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Sécurité routiére

Les alignements d'arbres suédois sont protégés au titre de biotopes. Ici un tronc y finit méme sa vie
In Sweden, “avenue” trees are protected by virtue of being biotopes. Here, a trunk is left to finish its life

Alignements d'arbres et sécurité routiere

Les arbres d'alignement et |a sécurité routiére constituent un sujet de polémique récurrent. Une sortie de

&

W0 chaussée avec un choc contre un arbre a des conséquences dramatiques. Les politiques actuelles basées sur le

A h_'_' concept de la «route qui pardonne » donnent-elles les bonnes réponses ? Ce n'est pas certain. L'analyse des

données d'un échantillon de 43 départements francais montre qu'il n'apparait pas de corrélation entre les données de

risque de ces départements et la richesse de leur patrimoine arboreé. Ce résultat ouvre des pistes nouvelles pour

appréhender un patrimoine culturel, naturel et paysager auguel la population est attachée, et qui intéresse de

nombreux acteurs de |la route et du paysage.

Les limites
de la «route qui pardonne »

En matiére d'arbres de bord de route et de
sécurité routiére, les politiques de la « route
qui pardonne » préconisent la suppression
des arbres, leur isclernent au moyen de glis-
sieres ou leur plantation au-dela de |z zone
dite « de sécurité ».

bu fait de contraintes foncieres, les planta-
tions & une distance de 4 m ou plus du bord
de chaussée sont extrémement difficiles et
rares. Certains départements ent quelque-
fois a chance de bénéficier d'emprises histo-
riques importantes, liées aux anciennes voies
royales. Mais cette situation est peu fré-
quente. Des opérations d'amenagement
foncier permettent parfois a des gestion-
naires prévoyants de sécuriser des surfaces
pour des plantations ultérieures. La aussi, les
opportunités sont limitées (photo 1). En fait,
dans la plupart des cas, des acquisitians fon-
cleres sont nécessaires. Mais celles-ci se
heurtent au refus de vente des riverains. Elles
ont un colt non negligeable, a I'heure ol les

contraintes budgétaires sont partout fortes,
auquel s'ajoutent encore les frais d'entretien
annuels. Ces difficultés sont reconnues par
les gestionnaires : «il est exclu de faire des
acquisitions de bord de routes peut-on
entendre en France | «ce gui m'intéresse /2
plus, c'est comment les pays (...) gérent les
problémes des acquisitions fonciéres» de-
mande-t-on par exemple en Allemagne.

Photo 1

Les contraintes d'espace ont impose de planter

prés du bord de la chaussée (Suede)

Space constraints have made it necessary to plant clase
to the pavement (Sweden)

L'isolement des plantations au moyen de
glissiéres de sécurité pourrait sembler une
réponse raisonnable au probleme des acci-
dents contre arbres. Cette mesure ausst a
ses limites. Elle n'est pas praticable lorsque
les arbres sont tres proches de |z chaussée,
soit par manque d’espace pour l'implanta-
tion des glissieres, soit parce que la largeur
de fonctionnement de celles-ci est supé-
rieure aux distances disponibles. Lisolement
par des glissieres devient également impra-
ticable en cas d'accés riverains nombreux et
rapprochés, du fait de la longueur minimale
nécessaire paur que le dispositif puisse rem-
plir sa fonction, Enfin, son codt &levé réserve
généralement cette option a une portion
congrue des alignements existants. En
outre, les glissigres introduisent un nouvel
ohstacle latéral gui, bien que moins agressif,
n'en fait pas moins aussi des victimes.

