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Forgiving Road

a right of error for the driver

obstacle shielded by a crash
barrier

no obstacle in the "safety-zone"
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Quelle: OAMTC Unfallforschung {Aufnahme: 07.10.2013)






™

Wbl










a ’:"I Ty - " .- : -h_l_'" =

F - E e

Eur la N10 {'Eu:e——Lﬂir] Un camion qui circulait en de::tic-ﬂ de Chateaundun s'est encastre

dans une maison / © M.T - F3 CVDL



Forgiving roads

Also = to PREVENT driving errors (ITF 2015)
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Paurtant, la notion de risque est fondamen-
tale pour mesurer objectivement un état de
sécunid ou dinsécunté. Four diéfine e
rsque en securte routiene, on retent gene-
ralement pour indicateur de sécurité le
nombre de tuis, ples fable que e nombre
de victimes graves (tues et Dlessas hospital-
sés). En ce qui concerne I'exposition, &
defair de connaltre |3 population exposse
pour foutes les catégories d'usagers, la
meilleure donnée est le parcours (en mil-
|iards de véhicules x kilometres) © elle est
connue pour les aulnroutes et |es routes
nafionales. Pour les toules départemenlates,
eile I'est partellemant. du mons jusau'en
2005 (depuis le vansfert de |3 gestion ces
mutes auxk départements en 2006, les
remantees de donndes som devenues insuf-
fisantes). Pour les autres voies, elle est est-
moe par ['ONISR a partir des données des
routes départementales. La population
totale conslitue un autre indicateur d'expo-
sition usiel en scurité routiers

Risque et arbres : FIAL

De 1999 4 2008, IDN?SR a #tabll pour
chague deépartement un indicateur de
nsque relatf, l'indicateur d'accidentologie
Incale (AL} global, prenant en compte les
parcours sur les différents réseaux hoes
agglomeraton, et pout le trafic urbain, la
popuiation des entités urbanes |l s a9 du
rappaort ¢ nombre de tés dans ie départe-
ment sur une pérode de S5 anndes au
nombre de lués obitény en prenant pour
taux de risque ceiul de la France et, pour
I'esxposition au risque, I'exposition locale Le
chons dagréger a chague lais 5 années lise
les vanations aleatoines, importantes pour
de perins effectifs comme ceux des départe-
ments. La qualité de I'lAL dépend de ka qua-
e dhess dhonndes, de parcours. Comple tenu
de la remarque c-dessus, la période
2001-2005, avamt [ decontratisation, et la
desrigie pour [aquelis les données de par-
Cours sur routes dépanementales ont pu
&g prises en compte de maniere fiable
Cest cotte raistn qui nous a conduins arete-
i cetie période pour I'étude: Il n'a pas &le
possible de calcuier les intervalles de
confiance et notre interprétation s'est faite
coomarrre || est d'image en b matitoe

5 on reporte AL global des départements
en fencuon de jeur densité d'arbres d'ali-
gnemant (fiqure 1), on constate una impar-
tante dispeysion ¢ Fabsence de condlation
entre la densité o arbres et NAL. Que la den-
si¢ soit faible ol quielle son plus élevée,
FIAL peut aussi bien dtre supériear 3 1, e
gui ineli ait un risgue supé ala
mayenne nationale, ou inféneur a 1 (risque
inférisur & 3 moyenne). Ces observations
sont énga t valables & Fintériear des
familles de département définies par
FONISH; Il en ressort donc que d'autres fac-
teurs que la présence d'arbres d'aligne-

ments déterminent le niveau de risque
aunuel on est exposé dans un département
donnd

On peut trace: de maniére Ensjogue un gra~
phigue pour un £ AL motes départornentales
(RD)», en consaérant o rsque spécitigue
sur le réseau départemental (figure 2, Las
deux départements urbaing, Hauts-de-Seine
ot Vai-die-Marme ne sont pas pris on compte
{pas d'IAL RD). On constate de la méme
maniere une dispersion importante et l'ab-
sence de correlation avec |s densité d'arbras
dalignement

Bien que l& nombre de blessés hospitalises
soit une donnée moins fiable, la prse en
compte des victimes hospitalisées en phs
des tuis (victimes graves) permet un Travail
sur des plus grands chiffres par départe-
ment, enfrigeant |'une des faiblesses des
analyses départementales, Cela empdchie
egalement d'oubler que |a securité routiére
NE CONCRINE PAS QUE Jes personnes decé-
dées, mais aussl les blessés. Onobrient ainsi
|2 fraure 3 (par mangue des donnses sur fa
peérode 2007-200%, la pénode retenue est
celle 5°étendant de 1997 & 2001),
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Risque et arbres : de tués
rappuﬂbalar’p'u:l?ﬁou

51, au heu du parcours, prépontérant dans
FIAL, on utise comme donnée d'exposition la
population a2nérale et que |'on reporte le
mdrhmm&mnhndelamcm
e e ts, on ohtient e
ql'lﬂ'lw dela lqu'e 4, On vart gue le fan
d'exprimer le risque en taux de tues par mik
fion d'habitants ne change rien 2y constat @
méme en excluant les départements exdusi
vement urbains que sont le Val-de-hMame et
les Hauts-de-Seine (23 points & |'extrémité
droite du graphigue), une donsite d'arhees div
fols plus impaitante n'empéche pas o avor
un risque tross fors pius faible. If 'y a pas de
relation entre les dew Cela est égalemen
verifié & Finténeur des familles de départe-
ments de caraciénshques comparabies.

