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L::)s villes de Berkeley, Rouen, Bristol, Trier, Vicenza, et
arwin ont un point commun : toutes comptent environ
110 000 habitants. Mais en quoi ce constat a-t-il sa place dans
un rapport sur la sécurité routiere ? Cest simple : en admettant
quelle ne soit habitée que par des enfants 4gés de moins de 15 ans,
une ville de cette taille verrait I'intégralité de sa population dis-
paraitre en lespace d’'un an. En effet, selon une étude de I'Insti-
tute for Health Metrics and Evaluation (IHME) de I'Université de
Washington (Seattle), prés de 112 000 usagers de la route de cette
tranche d’4ge ont perdu la vie en 2017 a travers le monde. Cest en
mettant ce chiffre désolant en paralléle avec la population d’'une
ville que lon se rend réellement compte de son ampleur. Cette
année, DEKRA a donc sciemment décidé de consacrer son Rap-
port sur la sécurité routiere aux enfants de moins de 15 ans.

Lorsque lon sait que les accidents de la route ont fait « seu-
lement » 593 victimes de moins de 15 ans en Europe en 2017 et
1 233 aux Etats-Unis en 2016 (les chiffres de 2017 ne sont pas
encore disponibles), il est facile d’'imaginer dans quelles régions
du monde ce fléau est le plus présent : en Afrique et en Asie.
Selon I'THME, prés de 85 % des enfants de moins de 15 ans qui
décédent dans des accidents de la route sont issus de pays a re-
venu bas ou moyen. Malgré cela, Iévolution de la situation sur
le long terme est tout a fait positive. En effet, daprés 'THME, on
comptait environ 223 500 victimes de moins de 15 ans en 1990,
soit environ le double du nombre recensé en 2017. Mais il n'y a
pas pour autant lieu d’interrompre les efforts entrepris. Car tout
enfant mort sur les routes est une victime de trop.

En la matiere, les chiffres provisoires de ’Allemagne pour l'an-
née 2018 sont dailleurs particuliérement alarmants. Dapres les
estimations de 'Office fédéral allemand de la statistique, 79 en-
fants 4gés de moins de 15 ans ont perdu la vie l'année derniére
lors d’accidents de la route. Cela représente une hausse de 30 %
par rapport aux 61 victimes de cette tranche d4ge recensées en
2017. 11 va falloir déterminer précisément les causes de cette
augmentation dramatique.

entendu,
aux 15-

Bien
associée
18 ans, cette tranche
d4ge ne représente
qu'une petite part
des quelques 3 270
personnes qui ont
perdu la vie sur les
routes
en 2018 selon les
estimations. Cepen-
dant, aucune autre
catégorie ma connu
en Allemagne une
hausse proportionnelle si importante en 2018. A titre de
comparaison, les prévisions de 'Observatoire national inter-
ministériel de sécurité routiére frangais pour l'année 2018
font état d’'un recul de pres de 7,5 % du nombre denfants et

‘adolescents de moins de 17 ans ayant perdu la vie sur les
routes par rapport a 2017.

allemandes

Clemens Klinke, ingénieur diplémé,
membre du directoire de DEKRA SE

Chaque jour, plus de 300 enfants de moins de 15 ans
périssent dans des accidents de la route. Les causes sont mul-
tiples : le manque dexpérience, I'inattention et la mauvaise
appréciation des risques de la part des enfants sont tout au-
tant a mettre en cause que 'imprudence, la vitesse excessive
et la distraction des conducteurs (pour ne citer que quelques
exemples). Ce rapport présente des mesures humaines, tech-
nologiques et infrastructurelles permettant de contrer effica-
cement ces problémes afin d'améliorer durablement la sécuri-
té des moins de 15 ans sur les routes. Son objectif est comme
toujours de fournir des pistes de réflexion et de jouer un role
de conseiller pour la classe politique, les experts en circu-
lation, les constructeurs, les associations et tous les usagers
de la route. Cette édition est accompagnée d’un supplément
destiné aux enfants qui souligne 'importance que revét pour
DEKRA la sécurité des plus jeunes usagers de la route.
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Plus de sécurité pour les enfants sur les routes
Clemens Klinke, ingénieur diplémé, membre du directoire de DEKRA SE

Rendre la circulation routiére de nos enfants plus sire
Sophie Dominjon, Présidente DEKRA France, Executive Vice President South West Europe

Plus de sécurité pour les enfants

Dans de nombreuses régions du monde, le nombre d’enfants de moins de 15 ans perdant la vie
sur les routes diminue de maniére plus ou moins constante. Ailleurs, ce chiffre est toujours élevé
ou méme en hausse. Mais oU que |'on soit, le défi est le méme : il faut mettre en place des mesures
adéquates afin d’améliorer durablement la sécurité des enfants.