La suppression de |‘obstacle, c'est-a-dire
I'sbattage, a été pratiquée massivement dans
la deuxierne maoitié du 20¢ siécle. Elle persiste
largement dans toute |a France. On citera pour
exemple 'Aude et la Meurthe-st-Moselle
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en 2009, [‘Eure et les Vosges en 2010, la
Lozere en 2010 et 2011, etc. |l est vrai que
I'abattage est de loin, d'une part, la mesure la
plus facile a mettre en ceuvre et la moins col-
teuse, et qu'il a d'autre part, un fort impact :
I'élimination de ce qui semble é&tre le pro-
bléme (I'arbre} est une action radicale — on
attaquerait en quelque sorte «le mal a la
racine». L‘abattage constitue une action
d’une simplicité absolue ne nécessitant pas de
grandes explications : sans arbre, on ne se tue
pas contre ‘arbre. Enfin, ¢'est une action qui
a une forte visibilité (I3 route avant, aprés).
Simplicité, radicalité, visibilité : cette mesure
est facilement médiatisable et politiquernent
valorisable. Peu d'autres actions pour |a sécu-
rité routiére présentent ces avantages. Mais
I'abattage a lui aussi ses limites : atteinte forte
et définitive au paysage, atteinte a I'environ-
nement et a une trame verte de grande
valeur — au moment ol la France veut identi-
fier sa Trame Verte et Bleue —, atteinte & un
patrimoine culturel qui a servi de référence a
I'Europe et qui est protégé par la réglementa-
tion dans diverses régions et divers pays
d’Europe [1] — qui plus est, atteintes refusees
par la population en général.

Une attente forte
de la population

Photo 2

Abattage en Lozére
Tree felling in France's Lozére deparfement

Des enquétes en Allemagne [2], auprés d’un
échantillon représentatif de 1 650 conduc-
teurs de véhicules légers (VL), et en France (3],
montrent que 70 % au moins des personnes
interrogées, bien que conscientes du réle
aggravant des arbres en cas de sorlie de
chaussée, souhaitent leur maintien au bord
des routes. Un jury citoyen, convoqué en
2006 par le conseil général de Meurthe-et-
Moselle, est arrivé a I'unanimité a la méme
position, Et en Pologne ou en France, des
interventions publigues de professionnels et
de personnalités ont eu lieu dans ce sens dans
les médias. Une lettre ouverte est ainsi parue
dans I'Est Republicain du 14 octobre 2009
demandant « un arrét des abattages en cours
et I'engagement d'une véritable politigue de
valorisation [des allées] s’appuyant nécessai-
rement sur une connaissance fine du patri-
moine actuel et de son état phytosanitaire,
sur un entretien soigné et durable des arbres
en place et sur des plantations respectueuses
des pratiques traditionnelles » (photo 2).
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L'arbre de bord de route
est-il le probléme ?

Sans arbre, an ne se tue pas contre les
arbres. Mais, en |'absence d'arbres d'aligne-
ment, se tue-t-on moins sur les routes ? La
questicn merite d'étre posée, car I'objectif
de |a sécurité routiére est bien celui-1a : dimi-
nuer le nombre de victimes sur les routes et,
plus précisement, réduire le risque d'étre tugé
ou blessé.

Pour tenter de répondre 3 cette question,
noLs nous sommes intéressés aux perfor-
mances de securité routiére des départe-
ments francais en les rapprochant des
données concernant leur patrimoine arboré,

Les données

L'étude a porté sur un échantillon de 43 de-
parfements métropalitains (sur un total de
96) distribués dans les sept familles acciden-
tologiques définies par I'Observatoire natio-
nal interministeriel de Seécurité routiere
(ONISR) [4] de |a maniére suvante

& Ain, Cote-d'Qr, Doubs, Drome, Gard, Loire,
Meurthe-et-Moselle, Puy-de-Déme, Haut-
Rhin, Sadne-et-Loire, Sarthe, Vaucluse

= Ardennes, Aude, Cher, Cétes-d'Armor,
Dordogne, Loir-et-Cher, Lot-et-Garonne,
Mayenne, Somme, Yonne

* Alpes-de-Haute-Provence, Ariége, Haute-
Marne, Meuse, Tarn, Tarn-et-Garonne, Territoire
de Belfort

» Heérault, Pyréenées-Orientales, Var

= Haute-Garonne, Moselle, Bas-Rhin, Seine-
et-Marne

* Bouches-du-Rhéne, Nord

» Yvelines, Essonne, Hauts-te-Seine, Val-de-
Marne, Val-d'Oise

Ces départements correspondent & ceux ;

* pour lesquels nous disposions de données
concernant leur patrimaine arboré,

* choisis pour compléter |'échantillon de
maniere a creer une mosaique repartie sur
I'ensemble du territoire de |a France métro-
palitaine

