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Eviter [es accidents: la sécurité p rimaire

Elle semble acquise,
c'est pourquoi on en parle
finalement assez peu:

la sécurité primaire

d'un véhicule recouvre
tout ce qui est mis en
ceuvre sur un véhicule
pour éviter les accidents.
Cela va de la tenue

de route au confort,

en passant par la vision,
la visibilité, le freinage ou
les informations sur
I'environnement
extérieur, comme la
température.

Un domaine qui a
énormément progressé
depuis une trentaine

d'années...

Nature des défaillances
humaines a l'origine
des accidents

Action Perception

Décision g _\J

16%

Interpre-
tation J 18%

Evaluation J

Les études réalisées par le LAB
(laboratoire d’accidentologie et de
biomécanique) ont montré que plus
de 80% des accidents de laroute
sontdus aune erreur de conduite,
souvent en raison d’'une mauvaise
perception du danger.

UR LE PLAN DU COMPORTEMENT ROUTIER, un véhicule actuel
n’a plus grand-chose a voir avec ses ainés d’il y a trente
ans. Aujourd’hui, grace aux progres accomplis par
les constructeurs, les voitures collent mieux a la
route et offrent des performances de freinage
plus élevées. Des progres acquis en
partie grace au développement
de la simulation

numérique, qui permet d’op- AN

timiser la structure des pieces @

et de modéliser le comporte-

ment routier d'un véhicule,

avant méme qu’il ne voie le jour.

Peu a peu, les constructeurs sont

ainsi parvenus a juguler les phéno-

menes de dérive (la tendance des voi-

tures a survirer proportionnellement a la

vitesse) et a mieux coordonner l'action du

train avant, qui dirige le véhicule, avec celle

du train arriere, qui assure la stabilité.

Mais la sécurité primaire a également progressé dans
d’autres domaines.

Laugmentation de la surface des pare-brise, la suppression des angles
morts, l'installation de systemes de désembuage et de dégivrage, ou I'aug-
mentation de la portée des phares, par exemple, ont considérablement
amélioré la vision du conducteur. Autre exemple de progres, le confort:
grace a une meilleure isolation phonique et thermique, une meilleure
climatisation (la chaleur dégrade la vigilance des conducteurs), une
meilleure ergonomie du poste de conduite — concu pour que les com-
mandes soient accessibles sans avoir besoin de détourner son attention.
Enfin, comment ne pas évoquer I'apparition récente des systemes élec-
troniques tels que 'ABS (anti-blocage) ou, plus récemment, de systemes
de controle de trajectoire, qui permettent d’éviter le sur- ou le sous-

virage d’'un véhicule. =

Les éléments de la sécurité primaire :

1. Train avant : dirige le véhicule
2. Train arriére : stabilise le véhicule
3. Volant et colonne de direction
4. Suspension
5. Frein
6. Pneumatique
7. Barre antidevers
8. Champ de vision
9. Dispositif d'éclairage
et de signalisation

10. Rétroviseur
11. Essuie-glace et lave-glace
12. Avertisseur sonore
13. Indicateurs de vitesse
et voyants
14. Systéme électronique d'aide
a la conduite (ABS, ASR, ESP...)
15. Chauffage, dégivrage,
climatisation

Camions : des progreés importants

LES POIDS LOURDS AUSSI ont bénéficié ~ puissants. Le comportement dynamique

d’importantes améliorations concernant  des poids lourds a également bénéficié

la sécurité primaire. Sur les routes, on  du développement de suspensions plus

ne voit pratiquement plus de véhicules  précises. Par ailleurs, le confort de

récents ayant des problemes de freinage  conduite et de vie 2 bord d'un camion sont

a lissue d'une des-
cente de montagne,
ou de tenue de route
défaillante.
Désormais, la gran-
de majorité des poids
lourds est équipée de
freins a disques asso-

aujourd’hui compa-
rables a ceux d’'une voi-
ture particuliere.
Isolation phonique,
climatisation, suspen-
sion des habitacles
améliorent les condi-
tions de travail et

ciés a un systeme anti-blocage, treseffi-  réduisent les risques d’accident. En 1999,

cace dans les conditions de freinage déli-  le nombre de tués dans un accident de

cates. Sur bien des véhicules, ce dispositif ~ la route impliquant au moins un poids

est complété par un ralentisseur agissant  lourd (1032) a diminué de 6,4 % par rap-

sur la transmission et des freins moteur ~ porta 1998.