Il reste fort & faire

Malgré une évolution positive sur le long terme, la situation actuelle n’est en aucun cas satisfai-
sante. En effet, nous poursuivons une « Vision Zéro », ce qui signifie que I'objectif des efforts
politiques en matiére de circulation routiére est d'éliminer complétement les accidents mortels sur
les routes. Mais il reste fort & faire pour atteindre ce but. Il est notamment essentiel de mettre en
place des mesures spécifiquement adaptées aux accidents survenus dans chaque pays ou région.

Quelques exemples d'accidents frappants en détail
Sélection de huit accidents

Augmenter la vigilance pour limiter le risque d’accident

Sur la route, les enfants sont omniprésents. A pied, & vélo, & bord de voitures ou de transports
publics, & rollers, sur leur skateboard ou leur trottinette, ils font partie intégrante de la circulation
routiére. De cefte omniprésence découlent des risques potentiels extrémement variés qui requiérent
naturellement des approches spécifiques.

Compenser les erreurs le plus efficacement possible

Tout usager se doit bien entendu d’adopter un comportement sir et respectueux des régles.
Néanmoins, les systémes d'aide & la conduite sont des éléments de sécurité active qui peuvent
aussi contribuer & réduire le nombre d’enfants impliqués dans des accidents de la route.

Voir et étre vu

Les infrastructures jouent également un réle crucial dans I'amélioration de la sécurité routiére pour
les enfants. Dans ce domaine, les potentiels d’optimisation et mesures correspondantes sont nom-
breux : rues en bon état et bien éclairées, contréles de vitesse aux endroits & tort risque d’accident
ou encore signalisation adéquate aux abords des garderies et des écoles.

Redoubler d'efforts malgré une tendance positive

Qu'ils soient mortels ou entrainant de graves blessures, les accidents de la route impliquant des
enfants sont toujours bouleversants. Les familles en souffrent, mais les responsables aussi. Il reste
fort & faire, notamment dans les domaines du comportement humain, des technologies automobiles
et des infrastructures.

Des questions ?
Interlocuteurs et références bibliographiques pour le Rapport DEKRA sur la sécurité routiére 2019

Portail Web : www.dekra-roadsafety.com

Depuis 2008, DEKRA publie chaque année une version papier de son Rapport sur la sécurité rou-
tiere en Europe, disponible dans plusieurs langues. Le portail Web www.dekra-roadsafety.com a
été mis en ligne parallélement & la publication du Rapport DEKRA sur la sécurité routiére 2016.
Ce site fournit des contenus complémentaires & la présente version imprimée du rapport, notam-
ment sous forme d'images animées ou de graphiques interactifs. Il présente également d'autres
sujets et activités de DEKRA en lien avec la sécurité routiére. Vous pouvez accéder directement
au portail Web depuis votre tablette ou votre smartphone en scannant les codes QR disponibles
dans la version papier du rapport.
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Rendre la circulation routiére de

nos enfants plus sdre

Se déplacer en toute sécurité est un enjeu de tout instant, sur-
tout pour les plus jeunes. Comment éviter tous les dangers
dans un monde de plus en plus mobile ou les équipements se
croisent dans un périmetre limité (voitures, motos, vélos, trot-
tinettes, overboards...) ? Les enfants, curieux par nature, sont
parfois trop téméraires et prétent peu attention a la circulation
routiére et a ses regles. A cause de leur petite taille et de leur
manque dexpérience, ils ne sont pas en mesure dévaluer cor-
rectement les risques, et si on y ajoute Iinattention des autres
usagers de la route, qui ne les considérent pas comme des fac-
teurs de risques augmentés, les conséquences peuvent savérer
rapidement dramatiques.

Néanmoins, nous constatons avec satisfaction que le
nombre d’enfants blessés ou tués lors d’accidents de la route a
baissé au cours des derniéres années : en 1978, on dénombrait
72 129 victimes 4gées de moins de 14 ans, contre 29 259 en
2017, soit une baisse de pres de 60 % ! Il est important cepen-
dant de continuer de se mobiliser : en France, 57 % des enfants
victimes d’accident graves, le sont en tant que piétons ou cy-
clistes. 4 parents sur 5 continuent de craindre le comportement
des autres usagers de la route lors des déplacements de leur en-
fant : la voiture restant leur principale source d’inquiétude.