En |'absence de base de données nationale,
on est contraint, pour connaitre le patri-
moine arboré des départements, de recueillir
les données aupres des différents gestion-
naires des réseaux routiers et autoroutiers.
Pour I'étude, nous avons pris le parti de nous
intéresser aux seules données fournies par
les conseils généraux : les routes departe-
mentales et nationales, transférées aux
departements en 2006, concentrent Ia
quasi-totalité du patrimoine des arbres dits
d‘alignement (photo 3) (hars arbres en bos-
quets, haies bocagéres ou sur délaissés). Les
nombres d'arbres d'alignement retenus sont
ceux indiqués par les gestionnaires interro-
ges en 2008 ou en 2010, ou ceux figurant
dans des documents publiés par les conseils
généraux. On notera que les gestionnaires
n‘ont pas toujours une connaissance lres

précise de leur patrimoine. Certains, dotés
d'un service spécifique, disposent d'un
inventaire tenu & jour. D'autres en ont une
connaissance non réactualisée, quelquefal
depuis prés de dix ans, ou annoncent une
simple estimation. Les dates des données
recueillies s'échelonnent entre 2002 et 2010
selon les départements, et il n'est pas pos-
sible de connaitre I'évalution chronologigue
du patrimoine de maniére a disposer de
données coincidant systématiquement aves
la période prise en compte pour les données
de securité (2001-2005).

Deux éléments du patrimoine dans la campagne
gersoise : un parapet en maconnerie et une xalléen
Two elements of Gers'heritage: a masonry parapet
and an “avenue"

Afin de pauvoir comparer les départements
entre eux, nous avons défini une «densité
d'arbres d'alignements » des départements,
egale au nombre d'arbres d’alignements
divisé par le lindaire de routes départemen-
tales tel gu'indiqué par le ministere de
I'Ecologie au 31 decembre 2008 (routes
départementales et rautes nationales trans-
féréas).

Les données de sécurité routiére sont les
donnees publiques reprises des hilans
annuels publiés par I'ONISR. Les données de
population sont celles des séries de I'INSEE.

La sécurité:
risque ou données absolues ?

La notion de risque est familigre aux spécia-
listes de sécurité. Elle I'est moins a la popula-
tion en géneral, de sorte que la communica-
tion de masse sur la sécurité routiere se fait
exclusivement en nombres absolus d'acd-
dents ou de victimes. Annoncer un chiffre de
4 000 merts frappe plus les esprits et est plus
compréhensible que d'indiquer que le risque
pour un conducteur de VL d'étre tué sur les
routes francaises est de 4,2, 10 (d'autant gu'il
faudrait pouvoir compléter I'information pour
les autres usagers, dont on ne connait pas la
population exposée). De la méme maniére,
s'agissant des accdenis «conire arbre», on
parle en nombre absolu de victimes, voire en
pourcentage par rapport au nombre de vic-
times total, chiffre encore plus parlant pour le
grand public puisqu'il se situe nécessairement
dans une fourchette de 0 a 100.




Pourtant, la notion de risgue est fondamen-
tale pour mesurer objectivement un état de
securité ou d'insécurité. Pour définir le
risque en sécurité routiére, on retient géné-
ralement pour indicateur de sécurité le
nombre de tues, plus fiable que le nombre
de victimes graves (tués et blessés hospitali-
sés). En ce qui concerne |'exposition, a
défaut de connaitre la population exposée
pour toutes les catégories d'usagers, la
meilleure donnée est le parcours (en mil-
liards de vehicules x kilometres) : elle est
connue pour les autoroutes et les routes
nationales. Pour les routes départementales,
elle I'est partiellement, du moins jusqu’en
2005 (depuis le transfert de la gestion des
routes aux départements en 2006, les
remontées de données sont devenues insuf-
fisantes). Pour les autres voies, elle est esti-
mee par 'ONISR 2 partir des données des
roufes departementales. La population
totale constitue un autre indicateur d'expo-
sition usuel en sécurité routiére.