Du bon usage
de la sécurité...

D’UNE GENERATION A
LAUTRE, les voitures sont de
plus en plus stires. Pourtant, en
France,le nombre d’accidents
ne parvient pas a diminuer.
Certes, le traficaugmente, mais
les efforts accomplis parles
constructeurs ne peuvent jouer
pleinement leur rdle que siles
automobilistes conservent une
conduite raisonnable.

CERTAINS CONDUCTEURS
profitent en effet de
I’'amélioration duniveau de
sécurité pour...rouler plus vite
et prendre davantage de
risques,annulant ainsile
bénéfice associé aux nouveaux
équipements techniques. Plus
silencieux, mieux équipés, plus
protecteurs,les véhicules
modernes procurent un
sentiment de sécurité accru.
Mais ce sentiment peut devenir
trompeur sil’'on adopte un
style de conduite a risque.

AU-DELA D’UNE CERTAINE
VITESSE, plus aucun systéme
de sécurité ne peut protéger
un conducteur contreles
conséquences d'un accident.
Et, quelle que soit sa vitesse,
une voiture reste toujours un
danger pourles piétons et les

cyclistes.




Proteger les occupants: la sécu rité secondaire

La vocation de la
sécurité secondaire

est de limiter les
conséquences d'un
accident pour tous les
occupants d'un véhicule.
Elle a connu des
développements
spectaculaires depuis
une dizaine d'années
avec, notamment,

la généralisation du sac
gonflable en complément
de la ceinture.

Mais la sécurité
secondaire concerne bien

d'autres éléments du

véhicule, a commencer

par sa structure...

Laformule de I'énergie cinétique,
Ec=1/2 mv?, signifie qu’un choc a
30 km/h n’est pas deux fois
supérieur aun choc a15 km/h :

il est plus de quatre fois plus fort !
Plus on vavite, plus les
conséquences de quelques km/h
peuvent étre dommageables. Le
raccourcissement de ces tubes
métalliques, percutés ades
vitesses croissantes, le montre.

A STRUCTURE DU VEHICULE REPRESENTE 1A PREMIERE PROTEC-

TION DES OCCUPANTS EN CAS DE CHOC. Elle joue deux roles

complémentaires. Tout d’abord, les parties avant et arriere

(ainsi que, dans une moindre mesure, les cotés et les portes)

sont concues pour absorber I'énergie cinétique qui se dis-

sipe en quelques centiemes de seconde lors de la décéléra-

tion du véhicule. Energie qui, si elle se communique a

loccupant, peut le faire peser jusqu’a trois tonnes ! Concu

comme une cellule de survie, 'habitacle, lui, est au contraire tres rigide et

indéformable. Autre pilier de la sécurité secondaire : la ceinture de sécurité,

dont les performances ont été considérablement accrues ces derniéres années.

ZONE A DEFORMATION
PROGRAMMEE

CAGE

DE SECURITE

Aujourd’hui, dans la plupart des véhicules neufs, elle combine une cein-
ture a trois points d’ancrage, un enrouleur, un pré-tendeur, un limiteur
d’effort et des coussins gonflables frontaux et/ou latéraux. Outre la struc-
ture et la ceinture, la protection des occupants tient également au choix
des matériaux de I'habitacle (planche de bord, volant, ou méme pare-
brise), suffisamment mous ou élastiques pour éviter de les blesser en cas
d’accident. Par ailleurs, certaines pieces potentiellement dangereuses, telles
que la colonne de direction, sont concues pour se déplacer, se déformer
ou se rétracter lors d'un choc. A 'avenir, les systemes de protection du
type coussin gonflable vont devenir de plus en plus intelligents, et réagi-