Dans notre pays, d’importants progres ont été réalisés
pour améliorer la sécurité de nos enfants sur les routes grace
aux évolutions de la législation (ceinture de sécurité, port
du casque, pistes cyclables...) et a la mise en place de forma-
tions de sensibilisation de prévention routiere. Ces améliora-
tions portent sur des mesures de prévention pour les jeunes
enfants en tant quusager passif (passager sur un siége auto

ou vélo) mais aussi
usager actif, en tant
que piéton, cycliste
et autre moyen de
mobilité  urbaine
(trottinette, rollers,
skates, etc).

Depuis plus de
90 ans, le groupe in-
ternational DEKRA
sengage pour une
plus grande sécuri-
té sur les routes mais également a la maison et au travail, et a
pour ambition d’étre le partenaire global de référence pour un
monde plus str. Nous pensons quune éducation permanente
a la circulation est 'une des meilleures mesures de préven-
tion et devrait commencer le plus tot possible. Cest pour cela
que nous participons, entre autre, a des journées de sensibi-
lisation routiére au sein d’établissements scolaires. Au sortie
de cette formation, chaque éléve recoit un kit contenant une
documentation rappelant les régles de circulation en toute sé-
curité et des articles rétro réfléchissants pour améliorer leur
visibilité (casquette, gilet, lumiére et bande scratch).

Sophie Dominjon,
Présidente DEKRA France
Executive Vice President South West Europe

La France, au méme titre que d’autres pays occidentaux,
déploie des actions de prévention qui portent leurs fruits
puisque le nombre de tués sur nos routes a été réduit de ma-
niére drastique ces derniéres années. Pourtant la route conti-
nue a faire trop de victimes ! Le sujet de la sécurité n’a jamais
été autant d’actualité.

Mot de bienvenue



Plus de sécurité pour les enfants

De par leur jeune dge, les enfants manquent d’expérience et n’ont pas encore conscience des risques, ce qui les conduit
fréquemment & adopter une attitude inadéquate et en font les usagers de la route les plus vulnérables. Lorsqu’un accident
survient, les conséquences sont souvent particuliérement graves car le corps d'un enfant est trés fragile. Dans de nombreuses
régions du monde, le nombre de décés dus & des accidents de la route chez les enfants de moins de 15 ans, tranche d’ége
& l'étude dans le présent rapport, reste plus ou moins constant. Ailleurs, ce chiffre est toujours élevé ou méme en hausse.
Mais ot que I'on soit dans le monde, le défi est le méme : il faut mettre en place des mesures adéquates afin d’améliorer
durablement la sécurité des enfants.

n petit garcon renversé par une voiture, une

fillette happée par un bus en traversant la rue,
un enfant écrasé par un automobiliste sortant d’une
place de stationnement... : ces nouvelles boulever-
santes font réguliérement la une des journaux et
nous rappellent l'ampleur des risques auxquels les
enfants sont confrontés sur la route. Et aucun pays
nest épargné. Les chiffres lillustrent clairement :
selon 'Organisation mondiale de la santé (OMS)
plus de 186 000 enfants et adolescents de moins de
19 ans meurent chaque année dans des accidents de
la route, soit plus de 500 par jour ou 20 toutes les
heures. La plupart dentre eux étaient des piétons ou
des passagers de véhicules (Figure 1).

Les jalons historiques vers une hausse de la mobilité et de la sécurité routiére

m Brevet pour un avant de
voiture moins dangereux pour
les piétons. L'idée s'inspirait des
éperons placés a I'avant des vé-
hicules ferroviaires pour dégager
les obstacles. Dans ce concept,
les piétons devaient étre repous-
sés sur les cotés.

@ 1914, la ville américaine
de Cleveland installe le tout
premier feu de circulation au
monde. En Europe, il faudra
attendre [EEE] pour que le
premier feu de circulation
fasse son apparition & Co-
penhague et méme
pour que |'Allemagne s'en
équipe (& Berlin).

Dans son rapport annuel « Global Action for
Healthy Streets », la Fondation FIA (FIA = Fédéra-
tion Internationale de I'Automobile) faisait méme
état en 2018 de 249 000 enfants et adolescents tués
sur les routes, ce qui représente prés de 700 victimes
par jour. LlInstitute for Health Metrics and Evalua-
tion (IHME) de I'Université de Washington (Seatt-
le) a en outre indiqué que pour chaque enfant mort
lors d’'un accident de la route, il y avait quatre en-
fants durablement handicapés et dix enfants grieve-
ment blessés.

Silon limite les jeunes victimes a la tranche dage
des moins de 15 ans considérée dans le présent rap-




85 % DES ENFANTS DE MOINS DE 15 ANS QUI DECEDENT
DANS DES ACCIDENTS DE LA ROUTE SONT ISSUS DE PAYS
A REVENU FAIBLE OU MOYEN.
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En Allemagne, elles apparaissent
officiellement en [EXK].




