inadaptée ou inexistante ou une incapacité plus générale a gérer la
situation (8 cas: 1,7g/l; 249/l; 2,59/l; 2,79g/l; 2949/l ; 3,549/; 3,7 g/l;
1 cas indéterminé mais consommation de 20 canettes de biére) ;

— grande largeur d’'une infrastructure urbaine, ayant rendu difficile la tache de
traversée pour le piéton (4 cas) ;

— passages piétons : dans certains cas la présence d’'un aménagement pour
piéton (absent sur une branche principale d'un carrefour en T), ou
'aménagement d’un refuge piéton en plus de la seule signalisation au sol,
au niveau de feux tricolores sur une chaussée trés large, aurait pu favoriser
une meilleure prévision et une meilleure recherche d’'information de la part
du conducteur (3 cas possibles) ;

— expérience relativement restreinte de la conduite limitant les capacités de
prévision du conducteur (2 cas certains, 1,5 ans et 1,1 ans de permis de
conduire ; deux cas possibles, 2,5 et 3 ans de permis de conduire) ;

— forte alcoolémie chez le conducteur de nature a diminuer ses facultés et sa
rapidité d’analyse de la situation et de réaction (1 cas: 1 mg/litre d’air
expiré) ;

— aménagement d’entrée d’agglomération insuffisamment urbain,
ayant favorisé le maintien d’'une vitesse inadaptée (90 km/h) dans
une zone urbanisée (1 cas certain) ;

— autoroute interurbaine (limitée a 130 km/h) créant une coupure entre une
commune de banlieue et une commune centre d’'une agglomération, et/ou
insuffisance de l'aménagement en matiére de prise en compte des
cheminements des piétons et de cléture du domaine autoroutier, favorisant
I'exposition de piétons au trafic autoroutier (1 cas) ;

— insuffisance en matiére de cléture du domaine autoroutier sur une autoroute
interurbaine (1 autre cas possible, a vérifier) ;

— éclairage hors service du fauteuil roulant d’'un handicapé (considéré ici
comme piéton), du fait des conditions météorologiques (pluie) (1 cas).

Autres éléments explicatifs

— Conditions dégradées de visibilité ayant favorisé une détection tardive ou la
non-détection du piéton, liées a la nuit ou aux intempéries (nuit sans
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éclairage public dans 5 cas dont 1 avec forte pluie ; nuit avec éclairage
public dans 9 cas dont 2 avec forte pluie et 1 avec pluie légere ; forte pluie
de jour dans 1 cas et pluie lIégére de jour dans 2 cas) ;

— situation sociale ou personnelle difficile pour le piéton (avec des effets sur
la consommation d’alcool, I'attention prétée au trafic, ...) (5 cas au moins) ;

— feu vert pour le conducteur ayant sans doute favorisé une insuffisance en
matiere de recherche d’information et de prévision concernant une
éventuelle traversée de piéton (5 cas) ;

—grand age du piéton engendrant des difficultés en matiere de prélevement
et de traitement de l'information (2 cas, 81 et 86 ans) ;

— conditions de chaussée mouillée ayant contribué a I'échec d’un freinage
d’urgence (2 cas) ;

— traitement médicamenteux du piéton de nature a diminuer ses capacités en
matiére de prélevement et de traitement de I'information (1 cas).

Autres aspects

On peut noter que dans 3 cas ou les conditions de visibilité sont les moins
défavorables (de jour sans pluie ou avec pluie légere), d’autres éléments
contribuent fortement a la non-détection ou détection trés tardive du piéton :
dans deux cas le feu est vert pour le conducteur, sur de larges artéres urbaines
(4 a 5voies) sans aménagement piéton ou avec un aménagement réduit
a la signalisation au sol (sans refuge), et la présence du piéton n’est
pas attendue par le conducteur; dans un autre cas le conducteur est en
conversation avec sa passagere et ne voit que tardivement un piéton survenant
de sa gauche.

Dans certains cas de nuit, le véhicule circule en codes du fait de la présence
de véhicules en sens inverse (avec de plus une chaussée réfléchissant la
lumiére car mouillée ou humide) et la perception du piéton est de ce fait trés
tardive (trois cas certains : un sur autoroute non urbaine et deux sur voie
principale non urbaine, sans éclairage public ; un cas possible en début de nuit,
I'éclairage public n’étant pas encore allumé, sur une pénétrante en périphérie
d’agglomération ; deux cas possibles en milieu urbain, de nuit par temps de
pluie, malgré la présence d’un éclairage public en fonctionnement).

Dans trois cas, I'attention du piéton est captée par un objectif : « attraper » un
bus qui vient d’arriver (2 cas), échapper a des poursuivants suite a une bagarre
(1 cas). Dans ces trois cas, le piéton court. Dans un autre cas, le piéton court du
fait d’'une forte pluie.

Dans un cas, l'attention du conducteur est en partie captée par la présence
d’'un véhicule stationné sur sa droite et débordant sur la chaussée, et il ne
détecte pas un piéton traversant venant de sa gauche. Dans un autre cas,
I'attention du conducteur semble, selon un témoin, consacrée a la recherche
d’'une place de stationnement.
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Dommages corporels
On dénombre 4 cas mortels parmi les 18 cas de ce scénario type.

Les deux cas survenus sur des autoroutes interurbaines (dont une située
cependant en environnement suburbain) sont tous deux mortels. La vitesse au
choc peut étre estimée dans un de ces cas, ou il y a eu freinage d’urgence, a une
valeur comprise entre 40 et 50 km/h. Dans I'autre cas, la vitesse au choc est tres
importante, de 'ordre des vitesses pratiquées sur autoroute, car il N’y a pas eu
de freinage d’urgence.

Un cas survenu sur une voie principale hors agglomération est également
mortel. La vitesse au choc peut étre estimée dans ce cas a environ 65 km/h. Un
autre cas survenu sur une voie principale hors agglomération donne lieu a de
séveres blessures : fractures multiples, traumatisme cranien avec coma
d’emblée et séquelles cérébrales majeures.

Mais les cas d’accidents survenus en milieu urbain donnent également lieu a
des dommages corporels sévéres : un cas mortel (pas d’estimation possible de
la vitesse au choc), un cas de traumatisme cranien sévere avec coma profond
prolongé et cedéme cérébral important, accompagné de fractures multiples, un
cas de traumatisme cranien avec perte de connaissance initiale et hémorragie
méningée, accompagné d’une fracture. Les blessures sont relativement
sérieuses dans 3 autres cas: blessures incluant des fractures, souvent
accompagnées de traumatismes craniens. Dans un cas I'accident donne lieu a
un traumatisme cranien avec perte de connaissance initiale et a des blessures
superficielles. Enfin dans 4 cas les blessures restent bénignes (plaies et
contusions, traumatismes craniens sans perte de connaissance). Dans les trois
cas restant l'information disponible est insuffisante (mais I'un d’eux entraine
120 jours d'I.T.T.).

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : 4 cas sur 18 surviennent hors agglomération (dont 2 cas sur
route principale et 2 sur autoroute interurbaine, l'autoroute traversant
cependant, dans l'un de ces cas, un environnement périurbain) ; 14 cas
surviennent en agglomération, dont 9 en agglomération de plus de
100 000 habitants, et dont 3 en traversée de petite agglomération de moins
de 10 000 habitants.

— Age du piéton ou des piétons (en années) : 16, 17, 20, 20, 22, 28, 29, 30 et
42, 32, 40, 42, 42, 46, 47, 51, 67, 81, 86.

— Position de la traversée : dans une intersection dans 8 cas, a proximité
dans 2 cas, en section courante dans 7 cas, au niveau d'une voie
d’insertion sur autoroute dans 1 cas.

— Le piéton traverse sur un passage piéton dans 3 cas, a proximité immédiate
dans 4 cas.

— Il fait nuit dans 14 cas (dont 9 avec éclairage public).
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Discussion

On peut estimer (voir chapitre 2) que ce scénario type représente environ
5,5 % des accidents corporels de piétons recensés en France.

La gravité des cas qui se rattachent a ce scénario type semble
particulierement élevée (4 cas mortels sur 18), ce qui peut étre en partie expliqué
par le fait qu’une proportion notable de cas surviennent hors agglomération (et
parfois sur autoroute®?) ou sur des infrastructures urbaines plutdt rapides.
D’autre part, un taux d’alcoolémie positif, et élevé, est souvent relevé chez les
piétons impliqués dans les accidents de ce scénario type, ce qui diminue la
probabilité de survie de ces blessés (Miles-Doan, 1996).

La détection du piéton par le conducteur y est trés tardive (et méme nulle
dans quelques cas), principalement du fait de conditions de visibilité tres
défavorables liées a la nuit et /ou aux intempéries, souvent associées a une
configuration de la voirie ne favorisant pas chez les conducteurs la prévision de
la traversée d’un piéton (voies urbaines larges et rapides, autoroutes ou voies
non urbaines, efc.) et a une adaptation insuffisante de la vitesse a ces conditions.
Lorsque les conditions de visibilité sont moins mauvaises, d’autres éléments
favorisent aussi l'insuffisance de la recherche d’information chez le conducteur
(en particulier : feux au vert sur de larges artéres urbaines, sans aménagement
pour piéton ou avec un aménagement peu perceptible). L'examen ultérieur de
trois cas de I'échantillon EDA a suggéré que ces deux configurations pourraient
étre dissociées et correspondre a deux scénarios types différents; cette
éventualité est développée au chapitre 7 (scénario typet C3). Comme nous
'avons dit plus haut, quoique des informations robustes fassent défaut a ce
sujet, il semble que le prélevement d’information sur le trafic par le piéton ait été
fréquemment nul ou sommaire (souvent du fait d’'une forte alcoolisation, parfois
du fait d’'une captation de I'attention par un objectif particulier lors d’'une traversée
réalisée en courant).

Des possibilités de mesures préventives concernant ce scénario type
semblent pouvoir étre trouvées notamment dans les domaines suivants :

— La réduction des vitesses. Dans ce scénario type, le niveau de vitesse
souvent élevé limite les possibilités de manceuvres d’'urgence de nature a
éviter le choc, et contribue grandement a la sévérité des blessures
constatées (sur I'effet des mesures permettant une réduction des vitesses
pratiquées voir les éléments mentionnés dans la discussion consacrée au
scénario type 1). Pour les cas survenus sur des autoroutes ou des

32 Un scénario type issu d’une recherche antérieure se limitant aux accidents corporels survenant
sur autoroute non urbaine (Megherbi, 1999), et rassemblant 4 cas, tous mortels, concernant des
piétons traversant de telles autoroutes dans un environnement d’urbanisation diffuse ou a proximité
d’agglomérations, peut étre rapproché du présent scénario type. Une autre investigation, concernant
les accidents mortels de piétons sur les autoroutes urbaines et non urbaines, fait également état de
nombreux cas relevant de cette problématique (SETRA, CETUR, 1992).
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infrastructures non urbaines, la modération des vitesses par la re-
conception des aménagements semble plus difficile, mais d’'importantes
potentialités résident sans doute dans la systématisation et 'automatisation
du contrdle et de la sanction des infractions aux régles relatives aux limites
de vitesse (compte tenu de I'importance des pourcentages de dépassement
des vitesses limites ; c¢f. ONISR, 2002). Notons en outre que, méme au
niveau des vitesses limites réglementaires sur les voies hors
agglomération, il reste trés difficile, de nuit, de percevoir a temps un piéton
habillé de sombre et présent sur la chaussée (Johansson et Rumar, 1968 ;
Leibowitz et al., 1998)33.

—La lutte contre l'alcool. Dans les cas de ce scénario type ou une
alcoolisation du piéton a été relevée, celle-ci est généralement trés forte
(alcoolémie de 1,7 a 3,7 g/l dans 7 cas). La présence d’alcool chez le
piéton contribue ici a l'absence ou a linsuffisance du prélévement
d’'information par le piéton, ou engendre une incapacité plus générale
a gérer la situation. Le rble de l'alcool chez le piéton apparait fort pour
ce scénario type 5 et pour deux autres scénarios types (11 et 20), mais
reste faible dans les autres. Linfluence notable de la consommation
excessive d’alcool par des piétons dans les accidents mortels les
concernant est connue (Ostrém et Eriksson, 2001 ; Athanaselis
et al., 1999 ; Harruff et al., 1998 ; Holubowycz, 1995 ; Copeland, 1991,
cité par Ostrom et Eriksson ; Stark, 1988 ; Irwin et al., 1983). De plus, il
semble que la proportion des piétons sous I'empire de l'alcool parmi
'ensemble des piétons tués ne décroit pas dans le temps, ou
insensiblement, par comparaison avec la proportion de conducteurs
alcoolisés parmi les conducteurs impliqués dans les accidents mortels
(Holubowycz, 1995 ; présentant ou citant des résultats concernant
I’Australie, les Pays-Bas et les Etats-Unis). A la différence de la
réglementation concernant l'alcool au volant qui a été considérablement
renforcée depuis les années 1970, le cadre juridique concernant
l'alcool chez les piétons, simplement soumis a la répression de l'ivresse

33 Le fait que les conducteurs ne diminuent pas leur vitesse de nuit autant que le nécessiterait le
danger possible d’une rencontre avec un piéton ou un obstacle faiblement contrastant (c’est-a-dire
bien au-dessous des vitesses limites) peut s’expliquer par I'hypothése avancée par Leibowitz
(Leibowitz et Owens, 1977 ; Leibowitz et al., 1998) de dégradation sélective des capacités visuelles
de nuit : « Bien que de nombreuses fonctions visuelles (par exemple I'acuité) soient séverement
dégradées lorsque la lumiére est faible, la vision est cependant encore tout a fait bonne dans
I'environnement de conduite nocturne. Grace a une ingénierie efficace (éclairage, réflectorisation), il
est encore facile de voir la plupart des panneaux routiers, des véhicules, et des instruments de bord,
et il y a rarement une quelconque difficulté dans le pilotage d’un véhicule le long d’une route. De ce
fait, les déficiences visuelles a l'ceuvre dans la conduite nocturne sont sélectives, portant
principalement sur les obstacles sombres a faible contraste, qui sont relativement peu fréquents dans
la conduite normale. Du fait de la rareté de tels dangers, les conducteurs ont peu d’opportunités
d’apprentissage de cette dégradation visuelle sélective, et il ne sont pas préparés a une rencontre
dangereuse. » (traduit de Leibowitz et al., 1998, pp. 95-96).
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publique (sur la base de I'état d’ivresse manifeste34), n’a pas vraiment
évolué. Il faut cependant mentionner que dans les cas d’accidents relevant
de ce scénario type 5, l'alcool semble souvent aller de pair avec une
situation sociale ou personnelle difficile (chémage, handicap, par exemple),
et des indices d’'une consommation chronique sont parfois présents3®. ||
n’est donc pas certain qu’'un renforcement de I'arsenal répressif puisse étre
efficace, et cela devrait inciter a examiner les possibilités de prise en
compte de ce probleme par l'intégration de la lutte contre I'alcoolisme dans
la politique sociale. Ostrém et Eriksson (2001) notent que la question de
I'alcool chez le piéton n’a pas fait I'objet de la méme attention que celle de
I'alcool au volant, et suggérent que le public soit informé des risques liés a
la consommation d’alcool pour les piétons.

—La conception de I'éclairage public3® et 'aménagement des voiries
urbaines. La simple présence d’éclairage public ne parait pas de nature a
régler les probléemes de détection des piétons de nuit : dans ce scénario
type, I'éclairage public est présent dans 9 cas sur 14 cas survenus de nuit ;
en outre, on peut déduire des travaux de Sullivan et Flannagan (2002) que
le considérable surrisque concernant les accidents de piétons dans les
conditions nocturnes par rapport a des conditions diurnes (a des moments
de la journée identiques) reste important méme en présence d’éclairage
public, celui-ci ne pouvant bien sir pas recréer des conditions de lumiére
aussi favorables que la lumiere du jour. La conception de I'éclairage public
a une influence : par exemple, une étude (Ville de Paris, 1991) a montré
qu’une re-conception de I'éclairage public, dans le sens d'un meilleur
éclairage des abords de chaussée, permettait, du moins dans certaines
conditions, la réduction de la fréquence des accidents de piétons (aucun
effet favorable n’étant relevé pour la fréquence des autres types
d’accidents ; d’autre part, une tendance a 'augmentation de la gravité des
accidents a été notée, suggérant l'existence de comportements de
compensation, d’augmentation des vitesses, suite a cette modification de
I'éclairage public). Par ailleurs, les autres aspects de 'aménagement des
voies urbaines pourraient jouer un rdle important: la configuration des
voiries urbaines, y compris en période nocturne, contribue a former chez les

34 Code des débits de boissons et des mesures contre I'alcoolisme, partie réglementaire, chapitre 1,
article R4.

35 Lesot (1990), dans une recherche non publiée portant sur les accidents mortels de piétons hors
agglomération, avait relevé la présence fréquente d’informations suggérant une consommation
chronique d’alcool chez les piétons décédés dans ces accidents.

36 Nous ne reviendrons pas ici sur la question largement débattue de I'opportunité de la mise en
place d’un éclairage public sur les voies non urbaines ou suburbaines qui en sont dépourvues, et
nous renvoyons a ce sujet a la synthése et aux recommandations présentées dans la référence
suivante : SETRA, CETUR, 1992 (pp. 338 a 340, et plus largement pp. 336 a 341), qui conclut en
faveur de la mise en place d’éclairage public sur les autoroutes urbaines ou suburbaines, surtout a
fort trafic, et pour le statu quo sur les voies non urbaines, autoroutiéres ou ordinaires.
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conducteurs des attentes relatives en particulier aux interactions possibles
avec d’autres usagers (Montel et al., 2003), pouvant concerner I'éventualité
de traversées de piéton. Une re-conception remettant en cause (au moyen
par exemple de la réduction du nombre des voies a une voie directe par
sens) les choix techniques privilégiant ostensiblement I'automobile, des
aménagements rendant plus perceptibles les fonctions urbaines de la voirie
et ses usages non automobiles, des aménagements tels que des avancées
de trottoirs, des refuges pour piétons, des rétrécissements de chaussée,
des plateaux surélevés, etc., peuvent aller dans ce sens, et ont en tous cas
des effets globaux positifs en matiere de sécurité routiere (voir par
exemple : CERTU, 1994).

— L’amélioration de la perceptibilité des piétons. Le port de marques rétro-
réfléchissantes par des piétons augmente les distances auxquelles ils sont
identifiés par les conducteurs en circulation nocturne (Luoma et al., 1996),
cet effet étant plus fort si ces marques apparaissent aussi sur les membres
plutdt que sur le torse seul (Luoma et al., 1996 ; Luoma et Penttinen, 1998).
De facon plus générale, la revue de Kwan et Mapstone (sous presse),
portant sur les recherches fondées sur des essais randomisés consacrées
aux aides a la visibilité des piétons et cyclistes, permet de conclure
concernant les points suivants : (/) de jour, la détection et la reconnaissance
(identification) des piétons sont meilleures pour des vétements ou marques
de couleur blanche par comparaison au gris ou au noir, elles sont meilleures
pour le jaune par rapport aux autres couleurs, et meilleures pour les
couleurs fluorescentes ; toujours de jour, parmi les couleurs fluorescentes,
le rouge, le jaune et 'orange donnent de meilleurs résultats ; (i) de nuit,
l'usage d’aides a la visibilité (lampes, marques rétro-réfléchissantes)
améliore la détection et la reconnaissance ; les lampes ou lumieres
clignotantes donnent de meilleurs résultats que les marques rétro-
réfléchissantes ; parmi les marques rétro-réfléchissantes, les rouges et les
jaunes donnent de meilleurs résultats3” ; lorsque ces marques sont aussi
portées sur les membres pour mettre en évidence la forme du corps et le
mouvement, la distance de reconnaissance est améliorée. Sur la
problématique générale de la « conspicuité » des piétons, le lecteur se
reportera utilement a la revue de Langham et Moberly (2003). Malgré les
résultats qui viennent d’étre exposés, il faut noter qu’il ne semble pas trés
aisé de favoriser le port de lampes ou de vétements équipés de marques,
en particulier auprés de personnes en situation sociale difficile, pourtant
fortement représentées dans un tel scénario type. Le port de telles marques
ou équipements par une partie de la population, excluant de fait des
catégories défavorisées ou marginalisées, renforcerait probablement le

37 Sur la question de la couleur des marques, le lecteur peut également se référer aux travaux de
Muttart (2000b) et de Sayer et al. (2000).
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risque pour ces derniéres catégories. D’autre part, inciter au port de tels
équipements est susceptible d’entrainer des effets de compensation
compromettant le succes d’une telle mesure : Gregersen et Nolén (1994)
ont montré que dans le cadre du « traffic safety club » suédois, les enfants
membres du club portaient davantage les équipements de sécurité que les
non membres, mais étaient davantage impliqués dans les accidents ; ces
auteurs évoquent a ce sujet la possibilité d’effets de compensation
(appartenance au club, ou le port d’équipements, par exemple, pourraient
donner une impression de sécurité favorisant des comportements moins
sars). Cette possibilité est a prendre d’autant plus au sérieux que, méme en
'absence de tels équipements, les piétons tendent déja a surestimer leur
perceptibilité lorsqu’ils sont éclairés par les projecteurs des véhicules (Allen,
1969, cité par Leibowitz et al., 1998). Notons d’ailleurs que, dans leur revue
systématique des essais randomisés consacrés aux aides a la visibilité des
piétons et cyclistes, Kvan et Mapstone (2003) n’'ont trouvé aucun essai
évaluant les effets de ces aides sur les accidents et blessures.

L’amélioration des projecteurs des véhicules. L'augmentation des distances
d’identification des piétons liées a I'utilisation de projecteurs de véhicules a
ultraviolets a été montrée expérimentalement (Lestina et al., 2002). Une
évaluation plus compléte, incluant I'analyse des effets sur les accidents,
reste cependant nécessaire, compte tenu des risques de comportements
de compensation (développement progressif, par les conducteurs, de
stratégies de prise d’'information plus sommaires, ou accroissement des
vitesses), de nature a effacer les gains escomptés. Une autre perspective
est signalée par Leibowitz et al. (1998), qui proposent de promouvoir un
usage plus large des pleins phares. D’'un autre c6té, I'éblouissement ou la
géne par les projecteurs d’un véhicule arrivant en face sont relevés dans
plusieurs cas de ce scénario type 5. A ce sujet, les travaux de Theeuwes et
al. (2002) mettent en évidence une chute de la performance de détection
des piétons en présence d’'une source lumineuse simulant les feux de
croisement d’'un véhicule arrivant en face, mais aussi une baisse
significative des vitesses des conducteurs en présence d'une telle géne.
Cela montre bien la complexité du probléme, liée aux comportements de
compensation, et la nécessité d’évaluations portant sur les résultats finaux
en termes de nombres d’accidents. La recherche d’un optimum, du point de
vue des performances lumineuses des projecteurs des véhicules en
position de feux de croisement (c’est-a-dire la recherche d’'un niveau de
performance suffisant pour permetire la détection du piéton avec un
véhicule en face, mais suffisamment faible pour limiter I'éblouissement d’'un
véhicule adverse confronté a un piéton) pourrait étre envisagée mais la
validité de cet optimum resterait sujette a caution compte tenu des
possibles comportements de compensation.
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Chapitre 4

Présentation détaillée
des scénarios types 6 a 10

Ce chapitre présente en détail les scénarios types 6 a 10. Comme les
scénarios types 1 a 5, ils concernent quasi-exclusivement des piétons traversant
la chaussée ou s’y engageant. Mais ici, la dissimulation du piéton aux yeux du
conducteur par un obstacle ou du fait de conditions de visibilité défavorables
n’est pas en jeu, ou du moins, si elle intervient dans certains cas, son réle n’est
pas central. Les conventions de présentation des scénarios types et les concepts
utilisés sont présentés dans la partie « Préliminaire » du chapitre 3. Les autres
fondements ont été développés au chapitre 1.

Scénario type 6

(décrit sur la base de 13 cas) :
Situation de conduite

Un véhicule circule en agglomération (12 cas), généralement sur une
voie principale (11 cas dont cinqg cas de grandes artéres urbaines
structurantes et un cas de voie importante hors agglomération), et en
intersection (11 cas, dont 7 avec feux). Un piéton se tient ou évolue a
proximité de la chaussée. Il est détecté par le conducteur.

Situation d’accident

Le piéton engage sa traversée (11 cas) le plus souvent sans prendre
d’information sur sa gauche (6 cas certains, 5 cas indéterminés), alors que
le conducteur, qui n’a pas anticipé cette manceuvre du piéton, poursuit
sa route. Dans deux autres cas, le piéton, déja engagé dans sa traversée,
modifie sa stratégie (s’arréte dans un cas, continue aprés s’étre arrété dans
un autre cas®®), sans reprendre d’information, alors que le conducteur, qui n’a
pas anticipé, poursuit sa route.

Situation d’urgence

Le plus souvent le conducteur n’a pas le temps de réaliser une
manceuvre d’urgence avant la collision (5cas + 1 plus incertain). Dans
3 cas, il y a freinage d’urgence, et 4 cas restent indéterminés.

Situation de choc

Le véhicule heurte le piéton.

38 |’arrét du piéton, dans les deux cas, ne semble pas lié a la survenue du véhicule, qui n’est pas
détecté.
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Facteurs accidentogénes

— Aménagement large, privilégiant le trafic automobile, ou conditions
d’approche rapides ayant favorisé la pratique d’'une vitesse élevée et/ou la
non anticipation de la traversée d’un piéton déja détecté (8 cas) [dont : trés
larges boulevards urbains (3 cas), infrastructures pénétrantes (2 cas), voirie
roulante dans une zone de lotissements ou résidentielle (2 cas),
infrastructure non urbaine de contournement d’agglomération proche de
zones urbanisées (1 cas)] ;

— passages piétons : dans certains cas la présence d'un passage piéton
aurait pu favoriser une meilleure anticipation de la part du conducteur (5 cas
possibles sur 6 cas de traversée hors passage ou en l'absence de
passage) ; d’autre part, le caractére éventuellement non optimal du
positionnement de certains passages piétons ne pourrait étre identifié que
par une analyse plus étendue des sites et de leur fonctionnement ;

— alcoolémie importante chez le piéton, ayant contribué a I'absence de prise
d’'information ou a une incapacité a gérer la situation, et engendré un
comportement erratique compliquant l'anticipation de la manceuvre du
piéton par le conducteur (2 cas : 1,8 g/l et 3,95 g/l) ;

— faible expérience du conducteur (2 cas: cyclomotoriste de 15 ans,
conducteur avec moins d’un an et quatre mois de permis de conduire ; ces
deux cas correspondent aux deux accidents ou il y a modification de la
stratégie de traversée du piéton) ayant contribué a une anticipation
inappropriée du comportement du piéton ;

— ambiguité d’'un aménagement lié a une configuration de type « 4 voies dans
un sens + une voie bus a contresens », ayant entrainé une prise
d’'information unilatérale de la part du piéton et la non-détection du bus
arrivant sur sa gauche (1 cas).

Autres éléments explicatifs

— Grand age du piéton a l'origine de difficultés dans la saisie d’information
(2 cas, 85 ans et 75 ans),

—port (par le piéton) d’un casque « baladeur » sur les oreilles ayant
probablement contribué a une défaillance du point de vue de la prise
d’'information (1 cas),

—traitement médicamenteux d’'une piétonne présentant des troubles
psychiatriques, ayant contribué a I'absence de prise d’'information (1 cas),
—handicap mental d’'un piéton ayant favorisé une stratégie de traversée
inadaptée (traversée en courant, capuche rabattue sur la téte & cause du

vent, sans prendre d’information) (1 cas).

Autres aspects

L'attention du piéton est souvent captée par des éléments d’environnement
(1 cas : manifestation de 'autre cété de la rue) un objectif (1 cas : aller prendre
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le bus), une discussion (1 cas), une occupation annexe (2 cas : lecture du
journal, écoute d'un « baladeur »); dans d’autres cas les informations
disponibles sont insuffisantes pour se prononcer sur ce point.

Dans un cas, l'activité du piéton («jogging ») favorise la continuité du
déplacement et 'absence d’arrét lors de la traversée d’une chaussée.

Le piéton traverse en courant dans deux cas (« jogging » dans un cas, le long
de la chaussée avec enchainement sur une traversée, et dans l'autre cas:
piéton mentalement handicapé, courant, conformément a sa pratique
quotidienne des lieux, sur le trajet conduisant de son domicile a l'arrét de bus,
pour se rendre a son travail).

Dans 6 cas, le « sentiment prioritaire » du conducteur lié a I'état des feux (vert
pour lui), semble avoir favorisé l'absence ou le caractere trop tardif de
I'anticipation de la traversée du piéton.

Dommages corporels
Il N’y a pas de cas mortel, mais la gravité parait importante.

Le piéton subit des blessures bénignes dans un cas (plaies, traumatisme
cranien sans perte de connaissance), ou de gravité modérée dans 2 autres cas
(blessures incluant des traumatismes des articulations ou du bassin sans lésions
radiologiquement visibles mais avec une géne fonctionnelle importante).

Les blessures sont plus sérieuses dans 8 cas (un cas de traumatisme cranien
avec perte de connaissance prolongée, 7 cas de fractures, souvent multiples) et
trés graves dans un cas (incluant un traumatisme cranien avec coma d’emblée,
Iésions cérébrales, avec d’'importantes séquelles deux mois apreés les faits : perte
de la parole, non reconnaissance des proches, mobilité des membres tres faible
et imposant la position allongée). Ce dernier cas concerne une collision survenue
hors agglomération.

Enfin, dans un autre cas, les informations disponibles sont insuffisantes.

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site: 12 cas ont eu lieu en agglomération, dont 9 dans des
agglomérations de plus de 100 000 habitants; 1cas a eu lieu hors
agglomération.

— Age du piéton (en années) : 25, 30, 33, 34, 44, 47, 51, 51, 52, 52, 61, 75, 85.

— Nuit dans 1 cas (avec éclairage public allumé).

Discussion

Ce scénario type, dont on peut estimer qu’il représente environ 7 % des cas
d’accidents corporels de piétons recensés en France, concerne généralement
des traversées de piétons en intersection, et met en présence un piéton
engageant une traversée de chaussée, le plus souvent sans prendre
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d’information sur la circulation, et un conducteur qui a préalablement détecté le
piéton, mais n’a pas (ou a mal) anticipé sa manceuvre.

Il se difféerencie a plusieurs égards du scénario type 7 décrit plus loin,
ou le piéton traverse en courant, le plus souvent hors intersection, et qui
implique souvent de jeunes piétons sous linfluence de camarades ou de
parents.

L'absence d’anticipation, ou I'anticipation trop tardive de la traversée d’un
piéton (préalablement détecté) par le conducteur peut étre interprétée comme
résultant d’attentes inappropriées chez ce conducteur (sur la notion d’attente,
voir par exemple : Fleury et al., 1991).

De ce point de vue, un aménagement trés large de la voirie privilégiant
clairement I'automobile (ou un signe fort de priorité comme un feu vert pour le
véhicule), peut favoriser des attentes inappropriées, ou les piétons présents le
long de telles voies ne sont pas considérés comme susceptibles de traverser
sans prendre de grandes précautions.

L'absence fréquente de prise d’information par le piéton semble tenir
souvent a la captation de son attention par un élément extérieur a la
circulation (événement, objectif, discussion, occupation annexe, etc.; voir
plus haut le paragraphe « Autres aspects », qui montre la diversité de ces
situations).

Des possibilités de prévention semblent pouvoir étre envisagées notamment
dans les domaines suivants :

— La réduction des vitesses, par différents moyens incluant 'aménagement
des voiries. Dans ce scénario type, la vitesse conditionne le temps
disponible pour que le conducteur puisse réagir, a partir du moment ou il
comprend que le piéton engage sa traversée de chaussée. En outre, les
vitesses élevées pratiquées sur certains axes urbains sont constitutives
d'un « rapport de force » trés favorable a 'automobile et pouvant de ce fait
contribuer au développement d’attentes inadaptées dans un environnement
urbain (voir plus haut). Enfin, la gravité des accidents de ce scénario type,
qui semble relativement élevée, peut étre rapprochée du fait que ces
accidents surviennent souvent sur des voiries urbaines plutét rapides. Sur
les effets des mesures permettant une réduction des vitesses, se reporter
aux références données dans la discussion concernant le scénario type 1,
au chapitre 3.