Risque et arbres : I'lAL

De 1929 a 2008, I'ONISR a &tabli pour
chaque département un indicateur de
risque relatif, l'indicateur d'accidentologie
locale (IAL) global, prenant en compte les
parcours sur les différents réseaux hors
agglomeration, et pour le trafic urbain, la
population des entités urbaines. |l s'agit du
rapport du nombre de tués dans le departe-
ment sur une période de 5 années au
nombre de tués obtenu en prenant pour
taux de risque celui de la France et, pour
I'exposition au risque, I"exposition locale. Le
choix d'agréger & chaque fois 5 années lisse
les variations aléatoires, importantes pour
de petits effectifs comme ceux des départe-
ments. La qualité de I'lAL dépend de |z qua-
lité des données de parcours. Compte tenu
de la remarque ci-dessus, la période
2001-2005, avant la decentralisation, est la
derniére pour laquelle les données de par-
cours sur routes départementales ont pu
atre prises en comple de maniere fiable.
('est cette raison qui nous a conduits & rete-
nir cette péricde pour 'étude. Il n'a pas éé
possible de calculer les intervalles de
confiance et notre interprétation s'est faite
comme il est d'usage en la matiére.

Si on reporte I'lAL global des départements
en fonction de leur densité d'arbres d'ali-
gnement (figure 1), on constate une impor-
tante dispersion et |'absence de corrélation
entre la densite d'arbres et I'lAL. Que la den-
sité sait faible oi qu'elle soit plus élevee,
I'lAL peut aussi bien &tre supérieur 3 1, ce
gui indiguerait un risque supérieur a la
moyenne naticnale, ou inférieur a 1 (risque
inférieur a la moyenne). Ces observations
sont également valables a I'intérieur des
familles de département définies par
ONISR. Il en ressort donc que d'autres fac-
teurs que la présence d'arbres d'aligne-

ments déterminent le niveau de risque
auquel on est expose dans un département
donne

On peut tracer de maniére analogue un gra-
phigue pour un «IAL routes départementales
(RD)», en considérant le risque spécifique
sur le réseau départemental (figure 2). Les
deux départements urbains, Hauts-de-Seine
et Val-de-Marne ne sont pas pris en compte
{pas d'IAL RD). On constate de la méme
maniére une dispersicn importante et |'ab-
sence de correlation avec la densité d'arbres
d’alignement.

Bien que le nombre de blessés hospitalisés
soit une donnée mains fiable, 1a prise en
compte des victimes hospitalisées en plus
des tues (victimes graves) permet un travail
sur des plus grands chiffres par départe-
ment, corrigeant I'une des faiblesses des
analyses départementales. Cela empéche
également d'oublier que |z sécurité routiere
ne concerne pas que les personnes décé-
dées, mais auss! les blessés. On obtient ainsi
la figure 3 (par mangue des donnees sur la
période 2001-2005, la période retenue est
celle s’étendant de 1997 & 2001).

IAL Global 2001-2005
*

0,1 1

Densité d'arbres d'alignement (arbres/km)

Figure 1

10 100

£ Pradins

IAL global (2001-2005) en fonction de la densité d'arbres d'alignement des départements. Les couleurs identifient

les familles de départements selon |'ONISR

IAL giobal (2001-2005) (global risk ratio — all roads) versus density of “avenue” trees in the départements. The colours
identify families of departements as defined by the ONISR (French National Interministerial Road Safety Observatory)
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IAL RD (2001-2005) en fonction de la densité d'arbres d'alignement des départements
AL RD (2001-2005) (risk ratio — départemental roads) versus density of “avenue” trees in the départements
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Figure 5
1AL global
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Taux de tués par million d'habitants en fanction de la densite d'arbres d'alignement des départements.
Taux moyen sur la période 2001-2005, avec indication de ['intervalle de confiance 4 95 %
Fatality rates per million inhabitants versus density of “avenue” trees in the départements.
Average rate over the 2001-2005 period, with indication of 95% confidence interval
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Risque et arbres : taux de tués
rapportés a la population

SI, au lieu du parcours, prépondérant dans
I'lAL, on utilise comme donnée d’expaosition la
population géneérale et que I'on reporte le
taux de tués en fonction de la densité d'arbres
d'alignement des départements, on obtient le
graphique de la figure 4. On voit que le fait
d'exprimer le risque en taux de tués par mil
lion d'habitants ne change rien au constat :
meéme en excuant les départemnents exclusi-
vement urbains que sont e Val-de-Marne et
les Hauts-de-Seine (les points & |'extrémité
droite du graphique), une densité ¢'arbres dix
fois plus importante n'empéche pas d'avoir
un risque trois fois plus faible. Il n'y a pas de
relation entre les deux. Cela est également
verifie a l'intérieur des familles de departe-
ments de caractéristiques comparables.

Risque et arbres :
les autres facteurs ?