Introduction
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devangant les tumeurs du systéme nerveux central
(10,2 %) et les maladies congénitales (8,8 %). Aux
Etats-Unis, ce sont également les accidents de la
route qui ont entrainé en 2017 le plus de morts chez
les 5-14 ans, avec pas moins de 18 %. Loin derriére,
on retrouve aux deuxiéme et troisiéme places les ma-
ladies congénitales et les agressions violentes, repré-
sentant chacune environ 7 %. En Chine, la noyade
était en 2017 la premiére cause de mortalité chez
cette tranche d’4ge (25 %). Les accidents de la route
représentaient prés de 17 % des décés. En Afrique,
les accidents de la route se classaient en troisiéme

DES RUES SURES POUR CHACUN,
POUR LES ENFANTS AUSSI.

1930

[EZEE] Le premier feu

de circulation d'Eu-
rope est installé a
Copenhague.

[EZT] Le Protocole

de Genéve sur

la signalisation
routiére fait pour
la premiére

fois mention du
passage piétons
(bandes blanches)
a I'échelle interna-
tionale.

2006
2008
2010
2012
2014

Source : IHME

position avec 7,3 %, derriére le VIH (14,5 %) et la
malaria (13,8 %).

Ces chiffres alarmants soulignent a quel point
les enfants et adolescents sont vulnérables dans le
contexte de la circulation routiére. Le nombre de
morts chez les jeunes de moins de 15 ans représente
8,25 % des victimes de la route a échelle mondiale,
lesquelles sont passées de 1,25 a 1,35 millions de-
puis 2015 selon le rapport « Global Status Report on
Road Safety 2018 » de TOMS. Selon 'THME, pres de
85 % des enfants de moins de 15 ans qui décedent
dans des accidents de la route sont issus de pays a re-
venu faible ou moyen. Ce pourcentage est dailleurs
similaire quelle que soit la tranche d’4ge (Figure 3).

Sensible au fait que dans maintes régions du
monde, les enfants sont les plus susceptibles détre
tués ou grievement blessés sur les routes, TOMS a
lancé il y a déja plusieurs années dix stratégies vi-
sant & améliorer la sécurité des plus jeunes usagers
de la route. Formulées dans le cadre du « Plan mon-

IEAA] Introduction du contrdle tech-
nique pour les véhicules & moteur

en Allemagne. 10 ans plus tard, la
plaquette de contréle technique est
ajoutée a la plaque d’immatricula-
tion. Le contréle technique a pour but
de réduire au maximum le nombre
de véhicules en circulation présentant
des défauts techniques susceptibles
de mettre en péril la sécurité.

|

| 1950




dial pour la Décennie d’action pour la sé-
curité routiere 2011-2020 » des Nations
Unies, ces « Dix stratégies pour la sécuri-
té des enfants sur la route » incluent no-
tamment les aspects suivants :

o Vitesse : limitations & 30 km/h dans
les rues trés fréquentées par les piétons
et cyclistes ou comportant de nombreux
passages piétons, comme par exemple
devant les écoles et creches ; surveillance
des limitations de vitesse grace a des ra-
dars automatiques ; mesures infrastruc-
turelles pour forcer les automobilistes a
réduire leur vitesse.

o Alcool au volant : dispositions légales
relatives a l'alcoolémie au volant (0,5 g
par litre de sang de maniére générale et
0,2 g par litre de sang pour les jeunes
conducteurs) ; surveillance du respect
de ces lois par des controles aléatoires
au moyen d'éthylotests ; pose déthy-
lotests antidémarrage dans les véhicules
des personnes déja condamnées pour
conduite en état débriété.

o Casques de vélo et de moto : édiction
et mise en application de lois relatives
aux casques de moto spécifiant le type et
la forme adapté(e) a I'age des personnes
qui les portent ; lancement d’initiatives
visant a informer les parents sur l'utili-
sation des casques de moto et de vélo et
casques gratuits ou a prix réduit pour les
enfants.

o Systétmes de retenue pour enfants
dans les véhicules : loi requérant lins-
tallation des enfants dans des systémes
de retenue adéquats dans tous les véhi-

Verkehrs-
helfer

[EXE] L'Allemagne commence
a faire appel & des agents
assurant la sécurité des en-
fants sur le chemin de I'école.
C'est le fruit d’une initiative
de plusieurs partenaires,
parmi lesquels on peut

citer I'organisme de sécurité
routiére allemand (Deutsche
Verkehrswacht).