— Le réaménagement des voies urbaines. Un aménagement de la voirie ne
privilégiant pas ostensiblement I'automobile (et limitant en particulier le
nombre de voies), mettant en évidence clairement les usages non
automobiles de I'espace public et de la voirie, facilitant les traversées
de piétons et soulignant les lieux de traversée (refuges, avancées de
trottoirs, plateaux traversants, etc.), notamment aux intersections, ou se
produisent la plupart des accidents relevant de ce scénario type 6, serait
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a priori de nature a développer des attentes mieux adaptées chez les
conducteurs, et a favoriser ainsi une meilleure anticipation de la manceuvre
de traversée de piétons préalablement détectés. Les effets globaux sur la
sécurité de telles mesures sont favorables (voir par exemple : CERTU,
1994). D’autre part, les feux tricolores paraissent avoir un rble négatif
dans la production des accidents de ce scénario type : le feu vert pour le
véhicule contribue a la formation d'un sentiment prioritaire chez le
conducteur, qui ne facilite pas I'anticipation de I'engagement d’une
traversée par un piéton, du moins pour les conducteurs les moins
expérimentés. Un tel sentiment prioritaire, comparable a celui mis en
évidence chez les usagers prioritaires en carrefour équipés de Stop hors
agglomération (Girard, 1988), vis-a-vis de conducteurs non prioritaires,
entraine « un comportement fondé sur l'affirmation de la priorité et
I'attente qu’elle soit respectée » (méme référence, p. 190), qui ne permet
pas une réponse adaptée dans le cas ou le protagoniste est incapable de
I'apporter lui-méme (ce qui est le cas ici, ou le piéton, souvent du fait de la
captation de son attention par un autre élément, ne semble généralement
pas prendre d’information sur la circulation ni sur I'état des feux). On peut
noter que les aménagements qui permettent d’éviter d’associer priorité et
vitesse élevée pour un méme mouvement ont souvent donné de bons
résultats en matiere de sécurité (voir par exemple le cas des carrefours
giratoires : SETRA, CETUR, 1992, p. 208). Certaines solutions, comme la
mise en place de passages piétons surélevés (plateaux traversants) aux
carrefours a feux, par exemple, sont de ce point de vue susceptibles
d’avoir des effets positifs.

Nota : Un cas d’accident met d’autre part en évidence les inconvénients de
certaines configurations peu lisibles, conduisant a des prélevements
d’'information inadaptés. Il s’agit d’'un cas de configuration de type « couloir bus
a contresens ». Les travaux de Vayre (2001) montrent que le risque d’accident
impliquant un bus et un piéton est multiplié par un facteur supérieur a 6 dans les
couloirs a contresens, par rapport aux couloirs dans le sens général ou a la
circulation des bus hors couloirs.

— L’apprentissage de la conduite. La faible expérience du conducteur est mise en
évidence comme facteur accidentogéne dans deux des cas relevant de ce
scénario type. Plus généralement les jeunes conducteurs y sont plutot
surreprésentés, dans les mémes proportions que pour I'ensemble des
accidents de piétons, voire davantage (5 cas de conducteurs de moins de
25 ans sur 13 cas au total). La formation a I'interprétation et a la gestion de
situations correspondant a ce scénario type (piéton présent aux abords
de la voie, traversant ensuite sans prendre dinformation; plus rarement,
piéton déja engagé et hésitant, modifiant sa stratégie sans reprendre
d’information ; en intersection ; souvent feu tricolore au vert pour le
conducteur) pourrait étre envisagée. On se référe ici également aux travaux de
Fisher et al. (2002).
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Scénario type 7

(décrit sur la base de 11 cas) :
Situation de conduite

Un véhicule circule en agglomération, généralement en section courante
(9 cas) et le plus souvent sur une voie principale (7 cas ; 1 cas particulier :
tramway sur une voie séparée de la chaussée). Un jeune piéton est présent
dans les abords de la voie, d’autres piétons étant généralement
également sur les lieux (dont la mére ou le pére dans 4 cas, uniquement des
freres et sceurs ou camarades dans 6 cas). Il est généralement détecté par
le conducteur (7 cas sur 9 ou l'information disponible est suffisante a ce
sujet ; dans deux cas, il semble que le piéton n’ait pas été vu, malgré
I'absence de géne a la visibilité). Il n’y a généralement pas de passage piéton
a proximité immédiate (9 cas).

Situation d’accident

Le jeune piéton traverse le plus souvent en courant (6 cas) ou du moins
s’engage soudainement sur la chaussée (3 autres cas) (dans un cas la
traversée est engagée en marchant puis le piéton accélére ; un cas reste
indéterminé) alors que le conducteur, qui n’a pas anticipé la manceuvre
du piéton (7 cas certains, 2 cas indéterminés; dans 2cas, il y a non
détection) poursuit sa route. L’attention du piéton est souvent captée par
des camarades ou parents situés de I’autre c6té de la rue (3 cas + 1 cas
plus incertain) ou par un contexte particulier (jeu, poursuite liée a un jeu ou
a une querelle, 3 cas).

Situation d’urgence

Soit le conducteur n'a pas le temps de metire en ceuvre une manceuvre
d’'urgence avant le choc (5 cas), soit il réalise un freinage d’urgence (4 cas)
(2 cas restent indéterminés).

Situation de choc

Le véhicule heurte le piéton et lui roule parfois sur le corps (ou sur une
partie du corps du piéton ; quatre cas dont deux cas graves et un mortel).

Facteurs accidentogenes

— Aménagement large, privilégiant le trafic automobile, ou conditions
d’approche rapides ayant favorisé la pratique d’une vitesse élevée et/ou la
non anticipation de la traversée d’'un piéton déja détecté (3 cas; large
artére, voie relativement large d'importance intermédiaire en périphérie
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d’agglomération, voie principale rectiligne et relativement large proche du
centre ancien) ;

— absence d’aménagement pour piéton ou passage piéton simple sans signe
de rupture (refuge piéton par exemple) au niveau d’un générateur important
de flux piétons (groupe scolaire, gare routiére, centre commercial, piscine)
(4 cas) ; dans d’autres cas également la présence d'un passage piéton
aurait pu favoriser une meilleure anticipation de la part du conducteur (1 cas
certain, 2 cas possibles ; pour ces deux cas, l'insuffisance du nombre de
passages piétons ou le caractére éventuellement non optimal de leur
positionnement ne pourrait étre identifié que par une analyse plus étendue
des sites et de leur fonctionnement) ;

— aménagement inadapté ou mal situé d’'une traversée pour piétons sur une
voie de tramway (séparée de la chaussée dévolue au trafic automobile) au
niveau de la sortie d’'un college (1 cas) ;

—jeune age et inexpérience du piéton favorisant des insuffisances dans le
prélevement de l'information et la gestion des situations : possible dans
9 cas, se traduisant le plus souvent par une absence de prise d’'information
(3 cas + 5 cas probables) souvent liée a une captation de I'attention par
d’autres éléments que la circulation (6 cas ; voir ci-dessous) ; dans d’autres
cas, il semble que la décision d’engager une traversée soit favorisée par un
excés de confiance dans la « protection » attribuée au passage piéton et
elle peut alors étre prise alors que la situation n’est pas bien controlée
(1 cas probable), ou repose en tout ou partie sur un adulte accompagnant
'enfant, 'enfant n’assurant pas de contréle sur la circulation (contréle
délégué a I'adulte accompagnant) (1 cas).

Autres éléments explicatifs

— Chaussée mouillée ayant contribué a I'’échec d’'un freinage d’urgence
(2 cas) ;

— inertie particuliére d’'un véhicule de type tramway, n’ayant pas permis I'arrét
en un temps suffisamment court pour éviter la collision (1 cas).

Autres aspects

— Prise d’information : en général, il semble que le piéton n’effectue pas de
prise d’'information (3 cas + 5 cas probables ; informations insuffisantes
pour conclure dans 3 autres cas),

— attention du jeune piéton captée par une ou des personnes — parent ou
camarades — situées de 'autre c6té de la rue (3 cas + 1 cas plus incertain)
ou par un contexte particulier (3 cas : jeu, poursuite dans le cadre d’un jeu,
poursuite du fait d’'une querelle),

— focalisation de I'attention du conducteur sur un piéton venant de traverser, au
détriment de la perception d’un autre piéton engageant sa traversée (2 cas),
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—dans 4 cas, la mére ou le pére de I'enfant est présent sur les lieux ; dans
deux de ces cas, la mere portant dans ses bras un autre enfant et/ou tenant
des sacs, ne peut tenir la main de I'enfant et celui-ci traverse en avant
d’elle ; dans un cas, le péere, portant un bébé, traverse vers sa voiture, et se
trouve alors de l'autre c6té de la rue par rapport a son enfant plus agé.

Dommages corporels

Un cas mortel est a relier a une vitesse au choc importante (environ 45 a
50 km/h), la collision ayant eu lieu avant la mise en ceuvre effective du freinage,
mais aussi au fait que, suite a la chute du piéton sur le capot et sur le sol, le
véhicule roule ensuite sur 'abdomen du piéton au cours du freinage et le traine
sur un ou deux meétres. Les blessures internes extrémement graves entraineront
le décés du jeune piéton a I'hdpital.

Concernant les autres accidents, les blessures sont relativement bénignes
dans 5 cas (contusions et plaies superficielles, accompagnées dans un cas d’un
traumatisme cranien sans perte de connaissance et sans suites). Elles sont plus
sérieuses dans deux cas (fractures, arrachement de ligaments) et séveres dans
deux autres cas : écrasement du pied et de la partie inférieure de la jambe (par
la roue arriére d’un fourgon en cours de freinage) ayant entrainé I'amputation ;
nombreuses blessures incluant des fractures multiples (crane, maxillaire, bassin)
et des Iésions importantes a une main (cas de la jeune piétonne percutée par un
tramway et trainée sous la motrice sur une dizaine de meétres). Dans un cas,
I'information disponible est insuffisante.

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : les 11 cas sont survenus en agglomération, 4 d’entre eux
survenant dans des agglomérations de plus de 100 000 habitants (autres
cas : 5 cas dans des agglomérations de 40 000 a 100 000 habitants ; 2 cas
en agglomération de moins de 1 000 habitants).

— Le piéton traverse sur un passage pour piéton dans 2 cas.
— Age du piéton (en années) : 3,4,5,7,7, 8, 10, 11, 11, 13, 14.

— Le jeune piéton est seul dans 2 cas, isolé mais traversant en direction ou a
la suite de camarades dans 2 cas. Un parent est présent sur les lieux dans
2 cas, et traverse avec ou a proximité de I'enfant dans 2 autres cas. Dans
3 cas, le jeune piéton est seulement en compagnie de camarades ou freres
et soeurs.

— Tous les accidents de ce scénario type ont eu lieu de jour.

Discussion

On peut estimer que ce scénario type 7 représente environ 7 % des accidents
corporels de piéton recensés en France (voir chapitre 2). Il présente des
similitudes avec le scénario type 6, notamment en ce que le piéton est
en général préalablement détecté par le conducteur, qui ensuite n’anticipe
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pas la manceuvre de traversée du piéton. Cependant, il s’en différencie
sensiblement, a la fois du point de vue du déroulement et du contexte de
production des accidents qui s’y rattachent: il s’agit en effet ici de jeunes
piétons souvent sous linfluence de camarades ou de parents, traversant
en courant ou s’engageant soudainement, en général hors intersection et
hors passage piéton.

Une autre parenté peut étre relevée avec le scénario type 2, puisque qu’il
s’agit pour ces deux scénarios types de piétons plutét jeunes traversant en
courant. Mais le scénario type 2 met en jeu une défaillance dans la détection du
piéton par le conducteur, alors que ce scénario type 7 met généralement en jeu
une défaillance dans l'anticipation de la manceuvre du piéton par le conducteur.
Les différences entre les deux scénarios types sont d’autre part importantes en
ce qui concerne les moyens de prévention.

Des possibilités de préventions semblent envisageables principalement dans
les domaines suivants :

— La réduction des vitesses. Quelques cas mettent en jeu des infrastructures
excessivement rapides. Mais d’autres cas se sont produits a des vitesses
relativement faibles, les blessures pouvant malgré tout étre assez graves
quand le véhicule roule sur une partie du corps du piéton. Néanmoins,
comme pour les scénarios types précédents, une vitesse plus faible
donnerait dans de nombreux cas davantage de temps au conducteur pour
réagir et éviter la collision, et diminuerait généralement la gravité des
Iésions (voir les références mentionnées dans la discussion relative au
scénario type 1).

— L'amélioration de la lisibilité des lieux et la mise en place d’'aménagements pour
la traversée des piétons. Comme nous I'avons mentionné pour le scénario type
précédent, 'absence d’anticipation, ou I'anticipation trop tardive de la traversée
d’'un piéton (préalablement détecté) par le conducteur peut étre interprétée
comme résultant d’attentes inappropriées chez ce conducteur. L'anticipation de
la traversée du piéton par le conducteur pourrait étre facilitée par une meilleure
lecture de la voie et de son environnement, et par une modification du « rapport
de force » implicite entre piéton et automobiliste : on peut faire I'hypotheése que,
hors intersection, en 'absence de passage piéton, une chaussée aménagée de
facon traditionnelle (rectiligne, bordée de trottoirs), méme si elle n’a que deux
voies, est considérée comme relevant du territoire de I'automobile, sur lequel il
semble exclu qu’un piéton s’engage sans précaution. Notons cependant que la
seule implantation de passages piétons traditionnels (« zébras ») n’est pas
toujours favorable a la sécurité, dans certaines situations (voir plus bas). D’autre
part, dans ce type de contexte (a la différence du contexte du scénario type 6),
il semble que la constitution d’attentes appropriées ne puisse pas résulter de la
seule accumulation d’expérience (voir Nota ci dessous) et il est donc d’autant
plus important de procéder a des modifications de I'environnement
(aménagements pour piétons, plateaux traversants, interruptions de la linéarité
et autres aménagements de requalification urbaine et de modération de la
vitesse ; CETUR, 1990 ; CERTU, 1994).
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Nota : Les conducteurs jeunes ou inexpérimentés sont trés peu représentés
dans ce scénario type, comme s’ils ne présentaient pas de surrisque
d'implication dans de tels accidents3®. Cela suggére que I'anticipation de la
traversée d’un enfant (non masqué a la vue du conducteur), dans un contexte de
voirie traditionnelle hors intersection et hors passage piéton, reste difficile méme
pour des conducteurs expérimentés.

— L’éducation des piétons. Dans la mesure ou ce scénario type concerne
principalement des enfants, il semble a priori possible d’infléchir les
comportements dans le sens d’une stratégie d’arrét et de prise d’'information
en bord de chaussée (voir les développements présentés dans la
discussion suivant le scénario type 2, et en particulier la revue de Duperrex
et al., 2002). Les effets sur les accidents ne sont cependant pas clairement
démontrés. D’autre part, un programme d’éducation britannique a conduit a
des effets favorables se limitant au cas des accidents ou le jeune piéton est
masqué a la vue du conducteur (Bryan-Brown, 1995, cité dans OCDE,
1998). Il n'est pas impossible que les effets de I'éducation soit moins
favorables pour le présent scénario type, ou l'absence de prise
d’'information par le piéton n’est pas favorisée par la restriction de la visibilité
comme dans le scénario type 2, et correspond donc peut-étre a des
conditions environnementales et psychologiques plus défavorables (il se
peut par exemple que la captation de I'attention du jeune piéton y soit
souvent plus radicale que dans le scénario type 2).

La question de l'opportunité de la mise en place de passages piétons

Nous avons mentionné plus haut (voir la partie concernant les facteurs
accidentogenes) que l'absence de passage piéton avait favorisé la non
anticipation de la traversée du conducteur dans plusieurs cas de ce scénario
type. Certains auteurs (par exemple : Monheim, 2001 ; Gou et Rocuet, 1986)
recommandent une utilisation beaucoup plus fréquente du passage piéton par
les aménageurs. Nous examinons ci-dessous la question de I'opportunité de la
mise en place de passages piétons, du seul point de vue de la sécurité routiére,
sans considérer les avantages que peuvent présenter ces aménagements a
d’autres points de vue (les temps d’attente des piétons, par exemple, pouvant
étre fortement réduits par I'implantation d’'un passage piéton de type « zébra » ;
Wilson et Older, 1970).

39 Aucun conducteur de moins de 25 ans et aucun conducteur ayant moins de 5 ans de permis de
conduire n’est représenté dans ces 11 cas. Si on cumule ces cas avec ceux de I'échantillon
complémentaire correspondant a ce méme scénario 7, les conducteurs de moins de 25 ans
représentent 9 % des conducteurs impliqués (contre 25 % pour les autres accidents de piétons), et
ceux ayant leur permis depuis moins de 5 ans représentent 5 % des conducteurs impliqués (contre
25 % pour les autres accidents de piétons. Les différences entre ce scénario type et 'ensemble des
autres accidents de piétons sont significatives au seuil de 10 % (pour I'dge du conducteur) et au seuil
de 5 % (pour I'ancienneté du permis de conduire).

96 Rapport INRETS n° 256



Présentation détaillée des scénarios types 6 a 10

De nombreuses recherches montrent que le risque d’accident, rapporté au
nombre de piétons traversant, est en général plus faible sur un passage piéton
qu’en dehors d’'un passage piéton (Mackie et Older, 1965 ; Jacobs et Wilson,
1967 ; Neumann, 1986 ; Neumann, 1988 ; Grayson, 1987 ; Keall, 1995 ; voir
aussi Preston, 1989, concernant le cas plus particulier de passages piétons
équipés de feux, et Tight, 1988, confondant les deux types d’'aménagements de
traversée). La plupart de ces résultats concernent des pays européens (sauf
ceux de Keall, portant sur la Nouvelle Zélande). Si I'étude de Mackie et Older
suggérait que ce gain de risque pouvait étre effacé par un surrisque accru au
voisinage des passages piétons, la répétition de cette étude faite plus
récemment par Grayson (1987) montre que les risques de traversée au
voisinage des passages piétons ne sont pas supérieurs a ceux constatés en
'absence de tout passage, et ne conduisent donc pas a remettre en cause le
gain de risque associé au passage piéton. Il semble que cet effet positif du
passage piéton soit au moins en partie lié a un « effet de masse », les passages
piétons tendant a concentrer les flux de piéton, et le risque d’accident par
manceuvre de traversée de piéton diminuant lorsque le flux piéton augmente
(Leden, 2002 ; Neumann, 1986, 1988)40. D’autre part, Keall (1995) note qu'il
n'est pas exclu que ce soit les caractéristiques des sites d’implantation des
passages piétons (qui doivent obéir dans certains pays a des regles précises
relatives aux flux de piétons, a la visibilité, aux flux de véhicules) qui conduisent
a une meilleure sécurité, et non I'équipement lui-méme. Cette possibilité
concerne surtout I'étude de Keall elle-méme, reposant sur la comparaison de
données d’accidents et de données d’enquéte relatives a I'exposition des piétons
sur I'ensemble d’un pays. Elle concerne moins des études portant sur des sites
beaucoup plus homogénes, comme celles de Mackie et Older (1965) ou de
Grayson (1987), qui portent sur des voies artérielles dans les faubourgs
intérieurs de Londres (London inner suburbs). Méme dans I'hypothése évoquée
par Keall, qui conduirait a considérer que cet ensemble de résultats ne démontre
pas l'efficacité de I'implantation d’un passage piéton par un aménageur, il reste
que ces résultats montrent qu’il est plus sdr pour un piéton de traverser sur un
passage qu’en dehors.

Quelques résultats américains sont cependant en contradiction avec les
précédents : Herms (1972 ; cité par Duval, 1978), travaillant sur le cas des
passages piétons en intersection sans feux traversant des artéres

40 Comme tendent a le montrer les modéles établis par Summersgill et al. (1996) : sur les carrefours
urbains a trois branches, le risque d’accident (accidents rapportés au nombre de manceuvres de
traversée) est plus faible en présence de zébra qu’en I'absence de zébra, mais si on ramenait
artificiellement ces deux configurations au méme niveau de flux piéton, d’aprés ces modeéles il y
aurait davantage d’accidents en présence de zébra. L'effet positif du zébra sur le risque tiendrait alors
a l'effet de concentration du flux de piéton. Cependant, sur les sections courantes (sections sans
intersection), d’aprés Summersgill et Layfield (1996) la présence de quelques zébras sur la section
n’apporterait pas de gain concernant le risque global d’accident de piéton (accidents rapportés au
nombre de manceuvres de traversée sur 'ensemble de la section), méme en tenant compte de I'effet
de masse.

Rapport INRETS n° 256 97



Scénarios types d’accidents impliquant des piétons

(18 000 véhicules par jour en moyenne) de la ville de San Diego, trouve que les
traversées effectuées sur les branches dépourvues de passage piétons sont plus
slres que celles effectuées sur les branches comparables ou le passage piéton
est signalé par des marques horizontales (en prenant en compte les flux de trafic
et de piétons). Chaque passage piéton était apparié avec une traversée non
marquée située sur la branche symétrique dans la méme intersection. Zegeer et
al. (2001), reprenant le méme type de démarche observationnelle sur 30 villes
américaines, obtient des résultats comparables, mais plus nuancés. Le méme
type d’appariement a été utilisé pour les passages piétons en intersection (sans
feux). L'étude a été étendue aux passages piétons situés hors intersection
(appariés a d’autres lieux de traversée piétonne non organisée). Les résultats
montrent un risque (accidents rapportés aux flux de piétons) plus élevé sur les
passages piétons marqués, par rapport aux sites comparables non marqués,
mais seulement pour les rues comportant entre 3 et 8 voies, et plus de
12 000 véhicules par jour. Notons d’autre part que dans cette étude (et
probablement aussi dans celle de Herms), les passages piétons ne sont pas tous
de type « zébra » : dans le type « standard » le passage n’est matérialisé que
par deux lignes paralléles perpendiculaires a I'axe de chaussée. Alors que dans
les études européennes et néo-zélandaise citées plus haut (Mackie et Older,
1965 ; Jacobs et Wilson, 1967 ; Neumann, 1986, 1988 ; Grayson, 1987 ; Keall,
1995), il s’agit toujours du type « zébra ». Enfin, dans la ville de San Diego et
dans de nombreuses villes américaines de I'étude de Zegeer et al., le réseau est
un réseau de type « grille »*1, avec des rues rectilignes quadrillant I'espace, sur
des emprises plutdt larges. Si les études de Herms (1972) et de Zegeer et al.
(2001) paraissent de prime abord méthodologiquement plus séduisantes que les
études citées précédemment, du fait qu’elles utilisent un appariement des sites
avec et sans passage piéton marqué, appariement susceptible de neutraliser les
possibles effets de site évoqués par Keall, elles restent cependant fortement
critiquables pour la méme raison : utiliser comme site témoin la branche, sans
passage marqué, opposée a celle équipée d’'un passage, peut introduire un
grave biais si I'on tient compte du fait que les piétons dont le risque d’accident
est le plus élevé (les enfants et les piétons agés ; Keall, 1995 ; Mackie et Older,
1965) ont davantage tendance a traverser sur les passages piétons (Grayson,
1987 ; Mackie et Older, 1965). En effet ils auront alors tendance a faire le détour
par la branche équipée d’'un passage marqué, davantage que les groupes de
piétons présentant un plus faible niveau de risque, plus enclins a traverser
directement hors passage. Le risque lié a la traversée de la branche équipée
d’'un passage marqué peut alors s’en trouver surévalué, et le risque lieé a la
traversée de la branche opposée non équipée peut étre sous-évalué ; ce qui jette
un doute sur les résultats obtenus dans ces études.

Enfin, Elvik et al. (1997 ; voir aussi : Elvik, 2000) concluent, sur la base d’'une
revue de littérature internationale, et en cohérence avec les résultats de Herms

41 « Typical North American grid network », pour reprendre les termes utilisés par Leden (2002,

p. 457) a propos d’'une ville canadienne du sud de I'Ontario.
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(1972) et de Zegeer et al. (2001) que limplantation de passages piétons
marqués conduit & une augmentation des nombres d’accidents.

Une autre hypothése pourrait étre que l'effet de I'implantation de passages
piétons de type « zébra » différe selon le type de voirie et le type d’espace urbain
environnant. Par exemple, dans une recherche portant sur I'étude et la
cartographie de scénarios types d’accidents de piéton sur une ville du sud de la
France, Tira et al. (1999), ont montré qu’un scénario type d’accidents rassemblant
des accidents survenant trés généralement sur passages piétons était représenté
sur des voies d’entrée de ville et de périphérie, mais absent du centre ancien, ou
les passages piétons et les piétons sont pourtant les plus nombreux.

Au vu de cet ensemble d’études, on pourrait considérer que du fait de leurs
imperfections méthodologiques et de leurs contradictions apparentes, aucune
conclusion ferme ne peut étre tirée sur ce sujet. Mais si I'on admet que les
défauts méthodologiques de ces études ne sont pas de nature a remettre en
cause radicalement les résultats obtenus, et que les contradictions apparentes
traduisent plutot I'effet de différences de contexte, cet ensemble de résultats peut
a notre avis étre considéré comme cohérent et interprété selon le schéma
suivant : les passages piétons sont efficaces et réduisent le risque lorsqu’ils sont
implantés dans un environnement clairement urbain — sur des voies qui ne sont
pas excessivement larges*?, rapides et rectilignes — parce qu'ils permettent d’y
concentrer les flux de piétons (I'effet de masse étant favorable a la sécurité),
parce que les piétons sont attendus par les automobilistes dans ce type de
contexte, et que le passage piéton est un signal qui peut alors favoriser la
recherche d’information et contribuer a une meilleure anticipation de la traversée
des piétons de la part des automobilistes. A l'inverse, les passages piétons
n‘apportent pas de sécurité lorsqu'ils sont implantés sur des voies trés larges3’,
rectilignes ou rapides, telles qu’on en rencontre en particulier dans les entrées
de ville ou les périphéries, parce que les piétons y sont moins attendus, parce
que le « rapport de force » y est favorable a 'automobile et conduit a moins bien
anticiper la traversée de piétons, et parce que le passage piéton donne alors aux
piétons, dans ce type de contexte, un sentiment de sécurité qui ne correspond
pas a la réalité de la situation. Cette interprétation est en cohérence avec
certaines études comportementales, comme celle rapportée par Hydén et al.
(1995, cités dans : OCDE, 1998), qui montre que la proportion de conducteurs
laissant traverser les piétons sur les passages est fortement augmentée apres la
mise en place d’'un aménagement modérant les vitesses comme un carrefour
giratoire. Varhelyi (1998) a montré d’autre part que lors d’une interaction entre
piéton et automobiliste, il arrive frequemment que I'automobiliste souhaite passer
avant le piéton et le lui fasse connaitre en maintenant une vitesse élevée
(« signalling by speed behaviour »), et I'on peut penser que ce comportement est
favorisé par des infrastructures rapides. En outre, Himanen et Kulmala (1988)

42 Notons cependant que I'étude de Grayson (1987) suggére que dans un milieu urbain trés dense
comme celui des faubourgs intérieurs de Londres, les passages piétons de type zébra sont sirs
méme pour des arteres relativement larges.
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ont montré que si la vitesse du véhicule influe sur la décision de traverser du
piéton, cette influence reste faible, et ces auteurs suggérent que cela peut étre
d0 aux difficultés d’estimation de la vitesse des véhicules par les piétons.

Sur la base de linterprétation que nous venons de proposer, on peut
considérer, en matiére d’application pour 'aménagement, que la mise en place de
passages piétons ordinaires sur des voies non urbaines, ou sur des voies de
périphérie ou urbaines larges et rapides, parait a priori inopportune du point de
vue de la sécurité (sans présumer des effets plus favorables que pourraient avoir
par contre des passages piétons plus fortement aménagés : passages surélevés,
efc. ; ou munis d’équipements spéciaux — voir par exemple Hakkert et al., 2002).
Par contre cet ensemble de résultats ne conduirait pas a remettre en cause le
maintien ou I'aménagement de passages piétons ordinaires sur des voies
urbaines moins largement dimensionnées et dans un contexte clairement urbain.

Scénario type 8

(décrit sur la base de 10 cas) :
Situation de conduite

Un véhicule circule en agglomération dans une intersection
généralement large (7 cas), en provenance d’une voie principale (10 cas
dont 5 grandes artéres), et s’appréte a tourner a gauche ou a droite. Un
piéton, souvent agé (plus de 70 ans dans 4 cas), commence (ou
s’appréte) a traverser la branche de destination du véhicule, en général
sur un passage piéton (8 cas ; dans deux autres cas : a proximité immédiate
d’'un passage).

Situation d’accident

Le conducteur réalise sa manceuvre de changement de direction alors
que le piéton poursuit (7 cas) ou engage (3 cas) sa traversée. Le plus
souvent, le conducteur n’a pas vu le piéton (6 cas), ou trés tardivement
(3 cas, 1 cas indéterminé).

Situation d’urgence

Dans la plupart des cas (8 cas), le conducteur ne réalise pas de
mancoeuvre d’urgence, ou celle-ci ne peut étre mise en ceuvre avant le choc
(autres cas : 1 cas avec freinage, 1 cas indéterminé).

Situation de choc

Le véhicule heurte le piéton.
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Facteurs accidentogénes

— Infrastructure large ou conditions d’approche rapides en amont de
l'intersection ayant favorisé une vitesse relativement élevée du véhicule
dans la manceuvre tournante et/ou une insuffisance en matiére de
recherche d’information et de prévision (6 cas ; dans un de ces cas, une
anticipation inappropriée du comportement du piéton est également
développée par le conducteur — qui se sent prioritaire malgré la présence
du passage piéton) ;

— intersection particulierement vaste ayant favorisé une vitesse relativement
élevée du véhicule dans la manceuvre tournante et/ou une insuffisance en
matiére de recherche d’information et de prévision (4 cas) ;

— configuration géométrique favorisant excessivement la vitesse du
mouvement tournant (3 cas, dont un ou le mouvement de tourne a droite est
traité comme courant principal et prioritaire, et un cas ou le tourne a droite
fait 'objet d’'une bretelle distincte a deux voies de circulation) ;

—masque a la visibilit¢ constitué par un batiment dans I'angle du carrefour
(1 cas);

— faible expérience d’une conductrice, de nature a limiter ses capacités de
prévision (1 cas, 1 an et 9 mois de permis de conduire) ;

—I'absence de refuge piéton en milieu de traversée a peut-étre favorisé un
non renouvellement de la prise d’information de la part du piéton dans 4 cas
(incertain).

Autres éléments explicatifs

— Conditions de visibilit¢é non optimales ayant favorisé la non-détection du
piéton (4 cas) : soleil éblouissant dans le champ de vision du conducteur
(2 cas), forte pluie (1 cas), nuit avec éclairage public — jugé faible par la
conductrice — (1 cas) ;

—grand age du conducteur ayant contribué a la détection tardive du piéton
(2 cas, 84 et 87 ans) ;

— grand &ge du piéton a l'origine de difficultés relatives a la prise d’information
ou a la détection du véhicule (1 cas incertain, 80 ans) ou bien ayant favorisé
une anticipation erronée du comportement de l'automobiliste (1 cas,
79 ans) ;

— grande habitude des lieux favorisant un prélévement d’'information limité de
la part du conducteur (2 cas, trajets domicile-travail et travail-domicile) ;

— contexte du trajet (domicile-travail) induisant une contrainte temporelle
favorisant la pratique d’une vitesse élevée (1 cas).

Autres aspects

Prise d’information : sur 8 cas ou l'information disponible est suffisante, il
semble que le piéton ait effectué une prise d’information — au moins en début de
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traversée — dans 7 cas (6 cas certains plus un cas probable). Dans trois de ces
cas, il n’anticipe ensuite pas correctement I'’évolution de la situation (voir point
suivant). Dans les quatre autres cas, la prise d'information effectuée avant de
traverser n'’empéche pas le piéton de ne pas détecter le véhicule qui arrive sur
lui par la suite et le heurte en milieu (1 cas) ou en fin (3 cas) de traversée. Enfin
dans le cas restant, ou il n’y a pas de prise d’information, la piétonne traverse au
vert piéton a partir d’'un refuge central et est heurtée par un véhicule, non
détecté, survenant sur son arriere droit.

Anticipations inappropriées : hormis les nombreux cas ou il y a non-détection
mutuelle des protagonistes, on peut identifier 3 cas ou le piéton a vu
I'automobiliste, mais n’a pas bien anticipé I'évolution de la situation. Selon les
cas, le piéton a pensé que le conducteur allait s’arréter (1 cas, piéton de 79 ans
engageant sa traversée le feu étant au vert pour les piétons), ou qu’il allait
continuer tout droit (1 cas) ; dans le troisiéme cas, une piétonne percoit que le
conducteur ne regarde pas devant lui, mais elle poursuit sa traversée. Dans le
cas concernant le piéton de 79 ans, le conducteur développe également une
anticipation inappropriée, et pense que le piéton va s’arréter.