ront de facon adaptée a la situation. =

ZONE A DEFORMATION
PROGRAMMEE

L'épreuve de
I'essai de choc

PLUS LA TECHNIQUE PROGRESSE,
plus les exigences réglementaires
en matiere de sécurité
augmentent. Certes, pour étre
homologués, les véhicules
subissent depuis longtemps
I'épreuve des essais de choc. Mais
les parametres de ces examens ont
évolué avec le temps. Avant 1998,
les véhicules devaient résister
avec succes a un choc frontal de
50 km/h contre un mur, et a un
choc arriere contre une barriere
mobile de 1 100kg. Depuis lors,
le seuil est passé a 56 kmv/h pour
le choc frontal, qui prévoit
désormais un recouvrement de
40%. Les nouveaux tests incluent
en plus un choc latéral venant
d’une barriere mobile lancée

a50 km/h. Les modeles les plus
récents satisfaisant ces
contraintes, il est question
d’augmenter prochainement

la vitesse du choc frontal.

Les éléments
de la sécurité secondaire :

1. Ceinture de sécurité trois points
a pré-tendeur et limiteur d'effort

2. Appuie-téte

3. Volant et pédalier rétractable

4. Coussin gonflable frontal

5. Coussin gonflable latéral

6. Renfort de protection latérale

7. Absorbeur latéral

8. Vitrage de sécurité
9. Aménagement intérieur
pour réduire les blessures en cas de choc
10. Dispositif de retenue des bagages
11. Protection du réservoir de carburant
12. Poignées et charniéres de sécurité
13. Carrosserie non agressive pour les piétons




Assurer la sécurité de tous les u sagers de la route

Petits véhicules urbains,
berlines, break, 4 x 4,
poids lourds... les routes
sont frégquentées par
des véhicules de masses
trés différentes. Les
constructeurs frangais
travaillent pour qu'en cas
de choc impliquant
plusieurs d'entre eux, la
sécurité soit la méme
pour tous. On parle de
sécurité partagée, ou de

compatibilité...

En France, pompiers et Samu
sont spécialement formés pour
assurer les secours d’urgence
sur les lieux mémes de I’accident.

Répartition de I'énergie lors d'un choc

Véhicules compatibles :
partage équitable

ORSQUE DEUX VEHICULES ENTRENT EN COLLISION, ils ne sont
pas toujours a égalité face aux risques de l'accident.
Si, lors de 'impact, chaque véhicule ne fait
quabsorber sa propre énergie cinétique, comme s’il
était rentré dans un mur, les deux sont dits compatibles.
Mais il arrive que I'un des deux véhicules, souvent —
mais pas toujours — le plus lourd, transmette une partie
de son énergie a I'autre. Auquel cas les occupants du

véhicule percuté sont davantage exposés que ceux du véhicule qui

percute. Des expériences récentes ont montré que, dans le

cas ol une voiture pése le double de l'autre, pour une vitesse

de rapprochement de 100 km/h, les occupants de la plus légere encais-

sent un choc deux fois plus sévere. Pour compenser ce déséquilibre, les

constructeurs francais ont fait évoluer la conception de leurs véhicules.

La partie avant est concue de telle maniere qu’elle épouse la forme du
véhicule antagoniste, méme si ce dernier est plus haut ou si le choc se
produit selon un plan asymétrique. Par ailleurs, les habitacles ont été
rigidifiés pour éviter les intrusions d’éléments mécaniques, les systemes
de retenue de l'habitacle compensant ce surcroit de rigidité.

Dans le cas d'un choc impliquant une voiture et un poids lourd, la
problématique est différente. La disproportion des masses rend inopé-
rantes les solutions précédentes. La principale voie de progres consiste
a équiper les poids lourds avec des dispositifs anti-encastrement, qui

permettent de réduire la gravité du choc. =

Les deux voitures se sont

télescopées. Elles sont toutes

les deux enfoncées de laméme

maniére : les fleches,

qui représentent I’énergie absorbée,

Véhicules non compatibles :
partage inégal

restent de laméme dimension.

Les deux voitures se sont
télescopées. Lableue est nettement
plus détériorée que lajaune. L'énergie
absorbée par le véhicule de droite est
plus importante que celle absorbée
par le véhicule de gauche.