Matthew Baldwin

Coordinateur européen pour la sécurité routiére,
directeur général adjoint de la mobilité et des

transports, Commission européenne

Les choses doivent changer, et vite

Les décés et les blessures graves ne sont
pas le prix & payer inéluctable pour notre
mobilité. Pourquoi acceptons-nous alors que
chaque année, les routes de I'Union euro-
péennes soient le thédtre de 25 000 décés
et 135 000 blessures graves & Sans comp-
ter les implications financiéres : la derniére
étude de la Commission européenne estime
& 300 milliards d’euros par an les coits
externes liés aux accidents de la route.

Mais c’est un probléme d’ampleur in-
ternationale. Les chiffres actuels de I'Or-
ganisation mondiale de la santé (OMS)
font état d’environ 1,35 million de décés
annuels dus & des accidents de la route
a I'échelle mondiale. Ce n’est pas exagé-
rer que de parler d'épidémie. Toutefois, il
convient de souligner |'évolution positive de
la situation au fil des années. Depuis I'an
2000, le nombre de déces sur les routes
d’Europe a baissé de plus de 50 %. Mais
il serait absurde de qualifier cetfte évolution
de « succés » alors que I'on déplore en-
core 25 260 victimes chaque année. D'au-
tant plus que cette tendance positive au
sein de I'Union européenne stagne depuis
quelques années.

Il faut donc que les choses changent, et
vite. J'ai pour mission de nous remettre sur
le droit chemin, celui de la Vision Zéro :
plus aucun mort ni blessé grave sur les
routes d'ici 2050. Pour cela, je suis épau-
|é par les Etats membres de I'UE, par des
entreprises comme DEKRA, par des insti-
tutions sociales et par un nouveau réseau
de groupes d'intérét. Une mobilité inter-
connectée, coopérative, automatisée et au-
tonome apportera une contribution consi-
dérable & nos efforts.

Nous continuerons & légiférer au sein de
I'UE dans tous les domaines ob cela sera
nécessaire. Nous souhaitons en outre frou-
ver de nouveaux moyens de collaborer
avec la communauté en charge de la sécu-
rité routiére. Nous désirons passer des ac-
cords avec les Etats membres concernant
de nouveaux indicateurs de performance
de sécurité dans tous les aspects de I'ap-
proche « Safe System » (p. ex. automobile,
infrastructures, équipements de protection,
vitesse) afin de contribuer aux objectifs &
moyen ferme de réduction des décés et des
blessures graves.

Mais nous devons aussi changer notre
facon de penser. Les véhicules sont de plus
en plus sdrs pour leurs occupants. C'est
bien sir une excellente nouvelle. Toutefois,
il devient aussi de plus en plus clair que
les routes sont extrémement dangereuses
pour les usagers de la route les plus vulné-
rables : les motocyclistes, les cyclistes et
les piétons. C'est dans cetfte catégorie que
I'on compte actuellement 40 % des décés
survenus sur les routes, un chiffre qui at-
teint méme les 80 % dans les villes et mé-
tropoles européennes.

Les statistiques révélent que les plus jeunes
usagers sont particuliérement touchés :
chaque jour, 500 enfants périssent et 5 000
sont griévement blessés. Les accidents de
la route sont la premiére cause de mortali-
té chez les 5-29 ans. Les victimes sont prin-
cipalement de jeunes hommes, ce qui n’est
pas sans rappeler la grippe espagnole, une
épidémie qui avait décimé il y a un siécle
les membres les plus jeunes et actifs de la
société. Les accidents de la route repré-
sentent une menace réelle pour notre avenir.

[EEL Les insignes de calandre
sont inferdits en Allemagne.
Cette interdiction ne fait
cependant pas long feu.
Avujourd’hui, les insignes
doivent étre mobiles. Ainsi,
I'étoile Mercedes se rabat

et le « Spirit of Ecstasy » de
RollsRoyce se rétracte au
moindre contact.

1960 I |

1970




Introduction

cules particuliers ; obligation des constructeurs au-
tomobiles de prévoir des dispositifs de fixation pour
systémes de retenue pour enfants dans tous les vé-
hicules particuliers (par exemple systéme ISOFIX) ;
sensibilisation des parents a I'utilisation correcte des
systémes de retenue pour enfants.

o Visibilité : port de vétements voyants ; utilisation
de bandes réfléchissantes sur les vétements ou les ob-

jets (sacs a dos par exemple) ; pose de lampes avant
et arriére et de catadioptres a l'avant, a l'arriére, sur
le coté et sur les roues des vélos ; amélioration de
éclairage public.

o Infrastructures routiéres : séparation des diffé-
rents modes de transport et usagers, par exemple en
construisant des trottoirs surélevés pour les piétons,
des voies de circulation spéciales pour les piétons et

Sofia Salek de Braun

Un témoignage bouleversant

Originaire de Bolivie, en Amérique du
Sud, je vis depuis 18 ans en Allemagne
et je travaille chez PTV Group & Karls-
ruhe. Depuis des années, nous passions
presque toutes nos vacances avec ma
famille en Bolivie & la période de Noél
pour que les enfants puissent voir leurs
grands-parents. En 2015, nous sommes
partis dés le 11 décembre et sommes arri-
vés un jour plus tard & Santa Cruz. Toute
la famille nous attendait & |'aéroport.