Situation de la collision dans la traversée : dans six cas, la collision a lieu
alors que le piéton est en fin de traversée de chaussée.

Dommages corporels

On ne peut pas considérer qu’il y ait de cas mortel pour ce scénario type, bien
gu’un des piétons impliqués soit décédé quinze jours aprés les faits d’'une tumeur
au cerveau détectée lors de son hospitalisation.

Le piéton est atteint de blessures bénignes dans 1 cas (plaies et hématomes
superficiels). Dans un autre cas, le piéton subit également un traumatisme cranien
avec perte de connaissance initiale. Enfin, le piéton est victime de blessures
multiples incluant des fractures dans 5 cas. Dans 3 cas, l'information disponible
est insuffisante, méme si elle suggere des blessures relativement sérieuses
(piéton considéré comme blessé grave, ITT de 30 jours et plus, par exemple).

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : les 10 cas sont survenus en agglomération ; 7 d’entre eux
survenant dans des agglomérations de plus de 100 000 habitants.

— Age du piéton (en années) : 10, 42, 42, 48, 48, 52, 73, 74, 79, 80.
— L'intersection est équipée de feux tricolores dans 6 cas sur 10.
— Nuit (avec éclairage public) dans 1 cas.

Discussion

On peut estimer que ce scénario type représente environ 5,8 % des accidents
corporels de piéton recensés en France (voir chapitre 2). Il peut étre rapproché
d'un type d’accident identifié par Snyder et Knoblauch (1971) sous lintitulé
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Vehicle turn-merge with attention conflict, bien que le « conflit attentionnel », ou
plus précisément le probleme de partage de ressources attentionnelles chez le
conducteur, ne soit pas ressorti trés clairement des présents travaux du fait de la
nature des données utilisées.

D’une fagon générale, le conducteur sortant d’une intersection, ou la gestion
des interactions avec d’autres usagers, comme la réalisation de la manceuvre
tournante elle-méme, mobilise nécessairement des ressources attentionnelles, il
semble probable qu'une telle situation ne favorise pas une prise en compte
anticipée, par le conducteur, de la présence d’'un piéton sur la branche de
destination du véhicule. Et cela d’autant plus que le piéton n’apparait que
tardivement dans le champ de vision du conducteur du fait de la manceuvre
tournante. Mais dans les procédures d’accident étudiées, lidentification plus
précise d'une focalisation de I'attention du conducteur sur un autre usager, un
autre secteur du carrefour, ou sur la réalisation d’'une manceuvre rendue
difficile par la géométrie des lieux, n'est possible que dans 4 cas sur 10, les
témoignages étant insuffisamment détaillés dans les autres cas. Notons que
dans les trois cas de I'échantillon EDA qui ont été considérés ultérieurement
comme relevant de ce scénario type, la focalisation de I'attention du conducteur
sur un autre usager apparait clairement, les données EDA étant bien sir
beaucoup plus complétes.

Cependant, dans plusieurs cas concernant en particulier des manceuvres de
tourne-a-droite, d’autres conditions peuvent aussi conduire a la non-détection du
piéton : une géne visuelle liée a la présence du soleil dans le champ visuel du
conducteur, une forte pluie, la présence de masques latéraux souvent associée
a une géomeétrie trop fluide du mouvement de tourne-a-droite (favorisant une
vitesse relativement élevée pour une manceuvre tournante).

Des possibilités de prévention paraissent envisageables notamment dans les
domaines suivants :

— La réduction des vitesses, en particulier en évitant une conception trop fluide
de la géométrie des mouvements tournants en intersection, en évitant les
carrefours trop vastes, mais aussi en amont par toute mesure de nature a
limiter le niveau des vitesses sur les voies approchant les intersections. La
possibilité de tourner a une intersection a une vitesse relativement élevée
réduit en effet le temps disponible pour le prélevement et le traitement de
l'information (rendant aussi plus critiques les limitations de visibilité liées aux
masques latéraux) et, manifestant un « rapport de force » favorable a
'automobile, peut encourager une prise d’information plus sommaire de la
part de 'automobiliste, voire une mauvaise anticipation du comportement du
piéton lieée a un « sentiment prioritaire » chez le conducteur.

— L'exploitation des carrefours a feux. Les travaux de Hall (1986) mettent en
évidence que sur des intersections a feux a 4 branches, les gestions de feux a
trois phases limitent en général le risque d’accident entre un véhicule tournant
et un piéton traversant la branche de destination de ce véhicule, par rapport aux
fonctionnements a deux phases (sans qu'il y ait d’effets négatifs sur les autres
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accidents puisque le risque d’accident, tous types confondus, apparait aussi
significativement plus faible pour les systémes a trois phases). Ce résultat peut
étre interprété si I'on considére que dans un systéme a trois phases, le
conducteur tournant d’'une branche principale vers une branche secondaire,
n’étant plus confronté au trafic venant en face, peut consacrer davantage
d’'attention aux piétons présents sur sa branche de destination. Un autre
résultat, da a Taylor et al. (1996), montre par ailleurs que sur des intersections
a feux a trois branches, des phasages complexes (principalement : décalages
a la fermeture ou a I'ouverture) ont des effets plutét défavorables sur 'ensemble
des accidents de piétons. Concernant l'intérét éventuel d’'une phase réservée
aux piétons sur 'ensemble du carrefour, les résultats issus de la littérature sont
contradictoires : Zegeer (1993), citant Zegeer et al. (1983), note qu’un tel
phasage contribue a réduire les accidents de piétons, mais augmente
cependant les temps d’attentes pour tous les usagers ; d’'un autre coté, les
travaux de Hall (1986) et de Taylor et al. (1996), tendent a montrer qu’un tel
phasage contribue a augmenter les nombres d’accidents de piéton, voire aussi
le nombre total d’accidents sur les carrefours a feux a 4 branches (Hall, 1986) ;
d’autre part les résultats de Garder (1989), issus d’une recherche reposant sur
une technique de conflits de trafic, font état de l'effet positif d’'une telle phase
réservée aux piétons dans une petite ville, mais aussi de l'inefficacité de cette
disposition a Stockholm, du fait d’'une plus grande proportion de piétons
traversant au rouge piéton.

L'apprentissage de la conduite. En référence, ici également, aux
perspectives ouvertes par les travaux de Fisher et al. (2002), I'intérét
éventuel d’'une formation aux situations a risque rencontrées dans le
présent scénario type — en particulier liées au partage de ressources
attentionnelles dans les manceuvres tournantes en intersection — peut étre
évoque.

L'éducation des piétons. Comme dans le scénario type 9 présenté plus loin,
mais a un moindre degré, il semble que dans les cas du présent scénario
type le piéton place parfois une confiance excessive dans une présumée
« protection » que lui offrirait le passage piéton et éventuellement 'état des
feux (figurine piéton au vert). Cela se traduit dans un cas par une absence de
prise d’'information, dans un cas par une anticipation erronée du comportement
de l'automobiliste (le piéton s’attend a ce qu’il s’arréte), et dans d’autres cas
(3 cas probables) par une prise d’'information effectuée en début de traversée
mais non renouvelée, conduisant a la non-détection du véhicule. Sur cet
ensemble de 5 cas, I'un concerne un jeune piéton de 10 ans et deux des
piétons agés (74 ans, 79 ans). La possibilit¢ d'une inflexion de ces
comportements dans le sens de pratiques plus défensives, intégrant en
particulier la possibilit¢é d’'une erreur ou d'une défaillance de la part du
protagoniste automobiliste, sera évoquée plus loin dans la discussion relative
au scénario type 9.
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Scénario type 9

(décrit sur la base de 10 cas) :
Situation de conduite

Un véhicule circule, généralement en agglomération (9 cas), sur une
infrastructure large et/ou rapide. Un piéton, souvent agé ou au contraire
enfant ou adolescent (piéton agé de plus de 70 ans dans 4 cas, de 10 a
15 ans dans 4 cas), est en attente (ou en cours) de traversée, sur un
passage piéton (9 cas).

Situation d’accident

Le conducteur continue sa progression alors que le piéton engage ou
poursuit sa traversée de chaussée. En général, le piéton détecte le
véhicule mais estime qu’il est assez loin et/ou ne s’attend pas a ce qu’il
poursuive sa progression sans ralentir (9 cas, 1 cas indéterminé), compte
tenu de la présence du passage piéton. Le conducteur détecte trop
tardivement le piéton (6 cas, dont 2 ou il n'y a aucune détection avant le
choc), ou s’attend a ce que le piéton ne s’engage pas ou ne poursuive
pas sa traversée (4 cas).

Situation d’urgence

Selon les cas, il y a freinage d’urgence (4 cas dont deux avec déport latéral)
ou aucune manceuvre d’'urgence n’est réalisée (4 cas). Deux cas restent
indéterminés.

Situation de choc

Le véhicule heurte le piéton.

Facteurs accidentogénes

— Infrastructure rectiligne ou large ou conditions d’approche rapides (route
hors agglomération, traversée de petite agglomération) ayant favorisé une
vitesse relativement élevée et/ou une anticipation inappropriée du
comportement du piéton par le conducteur (5 cas) ;

— infrastructure large ayant rendu difficile la tache de traversée pour le piéton
(allongement du temps de traversée, plus grande difficulté pour I'évaluation
de la situation) (5 cas) ;

—insuffisance de I'aménagement de la traversée piétonne (réduit a la
signalisation au sol, pas d’avancée de trottoir, pas de refuge, etc.)
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incompatible avec les caractéristiques générales de la voie (large,
rectiligne, dans une traversée de petite agglomération, efc.) (5 cas) ; dans
un autre cas, sur une route nationale hors agglomération, la présence
méme d’une traversée pour piéton peut étre mise en question ;

—absence de refuge piéton sur une chaussée large ayant sans doute
favorisé un non renouvellement de la prise d’information en milieu de
traversée (1 cas) (la présence d'un refuge piéton aurait permis d’autre
part de souligner la présence du passage piéton dans ce cas et dans
6 autres cas) ;

— relative inexpérience des situations de circulation routiére par le piéton, ayant
probablement favorisé une confiance excessive dans une présumée
« protection » offerte par le passage piéton (3 cas probables, impliquant de
jeunes piétons) ;

—inexpérience ou expérience limitée d’un jeune conducteur, ayant favorisé
une anticipation inappropriée de I'évolution de la situation (2 cas ; 3 mois de
permis de conduire, 2 ans de permis de conduire) ;

— alcoolémie relativement élevée chez le conducteur ayant contribué a une
compréhension tardive de la situation (1 cas, 0,9 g/l. de sang) ;

—insuffisance localisée de I'éclairage public ayant contribué a la non-
détection du piéton par I'automobiliste (1 cas) ;

— carrefour a feux excessivement vaste (1 cas ; plus de 70 m entre la ligne de
feux d’ou provient I'automobiliste et le passage piéton en sortie de
carrefour, ou a lieu I'accident) (conducteur agé, circulant trés lentement,
parvenant en sortie de carrefour alors que le feu piéton est passé au vert).

Autres éléments explicatifs

— Conditions de visibilité dégradées liées a la nuit ayant contribué a la non-
détection d’'un piéton (2 cas, avec éclairage public, incluant le cas
mentionné plus haut concernant l'insuffisance de I'éclairage ; dans l'autre
cas, la présence d'un trafic relativement dense dans les deux sens de
circulation rend difficile la détection d’un piéton traversant) ;

—grand age du piéton, l'ayant conduit a s’appuyer sur une présumée
« protection » du passage piéton pour effectuer sa traversée (fait un signe
de la main en direction du conducteur puis s’engage), et ayant pu
également engendrer des difficultés dans le prélevement et le traitement de
linformation (1 cas certain, piéton de 85 ans; quelques autres cas
possibles) ;

—grand age du conducteur ayant engendré des difficultés dans le
prélévement et le traitement de I'information (1 cas, 90 ans) ;

—contexte du trajet (domicile-travail) favorisant la pratique d’une vitesse
élevée (1 cas).
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Autres aspects

— « Sentiment prioritaire » du conducteur, qui s’attend a ce que le piéton le
laisse passer (a relier au caractére rectiligne ou large de la voie ou a son
statut — route nationale traversant une petite agglomeération) (4 cas) ; un tel
sentiment prioritaire existe également chez le piéton, et apparait clairement
dans deux cas, ou le piéton s’attend a ce que le véhicule s’arréte (piétons
de 74 et 85 ans) ;

— attention du conducteur focalisée sur la recherche d’'une rue, dans le cadre
d’'un déplacement professionnel (1 cas).

Dommages corporels

Un cas est mortel. Il s’agit d’un accident survenu sur un passage piéton situé
sur une route nationale de bord de mer hors agglomération. L'analyse des traces
et autres indices permet d’estimer la vitesse initiale a plus de 75 km/h et la
vitesse au choc a environ 50 km/h. Les victimes, toutes deux décédées, sont un
couple de retraités de 67 et 72 ans.

Concernant les autres cas, le piéton est atteint de blessures relativement
bénignes dans 5 cas (plaies et hématomes superficiels, douleurs articulaires
sans lésion radiologiquement visible et sans géne fonctionnelle, etc., associés
dans un cas a un traumatisme cranien sans perte de connaissance initiale), il est
plus notablement touché dans un cas (traumatisme cranien avec perte de
connaissance initiale et traumatisme cervico-dorsal avec luxation C3-C4). Les
blessures sont relativement sérieuses, incluant des fractures, dans 3 cas (non
compris le cas mortel).

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : 9 cas ont lieu en agglomération, dont 3 dans des agglomérations
de plus de 100 000 habitants ; 1 cas a lieu hors agglomération.

— Age du piéton ou des piétons: 10 ans, 13 ans, 13 et 17 ans, 15 ans,
33 ans, 60 ans, 71 ans, 72 et 67 ans, 74 ans, 85 ans.

— Concernant les jeunes piétons : dans un cas, une jeune piétonne de 10 ans
est accompagnée de sa sceur et de camarades (elle est la premiére a
engager sa traversée) ; dans un autre cas, une piétonne de 15 ans se
trouve a proximité d’'un groupe de lycéens situés sur le trottoir ; dans un
autre cas, deux jeunes piétons traversent ensemble (13 et 17 ans) et sont
tous les deux percutés ; enfin, pour le dernier cas, la jeune piétonne de
13 ans traverse seule.

— Position de la traversée : a proximité immédiate d’'une intersection dans
6 cas (dont un en intersection a feux), hors intersection dans 4 cas.

— Le piéton traverse sur un passage piéton dans 9 cas, a proximité dans un cas.
— Il fait nuit dans deux cas (avec éclairage public).
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Discussion

Ce scénario type est 'un des plus représentés puisque l'on peut estimer
qu’environ 8,6 % des accidents corporels de piéton recensés en France s’y
rattachent (voir chapitre 2). Un scénario type comparable avait été mentionné
dans la référence : Brenac et al., 1996.

Ce scénario type peut étre interprété comme la manifestation d'une
incohérence dans 'aménagement : dans ces cas d’accidents, 'aménagement de
la voirie en amont des lieux donne souvent a I'automobiliste le sentiment de
circuler sur un axe congu pour l'automobile ou crée du moins un « rapport de
force » favorable a I'automobile, alors que, d’un autre coté, le passage piéton
donne de fait aux piétons le sentiment que les automobilistes doivent prendre en
compte et s'accommoder de leur manceuvre de traversée*3. Cela se traduit d’'une
part par des attentes inappropriées de la part des conducteurs — conduisant
éventuellement a la non-détection du passage piéton et du piéton lui-méme, ou a
I'anticipation erronée d’'un non engagement ou d’'un arrét du piéton — et d’autre
part par une prise d’information souvent sommaire ou non renouvelée de la part
du piéton, ou par l'anticipation erronée d’'un arrét ou ralentissement du véhicule.

La sur-implication particuliére des piétons jeunes (moins de 15 ans dans
4 cas sur 10) et également des piétons agés (plus de 70 ans dans 4 cas sur 10)
peut étre vue comme le résultat d’'une confiance excessive dans une présumée
« protection » que leur offrirait le passage piéton ; cette confiance excessive
serait dans le cas des jeunes piétons le résultat d’'une certaine inexpérience ;
pour les piétons agés, cela pourrait relever dans certains cas de la simple
nécessité, leur moins grande rapidité dans le traitement de I'information et dans
la manceuvre de traversée elle-méme les obligeant a compter sur un ajustement
du comportement des conducteurs (pour éviter des temps d’attente démesurés).

Des possibilités en matiere de prévention semblent envisageables dans les
domaines suivants :

— La réduction des vitesses, par 'aménagement ou par d’autres moyens (voir
la discussion relative au scénario type 1). Ici encore, une vitesse moins
élevée, laissant davantage de temps au conducteur pour le prélevement et le
traitement de l'information (donc pour la détection du passage piéton et du
piéton), et incitant davantage le conducteur a prendre en compte la traversée
des piétons (voir la discussion faisant suite a la présentation du scénario
type 7, la référence Hydén et al., 1995, citée dans: OCDE, 1998, et la

43 Alors que les automobilistes ont I'obligation de céder le passage aux piétons réguliérement engagés
dans la traversée d'une chaussée (Code de la route, article R415-11), que ce soit sur un passage piéton
ou hors d’'un passage piéton ; les piétons quant a eux doivent traverser la chaussée en tenant compte
de la visibilité ainsi que de la distance et de la vitesse des véhicules (article R412-37), que ce soit sur
un passage piéton ou en dehors. On voit donc que leur obligation d’utiliser les passages pour piétons
existant a moins de 50 m (article R412-37 également) n’a, en droit, guére de contrepartie dans leurs
rapports avec les automobilistes (si 'on excepte le cas particulier des précautions auxquelles sont tenus
les automobilistes concernant le dépassement a I'approche d’'un passage piétons ; article R414-5).
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référence : Varhelyi, 1998) contribuerait vraisemblablement a réduire le
risque d’accident de ce scénario type. D’autre part, il semble que I'estimation
de la vitesse des véhicules soit souvent difficile pour les piétons (voir par
exemple Himanen et Kulmala, 1988) ; la sous-évaluation d’une vitesse élevée
peut alors conduire un piéton a prendre une décision inadaptée.

— La re-conception de linfrastructure. Comme nous l'avons dit plus haut, ce
scénario type met en évidence une incohérence dans 'aménagement : le
passage piéton ne peut apporter de sécurité sur des axes relativement larges,
rapides, dans un environnement urbain peu dense, si 'on se référe aux
conclusions que nous avons proposées dans la discussion relative au
scénario type 7, concernant I'opportunité de la mise en place de passages
pour piétons. Les cas de ce scénario type se produisent trés frequemment
dans un environnement urbain peu dense ou de type « périphérie » (6 cas sur
10 ; et hors agglomération dans un autre cas). Il n'est pas exclu que la
suppression du passage piéton ait un effet positif, mais la présence de
passages piétons dans de tels contextes correspond cependant souvent a de
réels besoins de traversée. Dans ce cas, une autre possibilité est une re-
conception plus globale de linfrastructure en amont, dans le sens de la
modération des vitesses et d'une meilleure prise en compte de
l'environnement urbain (ou du processus d'urbanisation d’'une voie non
urbaine par exemple), I'effet positif de ce type de réaménagement sur la
sécurité routiere ayant été démontré (voir en particulier : CERTU, 1994). Enfin
un réaménagement de la traversée elle-méme, par 'implantation de refuges,
la réduction de la largeur de chaussée, la mise en place d’avancées de
trottoirs, la surélévation du passage (plateau surélevé), etc. (sur ces différents
points, voir notamment : Zegeer et al., 2001 ; Garder, 1989 ; Thompson et
Heydon, 1991 ; CERTU, 1994), peut vraisemblablement améliorer la situation
— ce qui ne dispense sans doute pas d’'une re-conception plus globale de
l'infrastructure sur des voies particulierement rapides.

— L'apprentissage de la conduite. La faible expérience du conducteur est mise
en évidence comme facteur accidentogéne dans deux des cas relevant de ce
scénario type. Plus généralement les jeunes conducteurs y sont plutot
surreprésentés, dans les mémes proportions que pour I'ensemble des
accidents de piétons. Dans les deux cas ou linexpérience a été relevée
comme facteur accidentogéne, la conséquence en a été une anticipation
inappropriee du comportement du piéton (préalablement détecté) par le
conducteur. Les cas de détection nulle ou tardive du passage piéton et/ou du
piéton concernent des conducteurs de tous niveaux d’expérience, et trés
majoritairement des conducteurs expérimentés voire trés expérimentés. Pour
cette raison, on peut penser que, concernant le probléme de la non détection,
les mesures d’ergonomie routiére (par la re-conception des infrastructures,
voir plus haut) ouvrent sans doute des perspectives plus intéressantes que la
formation ou l'apprentissage. Mais concernant I'anticipation erronée du
comportement du piéton, il est probable que l'intégration, dans la formation
des conducteurs, de la connaissance de telles situations « a risque » (piéton
s’apprétant a traverser sur un passage piéton, ou ayant engagé une
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traversée, sur une infrastructure roulante ou le conducteur survient avec une
vitesse assez élevée) et des pratiques défensives adaptées (prise en compte
d’un risque d’erreur d’appréciation de la part du piéton et diminution de la
vitesse) serait de nature a améliorer les capacités de gestion de ces situations
par les conducteurs ; ce type de perspective a déja été évoqué pour d’autres
scénarios types, et fait référence aux travaux de Fisher et al. (2002).

— L’éducation des piétons. L'implication particuliere de piétons de moins de
15ans dans les cas ce scénario type, pouvant s’expliquer par une
expérience encore limitée, suggére que des mesures d’éducation visant les
jeunes piétons pourraient étre envisagées. L'objectif pourrait étre de faire
prendre en compte par les jeunes piétons le risque d’erreurs de la part des
automobilistes a I'approche de passages piétons (en matiere de détection
ou d’évaluation de la situation, en particulier sur des infrastructures rapides
dans des environnements peu densément urbanisés), et la nécessité d’'un
renouvellement ou d’'une continuité du préléevement d’information sur le
trafic lors de la traversée. Mais la portée possible de ce type de mesure
reste a évaluer.

Scénario type 10

(décrit sur la base de 5 cas) :
Situation de conduite

Un véhicule circule sur une voie principale urbaine, rectiligne, large a trés
large, et s’approche d’un carrefour a feux (4 cas ; autre cas : circulation réglée
par un agent), ou un piéton est en attente de traversée (ou plusieurs piétons).

Situation d’accident

Le conducteur passe généralement au rouge ou a I'orange** (3 cas : début
de rouge 1 cas, rouge — moment précis non déterminé — dans 1 cas ; orange
dans 1 cas, dans un carrefour excessivement vaste) ou en fin de vert (1 cas ;
carrefour vaste et franchissement a allure réduite), et se trouve confronté
dans la plupart des cas a un piéton traversant au vert piéton en sortie de
carrefour (4 cas). La détection du piéton par le conducteur est tardive.

Situation d’urgence

Le plus souvent, le conducteur ne réalise pas de manceuvre d’urgence
(3 cas ; autres cas : 1 cas de freinage, 1 cas de déport latéral).

Situation de choc

Le véhicule heurte le piéton (ou les piétons).

44 Pour plus de clarté, nous utilisons I'adjectif « orange » employé dans le langage commun et non
I'adjectif « jaune » qui est celui retenu dans les terminologies technique et officielle.
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Facteurs accidentogénes

— Infrastructure rectiligne, large a trés large, contribuant a la pratique de
vitesses élevées (4 cas) et favorisant une adaptation trop tardive du
comportement a l'évolution de la situation (passage a l'orange puis
au rouge, ou régulation de la circulation par un agent) (3 cas) ou une
détection trop tardive de la présence du feu rouge (1 cas probable) ;

— continuité excessive d’'une chaussée bidirectionnelle large (plus de 10 m)
(absence d’aménagement de rupture comme un refuge piéton, par
exemple), ayant contribué a l'insuffisance de la perception du carrefour
et de la traversée piétonne en approche (2 cas) ;

— carrefour a feux excessivement vaste (67 m entre ligne d’effet des feux et
passage piéton en sortie de carrefour) ayant contribué a ce qu’un véhicule
entré dans le carrefour au feu orange en sorte alors que le feu piéton est
déja passé au vert (1 cas; une étude précise du phasage des feux a
I'époque de I'accident aurait néanmoins été nécessaire pour conforter cette
analyse ; un rouge intégral trop long n’est cependant pas une solution sans
inconvénient pour la sécurité, et c’est bien la compacité du carrefour qui
devrait d’abord étre recherchée) ;

—relative inexpérience des situations de circulation routiére par le piéton,
ayant favorisé une confiance excessive dans la protection offerte par le feu
tricolore ou par un agent réglant la circulation (2 cas, impliquant de jeunes
piétons de 4 ans et 8 ans, pas de prise d’information sur le trafic au cours
de la traversée) ;

— expérience limitée d’'un conducteur de motocyclette (franchissant un feu en
début de rouge) de nature a limiter ses capacités de prévision concernant
les développements possibles de la situation (1 cas, 1 an et 4 mois de
permis motocyclette Iégere).

Autres éléments explicatifs

—Jeune age d’'un conducteur de motocyclette ayant favorisé une vitesse
relativement élevée et un style de conduite offensif (dépassement d’une file
de véhicules s’arrétant au feu et franchissement du feu en début de rouge)
(1 cas, conducteur de 17 ans) ;

— grande manceuvrabilité (gabarit limité, capacités d’accélération) des deux-
roues motorisés les incitant a dépasser des files de circulation en toutes
circonstances (1 cas) ;

—grand age du piéton de nature a favoriser, par nécessité, une confiance
excessive dans la protection offerte par le feu tricolore (pas de prise
d’information sur le trafic en cours de traversée) (un cas possible, couple de
piétons de 75 et 73 ans).
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Autres aspects

— Attention d’une conductrice portée sur un autre accident qui vient de
survenir sur le carrefour puis sur un véhicule en attente de tourne-a-gauche
et qui la géne (1 cas) ;

—dans un cas, un agent communal régle la circulation : voyant une jeune
piétonne en attente sur le trottoir en face de lui, il prend place sur la
chaussée et stoppe une premiére file de circulation, et alors qu’il se
retourne et n'a pas encore formellement arrété la circulation en sens
inverse, un veéhicule y survient et percute la jeune piétonne qui a engagé sa
traversée ;

—dans un cas, une conductrice dit avoir franchi I'intersection au feu orange
sous la pression des véhicules qui la suivent, pour ne pas se faire percuter ;

— dans deux cas, le piéton (enfant) traverse en courant.

Dommages corporels

Les blessures subies par les piétons paraissent souvent sérieuses : fractures
des membres inférieurs (2 cas), blessures sérieuses (mais sans autre
information) ayant engendré plus de deux mois d’hospitalisation (1 cas). Dans un
autre cas, le piéton présente des contusions et une « félure » du péroné. Enfin
dans un cas les informations sont insuffisantes pour conclure (méme si les
blessures ne sont probablement pas d'une grande gravité: 24 heures
d’hospitalisation pour observation, 3 jours d’incapacité).

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site: les 5 cas ont eu lieu en agglomération, dont 4 dans des
agglomérations de plus de 100 000 habitants

— Age du piéton ou des piétons : 4 ans, 8 ans, 17 et 18 ans, 64 ans, 73 et
75 ans.

— Concernant les piétons enfants : piéton de 4 ans accompagné de son pere,
piétonne de 8 ans non accompagnée, rentrant de I'école a son domicile.

— Position de la traversée piéton : en intersection dans tous les cas (collision
impliquant un véhicule en mouvement direct sortant de I'intersection dans
4 cas sur 5, en mouvement direct entrant dans l'intersection dans le cas
restant).

— Le piéton traverse sur le passage piéton dans tous les cas.
— Il fait nuit dans 1 cas (éclairage public allumé).

Discussion

Ce scénario type est moins représenté que les précédents. On peut estimer
(voir chapitre 2) qu'il correspond a environ 1,5 % des cas d’accidents corporels
de piétons recensés en France.
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On peut relever, comme dans le scénario type précédent, un excés de
confiance du piéton dans 'aménagement fait a son attention (le passage piéton),
mais cette confiance est encore renforcée ici puisque I'état des feux (ou I'agent
réglant la circulation) impose normalement I'arrét des véhicules.

Le franchissement des feux au rouge ou a l'orange est dans ce scénario type
favorisé par une conception large et rapide de linfrastructure. Une telle
conception, favorisant en particulier la pratique de vitesses élevées, rend
souvent difficile une adaptation de la conduite (ralentissement et arrét) au
changement d’état des feux, ou parfois rend plus inattendue la présence de feux
et conduit a les percevoir trop tardivement, et peut également amener certains
conducteurs a franchir le feu a I'orange de peur d’étre percutés par les véhicules
qui suivent.

Des possibilités de mesures préventives concernant ce scénario type
semblent pouvoir étre trouvées notamment dans les domaines suivants :

— La réduction des vitesses. Nous venons de voir que la vitesse joue un role
important également dans ce scénario type. Les mesures de tout type,
incluant 'aménagement des voiries, de nature a réduire les vitesses
pratiquées en amont et en approche de tels sites, peuvent contribuer a
limiter le risque d’accident de ce scénario type. Nous avons déja évoqué
plus haut (voir scénario type 1) les références concernant les effets de telles
mesures sur la sécurité. La grande ou trés grande largeur des voiries
empruntées par l'usager franchissant les feux dans ce scénario type doit
étre soulignée (sur les 4 cas en carrefour a feux, les configurations
rencontrées sont : trois voies a sens unique, quatre voies, cinq voies, huit
voies ; y compris les voies spécialisées). Plus généralement, I'importance
de la largeur et du nombre de voies dans la genése des accidents entre
véhicules en flux direct et piétons ressort de diverses recherches (voir par
exemple : Hall, 1986 ; Garder, 1989).

— Le réaménagement de la voirie. Dans ce domaine, outre les mesures
globales de réaménagement visant la modération des vitesses, des
aménagements soulignant la présence de l'intersection (refuges piétons,
avancées de trottoirs, etc. ; cf. Garder, 1989 ; Thompson et Heydon, 1991)
auraient pu dans plusieurs cas permettre une détection plus précoce de
l'intersection et peut étre une régulation de la vitesse en approche, et donc
de meilleures conditions pour une adaptation ultérieure de la conduite a la
modification de la situation (feu passant a I'orange puis au rouge). D’autre
part, une conception plus compacte des carrefours limiterait le risque qu’un
véhicule entrant lors de la phase orange (voire verte, si le carrefour est
encombré) se trouve en sortie confronté a un piéton engageant sa
traversée au vert piéton (ce qui survient dans 2 des cas étudiés, sur de
vastes carrefours ou la distance entre la ligne d’effet des feux en entrée et
le passage piéton situé en sortie vaut 39 m et 67 m respectivement ; sur la
question connexe du phasage, voir le point suivant).
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— L'exploitation des carrefours a feux. L'adaptation des temps de phase des feux,
et en particulier la durée de la phase orange (jaune) et du rouge de
dégagement, aux spécificités des sites (dimensions, efc.), parait
particulierement importante pour la sécurité des piétons, si 'on se réfere a la
solide étude (essai randomisé) de Retting et al. (2002). Ces auteurs ont montré
que la mise en conformité de ces réglages aux préconisations de calcul de
FITE (Institute of Transportation Engineers, 1985, 1999, références citées par
Retting et al.) a conduit a une réduction de 37 % des accidents de piétons et
de cyclistes et de 12 % de l'ensemble des accidents corporels,
comparativement aux sites témoins non modifiés. La phase orange variait
dans la situation initiale de 3 a 4 secondes (le plus souvent 4 secondes), et
était comprise entre 2,6 et 5,4 secondes aprés modification. De méme le
temps de rouge de dégagement, initialement compris entre 2 et 3 secondes (le
plus souvent 2 secondes), variait aprés mise en conformité entre 1,1 et
6,5 secondes. Notons que ces valeurs correspondent a la géométrie des
intersections américaines ; le lecteur intéressé est invité a se reporter aux
références citées. D’autre part, concernant les effets sur la sécurité des
piétons et de 'ensemble des usagers des choix de phasage et de réglage des
feux (et des choix de conception), le lecteur peut se reporter a la référence :
SETRA, CETUR (1992, pp. 226-238) et aux nombreuses publications qui
y sont citées.