La sécurité tertiaire : protéger, alerter, secourir

S1VOUS ETES TEMOIN D’UN ACCIDENT, il
est recommandé de suivre quelques
regles simples, résumées par le sigle
PAS : Protéger, Alerter, Secourir. Un acci-
dent s'accompagne souvent d'une immo-
bilisation des véhicules sur la chaussée:
il est donc capital de baliser le lieu pour
éviter un nouvel accident qui ne ferait
quaggraver une situation déja difficile.
On peut, par exemple, déposer son tri-
angle en amont, ou encore, de nuit, illu-
miner la scéne avec les phares de son
véhicule, en ayant bien soin de placer ce
dernier en dehors de la chaussée. En

parallele, il faut alerter trés vite les secours
en composant le 15, le 18 ou, sur un por-
table, le 112 (un numéro valable dans
toute I'Europe), afin que les éventuels
blessés puissent étre soignés dans les
délais les plus brefs. Les constructeurs
développent par ailleurs de nouveaux
systemes d’alerte intégrés au véhicule.
Enfin, derniére étape : secourir. Mais il
ne faut intervenir soi-méme que si l'ur-
gence de la situation le commande
(incendie, noyade, etc.). Sinon, laissez
faire les secours, qui sont formés pour
faire face.

Protéger
les piétons

EN CAS DE CHOC avecun
véhicule, un piéton qui, par
définition, ne bénéficie
d’aucune protection, encaisse
une énergie disproportionnée
parrapport a sa masse.

CONSCIENTS DES RISQUES,
les constructeurs ont procédé a
des adaptations. Les principaux

dangers —piéces rigides,

saillantes (type calandre) ouen

arétes—ont été quasiment

éliminés.

Piétons impliqués
pour 100 000 habitants
o

100 __N
80§ \

- % Femmes
% Hommes

AUJOURD’HUI, les faces avant
des véhicules présentent une
forme arrondie, moins
agressive, et sont fabriquées
avec des matériaux absorbants:
téle souple, plastique.
Lahauteur du capot est étudiée
pour qu’en cas de choc avec un
piéton,'impact se produise
sur les zones les moins fragiles
du corps humain. Mais ces
améliorations ont néanmoins
leurs limites car une collision
piéton/véhicule reste toujours
dommageable.

Alors,levezle pied...




Améliorer la sécurité
des véhicules ne
s'improvise pas.

Cela nécessite au
contraire des données
scientifiques trés
précises sur le
comportement des
véhicules en situation
de chogc, sur le corps
humain et sur les causes
des accidents.

C'est pourquoi Renault
et le groupe PSA Peugeot
Citroénontcrééilya
trente ans le LAB, une
structure indépendante,
dirigée par un médecin,
qui fait autorité en
matiére de sécurité
automobile dans le

monde entier.

ROTEGER, EVITER, COMPRENDRE : TELS SONT LES TROIS
GRANDS AXES DE RECHERCHE DU LAB, le laboratoire d’ac-
cidentologie, de biomécanique et d’études du com-
portement humain, fondé par Renault et le groupe
PSA Peugeot Citroén en 1969. Protéger, c’est le
domaine de l'accidentologie : une discipline qui
consiste a analyser les conséquences des accidents
pour les véhicules et leurs occupants. Au fil du

temps, le LAB s’est constitué une banque de données unique au monde

contenant des informations sur 10 000 véhicules et

19 000 personnes impliqués dans des accidents.

Toutes ces études servent aux constructeurs a

concevoir des systemes de sécurité plus perfor-

mants et a vérifier leur efficacité lors d’accidents réels.

Protéger, c’est aussi I'affaire de la biomécanique, qui traite du e

comportement physique et des contraintes mécaniques tolérables

par '’homme en cas d’accident. La deuxieme grande mission du LAB
consiste a aider les constructeurs a définir des systemes d’évitement des
accidents. Le laboratoire réalise pour cela des études détaillées d’acci-
dents (EDA) et des expériences sur simulateurs, pistes d’essais et routes.
Enfin, le LAB essaie de mieux comprendre le comportement des conduc-
teurs et des occupants (fatigue, vigilance, réflexes, etc.) — on parle d’er-
gonomie biophysique — et de mesurer 'impact des nouveaux systemes
d’assistance a la conduite (ergonomie cognitive). Le LAB travaille en
étroite collaboration avec un organisme indépendant : le Centre euro-

péen d’études de sécurité et d’analyse des risques (CEESAR). =

Coup de volant
a gauche

Freinage Coup de volant
et déport a droite
a droite

EDA n° 224 : perte de contrdle en courbe a gauche A A\

Les EDA commencent sur les lieux de
I'accident avec I'intervention de trois
experts. Elles permettent de reconstituer
les circonstances de tout type d’accident.