Les données prises en compte re permettent
pas d'identifier de corrélation antre la densité
d‘arbres d'alignement d'un département et
le risque d'étre tué dans ce département. La
présence de glissieres ou des distances a la
chaussée plus grandes expliquent-elles les
bonnes performances ohtenues dans cer-
tains départernents, en dépit d'un patrimoine
d'arbres d'alignement impartant ? Les don-
nées sur les distances ne sont pas toujours
disponibles. Celles concernant la proportion
d'arbres placés ou non derriere des glissieres
resultent souvent d'estimations. A partir
des données dont nous disposons, nous
pouvons, comme précédemment, tracer les
graphiques des figures 5 et 6 en nous restrei-
gnant a la densilé d'arbres d'alignement non
150lés situés @ moins de 4 m du bord de
chaussée. Les figures montrent que, pour
I'echantillen limité considéré, il n'est pas
possible d'établir de corrélation entre le
risque, considéré du point de vue du parcours

Figure 6
Taux de tués
moyen par
million d'habitants
sur la période
2001-2005
l en fonction de la
y densité des arbres
| d'alignement non
isolés situés
amoins de d m
du bord
de chaussée
+ - Average fatality
rates per million
inhabitants over the
2001-2005 period
versus density
of unprotected
{not behind safety
harriers) “avenue”
trees located less

$ P 5 than 4 m from

¥ pavement
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ou de la population, et la densité des arbres
d'alignement non isolés situés & moins de
4 m du bord de chaussée.

Il n‘est pas possible d'identifier I'incidence
des vitesses limites autorisées dans les
«allées» d'arbres, mais on sait de maniére
générale qu'un abaissement des vitesses
limites a un effet positif sur la réduction et la
gravité des accidents. Les bons scores des
départements les plus urbanises, avec des
limitations & 50 kmv/h sur de grands linéaires,
s'expliquent en grande partie ainsi.

Il est certain que le risque d'étre tué est plus
surement lie aux caractéristigues démogra-
phiques des départements (liées notam-
ment aux caractéristiques géographiques et
socio-économiques) (figure 7).

250

200

Taux de tués par million d'habitants

10 100

Densité de papulation (hab/km?)

Figure 7

comme on le voit souvent, ou bien I'indica:
tion systématigue, dans les communications
des statistiques de securité routiere, d’'une
sous-rubrique unique, «dont arbres », dans
la rubrique «obstacles fixes». Par consé-
quent aussi, on se ralliera 2 I'Académie des
Sciences marales et politiques francaise
pour qui « il serait /... ] absurde de couper les
arbres, comme il a été propose par certains,
pour réduire l'insécurite routieras [5]. Enfin,
meéme s les données concernant les arbres
non isolés par des glissiéres et proches de la
chaussee sont peu nombreuses, elles méri-
tent aussi que I'on s'interroge, compte tenu
des limites énoncées initialement, sur |'inté-
rét de vouloir planter au-dela de |a zone dite
de sécurite d'une part, el sur celui de dispo-
ser des glissieres ailleurs que dans des zones
d'accumulation d'accidents, d'autre part.

* e

1000 10000

€ Pradines

Taux de tués moyen sur la période 2001-2005 pour |'ensemble des départements métropolitains, en fonction

de la densité de population

Average fatality rates over the 2001-2005 period for all of France’s départements versus population density

Des résultats qui questionnent
les pratiques

l'angle d'approche par le risque, et non par
le nombre absolu ou la proportion de vic-
times, a le merite de rappeler que la
meilleure maniere de diminuer |'insécurité
routiére consiste & réduire I'exposition au
risque (notamment en renforcant les trans-
ports en commun).

Ici, cefte approche a surtout permis de jeter
une autre lumiére sur les arbres de bord de
route et la sécurité routiere. Ainsi, en l'ab-
sence de corrélation entre |a densité
d'arbres d'alignement d'un département et
le risque d'étre tué dans ce département, il
convient d‘abandonner les communications
wstigmatisant » le patrimoine des arbres de
pord de route, telles Iz représentation géné-
rigue des « obstacles latéraux » par un arbre,

L'argent nécessaire a ces mesures serait miex
employé a la poursuite des politiques d'édu-
cation routiére et de transports publics qui
bénéficient a la sécurité de tous, ainsi qu'a la
gestion du patrimoine arboré (en particulier
tallle douce d’enlévement de bois mort, qui
cantribue directement a la sécurité).