— L’éducation des piétons. Limplication de jeunes piétons (2 cas sur 5,
piétons de quatre et huitans) traversant en courant sans prendre
d’'information, se fiant a I'état des feux ou a la présence d’'un agent réglant
la circulation, suggére que des mesures d’éducation pourraient étre
envisagées comme pour le scénario type précédent. L'objectif serait alors
de faire prendre en compte par les jeunes piétons les risques d’erreurs de
la part des conducteurs, et la nécessité d’'un contrdle répété ou constant sur
la circulation, méme en ces lieux ou circonstances ou tout véhicule est
normalement tenu de s’arréter. De telles mesures resteraient cependant a
évaluer.

La question des effets de la répression des franchissements au rouge par des
conducteurs, en matiére de réduction des accidents de piétons

Notons d’abord que, en cohérence avec des résultats antérieurs (Garder,
1989), les présents travaux montrent que parmi 'ensemble des accidents de
traversée de piéton en présence de feux tricolores (sans se restreindre aux
cas du présent scénario type), la configuration la plus fréquente est celle
d'un passage au vert du véhicule. En effet sur les 189 cas de I'échantillon
initial, incluant donc des cas relevant des différents scénarios types et des cas
isolés ou non analysables, 32 sont des cas de traversée au niveau de feux
tricolores (généralement en intersection et sur passage piéton) et ils se
répartissent ainsi :

— 15 cas ou le véhicule passe au vert et le piéton traverse en contradiction
avec les indications des feux ;
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— 7 cas ou le véhicule comme le piéton ont un feu vert (ou orange clignotant) ;
c'est le cas par exemple quand le véhicule effectue un mouvement
tournant, ou lorsqu’il entre au vert dans un carrefour ou il est fortement
ralenti et heurte un piéton en sortie pour lequel le feu est déja passé au
vert piéton ;

— 3 cas ou le feu est rouge ou orange pour le véhicule, et vert pour le piéton
(traversant souvent en sortie de carrefour) ;

—et 7 cas ou les données ne permettent pas de conclure (absence de
témoignages ou témoignages contradictoires ne pouvant étre surmontés du
fait de I'absence de témoins extérieurs ou d’autres indices ; ces cas ont été
généralement considérés comme « non analysables »).

Nous allons examiner ci-dessous I'effet de dispositifs renfor¢ant la répression
du franchissement au rouge par les véhicules. Dans un premier temps
nous considérons leur influence sur les comportements en conduite courante.
Nous nous intéressons ensuite a leur effet concernant les accidents
eux-mémes.

Plusieurs études ont traité de [I'évolution des comportements de
franchissement au rouge apres mise en place de systémes de photographie et
de contrble/sanction automatique pour les véhicules passant au rouge (voir
notamment : Lum et Wong, 2003, 2002 ; Chen, 2001 ; Retting et al., 1999 ; Chin,
1989 ; Thompson et al., 1989). Ces études portent sur des programmes réalisés
en Australie, aux Etats-Unis, au Canada, en Grande Bretagne, ou a Singapour.
Les résultats montrent en général que la mise en place de tels systemes entraine
une diminution de la fréquence des franchissements de feux rouges par les
conducteurs sur les sites traités, du moins dans les trois a quatre mois suivant
leur installation®.

Par contre, les résultats concernant les effets de ces systémes sur les
accidents liés au franchissement des feux rouges semblent mitigés. Diverses
études ont traité de cette question (voir en particulier : South et al., 1988 ; Hillier
et al., 1993 ; Andreassen, 1995; Ng et al.,, 1997 ; Radalj, 2001 ; Retting et
Kyrychenko, 2002 ; Chin et Quddus, 2003 ; la revue de Retting et al., 2003,
mentionne également quelques autres études). A notre connaissance, aucune
publication ne met en évidence d’effet positif significatif sur les accidents de
piéton. Concernant les autres types d’accidents, les résultats sont plutdt

45 La question de la durabilité de cet effet reste posée : les résultats de Thompson et al. (1989),
montrent par exemple, dans le cas de la mise en place d’appareils photographiant automatiquement
les véhicules franchissant les feux, accompagnée d’'une large publicité, qu’'une réduction dans le
franchissement des feux rouges a été observée mais a disparu trois mois aprés (cependant cette
étude ne permet pas de conclure dans la mesure ou ce dispositif n’'incluait pas de systéme de
sanction). D’autre part Chen et al. (2001) rapportent des résultats ou I'effet (indirect) de réduction des
franchissements, observé sur des sites non équipés bénéficiant d’'un effet de halo lié a I'équipement
d’autres sites, est réduit de moitié entre le premier mois et le sixieme mois aprés mise en place du
programme.
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contradictoires, montrant des effets souvent non significatifs positifs ou
négatifs (pour I’ensemble des accidents y compris matériels, pour les
accidents de type collision a angle droit y compris accidents matériels, pour les
accidents corporels de collision arriere). Une tendance plus favorable apparait
concernant I'ensemble des accidents corporels (excepté le résultat négatif
significatif de I'étude transversale de Chin et Quddus, 2003), et concernant
les accidents corporels de type collision a angle droit. Un effet défavorable,
souvent significatif, est constaté dans la plupart des études concernant
'ensemble des collisions arriéres (y compris matérielles). La plupart de ces
études ont d'importantes faiblesses méthodologiques, comme le notent
Retting et al. (2003). Le biais de régression vers la moyenne est souvent
présent, et peut conduire en particulier a des résultats surévalués, ou
apparemment positifs alors que l'effet réel est nul voire négatif. Retting
et al. (2003) notent aussi que la plupart de ces études (excepté Retting et
Kyrychenko, 2002) ne prennent pas en compte I’ « effet de halo » : I'effet des
systemes de contréle automatique des franchissements au rouge peut en effet
toucher de nombreux sites et non seulement les sites équipés du dispositif, les
conducteurs n’étant pas certains de connaitre tous les sites équipés. Mais si la
prise en compte de cet effet de halo peut éventuellement conduire a réévaluer
les réductions d’accident attribuées a ce type de programme par certaines
études, elle ne peut pas remettre en cause les résultats négatifs obtenus dans
d’autres recherches (puisque si l'influence est négative sur les sites aménagés,
elle est tres probablement négative aussi sur les sites concernés par l'effet
de halo).

Si Retting et al. (2003) concluent leur revue de la littérature en considérant
que l'effet de ce dispositif est favorable, nous considérons pour notre part
que l'ensemble des résultats qui viennent d’étre évoqués doit inciter a la
prudence. De plus, parmi les études évoquées, trés peu étudient les effets
de long terme (a part celle d’Andreassen, 1995, aux résultats plutét négatifs),
alors que si 'on admet que linfluence a court terme de ce type de programme
est positive et tient en grande partie a I'effet de halo (les sites équipés restant
de fait peu nombreux), la question de I'érosion a long terme de [lefficacité
du systeme se pose (I'effet sur les comportements de franchissement du feu
rouge pouvant s’atténuer: Chen et al., 2001). Enfin, notons que dans une
recherche portant sur les phénomeénes de franchissement de feux rouges dans
les états australiens de Victoria, de Queensland et de Western Australia,
F. Green (2003) montre que la proportion d’accidents avec franchissement de
feu rouge (parmi 'ensemble des accidents en carrefours a feux) n’a pas évolué
depuis le début des années 1980, malgré le fort développement des systémes
de photographie et de contrdle/sanction automatique pour les véhicules passant
au rouge.

En résumé, la capacité de ce type de dispositif a réduire les nombres
d’accidents liés a des franchissements au rouge semble moins clairement établie
que sa capacité a réduire les franchissements au rouge dans les comportements
en conduite courante. Ce n’est pas surprenant, si I'on considere que
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généralement ces systemes ont été mis en place « [...] primarily to discourage
red running rather than to reduce accidents » (Chin et Quddus, 2003, p. 258).
D’autre part il est important de noter que les franchissements de feux rouges
observés dans la circulation courante peuvent étre assez fréquemment délibérés
alors que les franchissements au rouge observés lors des accidents de la
circulation sont rarement délibérés.

Par exemple, le démarrage anticipé au rouge, qui releve en général
clairement d’'une manceuvre délibérée, peut représenter jusqu’a environ la moitié
des franchissements au rouge en conduite courante (CETE Normandie-Centre,
SERES, CETUR, 1981), mais ne représente qu’'environ 6 % des accidents
avec franchissement du rouge dont I'analyse a permis de déterminer
précisément les circonstances (CETE de Rouen, SERES, CETUR, 1979 ; sur la
base d’analyse de procés-verbaux de police). Cela s’explique sans doute parce
que ces comportements de démarrage anticipé au rouge sont accompagnés
d'une certaine circonspection et d’'une prise d’information compléte sur la
circulation, qui font qu’ils dégénérent plus rarement en accidents. D’autre
part, selon cette derniére étude, la non perception des feux ou la confusion
sur I'état des feux peuvent étre déduites des rapports de police dans 24 %
des cas d’accidents*® (dont les circonstances concernant I'état des feux
ont pu étre déterminées); et la répression des franchissements au rouge
parait a priori peu opérante dans ce cas. Quant aux franchissements en début
de rouge ou a I'orange (43 % des cas de franchissements dont les circonstances
ont été déterminées, d’aprés cette étude), s’il est probable qu’ils sont
parfois délibérés, les éléments présentés plus hauts ou issus de la littérature
ameénent plutdt a penser que la décision y est prise dans l'urgence et
dans un séveére jeu de contraintes ou la vitesse pratiquée en amont et sur les
lieux joue un role majeur (Williams, 1977 ; d’autre part la sur-implication des
infrastructures larges, aux nombreuses voies, a été évoquée plus haut et
apparait également dans : CETE de Rouen, SERES, CETUR, 1979), et dans ces
cas le terme « délibéré » parait abusif car le temps manque pour délibérer?’.
Dans de telles conditions, il n'est pas certain que la peur du contrble et
de la sanction des franchissements au rouge puisse étre opérante, et si elle
peut I'étre, il nest pas certain qu’elle n’ait pas d’effet indésirable en amenant
a négliger d’autres contraintes (un exemple en est l'effet d’augmentation
des collisions arrieres relevé par différents auteurs cités plus haut, lors

46 Ce probléme de non perception ou d’'incompréhension concernant I'état des feux apparait plus
important si I'on s’appuie sur des données plus approfondies comme les enquétes de I'étude détailléee
d’accidents (EDA) de 'INRETS : sur 19 cas d’accidents en carrefours a feux (tous types d’usagers),
12 n’impliquent pas de franchissement au rouge, 1 cas implique un franchissement au rouge par un
piéton, et sur les 6 cas de franchissement au rouge par un véhicule, 4 cas relévent de la non
perception des feux ou d’une confusion, 1 cas met en jeu une rupture du systéme de freinage, et 1
seul cas releve d'un franchissement « délibéré ».

47 Du latin deliberare, qui signifie « réfléchir mirement ».
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de la mise en place de systemes de photographie et de contréle/sanction
automatique des franchissements)*8.

Les éléments qui viennent d’étre présentés nous aménent a penser que les
mesures visant la réduction des vitesses et 'amélioration de 'aménagement (en
amont et sur le site : réduction de la largeur, du nombre de voies, mise en place
d’flots ou refuges renforgant la perception de lintersection, efc.) sont a priori
mieux adaptées a la réduction des accidents par franchissement du feu rouge
que l'accentuation de la répression (du franchissement au rouge), méme si des
évaluations restent nécessaires.

48 Une influence éventuelle pourrait cependant résulter d’une possible réduction des vitesses, liée a
cette crainte de la sanction des franchissements, et qui reste a démontrer; les systémes
d’automatisation du contréle et de la sanction des franchissements seraient alors a mettre en
concurrence, du point de vue de l'intérét pour la prévention, avec les systémes d’automatisation du
contréle et de la sanction des infractions a la réglementation des vitesses. Et avec les améliorations
de I'ergonomie de 'aménagement (réduction des nombres de voies, mise en place d’'aménagements
renforgant la perception des intersections et y favorisant la réduction des vitesses, efc.).
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Chapitre 5

Présentation détaillée
des scénarios types 11 a 15

Ce chapitre contient la présentation détaillée et les éléments de discussion
relatifs aux scénarios type 11 a 15. Les conventions de présentation des
scénarios types et les concepts utilisés sont présentés dans la partie
« Préliminaire » du chapitre 3. Les autres fondements ont été développés au
chapitre 1.

A la différence des scénarios types 1 a 10 décrits dans les deux chapitres
précédents, chacun des scénarios types présentés ici concerne généralement
des piétons présents sur la chaussée, statiques ou se déplagant (longeant la
chaussée, ou effectuant des manceuvres diverses), ou des piétons sortant d’'un
véhicule?.

La littérature scientifique concernant les accidents relevant de ces
problématiques est beaucoup moins abondante que celle consacrée aux
accidents de traversée de chaussée. Les discussions présentées pour les
différents scénarios types qui suivent seront de ce fait également moins
développées.

Les scénarios types 11 et 12 concernent surtout le milieu non urbain. Le
scénario type 11 rassemble des cas ou la présence d’un piéton — se déplacant
longitudinalement, divaguant ou simplement statique — souvent inattendue, n’est
détectée que trés tardivement dans des conditions de visibilit¢é mauvaise liées
généralement a la nuit. Le scénario type 12 regroupe des cas ou un piéton est
présent ou évolue a proximité d’'un véhicule arrété, en panne ou accidenté, de
nuit, le plus souvent sur une infrastructure trés rapide (autoroute ou route a
2 x 2 voies), et n'est pas détecté, ou tres tardivement, par un conducteur.

Les scénarios types 13, 14 et 15 sont plus urbains. Le scénario type 13 met
en jeu la présence de piétons sur la voie, souvent en discussion, par exemple
avec le conducteur d'un véhicule stationné ou arrété. Le scénario type 14
rassemble des cas ou un piéton sort vivement ou vient de sortir de son véhicule
en stationnement, surprenant ainsi un conducteur approchant. Le scénario
type 15 correspond a des cas de non-détection du piéton lors de manceuvres de
marche arriére, souvent dans des parcs de stationnement ou sur des voies de
desserte ou contre-allées.

49 Quelques cas de piétons traversant peuvent cependant étre rattachés a ces scénarios types.
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Scénario type 11

Ce scénario type, décrit sur la base de 14 cas, est présenté ci-dessous. |
comporte deux variantes.

Situation de conduite

Un véhicule circule de nuit (9 cas, et 2 cas au crépuscule, 1 cas a I'aube),
généralement sur une infrastructure située hors agglomération ou en
traversée de hameau ou petite agglomération (8 cas hors agglomération,
5 cas en traversée de hameau ou petite agglomération).

Variante a (7 cas) — La voie est assez large (plus de 7 m dans 5 cas), le
conducteur n’est généralement pas alcoolisé (6 cas). Un piéton,
fortement diminué par I’alcool, circule sur la chaussée dos au trafic
(4 cas) ou est présent sur la chaussée (divaguant 1 cas, couché 2 cas),
généralement en pleine voie de circulation.

Variante b (7 cas) — La voie est plus étroite (moins de 6 m dans 4 cas, 6 m
dans 3 cas). Le conducteur est le plus souvent alcoolisé (4 cas). Un
piéton, généralement non alcoolisé (6 cas), circule dos au trafic (6 cas,
face au trafic dans le cas restant) en limite de I’accotement.

Situation d’accident

Le conducteur approche du piéton sans le détecter suffisamment tot
(détection nulle dans deux cas au moins). Le piéton n’est souvent vu qu’au
dernier moment dans le faisceau des feux de croisement (6 cas). Le
caracteére inattendu de la présence du piéton, notamment hors agglomération,
les conditions nocturnes ou crépusculaires, la position surprenante du piéton
(couché dans 2 cas), I'alcoolisation du conducteur, contribuent également au
retard dans la détection ou l'identification du piéton. Concernant le piéton, il
est probable qu’il n’ait pas une conscience claire de la situation sous I'effet
d’une forte alcoolisation dans le cas de la variante a. Pour la variante b, il
apparait que le piéton, circulant bien au bord de la chaussée, ne prend pas
d’information visuelle sur le trafic (sauf dans un cas).

Situation d’urgence

Variante a — Il y a le plus souvent freinage d’urgence (4 cas sur 7, dont 3
ou il y a également coup de volant ; 2 cas sans manceuvre d’urgence, 1 cas
indéterminé).

Variante b — Le conducteur ne réalise généralement aucune manceuvre
d’urgence (6 cas sur 7 ; freinage d’'urgence dans le cas restant).

Situation de choc

Le véhicule heurte le piéton, ou lui roule dessus (2 cas, piéton couché sur
la chaussée).
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Facteurs accidentogénes

— Alcoolémie forte chez le piéton ayant contribué a I'absence de conscience
claire de la situation et a I'adoption de comportements incompatibles avec
la présence d'un trafic automobile nocturne (divagation sur chaussée,
position allongée sur la chaussée, circulation en pleine voie dos au trafic)
(7 cas, variante a; alcoolémies de 0,959/, 1,8 g/l, 2,43 g/l, 2,45 g/,
alcoolémie forte mais mesure non disponible dans 3 cas) ;

— conditions d’approche rapides ou caractéristiques d’aménagement ayant
contribué a la pratique d’'une vitesse élevée, et/ou a la non prévision de la
présence possible de piétons et a leur détection tardive ou nulle par le
conducteur (6 cas, infrastructures traversant des hameaux ou situées dans
des zones d’urbanisation trés diffuse proches de petites agglomérations ;
voir aussi les deux autres cas mentionnés dans la partie « Autres éléments
explicatifs ») ;

— alcoolémie forte chez le conducteur ayant contribué a la détection tardive
ou nulle du piéton (5 cas: 4 cas de la variante b: 1,6 g/l, 1,8 g/l, 2,4 g/l
2,6 g/l et un cas de la variante a: 2 g/l) ;

—abords de chaussée non adaptés a la circulation des piétons : absence
d’accotement, absence de trottoir en entrée d’agglomération, accotement
herbeux non praticable, trottoir trop étroit en traversée de petite
agglomération (6 cas,variante b ; autres cas possibles) ;

— absence de rupture dans I'aménagement de la voie en entrée de petites
agglomérations ou hameaux (4 a 5 cas) ;

— faible expérience de la conduite (1 cas : jeune conducteur avec 9 mois de
permis) ayant favorisé une mauvaise interprétation de la situation ;

— abords de la voie masquant la visibilité dans une courbe (1 cas).

Autres éléments explicatifs

— Conditions de visibilité défavorables ou non optimales : nuit (9 cas, dont 2
avec éclairage public, et dont 1 cas avec forte pluie), crépuscule ou aube
(3 cas), soleil en face du conducteur (1 cas) ;

— piéton dans une position sociale et/ou personnelle difficile, avec des effets
sur la consommation d’alcool, I'importance accordée a la situation et a sa
propre sauvegarde (4 a 5 cas possibles, variante a) ;

— type d’infrastructure et/ou environnement de la voie contribuant a la non-
prévision de la présence possible de piétons et a la pratique de vitesses
élevées (2 cas : autoroute et route nationale en pure rase campagne).

Autres aspects

— La détection trop tardive du piéton est souvent favorisée par la circulation
en feux de croisement (codes) (6 cas), liée généralement au croisement
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d’'un véhicule circulant en sens inverse (4 cas), parfois a la négociation
d’'une courbe (1 cas) ;

—dans un autre cas, un cyclomotoriste, agé de 69 ans, est ébloui par un
véhicule circulant en sens inverse, il détecte une forme mais ne I'identifie
comme étant un piéton qu’au moment du choc ;

—dans un cas, le conducteur circule en plein phares, détecte le piéton couché
sur la chaussée, mais du fait de cette position inhabituelle du piéton, il
pense que c’est un chien et que celui-ci va partir, il n’identifie le piéton
comme tel que trop tardivement ;

—dans un cas, un piéton fait de grands signes au conducteur pour qu’il
s’arréte car deux piétons sont couchés sur la chaussée un peu plus loin ; le
conducteur, jeune et de faible expérience, pense que le piéton s’amuse car
il est a proximité d’'une discothéque ; il ralentit légérement mais son
attention étant captée par le piéton faisant des gestes, il ne détecte que
tardivement les piétons allongés sur la route ;

—sur les 11 cas ou le piéton circule le long de la chaussée, il tourne le dos au
trafic de la voie sur laquelle il circule dans 10 cas, il lui fait face dans 1 cas ;
cependant, dans au moins trois des cas ou le piéton circule dos au trafic,
relevant tous trois de la variante b, la présence d’'une courbe peut justifier
ce choix, le piéton pouvant préférer circuler sur I'extérieur de la courbe pour
des raisons de visibilité (justification explicitement donnée dans un cas).

Dommages corporels

Les accidents de ce scénario type sont particulierement graves. On reléve en
effet 3 cas mortels sur les 14 cas du scénario type. Les blessures du piéton sont
bénignes dans deux cas®? (plaies superficielles, contusions). Dans deux autres
cas, des blessures moins bénignes sont constatées : contusions diverses et
entorse d’une cheville, plaie profonde au bras et traumatisme cranien sans perte
de connaissance. Enfin les blessures sont sérieuses, incluant des fractures
souvent multiples, dans 5 cas (dont deux avec fracture du crane et coma). Dans
deux autres cas, les informations disponibles sont insuffisantes.

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : 9 cas surviennent hors agglomération (au sens des limites
constituées par les panneaux d’agglomération), dont 4 cas cependant dans
un environnement partiellement urbanisé au voisinage, en approche ou en
bordure (axe tangent) d’'une petite agglomération®'; 5cas ont lieu en
agglomération dont 1 dans une agglomération de plus de 100 000 habitants
(et dont 4 en petite agglomération ou hameau).

50 Mais dans I'un de ces deux cas un jeune cycliste accompagnant le piéton et circulant & sa gauche
est sérieusement blessé : fracture du crane, occipitale, avec cedéme cérébral généralisé.
51 Quelques centaines a quelques milliers d’habitants.
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— Age du piéton ou des piétons : variante a: 19 et 20 ans, 20 ans, 23 ans,
26 ans, 39 ans, 44 ans, 45 ans ; variante b: 15ans, 15ans (et jeune
cycliste de 15 ans également), 17 ans, 58 ans, 66 ans, 75 ans, 80 ans.

— |l fait nuit dans 9 cas (dont 2 cas avec éclairage public) ; dans 2 autres cas,
la nuit est tombante, un cas se produit a 'aube et enfin dans 2 cas I'accident
survient de jour.

— Les motifs de déplacement du piéton sont assez bien connus pour les cas
relevant de ce scénario type : déplacements liés a la fréquentation de bars,
discothéques, fétes, la nuit du samedi au dimanche ou du vendredi au
samedi (4 cas pour la variante a, 1 cas pour la variante b), retour au
domicile aprés une aprés-midi passée avec des amis (2 cas pour la variante
a, 2 cas pour la variante b), déplacement au long cours d’'une personne
marginalisée (1 cas, variante a), trajet entre domicile et arrét du car scolaire
pour aller au collége (1 cas, variante b), courses (1 cas, variante b),
« footing » (1 cas, variante b), motif non connu (1 cas, variante b).

Discussion

On peut estimer que ce scénario type représente environ 4,3 % des accidents
corporels de piétons recensés en France (voir chapitre 2). La gravité des cas
qui s’y rattachent parait particulierement élevée, ce qui s’explique
vraisemblablement en partie par un niveau de vitesse élevée lié a un
environnement souvent non urbain, ou d’'urbanisation diffuse, ou de traversée de
petite agglomération. Cela s’explique aussi en partie par le réle de I'alcool, qui
met le conducteur hors d’état de réaliser une manceuvre d'urgence dans la
variante b (et conduit donc a une absence de décélération avant le choc), et dont
la présence chez le piéton, dans la variante a, diminue la probabilité qu’il survive
a ses blessures (Miles-Doan, 1996 ; voir aussi, concernant I'influence de I'alcool
sur la gravité : Zajac et Ivan, 2003).

Ce scénario type, concernant des piétons cheminant ou errant sur des
infrastructures le plus souvent non urbaines, dont la présence est tardivement
détectée par un conducteur du fait des conditions nocturnes et parfois du fait
d’'une limitation des capacités du conducteur liée a I'alcool, se distingue
clairement du scénario type 5, qui concernait des piétons en traversée de
chaussée. Cependant, il présente quelques aspects communs, par exemple la
rapidité des infrastructures, la détection tardive du piéton souvent liée a des
conditions de circulation de nuit, I'alcoolisation du piéton (pour le scénario type 5
et la variante a du présent scénario type 11). Des scénarios types présentant une
certaine parenté avec le présent scénario type 11 ont été rapportés dans des
études antérieures (Brenac et al., 1996 ; Fleury et al., 1990). Un rapprochement
avec le type d’accident « Pedestrian walking on roadway » de Snyder et
Knoblauch (1971) peut étre également fait.

Pour les perspectives de prévention correspondant a ce scénario type,
nous renvoyons d’abord, sur quelques points, aux développements
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présentés dans la discussion relative au scénario type 5, concernant en
particulier :

— La réduction des vitesses (voir discussion relative au scénario type 5).
— La lutte contre I'alcool chez le piéton. Notons cependant que, peut étre plus

encore que pour le scénario type 5, la forte consommation d’alcool peut étre
ici considérée comme un corrélat d’'une situation sociale difficile, dans laquelle
notamment la non motorisation entraine des déplacements a pied sur des
voies non urbaines, avec les risques que cela comporte. Ce qui suggeére
l'importance d’'une perspective sociale, et non uniquement répressive, dans la
prévention de ces accidents (voir discussion relative au scénario type 5).

— L’amélioration de la perceptibilité du piéton. Rappelons les réserves que I'on

peut émettre concernant la promotion du port d’équipements réfléchissants
(difficultés de toucher des populations marginalisées, possibilités de
comportements de compensation de la part des conducteurs), tant que de
solides évaluations des effets finaux (sur le risque d’accident) ne seront pas
disponibles (voir discussion relative au scénario type 5).

— L’'amélioration des projecteurs des véhicules. Se reporter a la discussion

suivant la présentation du scénario type 5 ; les risques de comportements
de compensation existent et des évaluations intégrant ces rétro-actions
restent nécessaires.

D’autres perspectives concernent plus particulierement le présent scénario

type :

—La mise en place d’accotements de qualité ou de cheminements piétonniers

distincts de la chaussée sur les voies non urbaines. De telles dispositions
auraient permis d’éviter une grande partie des accidents de la variante b de ce
scénario type. Dans une étude s’appuyant sur 'analyse de 50 cas d’accidents
mortels de piéton hors agglomération, Lesot (1990) montre que 20 a 28 % de
ces 50 accidents auraient pu étre évités s'il y avait eu un accotement praticable
pour le piéton. Les effets positifs de la mise en place d’accotements revétus
sur des routes de 6 m de large et plus, concernant la réduction de 'ensemble
des accidents (principalement a travers la limitation des pertes de contréle des
véhicules) sont généralement admis (SETRA, CETUR, 1992). Une certaine
prudence est nécessaire s’agissant de routes de moins de 6 m de large, ou la
mise en place d’accotements revétus pourrait avoir un effet considérable
d’augmentation des vitesses pratiquées, susceptible d’annihiler ou d’inverser
les effets escomptés en matiére d’accidents ; des évaluations restent
nécessaires (méme référence). La mise en place plus ponctuelle
d’accotements revétus, dans les courbes par exemple, ne présente a priori
guére de risque d’augmentation des vitesses, et peut avoir un effet positif
concernant ce scénario type, ou les cas en courbe paraissent surreprésentés
(3 cas sur les 7 de la variante b) par rapport a la proportion de courbes dans
les tracés. Par ailleurs, I'étude des pratiques de déplacement des piétons peut
conduire a mettre en place des cheminements piétons (éventuellement sous
forme d’accotements revétus) en priorité sur certains secteurs (un cas de ce
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scénario type 11 concerne des enfants cheminant le long d’une route pour aller
a l'arrét du car de transport scolaire, par exemple).

— La lutte contre I'alcool chez le conducteur. Il ne peut étre question ici de réexa-
miner 'abondante littérature scientifique consacrée aux effets de I'alcool sur le
risque d’accidents, a la réglementation relative a I'alcool au volant et a ses
effets. Concernant la littérature francaise a ce sujet, le lecteur peut se reporter
en particulier aux références : L'Hoste, 1985 ; Biecheler-Fretel, 1985 ; Jayet,
1989, 1994 ; Filou et Khoudour, 1990 ; Guilbot, 1992 ; Biecheler-Fretel et al.,
1994 ; Biecheler et Jayet, 1994 ; Burkhardt et al., 2001 ; Facy et al., 2002.
Notons que, de fagon générale, concernant les politiques de répression des
infractions, il est reconnu que l'efficacité dépend principalement de l'intensité
des contrbles (et de la rapidité de la sanction), et que «la sévérité des
sanctions existantes ne parait pas avoir un effet prouvé important » (OCDE,
1999, p. 90)%2. La durabilité des effets de réduction des risques d’accident liés
au durcissement de la répression des infractions parait donc incertaine lorsque
les moyens de contrdle ne sont pas durablement renforcés. Les limites de
I'action répressive tiennent aussi a la relative importance des cas de chronicité
de la consommation d’alcool chez les conducteurs sous l'influence de I'alcool
impliqués dans des accidents de la circulation routiére (qui peut atteindre
environ la moitié des cas: voir par exemple Varga et al., 1999, utilisant
différents marqueurs de chronicité, dans une étude conduite dans la ville
hongroise de Szeged). Facy et al. (2002) notent que dans les infractions
constatées concernant la conduite en état alcoolique, les récidives
représentent environ 10 % des cas, et montrent l'intérét d’une approche
alternative ou les conducteurs controlés positifs sont orientés vers des centres
d’alcoologie.

— L’éducation des piétons concernant le sens de circulation le long des chaus-
sées. Sur les 11 cas de ce scénario type ou le piéton circule longitudinalement
sur la chaussée, il tourne le dos au trafic dans 10 cas (et si on se restreint a la
variante b, il tourne le dos au trafic dans 6 cas sur 7). Ces résultats sont en
cohérence avec ceux de Lesot (1990), qui montrait que sur 17 cas d’accidents
mortels de piéton en mouvement longitudinal sur la chaussée, le piéton
marchait dans le méme sens que le véhicule dans 11 cas, et dans le sens
opposé dans 3 cas (3 autres cas restant indéterminés). Sauf a supposer que
les comportements des piétons en situation courante (hors accidents)
contreviennent de fagcon massivement majoritaire aux préconisations du code
de la route (circulation face au trafic, c’est-a-dire sur le bord gauche de la
chaussée), ces chiffres tendent a montrer que la circulation dos au trafic est
effectivement plus dangereuse. Notons cependant que les piétons impliqués
dans les accidents de ce scénario type et marchant dos au trafic, c’est-a-dire
sur le bord droit de la chaussée, ne sont pas nécessairement en infraction au

52 e Breton et Vervialle (1990) en donnent un exemple concernant I'effet de la loi Chalandon de
1987 (doublement des peines pour conduite en état alcoolique), dont I'effet sur les nombres
d’accidents, principalement attribuable a 'impact médiatique (en combinaison avec celui de I'affaire
Cellier), était apparu dans les mois précédant le vote de la loi, mais avait disparu un mois aprés.
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code de la route, puisqu'’il est précisé dans l'article R412-36, deuxiéme alinéa,
que « Hors agglomération et sauf si cela est de nature a compromettre leur
Sécurité ou sauf circonstances particulieres, ils doivent se tenir pres du bord
gauche de la chaussée dans le sens de leur marche ». D’ailleurs, dans trois cas
d’accident de ce scénario type, la présence d’'une courbe a gauche créant un
probléme de visibilité a pu conduire le piéton a circuler plutét sur I'extérieur de
la courbe, donc a droite (justification donnée explicitement dans un cas). Mais
les éléments disponibles ne permettent pas de savoir si le risque aurait été
effectivement plus grand s'ils avaient circulé sur le bord gauche sur l'intérieur
de ces courbes. La présence dans les courbes d’'un espace de circulation pour
le piéton (accotement revétu ou autre), y compris sur l'intérieur des courbes
pour permettre la continuité du cheminement, serait trés utile de ce point de vue
(voir plus haut). On peut évoquer d’autre part la possibilité de promouvoir la
circulation sur le bord gauche de la chaussée par des actions d’éducation ;
cependant il n’existe pas a notre connaissance d’évaluation d’actions
d’éducation portant spécifiquement sur ce point.

Scénario type 12
(décrit sur la base de 6 cas) :
Situation de conduite

Un véhicule circule de nuit, hors agglomération, généralement sur une
infrastructure trés rapide (autoroute ou route a 2 x 2 voies dans 4 cas). Un
piéton est présent ou évolue autour d’un véhicule arrété sur la voie ou
débordant sur la voie, en panne (4 cas) ou immobilisé suite a un accident
(2 cas).