Des mannequins
tres fidéles

LES MANNEQUINS UTILISES DANS LES
Essals de choc doivent beaucoup au
LAB. Grace a lui et a d’autres orga-
nismes internationaux, ces manne-
quins reproduisent de plus en plus
fidelement les caractéristiques phy-
siques et mécaniques de 'homme,
etleurs limites en cas de choc. Etce,
pour différentes typologies : grands,
gros, enfants, personnes agées, etc.
Une “biofidélité” indispensable pour
valider les systemes de sécurité ou
le comportement des véhicules.

Le LAB a méme directement
contribué, en partenariat avec
d’autres organismes ou universités,
a la mise au point d'un modele
numérique du corps humain, uti-
lisé par les constructeurs pour mener
a bien des simulations. Avec ce
modele, il est ainsi parfaitement pos-
sible de visualiser sur ordinateur, et
donc sans danger, la réaction du
corps d'un individu lors d'un choc.



Connaitre les limites de 'homme

Si les voitures sont

de plus en plus sires

et performantes, les
tolérances humaines
au chog, les aptitudes
a la conduite et les lois
de la physique, elles,
n'ont pas changé.

C'est pourquoi les
risques liés a un accident
demeurent importants,
notamment pour les
personnes les plus

fragiles. Explications...

Temps minimals
pour un freinage d'urgence

Temps de mise . Temps
en action de réaction du
conducteur

du freinage

Temps de

déplacement Soit au total,
du pl?d. environ
pour freiner 1,5 seconde

10

OUS NE SOMMES PAS TOUS EGAUX DEVANT LES RISQUES

LIES A UN ACCIDENT DE VOITURE. La résistance phy-

sique et mécanique du corps, en effet, differe selon

les ages, la corpulence, I'état de santé, etc. En situa-

tion de choc, un jeune homme de vingt ans résis-

tera mieux qu'un enfant ou qu'une personne agée,

qui présentent des constitutions plus fragiles. Ainsi,

la ot une personne de trente ans peut supporter

une pression maximale de 800 daN (décaNewton) sur le thorax, sans

lésions graves, une personne de soixante ans — une population de plus en

plus nombreuse avec 'allongement de la durée de vie — ne tolere plus que

450 daN, un écart important en biomécanique. De telles variations valent

o Visage

150 a 250 daN

Front
’n @ 600 a 800 daN
I

pour toutes les parties du corps : visage, abdomen, front, etc. D’'une facon

générale, la ceinture de sécurité qui équipe les véhicules modernes est

concue de telle maniere que le choc soit absorbé par les parties du corps

les plus résistantes : thorax et bassin, principalement.

En outre, les nouveaux systemes de retenue integrent des limiteurs d’ef-

fort qui permettent de ne pas dépasser les plafonds supportables par les

personnes plus fragiles. Leur présence permet, par exemple, de réduire la

pression maximale exercée sur le thorax de 800 daN — seuil limite pour

des individus jeunes — a 400 daN — seuil maximal pour les personnes de

soixante ans et plus. La mise en place de systémes de retenue de nouvelle

génération dans les prochaines années devrait permettre de réduire encore

ces seuils, donc de mieux protéger la grande majorité de la population. =

Résistance du thorax

Evolution des limites physiques

Réflexes et fatigue

EVITER UN OBSTACLE IMPREVU,

freiner au bon moment, ralentir a
temps... conduire nécessite de bons
réflexes. Cependant, méme pour

un conducteur au mieux de sa forme,
cela prend du temps : 1,5 seconde au
minimum entre la perception du conduc-
teur et l'action sur le freinage. Cela peut
paraitre rapide, mais sur la route, en une
seconde et demie, un véhicule a le temps
de parcourir dix metres a 20 km/h, et cin-
quante a 120 km/h... En outre, de nom-
breux facteurs peuvent dégrader la vigi-