Concernant les distances a la chaussee, on
n‘oubliera pas gue les alignements d'arbres
de bord de route, les «allées», sont un
patrimoine culturel, avec des codes speéci-
fiques, associés a une recherche esthétique
(photo 4) [1]. En 1979, année ol le nombre
de personnes tuées sur les routes francaises
avoisina les 12 500, le guide technigue de la
direction des Routes et de la Circulation rou-
tiere reconnalissait, a propos des alignements,
que «/implantation sur accotement était la
seule implantation qui leur conférait leur veri-
table caractére» [6]. En Allemagne, dans

le Land du Mecklembourg-Poméranie ocai-
dentale, les distances de plantation prévues
par la réglementation varient ainsi de 1,5 m
pour un trafic inférieur a 2 500 véh/jour
(phota 4) a 3,5 m pour un trafic supérieur &
5 000 veh/jour (photo 5) [1].

Photo 4

Un majestueux alignement en Meurthe-et-Moselle
Majestic “avenue” in France's Meurthe-et-Moselle
département

Photo S

Jeune plantation proche de la chaussée, sur prés

de 3 km, dans le Land du Mecklembourg-Poméranie
occidentale

Young trees close to the pavement along some 3 km
in German "Land” of Mecklenburg-Western Pomerania

Passer
de la «route qui pardonne»
a la «conduite apaisée »

En 2007, les propositions de la synthése de
I'audit des palitiques locales de sécurité rou-
tiére [7] prévoyaient déja la « [promotion]
aupres des collectivités Jocales d'une nou-
velle conception de la sécurité des routes et
de leur environnement reposant sur le
concept de "route apaisée” ». Et plus parti-
culiérement, a propos des arbres de bord de
raute, le document indiguait que «/es poli-
tiques passées d'abattage systématique des
alignements, aujourd’hui parfois encore
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pratiquées par certains départements, doi- La perception de la vilesse par e défilement
vent laisser la place & de véritables politiques Délimi des arbres contribue, de maniére générale, &
de sécurité sur I'environnement de la route, élimiter les routes moderer la vitesse. On peut renforcer cel
intégrant le concept nouveau de route Au 19° siecle, les entrepreneurs de trans- effet en réduisant progressivement les inter-
apaisée ainsi que fe respect du patrimoine ports de diligences de Langres, dans I'est de distances entre arbres afin de donner illu-
naturel» la France, s plaignent que « les plantations sion d‘une accélération de maniére 3 inciter

des routes qu'ils parcourent présentent de

nombreuses lacunes, et que rien n'indique aralentir a I'approche d‘une agglomération,

X ainsi les limites de ces routes pendant les par exemple (photo 9). La presse s'est large-
Les arbres d'alignement : nuits obscures ou dans la saison des neiges. ment faite I'écho d'une expérimentation
des atouts pour la sécurité Il en résulte pour fes voyageurs de funestes anglaise en ce sens dans |'est du canton de
= = - accidents. Les petitionnaires demandent que Norfolk [9] cet automne,
Les alignements d‘arbres de bord de route lesdites routes soient, au frais de qui de

droit, bordées d'arbres sur les points ou elles
en sont dépourvues » [8],

contribuent de fait & la sécurité en signalant
les virages, les carrefours, les entrées d'ag-
glomérations, plus efficacement — parce que
linezires, donc plus aisément perceptibles —
que ne le font les panneaux, nécessairement
ponctuels (photos 6 et 7). lls améliorent éga-
lement la lisibilité de la route, indispensable
pour anticiper et adapter sa conduite a l'en-
vironnement, par temps normal et plus
encore par temps de neige, de brouillard
et/ou la nuit (photo B).