Situation d’accident

Le véhicule approche du véhicule arrété en maintenant une vitesse trop
élevée. La perception du véhicule arrété et/ou du piéton situé a
proximité est nulle ou trés tardive (4 cas certains) ou le véhicule arrété
n’est pas percu comme arrété (1 a 2 cas).

Situation d’urgence

Le plus souvent, le conducteur ne réalise aucune manceuvre d’urgence
(3tcas). Dans un cas, il y a freinage d’'urgence (Il y a indétermination pour
deux autres cas). Dans deux cas le piéton tente de s’enfuir pour échapper a
la collision.

Situation de choc

Le véhicule qui survient heurte généralement le véhicule arrété, qui est
projeté sur le piéton (4 cas; dans un autre cas, c’est le véhicule en
mouvement qui, aprés avoir heurté le véhicule arrété, heurte le piéton). Le
véhicule heurte parfois directement le piéton (1 cas).
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Nota : Par convention, nous ne listons pas ci-dessous les éléments qui ont
contribué a la genése de la panne ou de l'accident ayant immobilisé des
véhicules sur les voies ou en partie sur les voies et contribué de ce fait
également a la présence de piétons, car cela reléverait d’autres recherches.
Mentionnons simplement ici sommairement la nature de ces incidents ou
accidents initiaux : panne d’essence sur un véhicule Iéger, panne de batterie et
panne électrique plus générale sur un véhicule Iéger, panne de pompe d’injection
sur un tracteur semi-remorque, panne électrique générale sur un camion de
13 tonnes, premier accident de type collision arriere lié a un ralentissement — un
conducteur voulant préter assistance a un conducteur en panne (défaillance du
joint de culasse) —, premier accident de type perte de contréle, ayant entrainé la
présence d’'un véhicule de gendarmerie et de gendarmes sur la chaussée et
I'accotement.

Facteurs accidentogenes

— Conditions d’approche rapides ayant favorisé la pratique de vitesses
élevées (2 cas : tracé trés rectiligne sur une route a 2 voies, aménagement
a 2 2voies en amont d'une zone en travaux; voir aussi les cas
mentionnés dans la partie « Autres éléments explicatifs »),

— conditions difficiles de travail de chauffeurs routiers (2 cas) ayant trés
probablement engendré une importante fatigue contribuant a la détection
tardive du véhicule a 'arrét sur une voie, ou a une analyse erronée de la
situation (le véhicule immobilisé en grande partie sur la bande darrét
d’'urgence n’étant pas identifié comme tel, mais comme circulant
normalement),

— absence de signalisation lumineuse du véhicule arrété du fait d’'une panne
électrique générale (2 cas).

Autres éléments explicatifs

— Conditions de visibilité dégradées liees a la nuit (6 cas, dont 1 avec
brouillard),

— type d’infrastructure contribuant a la non prévision de la présence possible
de piétons et de véhicules arrétés sur les voies (hors période de fort trafic)
et a la pratique de vitesses élevées (3 cas : autoroutes et route nationale a
2 x 2 voies en pure rase campagne),

— style de conduite rapide et offensif d’un jeune conducteur masculin (27 ans)
ayant contribué a la pratique d’une vitesse élevée (au moins 110 km/h sur
une route a 2 voies) (1 cas).

Autres aspects

— La non-détection du piéton est liée dans un cas a la circulation en feu de
croisement et au croisement d’'un véhicule venant en sens inverse,
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—dans un cas, le conducteur, voyant un véhicule en feux de croisement sur
la droite de la chaussée au loin, pense qu’il circule a contresens et freine
brutalement puis se dirige roues bloquées sur ce véhicule qui est en fait un
véhicule de gendarmerie arrété a cheval sur I'accotement (intervention sur
un accident),

—dans un cas, un conducteur de poids lourd ne percoit pas le poids lourd
arrété devant lui sur la bande d’arrét d'urgence (et débordant sur la
chaussée, la bande d’arrét ne faisant que 2,20 m) ou ne le pergoit pas
comme arrété, et il le percute,

—dans un cas, le conducteur, circulant sur une route a 2 x 2 voies, est intrigué
par une motocyclette arrété sur le bord droit, il se déporte a gauche et heurte
a ce moment-la un véhicule en panne tous feux éteints en travers sur la voie
de gauche (ce véhicule, en panne électrique et au frein a main défaillant, a
reculé tout seul de la bande d’arrét d’'urgence jusqu’aux glissiéres de gauche),

— la situation du piéton au moment du choc est la suivante : piéton en train de
verser un jerrycan d’essence dans son réservoir c6té gauche de son
véhicule arrété a cheval sur l'accotement (piéton heurté directement);
gendarmes sur I'accotement en intervention sur un accident (heurtés par
leur véhicule, projeté par un autre véhicule) ; piéton sur le flanc droit de son
poids lourd, cherchant a identifier une panne (piéton coincé entre les
glissiéres et son véhicule, poussé par un autre poids lourd — cas mortel) ;
piéton situé immédiatement en aval de son véhicule en panne arrété en
travers de la voie de gauche de la 2 x 2 voies, cherchant a alerter les
conducteurs arrivant au moyen d’'une lampe torche (piéton heurté par son
propre véhicule, projeté par un autre véhicule) ; piéton ayant arrété son
semi-remorque sur la bande d’arrét d’'urgence en aval d’'un camion en
panne en voie de droite, et s’approchant sur la bande d’arrét d’'urgence pour
préter assistance (piéton heurté par le camion en panne, projeté par un
autre poids lourd — cas mortel) ; piétons tentant de régler la circulation suite
a une premiére collision (piétons heurtés par un véhicule qui vient de
percuter un véhicule immobilisé).

Dommages corporels

Deux cas d’accidents de ce scénario type sont mortels. Dans ces deux cas,
le véhicule heurtant est un poids lourd de fort tonnage, qui pousse un camion en
panne sur le piéton (dans un de ces cas le piéton est violemment projeté au sol
et décéde d'un fort choc sur I'arriére de la téte, avec fracture ; dans l'autre le
piéton est coincé entre le poids lourd heurté et la glissiere et décéde d’'un arrét
cardio-respiratoire, avec une importante hémorragie interne). Les piétons sont
victimes de fractures des membres ou du bassin dans deux cas ; dans un autre
cas les blessures sont sérieuses (au moins 23 jours d’hospitalisation) mais les
éléments disponibles sont insuffisants pour décrire les blessures. Dans un seul
cas de ce scénario type les blessures peuvent étre considérées comme
bénignes (traumatisme musculaire et hématome).
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Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : les 6 cas se produisent hors agglomération, mais I'un d’entre
eux survient cependant dans un environnement d’urbanisation diffuse en
sortie d’une petite agglomération.

— Age du piéton ou des piétons : 27 et 27 ans, 33 ans et 44 ans, 38 ans,
46 ans, 53 ans, 77 ans.

— Il fait nuit dans 6 cas (dont 5 sans éclairage public et 1 cas ou I'éclairage
public, présent, n’est pas encore allumé).

Discussion

On peut estimer que ce scénario type, qui concerne essentiellement les voies
non urbaines, représente environ 1,8 % des accidents corporels de piétons
recenseés en France (voir chapitre 2). La gravité de ces accidents, survenant de
nuit sur des voies trés rapides, parait extrémement élevée. Dans une étude
portant sur une quarantaine d’accidents mortels de piéton sur autoroute (SETRA,
CETUR, 1992, p. 57), les accidents correspondant a ce type de circonstances
constituaient une proportion importante des cas. Notons en outre que
l'inexpérience du conducteur ne parait pas y jouer de réle significatif, pas plus
que celle du piéton.

Nous n’aborderons pas ici la question de la prévention des accidents, souvent
matériels, ou des pannes qui ont été ici a I'origine de la présence des piétons de
nuit sur ces infrastructures tres rapides.

Concernant les autres aspects de la prévention, des possibilités pourraient
étre évoquées dans les domaines suivants :

—La réduction du niveau des vitesses pratiquées. Du fait des vitesses
souvent trés élevées constatées dans les cas de ce scénario type, le temps
disponible pour réagir apres la détection du piéton ou du véhicule arrété est
réduit, la manceuvre d’urgence est de ce fait souvent inexistante ou trés
tardive, ce qui compromet la possibilit¢ d’évitement de la collision et
aggrave les dommages corporels. Dans certains cas (voir la partie sur les
facteurs accidentogénes), le niveau élevé des vitesses peut étre lié a une
conception particulierement favorable a la vitesse sur des infrastructures
non autoroutieres (et I'on peut alors souvent trouver des solutions en
matiére d’aménagement: par exemple, certains choix d’aménagement
permettent la réduction des vitesses en extrémité de sections a 2 x 2 voies,
évitant la rémanence de comportements trop rapides sur les sections a
deux voies leur faisant suite ; SETRA, CETUR, 1992 ; SETRA, 1994). Dans
d’autres cas, le niveau de vitesse élevé est lié au concept d’infrastructure
(autoroute, ou 2 x 2 voies) et aux limites de vitesses élevées qui lui sont
associées. On ne connait guére dans ce contexte de solutions
d’aménagement permettant une réduction effective des vitesses (sauf a
remettre en cause le concept d’autoroute, par exemple), et il y a sans doute
davantage a attendre dans ce cas de I'amélioration du systéme de contrdle
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et de sanction, qui permet du moins de réduire la proportion de
dépassements des vitesses limites (voir aussi les éléments mentionnés
dans la discussion relative au scénario type 5).

— L’amélioration des conditions de travail des chauffeurs routiers. Dans 2 cas
sur les 6 de ce scénario type, la fatigue d’un chauffeur de poids lourd a
vraisemblablement contribué a la non-détection d’'un véhicule arrété en
aval, ou a une interprétation erronée de la situation (poids lourd arrété en
aval sur l'accotement non identifié en tant que véhicule a larrét).
Concernant de tels accidents, le lecteur peut également se reporter aux
références : SETRA, CETUR, 1992, p. 58 ; Agent et Pigman, 1990. Les
conséquences néfastes, en particulier sur le risque d’accident de la
circulation, des conditions de travail des chauffeurs routiers ont été établies
depuis longtemps (Hamelin, 1981, 1986, 1987), mais il semble que la
puissance publique ait quelque difficulté a prendre en compte efficacement
ce problémed3.

— La conception des véhicules : un probléme de signalisation lumineuse, en
particulier sur I'arriére, des véhicules arrétés, en panne ou accidentés, peut
&tre évoqué ici. Deux cas relévent d’une panne électrique générale®*. Un a
deux cas concernent des véhicules arrétés sur les voies ou sur
I'accotement mais non identifiés comme des véhicules a I'arrét.

— La promotion du port d’équipements lumineux ou rétroréfléchissants par les
conducteurs ou passagers de véhicules en panne ou accidentés qui sont
amenés a quitter leur véhicule. Si le piéton n’est heurté directement que
dans un cas sur les six de ce scénario type, d’autres études donnent a
penser que cette configuration est néanmoins assez fréquente, en tous cas
concernant les accidents mortels (SETRA, CETUR, 1992, p.57). A la
différence du scénario type précédent, les piétons concernés ici sont aussi
des conducteurs ou automobilistes (et en général ne relévent pas de
populations marginalisées que ce type de mesure peut plus difficilement
atteindre). La possibilité d’équiper en série les véhicules de tels accessoires
de sécurité pourrait étre envisagée. On peut cependant s’interroger sur
I'efficacité de I'amélioration de la détectabilité des piétons lorsqu’il s’agit
d’infrastructures trés rapides ou la présence d’'un piéton constitue un
événement particulierement inattendu. D’autres éléments et d’autres
réserves concernant ce type de mesure sont développés dans la discussion
relative au scénario type 11.

53 Difficulté a réglementer efficacement dans un contexte d’internationalisation et de forte
concurrence, insuffisance des moyens de contréle, difficulté a pénaliser 'ensemble de la chaine et
non seulement les chauffeurs et I'entreprise de transport, efc. Mais accorde-t-on une importance
réelle a la sécurité lorsque des intéréts économiques considérables sont en jeu ?

54 Ce qui pourrait suggérer d’engager des réflexions sur la possibilité de doublement du circuit
électrique par un circuit de secours plus sommaire, davantage protégé des chocs et dédié a la
signalisation lumineuse (ou éventuellement a une signalisation spécifique aux véhicules en panne ou
accidentés).
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Scénario type 13

(décrit sur la base de 6 cas) :
Situation de conduite

Un véhicule circule sur une voie étroite en centre ville (3 cas) ou sur une
voie de desserte ou d’importance intermédiaire en périphérie
d’agglomération (3 cas). Un piéton est arrété sur la chaussée ou en
limite de chaussée, souvent en train de discuter (avec un conducteur d’'un
véhicule a l'arrét dans 4 cas, un autre piéton dans 1 cas).

Situation d’accident

Le plus souvent, le piéton recule sur la chaussée ou se retourne pour
traverser (3 cas certains, 1 cas possible) alors que le véhicule survient, le
conducteur n’ayant pas anticipé le mouvement du piéton (3 cas) ou
n’ayant pas percu le piéton (1 cas). Dans 2 autres cas survenant de nuit, le
piéton n’effectue pas de mouvement de recul, et n'‘est pas vu par
'automobiliste. L’attention du piéton est généralement captée par la
discussion en cours (5 cas).

Situation d’urgence

Le conducteur n’entreprend aucune manceuvre d’urgence.

Situation de choc

Le véhicule heurte le piéton, ou plus rarement lui roule sur le pied (1 cas).

Facteurs accidentogenes

— Conception générale et dimensionnement trop favorable a la pratique de
vitesses élevées concernant des voiries de desserte ou d’importance
intermédiaire en zone industrielle ou autres types de quartier périphérique
(quartier universitaire) (2 cas certains),

— ambiguité de 'aménagement de certaines rues quasi-mixtes maintenant
une matérialisation (atténuée) de la séparation des espaces piétons et
véhicules, laissant une place assez importante a I'espace véhicules (1 cas :
« trottoirs » de 1,45 m, chaussée a sens unique de 2,20 m),

— alcoolisation (modérée) du conducteur (env. 0,30 g/l) (1 cas).

Autres éléments explicatifs

— Conditions de visibilité dégradées liées a la nuit (nuit avec éclairage public
en fonctionnement, 2 cas ; dans un de ces cas, il y a également éblouis-
sement du conducteur par un véhicule arrété en sens inverse),
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—masque a la visibilité et bruit visuel liés aux étals des commergants
débordant sur la voie un jour de marché(1 cas),

—style de conduite relativement rapide et offensif d’'un jeune conducteur
masculin (30 ans) ayant contribué a la pratique d’'une vitesse élevée et a
une réaction peu appropriée (appel de phares et poursuite du déplacement
avec focalisation du regard sur le bas-c6té) dans une situation
d’éblouissement en zone urbaine (1 cas),

— age du conducteur (66 ans) ayant peut-étre contribué a la limitation de ses
capacités visuelles nocturnes et a la non perception du piéton (1 cas
possible).

Autres aspects

— Attention captée (au moins en partie) par la discussion avec un conducteur
arrété (4 cas), par la discussion avec un piéton (ou plus) et une activité de
chalandage (1 cas certain, 1 possible),

—parmi les 4 cas de discussion avec un conducteur, le piéton vient de
descendre de sa voiture et demande un renseignement a un autre
conducteur dans un cas, c’est au contraire le conducteur qui interpelle un
groupe de piétons pour leur demander un renseignement dans un autre
cas, enfin dans un cas il s’agit d’'une discussion entre deux personnes se
connaissant et dans le dernier cas d'une discussion entre collegues
travaillant sur un chantier,

—le faible ftrafic circulant sur certaines voiries (desserte en périphérie
d’agglomération, route départementale secondaire traversant une petite
agglomération) semble encourager les piétons a occuper la chaussée sans
surveillance particuliére du trafic (3 cas),

— la présence de trafic automobile, méme circulant au pas, dans des centres
d’agglomération entiérement « territorialisés » par des piétons lors de
certaines circonstances comme les marchés génére nécessairement
quelques risques de collisions (1 cas),

— le contexte de chantiers de voirie ou débordant sur la voirie conduit aussi a
des comportements de « territorialisation » de I'espace par les personnels
du chantier, source d’interactions conflictuelles avec le trafic, méme
circulant a faible allure (1 cas),

—dans un cas le piéton, en discussion avec le conducteur d’'un véhicule
arrété, est sans doute dissimulé en partie par la portiere avant gauche,
ouverte, de ce véhicule arrété ; le conducteur survenant par l'arriere ne
détecte pas la portiére ouverte (du véhicule arrété, bleu foncé) ni le piéton
situé au-dela, et percute la portiére et le piéton.

Dommages corporels

L'un des cas d’accidents de ce scénario type est mortel ; le piéton est percuté
par I'avant du véhicule, puis heurte le capot et le pare-brise. Dans un autre cas,
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le piéton, heurté par le rétroviseur extérieur droit, subit des fractures (fracture de
quatre cotes et entorse du rachis cervical). On peut noter que dans ces deux cas,
la conception et le dimensionnement excessif de la chaussée contribuent a un
niveau de vitesse élevé (voir le premier facteur accidentogeéne listé plus haut).
Les blessures du piéton peuvent étre considérées comme relativement bénignes
dans trois cas (simples contusions dans un cas, contusions avec plaies
superficielles et traumatisme cranien sans perte de connaissance dans un cas,
traumatisme de la cheville et du talon avec impotence fonctionnelle mais sans
Iésion osseuse dans un cas). Les informations sont insuffisantes concernant un
autre cas (piéton blessé a la jambe et au pied).

Eléments relatifs aux circonstances

—Type de site: les 6 cas ont eu lieu en agglomération, 2 d’entre eux
survenant dans des agglomérations de plus de 100 000 habitants.

— Age du piéton : 13 ans, 29 ans, 35 ans, 40 ans, 45 ans, 80 ans.
— Il fait nuit dans 2 cas (avec éclairage public).

Discussion

On peut estimer (voir chapitre 2) que ce scénario type représente environ 1,8 %
des accidents corporels de piéton recensés en France. Ces accidents sont tous
marqués par une certaine « territorialisation » de la chaussée par le piéton, au
sens ou le piéton semble considérer sa présence statique sur la chaussée comme
naturelle et ne nécessitant pas de prise d’information sur la circulation automobile,
soit qu'il s’agisse d’une voie de centre-ville, souvent commercante, étroite et ou les
vitesses des véhicules sont réduites®®, soit qu'’il s’agisse d’une voie de desserte en
périphérie, ou le trafic est rare®®. Dans ce dernier cas malheureusement le trafic
peut néanmoins étre rapide si l'infrastructure est large ou rectiligne : un cas mortel
et un cas grave surviennent sur ces voiries de desserte en périphérie. L'attention
du piéton est en outre souvent captée par une discussion avec un conducteur
arrété, ou entre piétons, ou parfois par une activité de chalandage.

Comme pour le scénario type précédent, il ne semble pas que l'inexpérience
du conducteur joue un réle dans ces accidents (les six conducteurs concerné ont
tous plus de 30 ans et plus de 10 ans de permis de conduire), non plus que celle
du piéton.

Concernant les possibilités de prévention, quelques perspectives sont
évoquées ci-apres.

—Le re-dimensionnement ou la re-conception de voies de desserte

excessivement larges et/ou rectilignes en périphérie d’agglomération (les cas

55 Qu bien il s’agit d’'une place largement occupée par les étals d’un marché (1 cas).

56 Ce phénomeéne de territorialisation n’est cependant pas spécifique a ce scénario type et peut aussi
étre observé dans le cas de piétons longeant ou traversant des chaussées, notamment dans les centres
ville commergants, ou a proximité ou sur le lieu d’'un marché (voir par exemple : Yerpez et Girard, 1996).
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considérés ici concernent des zones industrielles, un quartier universitaire ;
mais ce type de voie se rencontre également dans certains quartiers
d’habitat) dans le sens de la modération des vitesses ; nous renvoyons ici,
concernant les effets sur la sécurité de ce type de mesure, aux références
citées dans la discussion relative aux scénario typet1, et en particulier a :
Janssen (1991), Vis et al. (1992), Mackie et al. (1993), Webster (1993).

— Concernant la territorialisation des voiries par les piétons dans les centres
(ou dans des circonstances particulieres comme celles de marchés), il
serait utile de réfléchir a la complexité des effets de certains aménagements
(de type « rue mixte ») susceptibles de renforcer la territorialisation de la
voie par les piétons sans nécessairement remettre en cause de fagon
radicale les représentations des conducteurs et leurs attentes relatives aux
comportement des piétons®’.

Scénario type 14

(décrit sur la base de 4 cas) :
Situation de conduite

Un véhicule circule en agglomération, et approche d’un autre véhicule
stationné sur la chaussée sur sa droite. Une (ou plusieurs) personne est
présente dans le véhicule stationné (2 cas) ou vient d’en sortir (2 cas).

Situation d’accident

Le véhicule se rapproche sans réduire sa vitesse alors qu’une personne
sort assez vivement du véhicule stationné (2 cas), ou, se tenant a
proximité du véhicule dont elle vient de sortir, engage une traversée de
chaussée (1 cas) (Dans le cas restant le piéton est statique prés de son
véhicule, s’apprétant a ouvrir une portiére pour faire descendre ses enfants).

Situation d’urgence

En général, aucune manceuvre d’urgence n’est réalisée avant la
collision (3 cas, dont un ou un freinage est mis en ceuvre au moment méme
du choc ; dans le cas restant, il y a une manceuvre d’urgence de freinage
avant le choc).

Situation de choc

Le véhicule heurte le piéton et le projette au sol (2 cas) ou le coince
contre le véhicule stationné (2 cas).

57 Certains auteurs (Preston, 1994, se référant & plusieurs publications de C. . Howarth) ont
suggéré, dans un domaine un peu différent puisqu’il s’agit de la sécurité des piétons et surtout des
jeunes piétons dans les zones résidentielles, que dans certains secteurs la prééminence du piéton
soit inscrite dans le droit, et qu’un conducteur blessant un piéton dans une telle zone soit présumé
négligent, selon le principe res ipsa loquitor.
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Ce scénario type n’étant construit que sur la base de 4 cas, il est probable
que sa description est peu robuste, au sens ou la prise en compte d’autres cas
similaires conduirait sans doute a la faire évoluer sensiblement.

Facteurs accidentogénes

— Caractére excessivement rectiligne et sans rupture de I'aménagement
d’'une voie a proximité d’un groupe scolaire, contribuant a une absence
d’anticipation de la manceuvre du piéton par le conducteur (1 cas),

— conditions de travail des chauffeurs de bus, incluant des contraintes de
respect d’horaire ayant peut-étre contribué a la pratique d’une vitesse un
peu élevée eu égard au contexte et a I'inertie du véhicule (30 km/h sur voie
trés commergante, avec stationnement des deux coétés de la voie unique de
circulation) (1 cas).

Autres éléments explicatifs

— Conditions de visibilité défavorables liées a la nuit (avec éclairage public)
(1 cas),

—absence de bruit des cycles, contribuant a leur non-détection par les
piétons lorsque ceux-ci ne font appel qu’aux informations auditives (1 cas),

— stationnement unilatéral favorisant le stationnement a gauche et contribuant
a certains effets de masque pour les piétons descendant coté chaussée
(enfant masqué par la portiere ouverte) (1 cas),

— chaussée verglacée suite a une chute de neige, ayant contribué a I'échec
d’un freinage d’urgence (1 cas).

Autres aspects

— Attention du piéton captée par un objectif (possible dans deux cas : parent
allant chercher son enfant a la sortie de I'école, enfant traversant la rue en
direction de son domicile) ;

— le piéton ne prend pas d’information sur le trafic dans un cas (enfant), il ne
prend pas d’information visuelle dans un autre cas et ne détecte pas un
cycliste (déplacement silencieux), il prend une information précoce mais ne
détecte pas le véhicule dans un cas ; dans un cas, cela reste indéterminé
(piéton décédé) ;

— la détection du piéton par le conducteur est tardive dans deux cas (piétons
sortant vivement de véhicules en stationnement), moins tardive dans un
autre cas (piéton venant de sortir, freinage échouant du fait du verglas) ;
enfin dans un cas, le piéton est bien détecté, mais sa manceuvre de
traversée n’est pas anticipée ;

—dans tous les cas les « piétons » impliqués descendent du véhicule coté
chaussée, sachant que dans 3 cas il s’agit des conducteurs, descendant
naturellement de leur c6té (coté gauche du véhicule stationné dans le sens
habituel) et dans un cas d’un enfant de 5 ans (voir point suivant) ;
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—dans un cas, le véhicule se gare cbété gauche (du fait du régime de
stationnement unilatéral), la mere, passagere avant, prend son bébé a
I'arriere et descend cbté droit (coté chaussée) en disant a ses deux autres
enfants de descendre (elle s’attend a ce qu’ils descendent c6té trottoir) ;
I'un d’eux ouvre sa portiére et descend c6té chaussée en courant.

Dommages corporels

L'un des cas d’accident est mortel : le piéton est coincé entre un bus et son
véhicule en stationnement, il décéde une heure aprés I'accident des suites de
ses blessures (fracture complexe du bassin, plaie profonde périnéale trés
hémorragique). Les blessures sont bénignes dans deux cas (plaies et
hématomes superficiels), et dans un autre cas, des blessures bénignes sont
néanmoins accompagnées d’un traumatisme cranien avec une perte de
connaissance de 5 minutes, sans suites neurologiques.

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : Les 4 cas ont eu lieu en agglomération, et deux d’entre eux
dans des agglomérations de plus de 100 000 habitants.

— Le motif de déplacement du piéton est assez bien connu pour les cas de ce
scénario type : accompagner ou aller chercher un ou des enfants a I'école
(2 cas), loisir (1 cas), indéterminé mais retour au domicile (1 cas).

— Age du piéton ou des piétons : 5 ans, 27 ans, 48 ans, 72 ans.
— Il fait nuit dans 1 cas (éclairage public allumé).

Discussion

Ce scénario type est relativement peu représenté puisqu’on peut estimer qu’il
correspond a environ 1,2 % des cas d’accidents corporels recensés en France
(voir chapitre 2).

L'inexpérience du conducteur ne semble pas particulierement ressortir des
cas de ce scénario type (3 cas de conducteurs expérimentés de plus de 30 ans,
un cas de cycliste de 21 ans), non plus que celle du piéton excepté dans un cas
concernant un enfant de 5 ans (autres cas : adultes de 27, 48 et 72 ans).

Les cas de ce scénario type peuvent se produire a des vitesses de I'ordre de
30 km/h : un accident se produit a 20 m d’un ralentisseur ; un accident implique
un bus roulant & 30 km/h d’aprés le chronotachygraphe®® ; un accident implique

58 Cependant, la vitesse de 30 km/h pour un bus, sur une voie a sens unique de 4 m de large bordée
de deux files de véhicules stationnés dans une zone animée et commercante, peut étre considérée
comme excessive eu égard a la situation (risque de surgissement de piéton entre des véhicules
stationnés ou sortant de ces véhicules), compte tenu aussi de la masse et de la relative agressivité
de ce type de véhicule. Ce niveau de vitesse n’est pas imputable a un style de conduite particulier
du chauffeur, mais est la résultante de la conception du systéme (infrastructure, contraintes d’horaire,
efc.) et reste compatible avec la réglementation des vitesses.
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un cycle sans moteur. Le choc étant alors souvent lié a un effet de surprise :
piéton sortant vivement de son véhicule, ou engageant brusquement la traversée
de la chaussée aprés en étre sorti. Les blessures peuvent étre cependant
séveres, voire mortelles, quand le piéton est pris en étau entre son véhicule et le
véhicule heurtant.

[l parait délicat d’entreprendre ici une discussion générale sur les possibilités
de prévention, ce scénario type étant représenté par assez peu de cas (et ceux-
ci semblant moins homogenes que pour d’autres scénarios types peu
représentés comme le scénario type 10, par exemple).

Notons cependant que 'aménagement de la voirie ne semble pas avoir
suffisamment fait ressortir, pour le conducteur, la nature de I'environnement
urbain, dans au moins deux cas (traversée d’agglomération ; absence
d’aménagement soulignant la présence d’un groupe scolaire sur une
infrastructure relativement rectiligne), contribuant a des attentes inappropriées et
a une adaptation insuffisante du comportement de conduite. Ce probleme peut
étre traité par des techniques d’'aménagement des voies urbaines déja évoquées
pour d’autres scénarios types (voir notamment : CETUR, 1990 ; CERTU, 1994).

On pourrait d’autre part s’interroger sur la répartition de I'espace entre la
chaussée et les bandes pour le stationnement, et sur leur matérialisation®?,
mais il n’existe guere d’études, a notre connaissance, qui permettent
d’apprécier les effets des choix techniques dans ce domaine. Un cas fait
apparaitre plusieurs inconvénients liés au stationnement sur la gauche de la
voie® (portiere ouverte susceptible de masquer un enfant descendant du
véhicule ; ambiguité pour un jeune piéton désirant descendre cété trottoir, voir
point suivant). Par ailleurs, on peut noter que le stationnement en épi, dont
certains auteurs (Snyder, 1972, cité par Duval, 1978) relevent qu’il présente
des avantages pour limiter certains accidents de piétons traversant entre des
véhicules stationnés®’, limiterait aussi vraisemblablement le risque d’accidents
correspondant au présent scénario type.

59 Par exemple, une voie & sens unique de 4 m avec deux bandes de stationnement de 2 m (cas
d’'un accident ou un piéton est pris entre son véhicule stationné et un bus) constitue-t-elle une
affectation optimale, sur une infrastructure animée et commercgante, ou aurait-il été préférable de
tracer des bandes de stationnement de 2,30 m et une voie de 3,30 m ? Ou dans un autre cas : une
chaussée a double sens de 7,15 m, avec deux trottoirs de 1 m et un stationnement unilatéral alterné,
non matérialisé au sol, constitue-t-elle une bonne solution, dans une traversée d’agglomération, ou
une autre répartition de I'espace aurait-elle été préférable ?

60 Autorisé lorsque 'autorité investie du pouvoir de police le prévoit, ou sur des voies & sens unique,
sauf dispositions contraires prises par l'autorité investie du pouvoir de police (Code de la route,
art. R417-1).

61 Lorsque les places sont disposées en oblique et congues pour que le véhicule entre en marche
avant dans la place de stationnement. Ces auteurs notent que, bien que des études antérieures aient
montré que d’autres types d’accidents, souvent matériels, pouvaient étre favorisés par le
stationnement en épi, il parait acceptable de préférer limiter les accidents de piétons, plus graves, au
moyen de cette disposition.
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Enfin, concernant les comportements des occupants de véhicules quittant
leur automobile, notons qu’il s’agit dans trois cas de conducteurs quittant
naturellement leur véhicule par la gauche et confrontés de ce fait au trafic. Le
seul cas de passager quittant le véhicule du cété de la chaussée et non du trottoir
concerne un enfant de 5 ans ; il quitte le véhicule par la droite (c6té ou il peut
s’attendre a rencontrer le trottoir), mais le véhicule étant stationné a gauche du
fait d’'un systéme de stationnement unilatéral alterné, il se retrouve sur la voie de
circulation. Les enseignements a tirer de ces cas en matiére d’éducation
paraissent peu clairs ; en outre ce type de situation n’a guére été traité dans les
programmes d’éducation des jeunes piétons et nous ne pouvons donc pas nous
référer a des études d’évaluation.

Sceénario type 15

Le scénario type 15, décrit sur la base de 15 cas, rassemble des accidents
survenus généralement sur des parcs de stationnement ou des voies de
desserte, et ou un véhicule en manceuvre de marche arriére percute un piéton.

Situation de conduite

En agglomération, un conducteur s’appréte en général a quitter ou a
accéder a un stationnement (10 cas, ou un accés riverain, 2 cas),
généralement dans un parc de stationnement, sur une place ou dans
une rue de desserte ou une contre-allée (13 cas). Un piéton, le plus
souvent agé (plus de 70 ans dans 9 cas), évolue dans une zone située
derriére le véhicule (se déplacant, 11 cas, présent, 4 cas).

Situation d’accident

Le conducteur effectue une marche arriére alors que le piéton, qu’il n’a
pas percgu, se déplace ou est présent a I’arriére de son véhicule.

Situation d’urgence

Le conducteur ne réalise aucune manceuvre d’urgence (15 cas), car il ne
détecte généralement pas le piéton avant le choc (14 cas, 1 cas incertain).
Dans un cas, le piéton, voyant reculer le véhicule, pousse un cri.