] I m
@ cou I N A en fonction de I'age
250 daN 5 (tenue a I'effort en daN)
\ @ Thorax 800 800
400 a 800 daN — — —
650
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@ Abdomen [ [ ) \ — )
200 & 300 daN D e
i
1 )
[ ] [ ] [ ] [ ] [ ] L]
O Bras @ Bassin et jambe 20 30 40 50 6 70
400 daN | - 800 a 1 000 daN ans ans ans ans ans ans

lance et amoindrir les
réflexes, a commencer

par lalcool et certains
médicaments, qui, de sur-

croit, brouillent I'analyse
de la situation, entrainant erreurs et
délais dans l'action. Mais la fatigue, une
chaleur excessive dans I’habitacle, ou
I'usage d’'un téléphone portable peuvent
également avoir un impact négatif sur
l'attention, et provoquer des accidents.
Alors avant de prendre le volant, soyez
str d’en étre physiquement capables...

Limites physiques

en fonction de la taille
Résistance du cou a I'accélération
8((1)e la téte (en G)
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Les enfants
plus vuinérables

MEME SI LE NOMBRE D’ENFANTS de moins
de 15 ans tués dans un accident de la
route en France a diminué de 9% en
1999, l'idée qu'un enfant puisse perdre
la vie dans de telles conditions est insup-
portable. 1l est donc indispensable de
leur offrir la protection d’'un systeme de
retenue adapté. Cette précaution est d’au-
tant plus nécessaire que les enfants ont
une morphologie différente de celle des
adultes (ce ne sont pas des adultes en
réduction) et présentent une résistance
physique moindre : leur téte est propor-
tionnellement plus lourde, les os de leur
bassin ne sont pas encore completement
formés, etc. Pour améliorer la sécurité
des plus jeunes, les constructeurs ont
également adopté récemment un nou-
veau standard — Isofix — qui facilite la
mise en place des sieges enfants.

Idées fausses et
lieux communs
e UNE FEMME ENCEINTE ne

peut pas porter sa ceinture

de sécurité : faux, elle doit
simplementlarégler etlafaire
passer sous son abdomen.

* GARDER SES ENFANTS dans les
brasles protége : faux, au-dela
de15km/h,il est impossible de
retenir quoi que ce soit.

« ’EPAISSEUR D’UNE
CARROSSERIE est un gage de
sécurité : faux, c’est 1a structure
métallique, sous la carrosserie,
qui protége.

« JJAIUN “AIRBAG”, je peux me
passer de ceinture : faux,un
coussin gonflable n’est utile
que couplé avec une ceinture.
Les deux sont d’ailleurs
développés ensemble.

La ceinture reste 'élément
incontournable de 1a sécurité
envoiture.

* UN CONDUCTEUR DE CAMION

n’est pas concerné parle port

dela ceinture : faux, 45 %

des professionnels dela route
tués oublessés gravement
T'ont été par projection contre
les montants dela cabine

ou par éjection.




Réparition des

Chiffl"es C|éS de |a SéCU rlté accidents

corporels selon

Agir en faveur de la sécurité les milieux
(en 1999)

sur la route impligue de
pliq Sur-virage

comprendre précisément Les sorties Campagne T Ville

de route
En ligne droite comme en 83 325

Lever
de pied
en virage

les principaux facteurs

d'accident. Qu'il s'agisse

Appel contre virage, de nombreux accidents
appel

de causes matérielles - sont dus a des sorties de route.

Les études du LAB ont permis

comportement du véhicule, 15%

agauche

d'afiner I'analyse pour

réaction du conducteur, favoriser I'amélioration du

L]
, . comportement des véhicules. Accidents
état de la route... - mais

Une majorité d'accidents corporels en
aussi d'éléments plus ville...
..sans retour

"sociologigues’ comme I'dge sur la chaussée

Campagne Ville
105 371

Excés de
sous-virage

des victimes, ou le milieu.

Faire baisser sensiblement le

nombre d'accidents corporels

demande de prendre toute la 36%

adroite

mesure du probléme.

° z
Blessés

... ainsi qu'une majorité des blessés...