Fhoto 9
L'espacement enire ces jeunes poiriers diminue progressivement a I'approche du village
Spacing between these young pear trees decreases gradually as village is approached

PhotosG et 7

LUintersection, comme la courbe de la route,

est perceptible de loin

The intersection, like the road curve, is perceptible
from a distance

ng e ol o
B3SO B el

Photo B
Les arbres offrent un guidage appréciable En isolant la piste cyclable de la route, les arbres ajoutent & la sécurité des cyclistes
Trees are a good indication of where the road goes By isolating cycle path from road, trees add to cycling safety
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Icl, le choix de pavés de couleurs différentes donne
I'illusion d'une voie de circulation & sens unique -
la ot il y a en fait deux sens de circulation pour les voitures
et deux bandes cyclables latérales - obligeant
necessairement chacun a la vigilance et a la prudence [10]
Here, the choice of paving stones of different colours
gives the illusion of a one-way traffic lane, where in fact
there is two-way vehicle traffic and two lateral cycle
paths, necessarily calling for alertness and caution

by all users [10]

Des études de comportement ont montré
I'effet «apaisant » des arbres sur la conduite.
l'une est suédoise et s'est intéressée aux
modifications psychologiques, physiolo-
gigues et de comportement des conducteurs
en fonction du caractére esthétique ou non
de |'environnement routier, complétée de
mesures de vitesses. Elle a mis en évidence
que la beauté d'une route, en particulier la
présence d'arbres, contribuait a I'apaise-
ment de |a vitesse [11]. Une autre, réalisée
dans le sud de la France, a porté sur la com-
préhension des effets du paysage sur le com-
portement des conducteurs. Elle a mis en
évidence qu'une large majorité (75 %) des
conducteurs suivis dans |'étude adoptait une
conduite plus prudente lorsqu'ils circulaient
dans une «allée » de platanes [12].

Photo 10

Entre Maintenon et Chartres, un axe de tourisme

4 valoriser

Between Maintenon and Chartres, a tourist route
worthy of promation

Conclusion

En choisissant de nous Intéresser au risque
plus gu'aux chiffres absolus des victimes,
nous avens mis en evidence |'absence de
corrélation entre ce risque et |a richesse du
patrimoine d‘arbres d'alignement des dé-
partements. L'absence de glissieres et la
proximite des arbres ne semblent pas non
plus avoir une incidence sur le niveau de
risque. Les arbres ont un réle positif pour la
sécurite routiére, Ces éléments devraient
permettre d'abandonner les politiques de
«route qui pardonne» et d'engager au
contraire des politigues de valorisation d'un
patrimoine culturel, naturel et paysager
daont la France peut s'enorgueillir d*aveir eu
la paternité (photo 10).
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Infrastructures

Tree-lined roads and road safety
Tr=es and road safety are

a subject of recurrent debate
When & vehicle runs off

the road and hits a treg,

the tonsequences can indesed be
senous. Do current polices
based on the concept of
“forgiving readsides” provide
the right answers? Thet is far
from certain, An analysis of data
from a sampling of 43 French
départements (county-like
divisions) shows that there is

no correfation between risk dala
from these départements and
the extent of their numbers

of roadside trees. These results
provide new possibilities

for addressing issues around

a cultural heritage combining
landscape and ecology, which
fras drawn the fondness

of the population and

the interest of many players in
the road and landscaping world,

-
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Sécurité routiere

L'histoire des alignements d'arbres le long des routes [1]

La France n’est pas la seule a posséder des alignements d'arbres le long de ses routes. Partout en Europe, on trouve des
routes bordées d'arbres, souvent désignées par le terme francais «allée», témoin du réle important de la France dans cet
aménagement du paysage. L'histoire des alignements d'arbres le long des routes en Europe commence au 16° siécle.
Apparus dans les jardins de la Renaissance italienne, ils sont «importés» en France, et deviennent indissociables des jardins
«a la francaise», ot ils soulignent les axes de composition et guident le regard vers des points d'appel choisis. L'art du jar-
din «a la francaise» rayonnera dans toute |'Europe. Initialement réservées aux jardins entourant le chateau, les allées
d‘arbres sont ensuite prolongées au-dela, maillant I'ensemble des domaines. C'est un moyen de montrer |'étendue de ses
terres, sa magnificence, son pouvoir.

C'est au 16¢ siecle également que parait la premiére ordonnance royale (Henri II, 1552) imposant de planter des arbres au

‘ bord des routes. Elle fut suivie d'autres, en France et en Europe. Ces ordonnances répondaient aux besoins de bois, pour
I'armée et la Marine, mais aussi le charronnage civil et le chauffage, puis, au 19¢ siécle et dans la premiére moitié du

| 20¢ siécle, I'industrie (concessions SEITA pour la fabrication des allumettes, par exemple). Les plantations avaient aussi un
role technique d'assechement et de stabilisation des voies et accotements, voire évitaient I'érosion des terres par le vent.