Situation de choc

Le véhicule percute le piéton (dans un cas, il lui roule sur le pied). |
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Facteurs accidentogénes

— Limitation de la visibilité sur l'arriere sur certains types de véhicules
(poids lourd, petits véhicules utilitaires) (3 cas); plus généralement, la
présence d’angles morts, le caractére malcommode du contréle sur
'arriere, la présence éventuelle de passagers adultes a larriere
ont pu jouer dans de nombreux autres cas impliquant des véhicules
de tourisme ;

— inexpérience du conducteur limitant ses capacités de prévision (1 cas,
6 mois de permis) ;

— jeune age et inexpérience du piéton favorisant des insuffisances dans la
prise d’'information et I'évaluation des situations (1 cas, piéton de 3 ans et
10 mois),

—aménagement d’un passage piéton juste en face d’une sortie de cours
d'immeuble, ayant pu favoriser une absence de prise d’information du
piéton sur le véhicule sortant (1 cas).

Autres éléments explicatifs

— Grand age du piéton ayant contribué a une insuffisance au niveau du
prélévement d’information (3 cas) ou des capacités de réaction en situation
d’'urgence (1 cas),

— contexte du trajet engendrant une contrainte de temps pour une conductrice
(emmenant ses enfants a I'école) ayant favorisé une relative précipitation
dans la manceuvre (1 cas),

— port d’'une capuche plastique par une piétonne ayant pu contribuer a la non-
détection du bruit d’'un véhicule approchant par I'arriere (1 cas),

— petite taille d’'un enfant favorisant sa non-détection lors de manceuvres de
marche arriére (1 cas, enfant piéton de 3 ans 10tmois),

— conditions dégradées de visibilité liees a la nuit ou au crépuscule (2 cas).

Autres aspects

— Le véhicule n’est semble-t-il pas pergu ou pas pergcu comme en mouvement
par le piéton dans la plupart des cas (10 cas ; 4 cas indéterminés ; dans
1 cas le piéton détecte le mouvement du véhicule) ;

—le piéton tourne le dos au véhicule dans 6 cas, il est en mouvement
perpendiculaire a celui du véhicule ou regarde dans une direction
perpendiculaire dans 4 cas, il avance en direction du véhicule dans
2 cas, il est statique et voit le véhicule dans un cas ; indéterminé dans
2 cas;

—dans 2 cas, le conducteur est stationné en double file sur une voie
principale urbaine, et recule pour sortir de son stationnement car il y a
d’autres véhicules devant lui ;
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—dans un cas, le conducteur recule dans une contre-allée, car il est bloqué
par des véhicules stationnés en aval ;

—dans un cas, une commercgante d’'un marché effectue une marche arriere
pour aller récupérer sa remorque ;

—dans un cas, un poids lourd recule dans une rue piétonne afin d’aller faire
une livraison, en dehors des horaires autorisés ;

— l'attention du conducteur est perturbée dans un cas au moins (enfants
se disputant aux places arriéres); dans un autre cas, lattention du
conducteur est peut-étre perturbée par l'important bruit visuel lié au
contexte (marché) ;

— le conducteur, manceuvrant pour rentrer en marche arriere dans un acces,
est soumis a la pression d’'un autre conducteur qui attend et klaxonne
(1 cas);

— certains contextes favorisent une « territorialisation » de I'espace par les
piétons, conduisant a I'absence de contréle sur la circulation automobile
(2 cas au moins : marché, rue piétonne) ;

— vitesse de manceuvre : bien qu’il y ait peu d’information a ce sujet, et qu’elle
repose exclusivement sur des proces-verbaux d’audition d’impliqués ou
témoins, il semble que la vitesse de marche arriére puisse étre considérée
comme élevée dans quelques cas au moins (1 cas certain, 2 cas
probables).

Dommages corporels

Les informations disponibles sont souvent insuffisantes (6 cas) concernant
les cas de ce scénario type. Sur les 9 autres cas, les blessures sont relativement
bénignes dans 3 cas (hématomes et contusions superficiels), mais plus
sérieuses, incluant des fractures et entorses graves, dans 6 cas. Cette gravité
relative des dommages corporels peut sembler élevée pour des accidents
survenant a des vitesses de manceuvre modérées. On notera cependant
I'absence de toute manceuvre d’urgence qui aurait pu réduire la vitesse avant le
choc. Enfin, 'age des victimes (plus de 70 ans dans 5 cas sur 6 de fracture ou
entorse grave) entre en ligne de compte.

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site: les 15 cas ont eu lieu en agglomération, dont 9 dans des
agglomérations de plus de 100 000 habitants.

— Age du piéton ou des piétons : 3 ans 10 mois, 36 ans, 46 ans, 47 ans,
52 ans, 64 ans (handicapé en fauteuil roulant), 70 ans, 71 ans, 72 ans,
73 ans, 74 ans, 77 ans, 80 et 86 ans, 86 ans, 87 ans.

— 1l fait nuit dans un cas. Dans un autre cas, l'accident a lieu au
crépuscule.
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Discussion

Ce scénario type, dont on peut estimer qu'il représente 4,6 %°%2 des accidents
corporels de piétons recensés en France (voir chapitre 2), est trés particulier en
ce sens qu’il implique exclusivement des véhicules en marche arriére. Des
scénarios types comparables avaient été mis en évidence dans des publications
antérieures (Yerpez, 1996 ; Yerpez et Girard, 1996 ; Brenac et Megherbi, 1996 ;
Brenac et al., 1996). D’autre part, le recoupement entre ce scénario type et le
type d’accident identifié par Snyder et Knoblauch (1971) sous lintitulé « Backing
up » est vraisemblablement important. Enfin, on peut signaler un apparentement
avec la problématique décrite par Robinson et Nolan (1997), concernant de
jeunes piétons tués lors de manceuvres a faible vitesse en dehors de I'espace
public, mais il s’agit de notre point de vue d’un scénario type distinct, que nous
évoquons au chapitre 7.

Les accidents correspondant a des manceuvres de marche arriére, si I'on
inclut les accidents matériels, paraissent trés fréquents : si 'on se référe par
exemple aux travaux de Koivisto (2002) concernant la Finlande, et reposant sur
les données des assureurs, environ 70 % des accidents survenus sur des parcs
de stationnement sont liés a des manceuvres de marche arriére, et les accidents
sur les parcs de stationnement représentent eux-mémes environ un tiers de
'ensemble des accidents recensés par les assureurs finlandais (voir aussi:
Laapotti et Keskinen, sous presse). Mais si I'on se restreint au cas des accidents
corporels impliquant des piétons, la part des cas liés a des manceuvres de
marche arriere parait plus faible méme si elle est probablement Iégérement
sous-évaluée, mais elle n’est pas pour autant négligeable : outre les résultats de
la présente recherche, qui viennent d’étre exposés, on peut mentionner ceux de
Snyder et Knoblauch (1971), qui montrent que les accidents de type « Backing
up » représentent 2,3 % des accidents de piétons dans un ensemble de villes
ameéricaines, ou les résultats plus récents de Zegeer et al. (1993), portant sur la
Caroline du Nord et qui montrent que le pourcentage d’accidents de piéton liés
a une marche arriére varie de 3,9 % (pour les moins de 45 ans) a 9,5 % pour les
piétons agés de plus de 65 ans.

Limplication particuliere des piétons agés constitue d’ailleurs un trait
important de ce scénario type : 10 des 16 victimes ont plus de 70 ans, et 4
d’entre elles ont plus de 80 ans. Cela peut étre interprété comme résultant de
leur plus grande vulnérabilité en cas de choc et d’éventuelles difficultés dans le
traitement de linformation. Dans quelques cas il est aussi possible
qu’intervienne leur moindre capacité a se déplacer vivement pour éviter un
véhicule manceuvrant a une vitesse modérée.

62 Ce chiffre doit étre considéré comme une sous-estimation, les accidents liés & des manceuvres
de marche arriére faisant partie des catégories d’accident corporel les moins bien recensées (Agran
et al., 1990). D’autre part, il semble que ces accidents sont en augmentation, ce qui pourrait
s’expliquer par une augmentation de I'exposition au risque en milieu urbain, ou de la fréquentation
des parcs de stationnement des grandes surfaces commerciales, ces manceuvres étant plus
fréquentes dans de tels contextes (Laapotti et Keskinen, sous presse).
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A notre connaissance, il n’existe pas de recherche ayant porté sur
I'amélioration de la conception des parcs de stationnement visant la diminution
des manceuvres de marche arriére, ce qui parait pourtant envisageable, au prix
d’'une augmentation de la surface requise.

Des opportunités pour la prévention devraient pouvoir étre trouvées d’autre
part dans la conception des véhicules (amélioration des conditions de visibilité
sur l'arriére, rétrovision).

L’association d’un signal sonore a la manceuvre de marche arriére est d’autre
part une solution connue, en particulier dans le domaine du génie civil. Nous
rappelons cependant a ce sujet la position de la Royal society for the prevention
of accidents (RoSPA), que nous traduisons ci-dessous :

« Les moyens les plus efficaces pour réduire le risque d’accident lors de
manceuvres de marche arriére sur des sites de travail sont :

— de charger une personne de diriger la manceuvre (utilisation d’'un agent au
sol),

— une conception appropriée du site pour éviter le besoin de marche arriére,
— le contrble du passage de piétons dans l'aire de marche arriére.

Sur les voies publiques, ces mesures ne sont pas toujours possibles et
I'utilisation d’'une alarme auditive peut étre utile. Cependant, la RoSPA est
préoccupée de ce que les conducteurs peuvent s’appuyer sur I'usage d’une
alarme auditive pour alerter les piétons ou d’autres véhicules et supposer que
ceux-ci prendront toute disposition nécessaire pour éviter le véhicule en marche
arriere (traduit de : RoSPA, 2001) ».
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Chapitre 6

Présentation détaillée des scénarios
types 16 a 20

Les scénarios types 16 a 20 sont présentés dans les pages suivantes, selon
une structure identique a celle utilisée dans les chapitres précédents, et avec les
mémes conventions. Cette organisation et ces conventions sont explicitées dans
la partie « Préliminaire » du chapitre 3, d’autres aspects méthodologiques étant
également traités au chapitre 1.

Les scénarios types 16, 17 et 18 rassemblent des cas ou, a priori, le piéton et
le véhicule ne devraient pas interagir : le piéton est souvent situé dans les abords
de la voie (trottoirs, accotements). Il est alors heurté par un véhicule qui quitte sa
trajectoire prévue, ou en déborde : véhicule en perte de contréle (scénario
type 16), véhicule dont un élément ou dont le chargement, mal arrimé ou mal
verrouillé, dépasse ou se déploie sur le flanc droit (scénario type 17), véhicule
effectuant une manceuvre d’évitement suite a une interaction avec un autre
usager (scénario type 18).

Les scénarios types 19 et 20 correspondent a des situations particuliéres :
circulation d’un deux-roues sur un trottoir ou une voie fermée a la circulation
(scénario type 19), querelle ou rapport conflictuel entre piéton et conducteur
(scénario type 20).

Scénario type 16

Le scénario type 16, comme nous venons de le mentionner, concerne des cas
d’accidents ou un véhicule en perte de contréle vient heurter un piéton (ou plus
rarement, projette un véhicule en stationnement sur un piéton), qui se situe sur
le trottoir ou I'accotement.

Méme si nous évoquons quelques éléments sommaires concernant la
genése des pertes de controle de ces véhicules, qui relevent de situations
diverses, nous ne pourrons pas ici en traiter de fagon approfondie : les pertes de
controles de véhicules, en particulier en milieu urbain, justifieraient en elles-
mémes un travail de recherche complet.

Ce scénario type est présenté page suivante.
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Scénario type 16 (décrit sur la base de 15 cas) :
Situation de conduite

Un conducteur, plutét jeune (moins de 25 ans dans 8 cas, 26 a 30 ans dans
5 cas), circule le plus souvent en agglomération (11 cas) ou parfois hors
agglomération (4 cas), a une vitesse souvent élevée ou inadaptée aux
conditions (10 cas). Un piéton se tient ou évolue sur le trottoir ou sur
I’accotement (sur un chemin piéton hors chaussée dans 1 cas).

Situation d’accident

En général, le conducteur

—engage un mouvement tournant en intersection a une vitesse trop
élevée (5 cas),

— aborde une courbe a une vitesse trop élevée (2 cas),

— maintient une vitesse trop élevée compte tenu des conditions de tracé
et de faible adhérence (3 cas, dont 1 dans une courbe, 1 en sortie d’'un
enchainement de courbes, 1 en dos d’ane ; gravillons, neige, chaussée
mouillée),

—ne contréle pas suffisamment sa trajectoire pour différentes raisons
(réalisation d’'une tache annexe, forte alcoolémie, etc.) (5 cas).

Il perd le contréle de son véhicule.

Situation d’urgence

Ou bien le conducteur réagit par des contre-braquages en début de
perte de contréle mais ne peut plus rien faire lorsqu’il arrive sur le
piéton (5 cas), ou bien il n’effectue aucune manceuvre d’urgence (6 cas).
(Autres cas : coup de volant en arrivant sur le piéton, 1 cas, freinage en
arrivant sur le piéton 1 cas, 2 cas restent indéterminés).

Situation de choc

Le véhicule heurte généralement le piéton (dans un cas, I'un des piétons
heurtés est ensuite coincé entre le véhicule et un obstacle fixe : cloéture béton)
ou, plus rarement, la perte de controle se termine sur un véhicule
stationné qui est projeté sur le piéton (2 cas).

Facteurs accidentogenes

— Conditions d'infrastructure en amont ou sur les lieux de I'accident favorisant
la pratique de vitesses élevées (11 cas) : approche hors agglomération
favorisant la vitesse en entrée ou traversée de petite agglomération (3 cas),
voirie trés rectiligne en amont, et/ou particulierement roulante (route neuve,
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voie a deux chaussées, voie a sens unique) (4 cas), branches adjacentes
larges et démunies d’ilots en intersection urbaine, incitant a la pratique de
vitesses élevées lors de mouvements tournants (3 cas dont 1 ou le
mouvement tournant est de plus traité comme un courant principal et
prioritaire, favorisant le maintien d’une vitesse élevée) ;

— inexpérience ou expérience limitée de la conduite automobile limitant les
capacités d’appréciation de la difficulté et la maitrise du véhicule (6 cas ;
absence de permis de conduire dans un cas, motard en apprentissage en
moto-école dans un cas, 15 jours de permis dans un cas, 9 mois de permis
dans un cas, deux ans et demi de permis dans 2 cas) ;

— alcoolémie moyenne a forte chez le conducteur (5 cas certains, 1 cas
possible ; 0,6 g/l ; 1 g/l; 2,3 g/l ; alcoolisation forte d’aprés les déclarations
mais sans mesure disponible dans 2 cas, plus un cas plus incertain) ;

—insuffisance générale de la signalisation habituelle des chantiers,
particulierement dans le cas de faible adhérence liée au gravillonnage
(1 cas), contribuant & une compréhension trés tardive de la situation par
des conducteurs habitués des lieux.

Autres éléments explicatifs

—Jeune age d’un conducteur masculin ayant favorisé un style de conduite
rapide et offensif (4 cas ; 19 ans, 21 ans, 21 ans, 24 ans) ;

— contexte du trajet engendrant une contrainte de temps pour le conducteur
(allant chercher son enfant a la créche) ayant favorisé une conduite rapide
(1 cas);

— chaussée peu adhérente ayant favorisé la perte de contrble (4 cas;
gravillons, neige, chaussée mouillée).

Autres aspects

— Attention du conducteur captée par la réalisation d’'une tache annexe
(2 cas, réglage de lautoradio, récupération d’'une bouteille isotherme
s’écoulant sur le plancher de I'habitacle) ;

— perte soudaine de visibilité liée au nettoyage du pare-brise et a un regel
immeédiat (1 cas) ;

— piéton travaillant sur un chantier de marquage au moment de I'accident
(1 cas);

— piéton téléphonant dans une cabine téléphonique, heurtée par le véhicule
en perte de contréle (1 cas) ;

— les victimes sont un groupe de piétons, impliqués ou portant secours dans
un accident précédent, dans un cas, et un groupe de piétons dégageant un
véhicule et évaluant les dégats d’un accident précédent dans un autre cas ;
dans aucun de ces deux cas, le premier accident n’a de lien causal avec la
perte de controle du second accident, par contre dans les deux cas, ce sont
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les mémes conditions d’infrastructure qui contribuent a la production du
premier accident et de celui qui survient ensuite ; tous ces accidents sont
des pertes de contréle.

Dommages corporels

La violence des chocs et la gravité des blessures sont généralement
importants pour les cas de ce scénario type, qui se produisent souvent a vitesse
élevée, et dont environ un tiers ont lieu hors agglomération. L'un des cas
est mortel (deux piétons tués, sept blessés). Les blessures sont bénignes
dans 2 cas (hématomes superficiels, coupures), un peu plus importantes dans
4 autres cas (incluant, en sus de plaies superficielles, des entorses ou
traumatismes articulaires sans lésion osseuse et trois cas de traumatisme
cranien avec perte de connaissance). Dans 6 cas, les blessures sont
sérieuses, comportant des fractures des membres ou du bassin, et dans
2 autres cas, les blessures sont particulierement graves (I'un de ces cas implique
deux piétons : éclatement de la rate, coma prolongé avec assistance
respiratoire ; fort traumatisme cranien avec exorbitation d’'un ceil ; 'autre cas
implique un seul piéton: fracture du crane avec hématome sous-dural et
coma prolongé).

Eléments relatifs aux circonstances

—Type de site: 4 cas ont lieu hors agglomération, et 11 cas en
agglomération, dont 4 dans des agglomérations de plus de
100 000 habitants.

— Age du piéton ou des piétons : 11 ans et 12 ans, 13 ans et 21 ans, 17 ans
et 17 ans, 19 ans et 19 ans, 24 ans, 26 ans, 33 ans, 47 ans, 51 ans, 63 ans,
69 ans, 71 ans, age indéterminé; dans un autre cas, cinq piétons
sont blessés : 17, 20, 28, 36 et 39 ans, et enfin dans un dernier cas,
2 piétons de 52 et 76 ans sont tués et sept autres blessés (2 adultes et
5 lycéens, age non précisé).

— Le piéton est seul dans 5 cas, il s’agit d’'une paire de piétons dans 7 cas
(dont 4 cas ou les deux piétons sont blessés). Dans un cas, le piéton
travaille avec des collégues dans les abords de chaussée, et dans deux
autres cas, les piétons sont en groupe portant secours ou évaluant
les dégats sur la scene d’'un accident précédent (dans les deux cas:
nombreuses victimes).

—II fait nuit dans 4 cas (avec éclairage public), et 1 cas survient au
crépuscule.

Discussion

Ce scénario type correspond a un enjeu non négligeable puisque I'on peut
estimer qu'il représente environ 4,6 % des accidents corporels de piéton
recensés en France (voir chapitre 2). Des scénarios types comparables
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avaient été mentionnés dans des recherches antérieures portant sur des
terrains d’études particuliers (Yerpez et Girard, 1996 ; Tira et al., 1999 ; Tira et
Brenac, 1999).

Comme nous l'avons dit plus haut, il ne peut étre question de traiter ici de la
genése des pertes de contrdle et de leur prévention, ce qui pourrait faire I'objet
d’un rapport en soi.

Nous noterons simplement que les principaux facteurs accidentogénes
intervenant dans la production des pertes de controle étudiées ici sont relatifs (i)
a la conception des voies (voir le premier facteur accidentogéne mentionné),
parfois aux travaux qui y sont réalisés (présence de gravillons, par exemple), (ii)
a linexpérience ou a la faible expérience des conducteurs (i) a la présence
d’alcool chez le conducteur.

Les jeunes conducteurs et les conducteurs inexpérimentés sont d’ailleurs
surreprésentés dans ce scénario type, par rapport a leur représentation dans
I'ensemble des autres accidents de piéton®3. Ces résultats sont en cohérence
avec des travaux antérieurs, qui ont mis en évidence un sur-risque encore accru
des jeunes conducteurs concernant les pertes de contréle en courbe (par rapport
aux autres types d’accidents ; voir par exemple : Brenac, 1989).

Les éléments qui viennent d’étre présentés conduisent a évoquer des
possibilités de prévention principalement dans les domaines suivants :

— La modération des vitesses, par différents moyens y compris la conception
des voies, en particulier en approche des intersections et en entrée ou
traversée de petites agglomérations. Les conditions d’approches rapides
ameénent en effet certains conducteurs a pénétrer dans des zones courbes
sous de fortes sollicitations dynamiques, ou a engager des manceuvres
tournantes dans des conditions dynamiques non viables (sur la question
des effets généraux des mesures de modération des vitesses, voir les
références mentionnées dans la discussion faisant suite au scénario
type 1).

—La conception des intersections urbaines. Lorsque la branche de
destination de conducteurs tournant dans une intersection présente un
large débouché, et/ou est démunie de tout ilot ou refuge créant une
contrainte sur les trajectoires, ceux-ci sont incités a engager ces
manceuvres a une vitesse élevée. D’autre part, lorsqu’un mouvement
tournant est traité comme un mouvement prioritaire, la continuité de
'aménagement pour ce courant de trafic ne favorise pas la perception
précoce de la contrainte de trajectoire qui lui est malgré tout imposée. Sans

63 |es conducteurs de moins de 25 ans sont majoritaires et significativement surreprésentés dans
ce scénario type (8 cas sur 15) par rapport a leur représentation dans les autres accidents de piétons
(test du x2 : p = 0,0048 < 0,005). De méme, les conducteurs ayant moins de cing ans de permis de
conduire (6 cas sur 11 cas renseignés) sont significativement surreprésentés dans ce scénario type
(test exact de Fisher: p =0.018 < 0,02).
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étre explicitement déconseillé par la documentation technique (CERTU,
1999 ; SETRA, CETUR, 1992), ce dernier type de configuration ne semble
cependant guére conforme aux principes qui y sont énonceés.

— L'apprentissage de la conduite. S’agissant des capacités d’évaluation des
contraintes dynamiques et des trajectoires, comme du contréle de
trajectoire, on peut penser que I'accumulation de I'expérience de conduite
sur route est susceptible d’étre plus efficace que la pédagogie de la
conduite et que les exercices en simulation légére (sans rendu des effets
dynamiques). La réflexion peut porter alors sur différentes dispositions
relevant de l'accés graduel a la conduite, permettant de limiter la co-
occurrence de multiples facteurs de risque dans cette phase d’accumulation
d’expérience (voir entre autres : Williams, 2003b). Concernant la question
de 'acces graduel a la conduite, le lecteur pourra se reporter au volume 34,
numéro 1, du Journal of safety research, et en particulier aux contributions
de Williams (2003a, 2003b), Simpson (2003), McKnight et Peck (2003) et
Hedlund et al. (2003).

— La lutte contre I'alcool au volant (se reporter aux développements présentés
a ce sujet dans la discussion concernant le scénario type 11).

Concernant le style de conduite rapide et offensif de certains jeunes
conducteurs masculins, lié de notre point de vue a leurs représentations de
'automobile et de son usage (comme instruments de valorisation sociale ;
Brenac, 1989), nous avons déja souligné plus haut que la modification de ces
représentations ne paraissait pas a la portée immédiate de I'action publique (cf.
Chapitre 3 : Préliminaire, Les facteurs accidentogénes, 4€ alinéa). Par contre la
modification de certaines pratiques associées a ce style de conduite, comme la
pratique de vitesses élevées, est accessible (par 'aménagement, voir plus haut,
ou par un renforcement durable du systeme de contréle et de sanction : voir
OCDE, 1999, en particulier pp. 92-93 et 99-100, et également Bjornskau et Elvik,
1992 ; Vaa, 1997 ; Chen et al., 2000).

Le fait que le piéton soit heurté alors qu'il se trouve hors chaussée pourrait
faire songer a la mise en place de dispositifs séparant la chaussée de ses
abords et de nature a bloquer un véhicule en perdition et a isoler les piétons
(voir Miller, 2000, concernant le cas un peu différent des chocs véhicule-piéton
dans les parcs de stationnement), mais cela pourrait conduire a conforter
les automobilistes sur leur « territoire », et a les amener a une vitesse plus
élevée sur les inévitables zones de conflit avec les piétons (traversées,
carrefours, etc.), avec des effets vraisemblablement négatifs sur la sécurité
générale des piétons.
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Scénario type 17

Ce scénario type n’étant élaboré qu’a partir de 2 cas, sa description pourrait
vraisemblablement évoluer notablement aprés prise en considération d’autres
cas comparables®.

Situation de conduite

Un camion circule. Un piéton marche sur le trottoir ou le bas-c6té a sa
droite.

Situation d’accident

Le camion s’approche du piéton en maintenant sa vitesse, alors qu’un
élément du véhicule ou de son chargement, mal arrimé ou mal
verrouillé, dépasse ou se déploie sur son flanc droit.

Situation d’urgence

Le conducteur, qui ne se rend compte de rien, ne réalise aucune
manceuvre d’urgence.

Situation de choc

L’élément du véhicule ou de son chargement heurte le piéton.

Facteurs accidentogenes

— Mauvais état du véhicule, ayant favorisé une rupture mécanique et le
déploiement d’'un élément du véhicule (bras stabilisateur d’'un camion-
pompe a béton, se déployant 2 kilometres avant le lieu de l'accident)
(1 cas) ;

— chargement mal arrimé ou arrimé de facgon incorrecte, dépassant sur le
flanc droit du véhicule (1 cas, chargement de planches) ;

— facteur possible : infrastructure roulante (route nationale large et roulante
pénétrant une agglomération et traversant sa périphérie) ayant contribué a
une vitesse relativement élevée pour un poids lourd en milieu urbain (plus
de 50 km/h) (si la vitesse avait été moins élevée, une camarade de la
victime, témoin des faits, aurait peut-étre eu le temps de la prévenir du
danger).

64 Qu'il faudrait trouver dans d’autres échantillons que ceux dont nous disposions pour cette
recherche.
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Autres aspects

—Dans l'un des deux cas, la victime est une jeune piétonne de 12 ans
marchant sur le trottoir dans le méme sens que le poids lourd ;

— dans l'autre cas, la victime est un auto-stoppeur marchant sur I'accotement
dans le méme sens que le camion, le bras gauche tendu.

Dommages corporels

lIs sont importants. L'un des cas est mortel (arrachement de la partie
supérieure de la boite cranienne et éclatement du cerveau, suite au choc avec
le bras stabilisateur déployé). Dans l'autre cas, la blessure est une double
fracture de I'avant bras.

Eléments relatifs aux circonstances

—Type de site: I'un des cas a eu lieu hors agglomération, l'autre en
agglomération.

— Age du piéton ou des piétons : 12 ans, 22 ans.
— Les deux cas sont survenus de jour.

Discussion

Ce scénario type est peu représenté, puisqu’on peut estimer qu’il représente
environ 0,6 % (intervalle de confiance a 90 % : 0,1 a 1,9 %) des cas d’accidents
corporels recensés en France (voir chapitre 2).

Une recherche antérieure (Brenac et Megherbi, 1996) fait état d’'un scénario
type comparable, représenté par trois cas, sur le territoire de la ville de Salon de
Provence. Dans ces trois cas, c’est 'ouverture d’'une porte arriére de poids lourd,
mal verrouillée, qui est a I'origine du choc sur le piéton. Dans deux de ces trois
cas, le piéton est en bordure de chaussée : piéton s’apprétant a remonter dans
son véhicule, piéton contournant par la chaussée des voitures exposées par un
concessionnaire automobile et occupant le trottoir ; dans le cas restant, le piéton
est sur le trottoir.

[l n’est guére possible de développer une réflexion suffisamment étendue sur
les perspectives de prévention sur la base de ces deux seuls cas. En s’appuyant
également sur la recherche qui vient d’étre évoquée, on peut noter cependant
que ces accidents concernent des camions effectuant des trajets professionnels,
et mettent en jeu: (/) des défaillances dans les procédures d’arrimage et de
verrouillage, (i) des défaillances liées au vieillissement du matériel roulant et aux
stratégies d’entretien et de réforme de ce matériel. En référence aux travaux
réalisés par ailleurs sur la sécurité routiere et les conditions de travail des
chauffeurs routiers (déja évoqués plus hauts concernant le scénario type 12), il
parait important de ne pas considérer que ces problémes concernent les seuls
chauffeurs ou personnels d’entretien, mais qu’ils relevent également de logiques
économiques et sociales influant notamment sur les stratégies et sur les
conditions de travail au sein des entreprises.
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Scénario type 18

Ce scénario type, décrit sur la base de 6 accidents, rend compte de cas ou
une interaction entre véhicules améne l'un des conducteurs a opérer une
manceuvre d’ajustement ou d’évitement (pour éviter un conflit ou une collision
avec l'autre véhicule), ce qui conduit a un choc contre le piéton, généralement
hors chaussée, ou moins fréquemment en cours de traversée.

Situation de conduite

En agglomération, en intersection ou a 'approche d’une intersection, un
conducteur se trouve confronté a un autre véhicule (lui coupant la
trajectoire, ou se préparant a tourner a gauche en aval). Un piéton
évolue sur les lieux, le plus souvent sur le trottoir ou I'accotement
(4 cas) ou parfois traversant la chaussée (2 cas).

Situation d’accident

Le conducteur effectue une manceuvre pour éviter I'autre véhicule, et se
dirige alors, souvent en perte de contréle (3 a 4 cas), vers le piéton.

Situation d’urgence

Le conducteur n’a pas le temps ou n’est plus en mesure d’effectuer une
manceuvre d’urgence pour éviter le piéton (5cas; cas restant:
indéterminé).

Situation de choc

Le véhicule heurte le piéton.

Facteurs accidentogénes

— Infrastructure particulierement roulante (large et/ou rectiligne sur les lieux et
en amont, ou approche sur une grande infrastructure non urbaine) ayant
favorisé un niveau de vitesse élevé ou relativement élevé (4 cas),

— expérience limitée de la conduite ayant restreint les capacités de prévision
et d’anticipation (2 cas, 3 ans de permis de conduire),

— absence d’aménagement central sur un carrefour rendant plus difficile sa
détection et I'anticipation de certaines manceuvres (2 cas),

— complexité et surdimensionnement d’un carrefour créant des difficultés
pour le prélevement et le traitement de linformation par les conduc-
teurs (1 cas).
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Autres éléments explicatifs

—Jeune age du conducteur, ayant favorisé un style de conduite rapide et
offensif (2 & 3 cas: 24 ans, 25 ans, et peut-étre un autre conducteur de
24 ans),

— contexte du trajet engendrant une contrainte de temps ayant favorisé une
conduite rapide (2 cas: coursier, chauffeur routier, en déplacement
professionnel),

— chaussée mouillée ayant contribué a I'échec d’'une manceuvre d’évitement
(1 cas),

— instabilité des deux-roues sous fortes sollicitations (1 cas).

Autres aspects

— Attention du conducteur captée par l'interaction avec un autre véhicule
ayant contribué a la non-détection d’'un piéton traversant (1 cas).

Dommages corporels

Les blessures sont bénignes dans un cas. Dans un autre cas, les blessures
comportent, outre de multiples contusions et hématomes, une fracture d’une
céte. Deux cas de fractures plus importantes sont relevés (fracture de 'humérus
chez une personne agée, fracture double des deux jambes et fracture de l'aile
iliaque droite chez un enfant de 6 ans). Dans deux autres cas, les informations
disponibles sont insuffisantes (mais suggérent des blessures bénignes dans un
cas et sérieuses dans l'autre cas).

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : les 6 cas ont eu lieu en agglomération, et 3 d’entre eux dans
des agglomérations de plus de 100 000 habitants.

— Age du piéton ou des piétons : 6 et 13 ans, 30 ans, 37 ans, 50 ans, 55 ans,
82 ans.

— Tous les cas de ce scénario type se déroulent de jour.

Discussion

On peut estimer que ce scénario type représente environ 1,8 % des accidents
corporels de piétons recensés par les forces de l'ordre en France (voir
chapitre 2). Une recherche antérieure (Brenac et al., 1996) a fait état d'un
scénario type voisin, mais non complétement comparable, rassemblant
des cas ou un conducteur procede a une manceuvre d’ajustement
(hors contexte d’'urgence) puis perd le contréle de son véhicule, souvent sur
chaussée mouillée, et heurte un obstacle, un autre véhicule ou
un piéton.
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On peut relever également une relative proximité entre ce scénario type
et un scénario type qui n’est apparu qu’'aprés l'exploitation des cas de
I'échantillon complémentaire (car il n’est représenté que par un cas unique
dans I'échantillon initial), mettant en jeu des collisions entre véhicules entrainant
la projection d’'un véhicule sur un ou plusieurs piétons (scénario type
complémentaire décrit au chapitre suivant, et correspondant sans doute pour
partie a la catégorie « Result of auto-auto crash » dans les résultats de Snyder
et Knoblauch, 1971).