Typologie
des accidents
corporels en virage

Grace aux études d'accidents

..avec retour Campagne I Vill

sur la chaussée 5635

21%

qu'il réalise, le LAB a pu élaborer
une typologie des principaux Intersection
accidents en courbe. Coup de

volant intempestif ou freinage
a contretemps, dans la plupart

des cas, la réaction du conducteur . R .
... mais pour les tués, la proportion

peut étre mise en cause. D'ou Source : EDA s'inverse.

I'importance de la formation...

Principales causes de décés selon I'dge (en 1996) Evolution du nombre de tués sur la route en France Répartition des
. ) tues par réseau
En % du total des morts, mixte par groupe d’age
Cancers 30 000 (en 1999)
Tumeurs
P ——
40 . — 25 000 — Routes Routes
AcCi Accidents : 4
ccidents . nationales départementales
de la circulation / \ / >( cardiagues /
30 20 000
8 029
\ 15000 en 1999

20

Suicides

10000 Parc Véhicules
10 particuliers en milliers
Autoroutes
5000  oum Tués,tous
0 0 usageés
(] (] (] (] (] (] (]
0 2 7 12 22 32 42 52 62 72 82 92 ans 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000




Ameéliorer |[a formation et les in frastructures

Le nombre de tués sur
les routes a certes
diminué depuis vingt-
cing ans. Mais il reste
en France parmi les plus
élevés d'Europe, malgré
toutes les dispositions
et campagnes
d'information menées
par les pouvoirs publics.
C'est ce que I'on appelle
"I'exception francaise’ :
cocktail complexe
mélant alcool,
indiscipline et vitesse
inadaptée. Toute action
en faveur de la sécurité
doit prendre en compte

cette réalité...

14

RISTE PRIVILEGE ! LES ROUTES DE FRANCE RESTENT PARMI

LES PLUS DANGEREUSES D’EUROPE, avec 8 000 morts par

an environ, contre 5800 en Allemagne, par exemple.

Dans notre pays, le nombre de tués sur la route par

million d’habitants s’établit a 144, contre 142 en

Espagne, 117 en Italie, 93 en Allemagne et moins de

60 au Royaume-Uni et en Suede. La réglementation

n'est pas en cause : c'est méme I'une des plus séveres

d’Europe! Fixé a 0,5 g, le taux d’alcoolémie autorisé est I'un des plus
bas. Les vraies causes de 'exception francaise sont ailleurs, dans une
multiplicité de facteurs comportementaux, sociaux, psychologiques ou
culturels. Accusés : vitesse inadaptée et alcool, a 'origine de la majorité
des accidents mortels. Dans notre pays, par exemple, la pratique qui
consiste a désigner, lors d'une soirée, celui qui ne boira pas d’alcool pour
ramener les autres, n’est toujours pas passée dans les meceurs. Autres
facteurs mis en avant par les spécialistes : une certaine baisse de la vigi-
lance des conducteurs, liée par exemple a I'usage du téléphone portable,
et un systeme répressif plus tolérant que dans d’autres pays.
D’une facon générale, il semblerait qu’en France, la voiture
soit percue comme un espace de liberté détaché des
contraintes de la vie sociale. D’ot1 la fréquence des com-

‘ \ portements d'incivilité et des conduites de défoule-
ment. En France, 30 a 40 % seulement des

\ occupants des places arriere bouclent leur cein-

\ ture, un geste largement majoritaire en
Allemagne ou en Grande-Bretagne. Tous ces

\ constats devront étre pris en compte pour

\ faire reculer le nombre d’accidents dans

\ notre pays. =

Lasécurité sur laroute repose sur
trois parametres d’égale

importance : le conducteur,
son véhicule et les
infrastructures routiéres. C'est
I'accomplissement de progres
conjoints qui permettrade

' faire diminuer sensiblement

lenombre des accidents.