Une fois sur le parking, nous avons di
nous répartir dans les deux voitures. Nous
avons rapidement décidé que je monterais
en voiture avec mes parents et notre fille
Catalina, qui avait alors 15 ans, et que
mon mari Gregor irait avec ses parents et
notre fils Luca. Une fois arrivés & la mai-
son de mes parents, je me suis refournée.
Je m’attendais & voir la deuxiéme voiture,
mais rien. Je suis rentrée dans la maison
et {'ai demandé & mon frére si Gregor
était déja la. Il a répondu : « Pas encore,
mais ils ont peut-tre été arrétés au point
controle & I'entrée du quartier. »

[EXE] Storchenmihle
lance le tout premier
siége auto au monde,
baptisé « Niki ». En
1966, Britax Romer
fait son entrée sur

le marché du siege
pour enfant avec

son modéle « Lufki »
(photo).

Ambassadrice de la sécurité routiére, PTV Planung Transport Verkehr Group

Je m'y suis donc rendue pour voir si
la voiture était la. Toujours rien. En reve-
nant chez mes parents, |'ai vu mon frere
sortir, trés agité. |l était au téléphone. |l
m‘a dit qu'il y avait eu un accident. La
seconde d’apres, il sautait dans sa voi-
ture et démarrait en trombe. J'ai couru
derriére la voiture sans savoir ou il al-
lait. C'est l& que j'ai entendu les sirénes.
A ce momentla, j'ai su qu'il s'était pas-
sé quelque chose de terrible.

Mon frére s'est arrété & 200 métres de
moi. De loin, je pouvais déja voir la voi-
ture accidentée de mes beaux-parents.
Mon frére a essayé de m’empécher d'y
aller mais n’a rien pu faire. Je devais
trouver ma famille. J’ai vu un groupe de

personnes en cercle autour de quelqu’un :

c'était mon mari. Il se tenait debout mais
j’avais peine & le reconnaitre car il était
couvert de sang. J'ai demandé immédia-
tement oU était notre fils. Il a tenté de me
prendre dans ses bras, j'ai répété ma
question. C'est la que je me suis retour-
née et que j'ai vu Luca étendu sur le sol.

|E7£] Début du programme « Kind und
Verkehr » (L'enfant et la circulation) du
Conseil allemand de la sécurité routiére.

" o

Deutscher
Verkehrssicherheitsral

Je suis tombée & genoux. J'ai pensé que
ce n'était pas réel, que cela ne pouvait
pas nous arriver. J'ai essayé de prendre
mon enfant dans mes bras mais les
secouristes m’en ont empéchée. |l fallait
attendre I'arrivée de la police.

LA POLICE EST ARRIVEE
SEULEMENT UNE HEURE PLUS TARD
SUR LES LIEUX DE L'ACCIDENT

J'ai alors décidé de m’allonger & c6té de
mon fils. Le reste de la famille est arrivé et
mon frére ainé a demandé qui était res-
ponsable de 'accident. C'était un jeune
de 17 ans qui roulait sans permis et & une
vitesse bien trop élevée : 170 km/h dans
une zone limitée & 50. Je me suis levée et
j’ai dit & mon frére : « Je ne veux pas le
savoir. Rien ni personne ne pourra chan-
ger ce qui s'est produit. » Et je me suis ral-
longée auprés de Luca. J'ai vu les secou-
ristes sortir de la voiture les corps sans vie
de mes beaux-parents.

Un véhicule sécurisé expérimental est
développé par quatre universités allemandes
(jusqu’en 1982). Ce concept est explicitement
dédié a la protection des piétons et cyclistes.

| 1970 | |




cyclistes ou des barriéres pour protéger des véhicules
qui arrivent en sens inverse ; création de zones in-
terdites aux voitures pour améliorer la sécurité des
piétons ; prolongation du feu vert pour les piétons a
proximité des écoles et créches ; investissements ac-
crus dans les transports en commun publics.

o Véhicules : zones déformables pour absorber
Iénergie et protéger les occupants du véhicule en cas

Il nous a fallu attendre plus d'une

une culture de la sécurité routiére en Bo-

de choc ; conception d’avants de voiture moins dan-
gereux pour les piétons ; intégration de caméras et de
systemes d’alerte sonores aux véhicules pour détec-
ter les objets qui ne sont pas forcément visibles dans
les rétroviseurs.