I ne peut étre question ici de traiter des conditions de production
d’interactions conflictuelles entre véhicules et de leur prévention, ce qui
justifierait (comme les pertes de contréle évoquées dans le cas du
scénario type 16) une recherche en soi. Relevons simplement que
linfluence d’une infrastructure relativement rapide en approche, d’une faible
expérience de conduite, et de I'aménagement insuffisamment prégnant
et/ou insuffisamment lisible de certaines intersections, parait notable dans ce
scénario type.

Des perspectives en matiére de prévention semblent donc pouvoir étre
envisagées dans les domaines suivants :

— La modération des vitesses, par 'aménagement ou par d’autres moyens
(voir les références citées dans la discussion concernant le scénario
type 1).

—La formation des conducteurs : une amélioration de la prévision et de
anticipation de certaines situations d’interaction entre véhicules en
intersection, comme on en rencontre dans ce scénario type, pourrait
vraisemblablement étre obtenue par une formation a ces situations,
si I'on se référe aux travaux de Fisher et al. (2002) relatifs a la formation
sur micro-ordinateur a des situations a risque et a I'évaluation des
résultats d’'une telle formation sur les comportements de conduite.

—La conception des intersections urbaines (mise en place plus systéma-
tique d’ilots ou refuges centraux, simplicité de la conception générale).
Sur les aspects techniques, et concernant l'intérét pour la sécurité des
refuges ou Tlots centraux®® et de la simplicit¢ de I'aménagement,
le lecteur peut se reporter aux références: CERTU, 1999 ; SETRA,
CETUR, 1992.

65 Au-dela de l'intérét de la présence de refuges pour les piétons en traversée (Zegeer et al., 2001 ;
Garder, 1989).
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Scénario type 19

Ce scénario type n’étant élaboré, comme le scénario type 17, qu’a partir de
2 cas, il est vraisemblable que sa description évoluerait notablement apres prise
en considération d’autres cas comparables®®.

Situation de conduite

Un deux-roues circule sur un trottoir ou une voie fermée a la circulation
des véhicules, ou se trouve un piéton.

Situation d’accident

Le conducteur du deux-roues s’approche du piéton, qu’il n’a pas percu,
en maintenant sa vitesse.

Situation d’urgence

Il semble qu’aucune manceuvre d’urgence ne soit réalisée (incertain dans
un cas, ou le conducteur déclare s’étre déporté, mais est contredit par un
témoignage).

Situation de choc

Le deux-roues heurte le piéton, qui chute au sol.

Facteurs accidentogénes

Autres éléments explicatifs

— Probléemes de visibilité mutuelle piéton/cycliste en cas de circulation sur
trottoir des cyclistes, aux angles des intersections (liés a la présence
d'immeubles) (1 cas),

— masque constitué par d’autres piétons (1 cas),

— jeune age d’'un conducteur de motocyclette favorisant un style de conduite
offensif et négligent vis-a-vis des regles de circulation (1 cas),

—organisation de la circulation au moyen de sens uniques, favorisant
les remontées en sens inverse sur les trottoirs de la part de
cyclistes (1 cas).

66 Qu'il faudrait trouver dans d’autres échantillons que ceux dont nous disposions pour cette
recherche.
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Autres aspects

— La circulation est temporairement interdite sur une section de voie du fait
d’'une manifestation sportive (tournoi de football) (1 cas) ; cette interdiction
est matérialisée par des barriéres, entre lesquelles passe le motocycliste.

Dommages corporels

Les informations disponibles sont insuffisantes dans un cas. Dans l'autre cas,
le jeune piéton est victime d’'un traumatisme cranien avec fracture occipitale,
sans lésions intra-craniennes.

Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : les deux cas ont lieu en agglomération, et 'un d’entre eux
dans une agglomération de plus de 100 000 habitants.

— Age du piéton ou des piétons : 4 ans, 62 ans.
— Les deux cas de ce scénario type se déroulent de jour.

Discussion

Ce scénario type est peu représenté, puisqu’on peut estimer qu'’il représente
environ 0,6 % des accidents corporels de piéton recensés en France (intervalle
de confiance 2 90 % : 0,1 a 1,9 %).

Comme nous I'avons déja mentionné pour le scénario type 17, il n’est guere
possible de proposer une réflexion sur les perspectives de prévention sur la base
de deux cas seulement.

Un point retient cependant I'attention : la contribution de 'organisation de la
circulation en sens uniques au phénoméne de remontée de cyclistes a
contresens sur les trottoirs. Les travaux de Carré (2001), concernant les
stratégies des cyclistes dans leurs déplacements courants, ont montré que ceux-
ci empruntaient régulierement des voies a contresens (trottoirs, pistes cyclables
ou voies de circulation), notamment afin d’éviter des allongements de parcours,
induits par l'organisation en sens uniques, et qui peuvent étre considérables
(jusqu’a 20 % du trajet, selon Carré, citant Héran, IFRESI-DRAST, 1998).

Par ailleurs, la circulation des cyclistes sur les trottoirs ne semble pas devoir
étre encouragée, non pas que I'enjeu des collisions entre bicyclettes et piétons
sur trottoir paraisse particuliérement important®”, mais parce que la sécurité des
cyclistes eux-mémes n’en est pas améliorée : Williams (1989), étudiant la
conversion de trottoirs (ou cheminements piétons) en trottoirs cyclables en milieu
urbain peu dense ou en environnement non urbanisé, en Grande-Bretagne, n’a
observé aucun gain concernant la sécurité globale des cyclistes ; en Amérique

67 Par exemple, dans la ville de Toronto, les collisions cycliste/piéton sur trottoir représenteraient de
I'ordre d’'un huitieme des collisions (contre véhicules, obstacles, piétons, animaux, efc.) impliquant
des cyclistes circulant sur des trottoirs, et de I'ordre de 1 % des événements de tout type (collisions
et chutes) y survenant et impliquant des cyclistes, si 'on analyse précisément les résultats exposés
dans la référence : Aultman-Hall et Kaltenecker, 1999.
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du nord, une série d’études, et en particulier les robustes études de Aultman-Hall
et Hall (1998) et Aultman-Hall et Kaltenecker (1999) concernant les cyclistes en
trajet domicile-travail ou domicile-école dans les villes d’'Ottawa et de Toronto,
ont permis d’établir que les risques de collisions, mais surtout les risques de
chutes®®, de blessures et de blessures graves concernant des cyclistes, par
kilomeétre parcouru, sont significativement plus importants sur les trottoirs, et a un
moindre degré, sur les pistes cyclables, que sur la voirie ordinaire®°.

Sceénario type 20

Les 5 cas de ce scénario type s’inscrivent dans un contexte de conflit ou
d’altercation entre piéton et conducteur. La possibilité de distinguer plus
radicalement les deux variantes décrites ci-dessous, pour en faire deux
scénarios types distincts, pourrait étre envisagée, et serait a examiner sur la
base d’'un nombre de cas plus important.

Situation de conduite

Un véhicule circule en agglomération. Un piéton (alcoolisé dans 3 cas sur
5) est présent dans les abords de la voie.

Variante a — Le conducteur s’arréte (pour attendre quelqu’un, du fait d’'un
véhicule mal stationné, ou du fait du piéton faisant obstruction a son
passage). Le piéton approche de la portiére du conducteur (3 cas).
Variante b — Le piéton, qui connait le conducteur et est en conflit avec lui,
lui fait des signes et se place sur sa trajectoire, souhaitant qu’il s’arréte
(2 cas).

Situation d’accident

Variante a — Le conducteur, molesté par le piéton ou jugeant son attitude
menacante, démarre par crainte d’une agression.
Variante b — Le conducteur maintient sa vitesse en s’approchant du piéton.

Situation d’urgence

Variante a — Aucune manceuvre d’urgence n’est réalisée.
Variante b — Le conducteur réalise une manceuvre d’urgence trés tardive
(1 cas certain, déport latéral, 1 cas incertain, freinage).

Situation de choc

Le piéton est en général heurté ou bousculé par le véhicule et chute au
sol (4 cas ; cas restant : piéton accroché a la portiere d’'un bus et trainé sur
quelques metres).

68 Pour expliquer le surrisque concernant les chutes, Carlin et al. (1995) évoquent le manque de
planéité et de régularité des surfaces de trottoirs.

69 Et cela en contradiction avec I'opinion communément répandue, y compris parmi les cyclistes
fréquentant ces aires d’études (Aultman-Hall et Hall, 1998), selon laquelle il serait plus sir de circuler
en dehors de la circulation générale.
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Facteurs accidentogénes

— Alcoolisation du piéton (2 cas variante a : 2,23 g/l de sang, ivresse déclarée
mais sans mesure de l'alcoolémie dans l'autre cas ; et 1 cas variante b,
1,22 g/l),

— faible expérience de la conduite de gros motocycles (2 cas variante b:
4 mois, absence de permis) ayant pu jouer un réle en situation d’urgence,

— conditions d’approche (entrée de petite agglomération) favorisant un niveau
de vitesse élevée (1 cas).

Autres aspects

Dans les deux cas de la variante b, un contexte conflictuel préexiste entre
les protagonistes : dans un cas un motocycliste harcéle son ancienne compagne
en passant de multiples fois, avec un fort bruit d’échappement, devant son
domicile, celle-ci tentant alors de le faire s’arréter pour discuter. Dans l'autre
cas, le piéton, initialement passager d’'une motocyclette, est déposé par
le pilote, faché que son passager (alcoolisé) ait fait un geste agressif en
direction d’'un conducteur ; quelque temps plus tard, le pilote repasse au méme
endroit, et son ancien passager tente de le faire s’arréter pour qu’il le ramene
chez lui.

Dans deux cas sur trois de la variante a, c’est I'obstruction au passage du
véhicule qui crée le conflit: Dans un cas, I'obstruction délibérée de la part
d’'un piéton ivre se traduit par une altercation avec une conductrice contrainte
de s’arréter ; le piéton crie et saisit a I'épaule la conductrice, qui a peur et
redémarre. Dans l'autre cas, un conducteur de bus demande au propriétaire
d’'un véhicule mal stationné de déplacer son véhicule pour que le bus
puisse tourner dans un carrefour; cet individu déclare alors qu’il est
également chauffeur de bus, que « ¢a passe », et s’appréte a monter dans
le bus pour réaliser la manceuvre ; le conducteur, craignant d’étre agressé
redémarre alors précipitamment. Dans le cas restant, il n'y a pas obstruction ;
le conducteur semble attendre quelqu’'un, lorsque une personne ivre
(dans une situation sociale difficile) s’approche de sa vitre ouverte pour
lui demander une cigarette ; le conducteur a peur et redémarre en faisant
chuter le piéton.

Dommages corporels

Les blessures sont superficielles dans un cas, un peu plus importantes dans
deux autres cas (blessures superficielles et fissuration d’'une cbéte ; blessure
assez profonde au bras avec perte de sang) (variante a). Les blessures sont
sérieuses dans un cas de la variante b, ou une piétonne est heurté frontalement
par un motocycliste (traumatisme cranien avec perte de connaissance et fracture
du plateau orbital gauche avec incarcération musculaire entrainant une diplopie
et nécessitant une opération). Concernant le cas restant de la variante b, les
informations disponibles sont insuffisantes.
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Eléments relatifs aux circonstances

— Type de site : un cas s’est produit hors agglomération (au sens du code de
la route) mais dans une traversée de hameau, les quatre autres cas sont
survenus en agglomération (trois d’entre eux dans des agglomérations de
plus de 100 000 habitants).

— Age du piéton ou des piétons : 27 ans, 40 ans, 42 ans, 46 ans, 64 ans.

— Il fait nuit dans 1 cas de ce scénario type (avec éclairage public en
fonctionnement).

Discussion

On peut estimer que ce scénario type représente environ 1,5 % des accidents
corporels de piétons recensés en France.

Il est possible de relever une lointaine parenté avec les catégories d’accidents
de piétons « Precipitated by illegal antisocial act to pedestrian » et « Precipitated
by illegal antisocial act by pedestrian » obtenues dans les travaux de Snyder et
Knoblauch (1971), et qui représentaient ensemble 2,7 % des accidents de piéton
recensés a cette époque dans les villes américaines étudiées. Méme si
limportance donnée aux critéres légaux et normatifs dans la définition de ces
catégories peut étre discutée.

En dehors de la lutte contre I'alcool chez le piéton, déja évoquée pour les
scénarios types 5 et 11, et que I'on peut mentionner ici avec les mémes réserves
(se reporter notamment a la discussion suivant la présentation du scénario
type 5), les possibilités de prévention relevant de I'action publique a court terme
ne semblent guére nombreuses, en particulier dans le cas de la variante b, ou
un conflit interpersonnel préexiste. La prévention de certains de ces accidents
(en particulier un cas de la variante a, ou il s’agit un groupe de piétons sans
domicile, sans emploi, et en état ivresse) pourrait sans doute étre replacée
dans le contexte plus général de I'action sociale, et de la politique économique
et sociale’®.

70 D’autre part, dans certains cas, la réaction de peur du conducteur, sans doute exagérée, traduit
probablement l'influence de représentations sociales, relatives par exemple aux groupes sociaux, a
l'insécurité et au désordre publics. Mais si elles sont entretenues par les médias ou le discours de
certains politiques, ces représentations ne pourraient cependant guére évoluer du fait de la seule
modification du discours politique ou de la communication médiatique : leur évolution supposerait
une évolution des pratiques sociales, comme nous I'avons mentionné plus haut dans cet ouvrage en
nous appuyant sur des travaux de psychologie sociale (cf. Chapitre 3 : Préliminaire, Les facteurs
accidentogénes, 4° alinéa). Ce qui renvoie davantage au fond qu’a la forme des politiques.
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Chapitre 7

Quelques scénarios types
complémentaires

Les scénarios types présentés dans les chapitres précédents ont été mis en
évidence a partir de I'’échantillon initial de 189 cas, puis décrits en faisant
également appel, pour les moins représentés d’entre eux, aux cas de
I'échantillon complémentaire (de 185 cas) qui pouvaient se rattacher a ces
scénarios types.

L'analyse de I'échantillon complémentaire a conduit d’autre part a mettre en
évidence quelques autres scénarios types. Certains n’étaient représentés que
par un cas dans I'’échantillon initial et n'ont émergé que lorsqu’un ou plusieurs
cas de I'échantillon complémentaire ont pu étre apparentés a ce cas initialement
isolé. D’autres n’étaient représentés par aucun cas dans I'échantillon initial, mais
correspondent a plusieurs cas de I'échantillon complémentaire qui ont pu étre
apparentés entre eux.

D’autre part, quelques cas isolés de I'échantillon initial ou de I'échantillon
complémentaire ont pu étre apparentés a des cas de I'échantillon EDA
(pour la présentation des échantillons, se reporter au chapitre 1, aux
paragraphes « Les données » et « Précisions sur l'utilisation des différents
échantillons de cas »).

D’autres cas isolés ont pu étre rapprochés de scénarios types ou familles
d’accidents décrites par ailleurs dans la littérature scientifique frangaise ou
internationale.

Dans ces différentes situations, ils nous a semblé souhaitable d’évoquer
brievement les scénarios types correspondants.

Tous ces scénarios types complémentaires sont a priori peu représentés sur
le réseau de voirie frangais, puisqu’ils ne sont présents que marginalement dans
I’échantillon initial ou dans I'’échantillon complémentaire. Le nombre de cas dont
nous disposons pour les décrire est également limité.

Nous ne donnerons donc ici qu’une description sommaire, en quelques
lignes, de chacun de ces scénarios types, accompagnée de quelques
commentaires ou éléments de discussion.
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Sceénarios types complémentaires concernant
en général des piétons traversant ou s’engageant

Scénario type C1

Un piéton traverse une voie souvent tres large ou a sens unique, en
intersection ou hors intersection. Le trafic n’est pas trés dense, mais le piéton
est masqué par un véhicule en circulation et heurté par un véhicule circulant
sur une autre file.

Ce scénario type, avec « masque mobile » constitué par un véhicule en
circulation, est assez proche du scénario type 3, mais le trafic est peu dense. Il
regroupe 3 cas de I'échantillon complémentaire, et un scénario type voisin avait
été signalé par Yerpez et Girard (1996). Concernant la prévention, les
commentaires proposées pour le scénario type 3 restent valables, mais une plus
grande importance devrait étre accordée ici a la modération des vitesses, celles-
ci étant vraisemblablement plus importantes du fait du trafic peu dense.

D’une fagon générale, il ressort clairement de certaines recherches (voir en
particulier : Zegeer et al., 2001) que plus le nombre de voies est élevé plus le
risque d’accident de piéton en traversée est élevé.

L’aménagement de rues a sens unique, lorsqu’il conduit a donner plus d’'une
voie directe pour un sens de circulation, semble de nature a favoriser les
accidents de ce scénario type. Plus généralement, des recherches relativement
récentes portant sur les accidents d’enfants piétons (Wazana et al., 2002 ;
Kupferberg-Ben David et Rice, 1994) tendent a montrer que les rues a sens
unique ont un niveau de risque supérieur aux rues a double sens.

Scénario type C2

Sur une voie principale urbaine, un piéton traverse entre des véhicules a
l'arrét, la circulation étant bloquée. Le conducteur d’un poids lourd arrété, qui
ne percoit pas le piéton traversant devant lui, redémarre et le renverse, le
piéton passant ensuite sous le camion.

Ce scénario type correspond a un seul cas, mortel, appartenant a I'’échantillon
initial, mais Robinson (1997 ; cité par Wall, 2000), dans une recherche
concernant les accidents mortels impliquant des poids lourds en Grande-
Bretagne, trouve un scénario type comparable et note qu’il correspond a 16 %
des cas mortels d’accidents entre poids lourds et piétons’?. On peut penser qu'il
s’agit davantage d’'un scénario type d’accident mortel, ne représentant qu’'une
faible proportion dans I'ensemble des accidents corporels, mais dont la prise en
compte dans la politique de prévention est importante.

71 Bien qu’ils semblent rares, de tels cas sont d’ailleurs bien connus des services de police en
France (source : services de police de Marseille), sans doute parce qu'’ils sont souvent mortels.
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Un tel scénario souléve entre autres la question de la prise en compte
de la visibilit¢ sur I'avant immédiat du poids lourd dans la conception des
cabines.

Le cas de notre échantillon correspondant a ce scénario type concerne
une femme de 61 ans, traversant une grande rue commergante a deux
voies en compagnie de proches (qui traversent immédiatement devant elle)
dans le cadre d’'un déplacement relatif a des achats, et qui décéde dans cet
accident. Le conducteur du poids lourd n’a rien vu et ne s’arréte que lorsqu'il
est alerté par les signes que lui font des tiers. L’accident s’est produit
a une vitesse trés faible puisque le poids lourd, qui redémarre au moment
du choc, ne parvient ensuite, méme aprés le choc lorsqu’il poursuit son
accélération, qu’a une vitesse comprise entre 5 et 10 km/h d’aprés le disque. Le
conducteur, qui vient de quitter son dépdt, doit se rendre dans une ville
proche. Il déclare en particulier: « comme il y avait des embouteillages,
jai emprunté la ville » (au lieu du réseau d’autoroutes et de voies rapides
urbaines traversant la ville).

Scénario type C3

Lexamen d'un cas de |'échantillon complémentaire et de 3 cas de
I'échantillon EDA, relativement proches de certains cas d’accidents relevant du
scénario type 5, conduit a proposer une variante (ou un scénario type voisin), du
scénario type 5, décrite ici sous l'intitulé « scénario type C3 » :

Un piéton traverse une voie souvent large, généralement pres d’une
intersection ou dans une intersection (souvent a feux), et généralement de
jour. Il ne détecte pas un véhicule circulant sur cette voie. Soit la prise
d’information du piéton est sommaire, soit, lorsqu’elle est plus compléete, le
véhicule non détecté est une motocyclette (rapide et moins perceptible que
les autres véhicules). Le conducteur ne pergoit que trés tardivement le piéton
et le heurte.

Ce scénario type C3 pourrait également englober 3 des cas qui ont été
affectés au scénario type 5 (ce qui conduirait alors a une évolution — marginale —
de la description de ce dernier).

Concernant la prévention de ces accidents, on peut évoquer notamment la
modération des vitesses, comme pour le scénario type 5 (mais des perspectives
évoquées pour ce dernier scénario type concernant I'alcool, la visibilité nocturne,
efc., ne sont plus pertinentes ici). || semble d’autre part que certaines
configurations (feux au vert sur de larges artéres urbaines, sans aménagement
pour piéton ou avec un aménagement peu perceptible, sans refuge, ou
lorsque le piéton traverse légérement en aval) favorisent également l'insuffisance
de la recherche d’information chez le conducteur, dont l'attention peut étre
en grande partie portée sur I'état des feux. Ce qui conduirait a s’interroger sur
la possibilité d’aménagements concurrents (carrefours giratoires au lieu de
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feux tricolores’2) ou de conceptions associant signalisation tricolore, modération
des vitesses (« plateaux traversants », par exemple) et renforcement de la
lisibilité des traversées pour piétons.

Scénario type C4

Un piéton circule sur le trottoir et s’engage sur la chaussée du fait d’obstacles
entravant sa circulation sur le trottoir (poubelles, véhicules en stationnement,
etc.) ; il surprend ainsi le conducteur d’un véhicule qui le percute.

Ce scénario type est représenté par un seul cas de I'échantillon initial, mais il
est évoqué également dans des publications antérieures (Yerpez et Girard, 1996).

Il présente une parenté avec le scénario type 6, bien que le piéton ici ne
traverse pas mais s’engage sur la chaussée pour y circuler ensuite
longitudinalement.

Les éléments de discussion présentés pour le scénario type 6 peuvent étre
en général également pris en compte pour le présent scénario type, mais celui-
ci suggeére aussi d’autres réflexions, en particulier concernant la lutte contre
'encombrement des trottoirs, le dimensionnement des trottoirs, I'attention a
porter a la continuité des cheminements de piétons.

Scénario type C5

Un véhicule est arrété a un carrefour (Stop, feu rouge, etc.). Lorsque le
conducteur redémarre, il ne préte pas attention a un piéton traversant devant
lui et le heurte.

Ce scénario type est représenté par un cas de I'échantillon initial et un cas de
I’échantillon complémentaire.

Le probléme du partage ou de I'affectation des ressources attentionnelles du
conducteur (entre le piéton, I'état de la signalisation lumineuse, les autres
véhicules) y apparait, comme dans le scénario type 8.

Concernant les possibilités en matiére de prévention, les points concernant
'apprentissage de la conduite et I'éducation des piétons, tels qu’ils ont été
développés pour le scénario type 8, peuvent étre repris ici mutatis mutandis.

On peut noter d’autre part que dans le cas ou le conducteur est arrété a un
carrefour sans feux, les ressources qu'il doit affecter au contréle du trafic sur la
voie prioritaire, a I'évaluation de la situation et a la décision concernant son
insertion dans la circulation (au détriment de I'attention portée a la présence d’'un
piéton), sont probablement plus importantes lorsque la vitesse est élevée sur la

72 |’avantage, du point de vue du niveau global de sécurit¢, des carrefours giratoires sur les
carrefours a feux ressort de nombreuses publications (Blakstad, 1987 ; Brilon et Stuwe, 1991 ;
SETRA, CETUR, 1992, p. 208, et les références qui y sont citées). Cependant cet avantage disparait
pour les carrefours giratoires de grande dimension (plus de 40 m de diamétre extérieur) selon Brilon
et Stuwe (1991).
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voie prioritaire, ce qui suggére ici encore l'intérét de la modération des vitesses
(sur I'axe prioritaire en l'occurrence).

Scénarios types complémentaires concernant
en général des piétons présents sur la chaussée

Il s’agit de scénarios types concernant généralement des piétons présents
sur la chaussée (parfois en limite de chaussée), statiques ou se déplagant
(quelques cas de traversée, quelques cas d’enfants jouant). Quelques cas
concernent des piétons venant de descendre d’'un véhicule ou s’apprétant a y
monter.

Scénario type C6

Un véhicule manceuvre a faible allure sur une voirie de desserte (voirie de
lotissement, par exemple). Le conducteur ne pergoit pas un trés jeune enfant
présent a proximité immédiate de son véhicule et le heurte.

Ce scénario type est représenté par un seul cas, issu de I'échantillon initial,
et concernant un enfant de deux ans et demi ; mais Robinson et Nolan (1997),
dans une recherche consacrée aux accidents mortels de jeunes piétons (de
moins de 10 ans) survenant hors voirie publique, dans I'état australien de
Victoria, mettent en évidence un groupe d’accidents apparentés a ce cas. Il s’agit
d’accidents survenant généralement a I'entrée de la propriété (allée, garage,
etc. ; au domicile de I'enfant le plus souvent), parfois sur un trottoir, sur une voie
locale, ou sur une place de stationnement, impliquant un véhicule circulant a
faible allure (en marche arriere ou en marche avant). Sur les 28 enfants
impliqués, 2 sont des nourrissons, 12 ont entre un an et deux ans et demi, 10 ont
entre trois et cing ans, et 4 ont entre cinqg et dix ans. Le plus souvent, le
conducteur n'est pas conscient de la présence de I'enfant a proximité de son
véhicule, mais dans un tiers des cas, le conducteur sait que I'enfant est a
proximité”3. Notre cas concerne un jeune piéton présent sur la chaussée (jouant
sur une voirie de lotissement) mais est proche par ailleurs des cas décrits par ces
auteurs.

Les véhicules de grande dimension (utilitaires, 4 x 474) sont particuliérement
impliqués dans ces accidents (méme référence ; voir aussi Brison et al., 1988),
la visibilité sur les environs immédiats du véhicule, a faible hauteur, y étant plus

73 Et dans quelques cas rares, le véhicule est sans conducteur (mal immobilisé et se déplagant du
fait d’'une légere pente).

74 Concernant ce type de véhicule (pick-ups, 4 x 4 ou « Sport utility vehicles »), notons par ailleurs
qu’indépendamment de leur sur-implication dans certains scénarios types, il est également établi
qu'ils présentent une agressivité particuliere lors des chocs, dans les accidents contre piéton
notamment, du fait de leur masse et de leur géométrie (Mizuno et Kajzer, 1999 ; Lefler et Gabler,
sous presse ; Ballesteros et al., sous presse).
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réduite. Robinson et Nolan (ibid.) suggérent différentes pistes pour la prévention
de ces accidents (séparation des aires de jeux et des aires de manceuvres des
véhicules, systémes de rétrovision, technologies de détection d’obstacle,
surveillance des enfants, éducation des parents et proches), mais toutes ces
possibilités restent a évaluer.

Scénario type C7

Un bus ou un car scolaire effectue une manceuvre tournante vers la droite
(parfois vers la gauche) a faible allure sur une place ou un parc de
stationnement. L’attention du chauffeur est souvent captée par les nombreux
piétons (souvent présents tout autour du bus) parfois par le contréle sur le
trafic, et il ne détecte pas un piéton présent sur son flanc, le heurte, parfois lui
roule dessus (gravité parfois importante). Le piéton ne préte pas attention a
la manceuvre du bus.

Un cas de I'échantillon initial et un cas de I'échantillon EDA correspondent a
ce scénario type, qui a par ailleurs été mis en évidence dans des recherches
antérieures (Brenac et Megherbi, 1996 ; Tira et al., 1999). D’autre part et plus
généralement, on peut noter que la majeure partie des piétons mortellement
heurtés par des bus le sont au niveau des arréts de bus (CERTU, ANATEEP,
1995 ; Hedelin et al., 2002 ; voir aussi le scénario type suivant).

Ce scénario type souléve le probleme du partage des ressources
attentionnelles pour les chauffeurs de bus lors de manceuvres sur des terminaux
de lignes ou arréts trés importants (établissements d’enseignement, par
exemple), ou les piétons sont nombreux, ou d’autres véhicules sont parfois
présents.

Des améliorations dans la conception des véhicules (visibilité, rétrovision,
technologies de détection) peuvent sans doute étre imaginées, mais leur réelle
portée reste incertaine dans la mesure ou elles ne contribueraient pas a la
simplification de la tache.

Des améliorations de la conception des lignes de transport (itinéraires), des
terminaux et des arréts majeurs, visant la suppression ou la limitation drastique
des besoins de demi-tour ou de manceuvres tournantes marquées, paraissent de
nature a prévenir ces accidents de fagon plus radicale, méme si elles sont
également a évaluer. De méme la réduction de la taille des véhicules de
transports en commun (nhombreux minibus remplagant une flotte de bus moins
nombreuse) évoquée par certains auteurs (Vayre, 2001), serait de nature a
réduire les aires balayées lors des manceuvres tournantes et a limiter le risque
d’accidents de ce type, sous réserve d’évaluation.

Scénario type C8

Un piéton agé chute entre le trottoir et un bus, apres en étre descendu. Il est
pris entre le trottoir et le bus lors du redémarrage de celui-ci.
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Ce scénario type n’est représenté que par un cas de I|'échantillon
complémentaire, mais les accidents corporels liés a la chute de voyageurs a la
descente des bus constituent 'une des configurations connues de production de
blessures aux arréts de transports collectifs (Vayre, 2001).

Des configurations apparentées, mais distinctes, ont été par ailleurs relevées
dans certaines études (C.N.T., 2003, concernant le transport d’enfants), et nous
les citons ici bien que nous n’ayons pas trouvé de tels cas dans nos
échantillons :

Bousculades entre enfants, pertes d’équilibre ou glissades conduisent parfois
les enfants a chuter du trottoir sur la chaussée, au moment de l'arrivée ou du
départ du car, et celui-ci roule alors sur I'enfant ou un de ses membres (dans
d’autres cas, le piéton chute juste devant le car qui arrive, et se fait heurter).
Le cas de piétons courant le long d’un car arrivant a un arrét ou démarrant (le
piéton espére alors le rattraper), et qui chutent ensuite sous le car, bien que
moins fréquent, est également mentionné.

Les possibilités de prévention en matiére de conception des véhicules de
transports en commun et d’aménagement des arréts (voir I'influence du trottoir)
restent a étudier.

Scénario type C9

Un camion effectue une manceuvre tournante vers la droite ou vers la gauche
en intersection, alors qu’un piéton se trouve au bord de la chaussée ou
traverse la chaussée. Le poids lourd lui roule sur le pied avec une roue arriere
ou le heurte avec son flanc droit ou gauche.

Ce scénario type est représenté par deux cas de [I'échantillon
complémentaire. Il pourrait aussi concerner des bus.

Une configuration analogue, pouvant concerner des piétons mais aussi
d’autres usagers comme les cyclomotoristes, est mentionnée dans une
recherche antérieure (Fleury et al., 1987).

D’autre part, une autre configuration semblable, mais concernant des
accidents de poids lourds tournant et heurtant avec leur flanc des cyclistes,
ressort des travaux de McCarthy et Gilbert (1996).

Nous pouvons évoquer comme pour le scénario type C7, et avec les mémes
réserves, des possibilités d’amélioration de la conception des véhicules
(visibilité, rétrovision, technologies de détection).

Notons d’autre part qu'une réduction de la taille des véhicules de transports
de marchandises — ou un renforcement des contraintes de limitation d’accés
des plus grands véhicules dans les zones urbaines — pourrait réduire d’autre
part les aires balayées (du moins en milieu urbain, s’il ne s’agit que de
restrictions d’accés) et vraisemblablement les risques d’accidents de
ce type — ce qui demande cependant a étre confirmé par des études
d’évaluation.
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Autres scénarios types complémentaires

Dans le scénario type C10 présenté ci-dessous, comme dans les scénarios
types 16, 17, et 18, le piéton et le véhicule ne sont pas a priori dans une situation
ou ils devraient interférer : c’est ici une collision entre deux véhicules qui amene
indirectement I'un d’eux a heurter le piéton. Le scénario type C11 présenté plus
bas correspond plutét a un contexte particulier : comme pour le scénario type 19,
c’est en effet ici un espace normalement réservé au piéton (en l'occurrence le
trottoir) que le véhicule emprunte et sur lequel il percute le piéton.

Scénario type C10

Deux véhicules entrent en collision, généralement en intersection, et I'un des
véhicules est ensuite projeté sur le piéton, qui se trouve selon les cas sur le
trottoir ou en traversée de chaussée.

Ce scénario type est représenté par un cas de I'échantillon initial et trois cas
de I'échantillon complémentaire. On peut relever d’autre part une parenté avec
le scénario type 18, ou le choc contre le piéton résulte également d’une
interaction entre deux autres usagers. Il est possible de rapprocher également ce
scénario type d’'une catégorie d’accidents mise en évidence par Snyder et
Knoblauch (1971) : « Result of auto-auto crash ».