250

Les risques de mortalité

100 e

80- —

60- --50% - =

40- —  — o T

-75% Non ceinturés dans les voitures anciennes
20- —  — - Ceinturés dans les voitures anciennes (< 1978)
Ceinturés avec enrouleurs voitures de 1978 a 1992
0 ° ° ° ° ° W Ceinturés + limiteurs + sac gonflable
] L] I Non ceinturés dans les voitures les plus récentes

La formation continue, reméde contre les accidents

LES STATISTIQUES MONTRENT QUE LES
18-25 aNs payent un lourd tribut a la
route. Cest sans doute le manque d’ex-
périence qui en est largement la cause.
Au meéme titre que la ceinture ou 'ABS,
la formation constitue un excellent
moyen d’améliorer la sécurité. Les dis-
positions réglementaires adoptées en
1995 concernant la formation des chauf-
feurs de poids lourds — formation initiale

et continue — en fournissent une bonne

illustration. Depuis lors, le nombre de
tués dans un accident impliquant un
poids lourd a baissé de pres de 15 %. Les
conducteurs ayant bénéficié de la nou-
velle formation de base — dite Fimo —ont
entre 20 et 40 % moins d’accidents que
les seuls détenteurs d'un permis PL. Et
ceux qui ont suivi un stage de formation
continue présentent un taux de sinis-
tralité inférieur de moitié aux autres
conducteurs.

Infrastructures et sécurité

AMELIORER 1A SECURITE, cela passe aussi
par P'aménagement des infrastructures
routieres. La création d’'un rond-point a
la place d’'un carrefour classique, par
exemple, divise par deux la fréquence et
la gravité des accidents ! On comprend
pourquoi ils se sont multipliés ces der-
niéres années. Mais il existe d’autres pistes
de progres. Du point de vue des acciden-
tologues, par exemple, la présence d’obs-
tacles fixes tels que des arbres en bord de

route représente un risque majeur. Il est
vrai cependant que la remise en cause de
ces arbres se heurte souvent a I'hostilité
des habitants ou élus locaux, attachés a
leur paysage. Mais il existe des solutions
intermédiaires : déplacement des arbres,
ou barrieres de protection. D'une facon
générale, un audit de sécurité des infra-
structures permettrait sans aucun doute
d'identifier les zones les plus accidento-

genes afin d’en réduire le nombre.

Statistiques européennes

Victimes de la route en nombre de tués par million d’habitants

France

144

( Espagne

> 142

&’ 9 ‘:‘ 117 ltalie
/\‘ 7

E_\/ e o Allemagne
% S — jg& Pays-Bas
i . . . . . . . . . . . 58 Roy.-Uni

]
1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

La charte
du conducteur
responsable

« EVITER DE CONDUIRE FATIGUE,
aprés avoir bu de I’alcool, sous
Pemprise de médicaments ou
de substances illicites.

* BIEN S’INSTALLER DANS SA
VOITURE:

-s’assurer que les passagers
sont bien installés (utiliser
les siéges pour enfants),

-réglerlesiége,le volant etles
rétroviseurs,

- mettre sa ceinture.

« AVOIR UNE CONDUITE SURE :

- anticiper sa conduite,

-s’attendre a compenser
Perreur d’un autre usager,

-respecterles limitations
devitesse,

-modérer son allure en cas
de forte circulation et de
mauvaises conditions
atmosphériques,

- prendrele temps de s’arréter
(au minimum une fois toutes
les deux heures)lors de
déplacements delongue durée,

-rester courtois au volant,

-ne pas téléphoner au volant.

« ENTRETENIR ET METTRE A
JOUR SES CONNAISSANCES :

- tester sa connaissance du
codedelaroute,

-lirele manuel d’utilisation
de son véhicule,

- s’inscrire a un stage “conduite

sécurisée”.

* BIEN ENTRETENIR SON

VEHICULE :

-s’assurer dubon état et
dubonréglage des feux
de signalisation,

- veiller ala propreté des vitres,

-surveiller'état et 1a pression
des pneumatiques.

* EN CAS D’ACCIDENT :

- signaler'accident pour éviter
un éventuel sur-accident,

- alerter et ne pas géner
les secours,

-secourir les personnes
accidentées sinécessaire.




LES DOSSIERS DU CCFA

Eviter les accidents, protéger
les occupants, assurer la
sécurité de tous les usagers
de la route, rechercher pour
agir, connaitre les limites de
I'homme... et améliorer la for-

mation et les infrastructures.

PAR LA
W“““Ew
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- Automobile et qualité de I'air

- Gaz carbonique et effet de serre
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Comité des Constructeurs Frangais d’Automobiles
2, rue de Presbourg - 75008 Parris - TEL : 01 49 52 51 24 - Télécopie : 01 47 20 02 46 - www.ccfa.fr
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