o Premiers secours : équipement des véhicules d’in-
tervention avec du matériel et des appareils médi-
caux adaptés aux enfants ; aménagement rassurant

ricaine Corporacién Andina de Fo-

heure |'arrivée des policiers, qui se sont
contentés de nous dire qu’ils devaient
emmener les corps & la morgue. Ils vou-
laient charger mon enfant & l'arriére
d'un pick-up. J'ai refusé. J'ai pris mon
gargon dans mes bras et je suis mon-
tée dans la voiture. A notre arrivée a

la morgue, qui se trouvait bien en de-
hors de la ville, je suis restée assise pen-
dant 5 heures sur le sol d'une terrasse,
mon enfant dans les bras, avant que
I'autopsie puisse commencer. Pendant
ce temps, j'ai tenté de comprendre ce
qui s'était passé et comment notre vie
avait pu étre bouleversée a jamais en
quelques secondes a peine.

UNE CHARTE DE SECURITE ROUTIERE
EN BOLIVIE

A sa sortie de I'hdpital, mon mari n'a
pour ainsi dire pas desserré les dents.
Un jour, je I'ai vu prendre une feuille de
papier et commencer a écrire tout ce
qu'il fallait changer et améliorer dans
ce pays pour que plus jamais une fa-
mille n’ait & subir ce que nous avions
vécu. C'est de & qu’est née l'initiative
que j'ai lancée avec mon mari et des
collégues de PTV Group : promouvoir

[EEL) Introduction

des zones & trafic
automobile ralenti
ou réduit dans le
code de la route
allemand.

(YN 1980

Premiers efforts
visant a rendre
les avants de
voiture moins
dangereux pour
les piétons.

livie et sensibiliser la population & I'im-
portance de la sécurité routiére.

Nous avons organisé en Bolivie un
atelier lors duquel une charte de sécu-
rité routiére a été rédigée. Notre initia-
tive a recu un écho frés positif. Depuis,
notre travail est également soutenu par
diverses mesures mises en place par la
banque de développement latino-amé-

[EXX Le port
de la ceinture
de sécurité sur
la banquette ar-
riere est rendu
obligatoire en
Allemagne.

IEL¥ L état améri-
cain de Californie
vote une loi rendant
obligatoire le port
du casque a vélo
pour les enfants de
moins de 5 ans.

| 1990

mento et le Global Road Safety Faci-
lity, un programme de partenariat de la
Banque mondiale. Notre mot d’ordre :
la sécurité routiére est une responsa-
bilité¢ éthique commune. Chacun doit

y contribuer. Car derriére chaque vic-
time, il y a toujours une famille. Il
n’existe pas un mort qui ne manquera
d personne.

B Auvjourd'hui, de nombreuses
actions insistent également en
Bolivie sur l'importance de la
ceinture de sécurité d bord des
voitures.

[EZE] L' Allemagne
décréte qu’en voiture,
les enfants de moins
de 12 ans et mesurant
moins de 150 cm
doivent obligatoire-
ment &tre assis dans
un siége auto.

2000
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Saul Billingsley
Directeur exécutif de la Fondation

La sécurité pour tous les enfan

Les blessures survenues lors d'acci-
dents de la route sont aujourd’hui la
premiére cause de mortalité chez les
jeunes & partir de 5 ans & I'échelle
mondiale. Jouer, apprendre, bou-
ger, respirer, vivre : des droits fon-
damentaux pour les adultes comme
pour les enfants. Le succes de I'ap-
proche « Safe System » et la sensibi-
lisation des autorités de surveillance
et du public & son importance passe
par la mise en exergue de ce théme
capital dans le débat.

Pour créer des villes ou il fait bon
vivre, combattre le réchauffement
climatique et promouvoir la san-
té de la population urbaine, il faut
que tous les discours des maires,
tous les documents de planification
et tous les manuels techniques sou-
lignent dés leur premiére page, dés
leur premiére ligne le caractére prio-
ritaire des besoins et des droits des
enfants. Le New Urban Agenda,
une ligne de conduite politique pour
les villes mise en place par les No-
tions Unies en 2016, résume |'un
des principes de cet objectif de prio-
risation des enfants : « Notre mis-
sion premiére sera de tout mettre
en ceuvre pour que chaque enfant
puisse se rendre a |'école en toute
sécurité. »

La Child Health Initiative coordon-
née par la Fondation FIA s’engage
pour que cette exigence devienne
une réalité sur toutes les routes du
monde. Pour nous, cet objectif re-

[EZXE En Suede, le concept de « Vision

Zéro » est appliqué pour la premiére fois a
la circulation routiére. L'objectif : aucun mort
et aucun blessé grave sur les routes.