Les processus de production des collisions entre véhicules, notamment en
intersection, sont complexes et divers, et il ne peut étre ici question d’en traiter,
ni d’évoquer des perspectives de prévention de fagon suffisamment large. Le
lecteur peut néanmoins se reporter aux quelques commentaires proposés plus
haut pour le scénario type 18, qui restent valables ici dans leurs grandes lignes.

Scénario type C11

Un véhicule sort d’un acces privé ou tourne a gauche pour y entrer. Ce faisant
il coupe un trottoir et y heurte un piéton, non détecté préalablement (masque
a la visibilité, mauvaises conditions de visibilité, attention parfois consacrée
au trafic automobile).

Ce scénario type correspond a un cas de I'échantillon initial et un cas de
I’échantillon complémentaire.

En sortie des accés riverains, divers masques a la visibilité (batiments, murs,
clétures, portes cochéres, portails) rendent souvent difficile la perception d’'un
piéton circulant sur le trottoir. L'intérét de la mise en place de miroirs convexes a
été étudié du point de vue des comportements de conduite d’usagers non
prioritaires dans des intersections a faible visibilité (Moukhwas, 1987). Sur la
base de I'observation des comportements des conducteurs utilisant ou n’utilisant
pas le miroir, cette recherche conclut en faveur de cet équipement. L'utilisation
de cet équipement est généralement admise sur les intersections urbaines, mais
I’instruction interministérielle sur la signalisation routiére [linterdit hors
agglomération, et considére qu’en agglomération « le miroir doit étre considéré
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comme un palliatif et n’étre utilisé que si les travaux nécessaires a 'amélioration
de la visibilité ne peuvent étre réalisés »’°. Mais aucune étude a notre
connaissance n’a porté sur l'influence de ce type d’équipement pour traiter des
problémes de visibilité sur les piétons circulant sur le trottoir, pour des
conducteurs sortant d’acces riverains.

Dans le cas d’usagers se dirigeant vers un acceés riverain en franchissant un
trottoir, la non perception du piéton peut étre liée a certaines génes a la visibilité,
mais tient également, du moins lors de manceuvres de tourne a gauche vers un
acces, a la complexité de la tache du conducteur, qui doit aussi tenir compte des
véhicules venant en sens inverse et de ceux circulant derriére lui. La réduction
des vitesses sur les voies urbaines (se reporter a la discussion faisant suite a la
présentation du scénario type 1), mais aussi la mise en place d’'aménagements
centraux répétés’® en présence d’accés nombreux (susceptible de libérer le
conducteur de la préoccupation de contréle sur l'arriere) sont sans doute de
nature a simplifier la tdche du conducteur tournant, qui peut alors consacrer
davantage de ressources au prélevement d’information sur le trottoir et les
piétons qui y circulent.

75 |nstruction interministérielle sur la signalisation routiére, livre 1, premiére partie, article 14, p. 30
(édition de 1989). Ministére de I'équipement, du logement, des transports et de la mer, ministére de
l'intérieur.

76 Disposition fréquemment utilisée dans des réaménagements globaux de voiries urbaines dont
I'efficacité a été montrée (voir notamment : CERTU, 1994).
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Chapitre 8
Eléments pour I'application

Nous présentons dans ce chapitre quelques orientations concernant la fagon
dont les résultats exposés dans les chapitres précédents peuvent étre utilisés
par les praticiens lors d’études de sécurité routiere réalisées sur des terrains
d’études locaux. Nous ne développerons pas dans ce chapitre les justifications
des positions méthodologiques prises, qui ont été en grande partie explicitées
dans de précédentes publications.

L'intérét de scénarios types déja établis et
documentés pour les études locales de sécurité

Dans les études de sécurité routiére préparant des mesures préventives ou
visant lintégration d’objectifs de sécurité dans I'action de conception, la
compréhension des phénomeénes orientée vers l'action (diagnostic) est
nécessaire si I'on veut pouvoir ensuite élaborer des mesures ou dispositions de
sécurité appropriées et efficaces au moindre co(t.

S’agissant d’études réalisées localement, I'analyse qualitative de cas
d’accidents survenus sur le terrain d’étude constitue un moyen privilégié
d’accéder a cette compréhension.

L'analyse de cas d’accidents dans ces études opérationnelles suppose de
s’appuyer sur des données suffisamment riches (en général les proces-verbaux
de police ou de gendarmerie, parfois des enquétes Réagir), de disposer d’'une
certaine expertise (connaissances en sécurité routiere, expérience de 'analyse
d’accidents, connaissance du terrain d’étude), et de consacrer un certain temps
a l'analyse de chaque cas. Nous ne reviendrons pas ici sur les aspects
méthodologiques de ces analyses, que nous avons développés ailleurs (Brenac,
1997). Dans ces conditions, et si I'objet de I'étude est de préparer des mesures
de prévention diversifiées (et non prédéfinies et étroitement délimitées), il est
difficile d’analyser plus d’'une dizaine de cas d’accidents par journée de travail,
en incluant le compte-rendu de chaque analyse sur une fiche d'une page
environ. Quand les cas de I'échantillon sont analysés, il reste a comparer ces
analyses, a faire émerger des régularités, pour décrire les phénomeénes de fagon
plus synthétique et générique, et pouvoir ensuite engager la réflexion sur les
moyens de prévention.

Lorsque des connaissances ont été publiées par ailleurs sur les scénarios
types d’accidents et les moyens de prévention correspondants, il est possible
d’enrichir, et par certains cotés d’alléger, la démarche qui vient d’étre décrite.
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Les cas de I'échantillon local peuvent en effet faire 'objet d’'un examen plus
rapide et d'une comparaison avec les scénarios types pré-établis issus de ces
publications, puis apparentés (et affectés) a 'un ou l'autre de ces scénarios
types, pour une grande partie d’entre eux. Ce travail (examen rapide des cas,
comparaisons, apparentements) peut étre conduit au rythme d’environ 25 cas
par journée de travail’”.

Le praticien peut de ce fait mobiliser, a coté de sa propre expertise, 'expertise
contenue dans ces publications concernant la compréhension des phénoménes
et leur prévention.

Notons que l'expertise du praticien, sa connaissance du terrain, restent
importantes et lui permettent de faire émerger aussi, le cas échéant, des
régularités propres au terrain d’étude local, qui ne sont pas « captées » par les
scénarios types pré-établis. Celles-ci peuvent étre liées par exemple a des
usages locaux, a des caractéristiques de géographie ou de climat, a des formes
d'urbanisme spécifiques, a des pratiques d’aménagement locales. L'examen
rapide des cas peut permettre a I'analyste de détecter ces régularités, leur mise
en évidence et leur description pouvant cependant nécessiter une analyse plus
compléte des cas correspondant, incluant I'élaboration de fiches d’analyse de
cas. D’autre part, certaines accumulations d’accidents trés localisées (« points
noirs ») mettent généralement en jeu des particularités locales prononcées, qui
ressortent de I'analyse précise des cas et du site, 'apport de scénarios types
pré-établis étant généralement réduit dans ce cas.

Si une base de scénarios types pré-établis et de connaissances associées
concernant la prévention est utilisée dans une étude locale de sécurité, le
praticien dispose notamment, a lissue d’'une telle étude, pour chacun des
scénarios types rencontrés :

1) D’une estimation de la proportion de cas relevant de ce scénario type sur le
terrain d’étude considéré (donc de I'enjeu correspondant au scénario type).

7T Apparentement manuel ou automatique ? Dans ce que nous venons d’évoquer, I'apparentement des
cas aux scénarios types pré-établis est « manuel », au sens ou c'est le praticien lui-méme qui,
comparant un cas qu'il vient d’examiner a différents scénarios types, se prononce qualitativement sur
la parenté du cas avec tel ou tel scénario type. Une autre voie est également explorée : il est possible
en effet que certaines caractéristiques des cas, certaines données textuelles décelables
automatiquement (ou éventuellement certaines informations facilement repérables et codables par une
personne peu qualifiée), ou certaines combinaisons de ces caractéristiques ou informations, soient
identifiées comme de bons prédicteurs de la parenté d’un cas avec un scénario type — ou puissent servir
de base a un rapprochement automatique avec d’autres cas relevant d’'un scénario type donné. Dans
une telle situation, une automatisation au moins partielle de I'apparentement des cas aux scénarios
types peut étre envisagée. La mise au point de telles méthodes nécessite cependant d’'importantes
bases de cas dont I'affectation aux différents scénarios types soit bien établie. Elle suppose en outre la
mise en ceuvre de démarches statistiques ou d’ingénierie des connaissances (comme la
discrimination : Allain, 2002 ; voir aussi : De Reyniés, 2002 ; ou comme le raisonnement a base de cas :
Després, 2003) et une validation rigoureuse. Ces méthodes existent pour quelques scénarios types
(quelques scénarios types d’accidents sur autoroute, notamment : Allain, 2002), mais ne sont pas
encore développées pour des corps de scénarios types complets, et ne sont donc pas opérationnelles.
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2) D’une description du « probléme » considéré : le scénario type lui-méme ;
lors de la présentation des résultats au commanditaire de I'étude, ou
lorsque le scénario type est utilisé dans le cadre d’actions d’éducation ou
d’'information, il est préférable de simplifier sa description (par rapport aux
descriptions présentées dans les chapitres 3 a 6), sans pour autant le
réduire a un simple intitulé. Une description textuelle en quelques lignes
(voir chapitre 7) ou mieux une séquence de quelques « bulles » reprenant
les principaux traits du scénario type (voir figure 1) peuvent convenir.

3) D¢éléments de réflexion, s’appuyant sur la littérature scientifique du

domaine de la sécurité routiere, concernant les moyens de prévention.

Figure 1: Exemple de présentation simplifiée d’un scénario type (sc. t. 4).

Un conducteur
s’arréte devant

un passage piéton
pour laisser traverser
un piéton, souvent
un enfant

Le piéton s’engage et
poursuit sa traversée
alors qu’un véhicule
survient et dépasse
le véhicule arrété

Le conducteur
dépassant
effectue souvent
un freinage
d’urgence

Mais son
véhicule
heurte

le piéton

Récapitulatif des scénarios types

Nous présentons sur les deux doubles pages suivantes (tableaux 6a et 6b) les
intitulés schématiques de I'ensemble des scénarios types obtenus et I'organisation
sommaire que I'on a pu en faire a posteriori pour mieux les situer les uns par rapport
aux autres. Pour chaque scénario type, un renvoi est fait a la page ol commence
sa présentation détaillée suivie de la discussion abordant les aspects de prévention.

Ces tableaux sont une reprise du tableau 1 présenté au chapitre 2, mais les
quelques scénarios types complémentaires y ont été ajoutés, ainsi que le renvoi
aux pages détaillant les scénarios types et les discussions associées. Rappelons

ici ce que nous avions signalé au chapitre 2 :

— La numérotation et 'organisation en différentes familles de cet ensemble de
scénarios types n’ont été réalisées qu’a posteriori, c’est-a-dire qu’aprés que
les agrégations de cas et I'élaboration des scénarios types ont été
achevées. D’autres regroupements en familles de ces différents scénarios
types auraient pu étre retenus. Cet ordre et cette organisation d’apparence
hiérarchique sont donc a prendre comme une commodité de présentation,

et non comme I'ébauche d’un systéme.

— Lintitulé schématique ne suffit pas a rendre compte du scénario type et n'est
pas non plus destiné a le résumer ; il reprend un ou deux traits importants du
scénario type pour permettre de se le remémorer. La vue d’ensemble que
permet cette énumération reste donc superficielle tant que le lecteur n’a pas
pris connaissance des descriptions détaillées faites dans les chapitres 3 a 7.
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Tableau 6a: Récapitulatif de ’ensemble des scénarios types :

intitulés schématiques et renvois aux pages correspondantes.

A) Scénarios types concernant quasi-exclusivement des piétons
traversant ou s’engageant sur la chaussée

(N.B. : quelques cas de traversées sont aussi présents dans les scénarios types 11 a 20, C6 a C10)

Influence déterminante d’une obstruction a
la visibilit¢é ou de conditions de visibilité
défavorables

Scénarios types concernant quasi-
exclusivement des piétons traversant ou
s’engageant sur la chaussée

Autres conditions (généralement avec
probleme de prise d’information, de
captation de [Iattention, d’attentes,
d’anticipation, efc.
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1. Piéton traversant (souvent adulte, adolescent), initialement masqué
souvent par véhicule stationné ou arrété. Page 45

2. Piéton traversant en courant (souvent enfant, attention focalisée),
initialement masqué, souvent par véhicule stationné. Page 54

3. Piéton traversant dans circulation dense, masqué par file de véhicules
arrétés ou ralentis, souvent en intersection ou a proximité. Page 66

(C1. Piéton traversant, masqué par véhicule en circulation, mais trafic peu dense.) Page 160

(C2. Piéton traversant devant poids lourd bloqué dans la circulation, qui redémarre sans le voir.) Page 160

4. Piéton traversant devant un véhicule arrété pour le laisser passer,
généralement sur passage piéton. Page 72

5. Piéton traversant une voie importante, en général nuit ou pluie,
piéton souvent alcoolisé, détecté trop tard. Page 78

(C3 : Piéton traversant, détecté trop tard, de jour, a proximité d’'intersection, souvent a feux. Prise
d’information sommaire par le piéton, ou alors véhicule rapide peu perceptible — motocyclette.) Page 161

6. Piéton détecté, engage une traversée sans prise d’information,
surprenant le conducteur. Page 87

(C4 : Piéton circulant sur trottoir, s’engage sur la chaussée du fait d’obstacles sur trottoir.) Page 162

7. Jeune piéton détecté (souvent avec d’autres, attention captée),
s’engage en courant ou soudainement, surprenant le conducteur. Page 92

8. Conducteur tournant puis heurtant en sortie de carrefour
un piéton traversant, souvent non détecté. Page 100

(C5 : Conducteur arrété a un carrefour, redémarre sans préter attention a un piéton traversant.)  Page 162

9. Piéton traversant en confiance sur un passage piéton une infrastructure large ou
rapide, détection trop tardive ou anticipation erronée de la part du conducteur. Page 105

10. Conducteur franchissant un feu rouge/orange,
heurte en sortie de carrefour un piéton détecté trop tard. Page 110
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Tableau 6b. Récapitulatif de ’'ensemble des scénarios types (suite) :
intitulés schématiques et renvois aux pages correspondantes.
B) Autres scénarios types.

Scénarios types concernant généralement des piétons présents sur la chaussée, statiques
ou se déplagant (longeant la chaussée, ou manceuvres diverses), ou des piétons sortant d’'un
véhicule

Scénarios types avec absence d’interférence a priori entre piéton et véhicule

Contextes particuliers
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11. Piéton présent sur la chaussée (statique, la longeant, y divaguant),
de nuit, hors agglomération ou en petite agglomération, détecté trop tard. Page 120

12. Piéton présent prés d’'un véhicule en panne ou accidenté,
de nuit, hors agglomération, non vu ou trop tard. Page 126

13. Piéton sur chaussée, souvent en discussion, souvent se recule/se retourne,
surprenant le conducteur (ou n’est pas vu). Page 131

14. Piéton sortant ou juste sorti d’'un véhicule stationné,
détecté tardivement ou surprenant le conducteur. Page 134

15. Véhicule en marche arriére, choc sur piéton non détecté
par l'arriere du véhicule. Page 138

(C6. Véhicule manceuvrant a faible allure sur voie de desserte, un trés jeune enfant a proximité
immédiate, non vu, est renversé.) Page 163

(C7, C8, C9: Piétons heurtés au flanc des bus et camions.) Pages 164-165

16. Véhicule en perte de controle, heurte un piéton hors chaussée,
ou projette sur lui un véhicule stationné. Page 143

17. Elément d’'un véhicule (lourd), ou de son chargement,
se déetachant ou se déployant et heurtant un piéton. Page 149

18. Interaction entre deux véhicules, entrainant
une manceuvre d’ajustement puis un choc sur piéton. Page 151

(C10. Deux véhicules en circulation entrent en collision, 'un d’eux est projeté sur le piéton.) Page 166

19. Deux-roues circulant sur un trottoir

ou une voie interdite a la circulation, heurtant un piéton. Page 154
(C11. Véhicule entrant ou sortant d’'un acceés, coupant un trottoir ou circule un piéton.) Page 166
20. Querelle ou rapport conflictuel entre piéton et automobiliste. Page 156
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Utilisation des tableaux 6a et 6b pour une premiére
approche de I'apparentement d’'un nouveau cas
a I'un ou l'autre des scénarios types

Malgré les réserves que nous venons de rappeler, il se peut néanmoins que ces
tableaux facilitent une premiere approche de I'apparentement d’'un nouveau cas
(ou d’'un cas survenu sur un terrain d’étude particulier lors d’'une étude locale de
sécurité) a I'un ou l'autre des scénarios types. Cet apparentement doit en tous les
cas étre ensuite vérifié par une comparaison précise avec la description compléte
du ou des scénarios types concernés. D’autre part, l'intitulé schématique reprend
quelques traits prototypiques du scénario type — ces traits ne sont donc pas a
considérer comme des conditions nécessaires et suffisantes d’affectation d’un cas
a ce scénario type — et donc le fait que le cas sous examen ne réunisse pas tous
ces traits ne doit pas conduire a I'écarter définitivement de ce scénario type.

Pour cette premiére approche, la fagon de procéder la plus slre consiste a
comparer le cas sous examen a tous les intitulés schématiques reportés dans les
tableaux 6a et 6b. Bien entendu, aprés I'étude de nombreux cas, I'utilisateur
mémorise les différents scénarios types et peut procéder plus rapidement.

Il est aussi possible, mais moins sar, d'utiliser quelques caractéristiques du cas
pour orienter les comparaisons prioritairement sur tel ou tel groupe de scénarios
types. Nous présentons ci-dessous quelques commentaires sur ce point.

Prendre en considération la manceuvre du piéton pour une premiére approche
de l'apparentement d’un cas a un scénario type est possible mais n’est pas sans
risque : si la plupart des accidents impliquant des piétons en traversée de
chaussée reléve des scénario types 1 a 10 (ou C1 a C5), quelques cas marginaux
des scénarios types 11 a 20 et C6 a C11 impliquent aussi des piétons traversant.

On peut également prendre en considération des éléments de contexte : si le
cas considéré survient sur une voie non urbaine, par exemple, on peut le
comparer d’abord aux scénarios types 12 et 11, qui rassemblent des cas trés
majoritairement non urbains, mais il n'est pas exclu qu’il releve d’autres
scénarios types comme le 5, le 16, ou d’autres encore.

S'’il s’agit d’'un accident de nuit, des comparaisons peuvent dans un premier
temps étre établies avec les scénarios types 5, 11 et 12, ou les cas nocturnes
sont largement majoritaires ; mais quelques cas d’accidents de nuit sont
également présents dans la plupart des autres scénarios types.

Si le cas concerne un enfant de moins de 10 ans, on peut le comparer
d’abord aux scénarios types 2, 7, 4, 10, et C6, ou les enfants de moins de 10 ans
sont particulierement représentés, mais il n'est pas exclu qu’il puisse relever
d’autres scénarios types.

Les bus et camions peuvent étre impliqués dans des accidents relevant de
tous les scénarios types, méme si certains scénarios types les concernent
particulierement (en particulier les 17, 12, C2, C9, pour les camions, 15 et C6
pour les utilitaires, et 1, C7, C8 pour les bus).
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Conclusion

Nous avons présenté dans ce rapport une investigation concernant les
accidents corporels impliquant des piétons. La méthode de recherche utilisée
repose principalement sur des analyses qualitatives de cas.

Quelques rappels méthodologiques, concernant les concepts et outils
propres a ce type de recherche, ont d’'abord été exposés : modele et méthode
d’analyse des cas d’accidents, concept de scénario type d’accident de la
circulation routiére, méthode d’élaboration des scénarios types.

Le travail empirique a porté principalement sur un ensemble de 374 cas
d’accidents, représentatif des accidents corporels de piétons recensés en
France par la police et la gendarmerie.

Un premier échantillon de 189 cas (« échantillon initial »), tirés au hasard
dans cet ensemble de 374 cas, a d’abord été traité : analyse systématique des
cas, sur la base des procédures de police et de gendarmerie et en utilisant le
modele séquentiel de 'accident, mise en évidence et explicitation de scénarios
types d’accidents. Une série de 20 scénarios types d’accident a ainsi été
obtenue.

Un deuxiéme échantillon (« échantillon complémentaire »), indépendant,
constitué des 185 cas restants, a été ensuite utilisé, en particulier pour obtenir
une estimation sans biais de la proportion des cas d’accidents relevant de ces
scénarios types. Ultérieurement, pour les scénarios types les moins représentés,
les cas correspondant dans I'échantillon complémentaire ont été ajoutés a ceux
de I'’échantillon initial pour consolider la description de ces scénarios types.

Enfin, un échantillon indépendant de 25 cas, issus de I'Etude détaillée
d’accidents (EDA) de 'INRETS a Salon de Provence, a été également utilisé
notamment pour examiner si la série de scénarios types conservait une
pertinence lorsqu’elle était appliquée a des données plus locales, et par une
personne indépendante ; ces cas ont également permis de vérifier ou d’illustrer,
en s’appuyant sur des dossiers d’accident plus complets et approfondis, certains
des mécanismes mis en évidence dans les scénarios types précédemment
élaborés.

Au-dela de la série initiale de 20 scénarios types ainsi obtenue, quelques
scénarios types complémentaires, mineurs, ayant émergé de l'analyse de
quelques cas de I'échantillon complémentaire ou de I'’échantillon EDA et/ou
attestés dans des recherches antérieures, ont été brievement mentionnés.

Aprés la description détaillée de chaque scénario type, une discussion
portant en grande partie sur les possibilités de prévention correspondantes a été
présentée. Ces développements, bien entendu indicatifs et non exhaustifs, se
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sont appuyés sur de larges investigations dans la littérature scientifique en
sécurité routiére.

Les principaux résultats obtenus se présentent donc sous la forme suivante :

— Une série de 20 scénarios types précisément décrits et documentés, et
représentant environ 85 % des cas d’accidents corporels de piétons
recensés en France.

— Pour chacun de ces scénarios types, une discussion sur les stratégies et
moyens de prévention, s’appuyant sur l'analyse de la littérature
internationale.

— Une dizaine de scénarios types mineurs, brievement décrits et assortis de
quelques commentaires.

Enfin, dans un dernier chapitre, nous avons proposé quelques orientations
concernant I'utilisation qui peut étre faite des résultats présentés dans ce rapport.
Nous avons montré en particulier qu'un praticien — confronté a l'analyse de
I'insécurité routiére sur un territoire local — pouvait tirer profit de connaissances
accumulées par ailleurs, telles que celles présentées dans ce document, en
complément de sa propre expertise. Il lui est en effet possible, par un examen
rapide des cas de son terrain d’étude, de comparer et d’apparenter une partie de
ces cas a certains des scénarios types exposés dans le présent document, et
donc de les rapprocher de phénoménes déja décrits et pour lesquels des
perspectives de prévention ont été proposées. Ce dernier chapitre contient
également une présentation récapitulative des scénarios types obtenus, ou
plutét de leurs intitulés schématiques, avec pour chacun d’entre eux un renvoi a
la page de sa description détaillée.
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Annexe 1
Compléments concernant
I’estimation des enjeux associés
aux scénarios types

La procédure utilisée pour estimer les enjeux associés aux différents
scénarios types, tels qu’ils sont présentés dans le tableau 3 du chapitre 2, est
décrite ci-dessous.

Le calcul de la proportion brute des cas relevant du scénario type sur la seule
base de I'échantillon initial ou de I'échantillon total (réunion de I'échantillon initial
et de I'échantillon complémentaire) conduirait a des estimations biaisées (biais
optimiste), pour les raisons que nous avons déja évoquées au chapitre 2. Le
calcul sur la base du seul échantillon complémentaire donnerait des estimations
non biaisées. Mais par rapport a I'utilisation de I'échantillon total, ces estimations
seraient moins précises du fait des effectifs utilisés, plus faibles.

Nous avons donc préféré faire le calcul de ces proportions sur la base de
I'échantillon total, tout en appliquant un coefficient de redressement du biais lié
a l'usage de cet échantillon.

L'enjeu « tous scénarios types » peut étre estimé, de fagcon non biaisée, a
84,7 %, a partir de I'échantillon complémentaire. Le méme enjeu, estimé a partir
de I'échantillon total, vaudrait 87,9 % mais il s’agit d’'une estimation biaisée. Le
biais de surévaluation de cet enjeu, lié a 'usage de I'échantillon total, peut donc
étre estimé sur cette base a environ: 87,9/84,7 = 1,038. Le coefficient
permettant le redressement de ce biais est alors ¢ # 1,038 # 0,9634 (la valeur
utilisée dans les calculs est la valeur plus précise 0,96335).

Sous I'hypothése que le biais de surévaluation ne touche pas plus
particulierement certains scénarios types, mais intervient de fagcon homogéne,
on peut alors utiliser ce coefficient de redressement pour corriger le biais dans
l'estimation de I'enjeu associé a un scénario type donné, faite a partir de
I’échantillon total. L'enjeu correspondant a un scénario type est alors estimé par :

(nb de cas relevant de i dans I'éch. total)

Enjeu (scénario type i) = ¢ x
(nb de cas analysables dans I'’échantillon total)
Cette estimation repose aussi sur I'hypothése (plus fragile) que si les cas

«non analysables » pouvaient étre analysés, ils se répartiraient de facon
homothétique sur les différents scénarios types et sur le groupe des cas isolés.

Rapport INRETS n° 256 181



Scénarios types d’accidents impliquant des piétons

L'intervalle de confiance a 90 % de cette estimation peut étre alors obtenu en
multipliant par le coefficient de redressement c les bornes de l'intervalle de
confiance a 90 % (loi binomiale) calculé a partir de I'effectif brut du scénario type
et du nombre de cas analysables dans I'échantillon total.

Les résultats de ces calculs ont été présentés dans le tableau 3 au chapitre 2.
Nous ne les reprenons pas ici. Le tableau 7 ci-dessous donne simplement les
effectifs bruts des différents scénarios types dans les échantillons considérés,
tels qu’ils ont été utilisés pour ces calculs.

Tableau 7 : Effectifs de cas affectés aux différents scénarios types
(issus de I’échantillon initial), dans I’échantillon initial,
dans I’échantillon complémentaire, et dans I’échantillon total.

Scénario type Nombre de cas Nombre de cas Nombre de cas
dans I'échantillon initial  dans I'échantillon  dans I'échantillon total
complémentaire

1 13 15 28
2 17 17 34
3 12 3 15
4 5 4 9
5 7 11 18
6 13 10 23
7 11 12 23
8 10 9 19
9 10 18 28
10 3 2 5
1 8 6 14
12 2 4 6
13 6 0 6
14 3 1 4
15 6 9 15
16 8 7 15
17 2 0 2
18 3 3 6
19 2 0 2
20 3 2 {5
Cas isolés 14 24 38
(non affectables)
Total des cas 158 157 315
analysables
Cas non 31 28 59
analysables
Total 189 185 374
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Effet de la vitesse de circulation
sur la gravité des blessures
des piétons

Vitesse au choc et gravité

Diverses recherches ont mis en évidence la relation entre vitesse au choc et
gravité des blessures. En particulier, de nombreux auteurs se sont intéressés a
la probabilité de décés du piéton, en cas de collision, en fonction de la vitesse
d’'impact (voir notamment : Davis, 2001 ; Anderson et al., 1997 ; Pasanen et
Salmivaara, 1993)78.

Cependant, ces auteurs citent (et s’appuient sur) des données et recherches
plus anciennes (Ashton, 1982 ; Walz et al., 1983 ; INGAM, 1986), et, comme I'a
souligné Davis (2001), les résultats sont susceptibles d’étre affectés d’un biais
d’échantillonnage : par exemple, si parmi les collisions avec un piéton survenant
a environ 30 km/h, certaines peu graves ne sont pas recensées, alors la
probabilité de décés pour une collision a 30 km/h, estimée a partir du rapport des
collisions avec déces sur I'ensemble des collisions survenant a ce niveau de
vitesse, est surévaluée.

Les probabilitts de décés a un niveau de vitesse donné sont donc
généralement surévaluées. Par exemple une probabilit¢ de déces de 50 %
correspond pour Anderson et al. (19977°) & une vitesse au choc de 45 km/h
environ, et pour Pasanen et Salmivaara (19938%) & une vitesse au choc d’environ
55 km/h. Alors que Davis (2001), dans un travail de modélisation éliminant au
moins partiellement le biais d’échantillonnage, trouve que la probabilité de 50 %
est associée a une vitesse d’environ 50 km/h pour les piétons de 60 ans et plus,
mais a une vitesse de I'ordre de 70 a 75 km/h pour les piétons des classes d’age
15 a 59 ans et moins de 15 ans.

Paradoxalement, l'effet relatif de la vitesse est sous évalué lorsque les
données sont biaisées, puisque les collisions non recensées sont d’autant moins
nombreuses que la vitesse (et donc la gravité) est élevée : par exemple, lorsque

78 Par ailleurs, concernant la probabilité de blessures graves en fonction de la vitesse d’'impact, des
résultats récents sont présentés dans : Lefler et Gabler (sous presse).

79 Sur la base de données issues de Walz et al. (1983) et IWGAM (1986).

80 Sur la base de données issues des travaux d’Ashton (1982).
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I'on passe d’'un choc a 30 km/h a un choc a 50 km/h, d’apres les résultats de
Pasanen et Salmivaara la probabilité de décés du piéton est multipliée par un
facteur 7 ; selon Anderson et al., elle est multipliée par un facteur 10 ; alors que
selon Davis, éliminant le biais en tout ou partie, cette probabilité est multipliée
par un facteur de 10, de 11,5 ou de 30 (selon que 'on considére les piétons de
moins de 15 ans, de 15 a 59 ans, ou de 60 ans et plus) lorsque I'on passe de 30
a 50 km/h au choc.

On voit donc que, si les résultats quantifiant la probabilité de déces associée
a une vitesse de choc donnée sont a prendre avec précaution, I'effet négatif
extrémement marqué de la vitesse au choc sur la probabilité de décés du piéton
peut étre considéré comme établi, et que les gains ou pertes a attendre de
modifications des vitesses au choc sont généralement sous-estimés.

Vitesse de circulation et gravité

Nous présentons ci-dessous des résultats concernant les liens entre la
vitesse de circulation du véhicule avant I'accident et le risque relatif de blessures
graves en cas de collision. lls sont issus des travaux de Pitt ef al. (1990), et
reposent sur I'analyse approfondie de 469 cas d’accidents de piétons de moins
de 20 ans, avec investigations sur le site ou sur la scéne de I'accident, et pour
lesquels la vitesse de circulation (travel speed) a pu étre calculée. Les blessures
graves sont celles correspondant a un Injury severity score (ISS ; voir Baker et
al., 1974) de 16 ou davantage et les blessures mortelles. Les chiffres présentés
ici résultent d'une modélisation de la sévérité des blessures (de type régression
logistique) en fonction d'un large ensemble de variables explicatives : ils
représentent l'effet de la vitesse aprés controle des effets lies a d’autres
variables explicatives. Compte tenu du protocole de I'étude, I'éventuel biais
d’échantillonnage est ici uniquement lié a la non exhaustivité probable du recueil
des accidents corporels par les forces de l'ordre. D’autre part, s’agissant de
risques relatifs par comparaison avec une classe de référence (16 a 31 km/h),
les résultats présentés sont moins sensibles au biais.

Tableau 8 : Risque relatif de blessures graves, en cas de collision, chez
les piétons de moins de 20 ans, en fonction de la vitesse de circulation du
véhicule heurtant (et non de la vitesse au choc), d’aprés Pitt et al. (1990).

Vitesse de circulation Risque relatif Intervalle
de blessures graves de confiance
Miles/heure Kilométres/heure (ISS = 16) ou a95 %
mortelles
0-9 mph 0 a 15 km/h 0,17 (0,01 ; 3,75)
10-19 mph 16 a 31 km/h 1,00 -
20-29 mph 32 a 47 km/h 2,08 (0,57 ; 7,57)
30-39 mph 48 a 63 km/h 7,22 (1,78 ; 29,21)
40-65 mph 64 a 105 km/h 30,68 (4,42 ; 213,0)
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Annexes

Enfin il faut noter que si un biais est présent, ces résultats donnent malgré
tout une sous-estimation des effets de la vitesse : si ce biais pouvait alors étre
redressé, les différences de gravité entre les différentes classes de vitesse
seraient encore accrues.
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