‘ Leur role de guidage, pour les voyageurs et pour les troupes, ainsi que leur réle de garde-corps étaient également impor-
tants (dans les années 1930, certains arbres d'alignement suédois sont encore explicitement désignés comme skyddstrad,
c'est-a-dire contribuant a la sécurité). Planter évitait enfin que les propriétaires riverains n’empiétent sur le domaine public
ou l'inverse, comme le prévoyait I'ordonnance d'Henri [l (1579).

Il est important de noter qu'a ces considérations principalement économiques et techniques s‘ajoutaient des considérations
esthétiques (photo 11). Le secrétaire général de la Direction générale des Ponts et chaussées, Courtin, le rappelait ainsi en
1812 : «aux moyens de conservation des routes, on a voulu aussi ajouter ceux d’'embellissement ».

La comparaison des routes bordées
d'arbres avec les allées des jardins
s'est ainsi imposée de tout temps. En
1802, le baron de Pradt considére que
les « plantations font I'ornement et
I'honneur d'un pays. Quel aspect plus
imposant et plus agréable 3 la fois
peut étre offert au voyageur étranger,
ou méme francais, que la continuité de
ces plantations qui, le couvrant de
tous cotés des ardeurs du soleil ou de
l'impétuosité de I'air, lui représentent
la route qu'il parcourt, sous la forme
des allées de ses jardins ». Comme les
' allées classiques qui, dés le début du
17¢ siecle, font I'objet de traités théo-
riques qui en définissent avec préci-
sion |a géométrie, en application de
principes de régularité, de symétrie,
de juste proportion, les arbres des
routes de campagne sont plantés fhato 11

== Beauté d'une route luxembourgeoise au printemps
selon des codes precis. Beauty of a Luxembourg read in the spring

A
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L'histoire des alignements d'arbres est riche. Elle connait son apogée a la fin du 19¢ siécle et au tournant du 20. On estime
qu'en 1897, la France compte 2 935 000 arbres le long de ses routes, soit prés des deux tiers des emplacements susceptibles
d'étre plantés. Les plantations se poursuivront généralement jusque vers les années 1920. L'avénement de I'automobile
et le formidable développement économique de I'aprés Seconde Guerre entraineront des abattages en nombre, 3 |'occa-
sion de chantiers de modernisation du réseau routier, et dans I'espoir d’améliorer la sécurité routiére.

Un regain d'intérét

Apres ce déclin, et a la faveur de politiques dynamiques de préservation du patrimoine de I'ex-Allemagne de I'Est apreés la
chute du Mur de Berlin (les «allées» sont par exemple protégées au titre de la constitution dans le Land du Mecklembourg-
Poméranie occidentale) [1], on note aujourd’hui, partout en Europe, un regain d'intérét pour ce patrimoine. Ainsi le Conseil
de I'Europe, dans le cadre des travaux de la Convention européenne du paysage, a commandé une étude [1] qui, aprés
avoir montré I'intérét historique, culturel, naturel et paysager, fait le tour des bonnes pratiques européennes pour déga-
ger un certain nombre de recommandations. Les multiples initiatives européennes sont autant de signes de ce renouveau.
Ici, on organise un concours photo (Suisse, Allemagne), 12 on publie un ouvrage (Allemagne, Suéde) ou des articles (France)
[12, 13], |a encore, on fédére a grande échelle une offre touristique autour des «allées» d‘arbres (« Deutsche
Alleenstrale », 2 900 km a travers toute I'Allemagne (photo 12) ), on organise des séminaires, ... ; la derniére semaine de
juin 2010 a vu a elle seule trois séminaires traiter des allées, en France (Eure-et-Loir), en Pologne et au Royaume-Uni. Et
surtout, on préserve et on plante (2010-2011 : programme de plantation de 30 000 arbres dans trois régions polonaises
importantes pour le maintien du pique-prune, avec un financement de |'Union européenne de prés de 5 millions d‘euros).

Pheito 12
La « Deutsche AlleenstraBe » allemande, une route touristique qui n'est pas réservée aux axes faiblement circulés
Germany's “Deutsche Alieenstrafie”, a tourist road not reserved for light traffic links
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