Risque et arbres :
les autres facteurs 7

Les donnees prises en comple ne permetient
pas d'identifier de comelation entie [a densité
o'arbres d'alignement d'un departement et
le riscpe o'étre tué dans ce département. La
présence de gleses ou des distanc= 3 b
chaussée plus grandes explicuent-elles les
bonnes perfarmances obtenues dans cer-
tams dégartements, en dépit f'un patnmaine
dartires d'alignenrent important 7 Les don-
néss sur les distances n2 sont pas toujours
disponibles. Celles concemant la propertion
dlarbres places ou non dermiére des glissieres
resultent souvent d'estimations. A partir
des données dont nous disposons, nous
pouves, comme pracedemment, tracer (es
graphmues des figures 5t 6 en nos restred-
gnant & la densite d'arbres d'alignement non
f50lés situes & moins de 4 m du bord de
chaussée. Les figures montrent que, pour
I"echantilion limité considére, il n'est pas
possible d'établir de corrélation entre le
risnue, consideré du point e vue du parcours




Taux de tués par million d'habitants
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Fatality rates per million inhabitants versus density of avenue trees
across French counties (average rate over the 2001-2005 period, with 95%
confidence interval indicated)(Pradines, Marmier, 2011)



“» EuroRAP les«domaines d’actions»

LES ROUTES FRANGAISES  |¢5 nees nus A beS ACCIDENTs B LA ROUTE SONT BEN CONUS

SONT-ELLES SURES ?

Résultats des inspections des
ifinéraires fouristiques




Road Safety Inspections / EuroRAP ratings

focus on roadside obstacles & in particular on trees

2008 Directive 2008/96/EC: RSI EU-wide mandatory for TERN
(approx. 70.000 km motorways and high-quality roads)

2015 According to IRF: RSA likely to become mandatory
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LA SECURITE ROUTIERE Synthése

Le réseau routier hors agglomération est composé d'une part d'axes a haut niveau de
service en termes de sécurité. avec séparation centrale entre les deux sens de circulation et
velés (autoroutes, routes pour automobiles et autres 2 x 2

Le présent rapport confirme que quel que soit le département, le réseau dit « principal » | gites « & chaussée unique » ou « bidirectionnelles ».

enregistre une proportion de morts supérieure a sa part de réseau (en kilometres). . certaines ont bénéficié depuis de nombreuses années

_horer la fluidité du ftrafic ou la sécurité, tels que des
rectifications de virages, des dégagements de visibilité, des voies spécifiques pour tourner a
gauche aux carrefours, des accotements stabilisés, voire des plales-formes larges incluant
des créneaux de dépassement. Ces routes sont privilégiées pour porter non seulement le
trafic local mais aussi de transit, plutdt que le réseau secondaire, étroit, peu roulant, et plus
dangereux a vitesse équivalente.

routes
bidirectionnelles
hors agglomeération

Enjeux relatifs au réseau
principal

Depuis 2012, plusieurs études du Cerema ont examiné les différences d'accidentalité entre
le réseau principal bidirectionnel et le réseau plus local. Elles ont permis au comité des
experts du CNSR en 2013, puis au gouvernement lors du CISR du 9 janvier 2018,
d'apprécier les différences d'impact d’'une mesure d'abaissement des vitesses maximales
autorisées (VMA) de 90km/h & 80km/h sur les routes bidirectionnelles sans séparateur
central selon que le réseau concerné est principal ou plus local. Ce choix est en effet loin
d'étre neutre quant aux résultats produits en termes de réduction de I'accidentalité.

Pour répondre aux demandes de disposer de cette évaluation sur chaque département
frangais, une enquéte a été conduite debut 2018 avec I'appui des observatoires
ﬁparlemenlaux de securité routiére, coordonnés par 'ONISR.

présent rapport confirme que quel que soit le département, le réseau dit « principal »
enregistre une proportion de morts supérieure a sa part de réseau (en kilométres).
Méme s’il est contre-intuitif que'le réseau le pll:ls confortable soit celui c!ui 'e.nregistre_ moyenne, sur les routes nationales et les routes gérées par les départements qui
le plus d’accidents mortels, les études successives confirment que les bénéfices d’unjroutes & double sens sans séparateur central, et hors agglomération :
abaissement de VMA seront en grande partie liés a ce réseau. ces routes, considérées par le gestionnaire comme ayant soit le plus fort trafic,

aimension stratégique la plus élevée, concentrent 38 % de la mortalité totale sur les
routes bidirectionnelles hors agglomération ;

- Si on retient 10 % supplémentaires (intensité du critere de trafic ou de stratégie
légérement moindre), c’est 55 % de la mortalité totale qui est atteinte.

Avril 2018 Le reste du réseau visé par la réduction, soit 80 % des routes départementales ainsi que

I'ensemble des voies communales hors agglomération, n'enregistrent que 45 % de la
mortalité.

Méme s’il est contre-intuitif que le réseau le plus confortable soit celui qui enregistre
*le plus d’accidents mortels, les études successives confirment que les bénéfices d'un
abaissement de VMA seront en grande partie liés a ce réseau.
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