VISIOMh 2eK0.

KEINER KOMMT UM, ALLE KOMMEN AN.

-l [ l
1995 2000

FIA

ts sur toutes les routes

présente |'un des défis citoyens du
XXl¢ siécle. La maniére dont nous
faconnons nos villes et nos routes
est I'un des aspects de notre enga-
gement constant et toujours plus am-
bitieux en faveur d’une répartition
juste et efficiente des ressources dis-
ponibles.

Notre obijectif principal 2 Mettre
en ceuvre ces principes directeurs
dans un plan de circulation pra-
tique. La Fondation FIA investit
dans les programmes « Internatio-
nal Road Assessment » (iRAP) et de
nombreuses organisations non gou-
vernementales (ONG) ceuvrent & la
démocratisation de I'aménagement
des routes & I'échelle municipale.
La gestion de la vitesse de circula-
tion par le biais de la planification
routiére est un aspect central de
notre approche et nous disposons
de solutions efficaces qui ont fait
leurs preuves. On peut par exemple
citer I'initiative « Star Rating for
Schools » de I'iRAP, qui évalue les
dangers liés & la circulation routiére
sur le chemin des écoles. L'initia-
tive a actuellement le vent en poupe
grdce ses nombreux partenaires,
dont la FIA et ses 200 clubs auto-
mobiles, qui sont disposés & mettre
en ceuvre les mesures quelle pré-
conise. Nous disposons déja des
outils nécessaires. Il est maintenant
temps de les utiliser afin que tous
les enfants soient en sécurité dans
les rues et sur les routes.

IELZ Euro NCAP
réalise des évalua-
tions portant sur

la protection des
piétons en incluant
explicitement les
enfants.

IL'Y A EU UNE PRISE DE
CONSCIENCE MASSIVE

DE L'IMPORTANCE DE LA
SECURITE ROUTIERE POUR
LES ENFANTS.

des hépitaux afin de limiter le traumatisme des en-
fants ayant subi un accident ; meilleur accés aux
centres de conseil pour atténuer les conséquences
psychologiques des accidents de la route sur les en-
fants et leurs familles.

DES CATALOGUES DE MESURES
COMPLETS DANS DE NOMBREUSES
REGIONS DU MONDE

Les stratégies de 'OMS servent aussi de base au
« 2020 Action Agenda » lancé dans le cadre de la
campagne mondiale « #SafeKidsLives ». En voici
les cinq exigences centrales :

o Tous les enfants doivent pouvoir se rendre a
Iécole en toute sécurité, grice notamment a la
sécurisation des rues et a la limitation de la vi-
tesse autour de chaque établissement scolaire.

o Tous les bus scolaires doivent étre rendus plus
stirs par l'installation de ceintures de sécurité.

o Les véhicules doivent étre rendus plus strs pour
les enfants et des mesures de promotion des
systémes de retenue pour enfants doivent étre
mises en place.

o Tous les enfants transportés sur des deux-roues
motorisés doivent porter un casque.

« Les mesures ceuvrant contre lalcool au volant
doivent étre appliquées.

Le groupe de travail
17 du Comité européen
pour |'amélioration de

la sécurité des véhicules
(EEVC) publie son rap-
port final. Une attention
croissante est prétée a la
profection des piétons.




Clest un fait : méme si la situation a évolué de ma-
niére positive ces derniéres années, il existe encore
de grandes disparités entre les pays. En effet, d'apres
la Commission européenne, le nombre denfants eu-
ropéens de moins de 15 ans ayant péri dans des acci-
dents de la route a baissé de 55 % entre 2005 et 2017,
passant de 1 325 & 593 victimes. Aux Etats-Unis,
la National Highway Traffic Safety Administration
rapporte une baisse de 37 % seulement, le nombre
de victimes étant passé de 1 955 a 1 233 entre 2005 et
2016. Et en Afrique, comme l'indiquent les chiffres
de'THME, le nombre de décés n'a baissé que de 12 %
(54 171 enfants tués en 2005 contre 47 520 en 2017).

1l reste donc fort a faire. Mais heureusement, de
nombreux pays ont engagé des efforts en ce sens. Les
enfants jouent un role central dans de nombreux
programmes et initiatives de sécurité routiére natio-
naux. Cest aussi et tout particulierement le cas des
pays a revenu faible ou moyen. En novembre 2018
sest tenu & Marrakech le 1¢ forum africain de la sé-
curité routiére. Des ministres des transports venus
de toute IAfrique se sont joints a Zoleka Mandela,
ambassadrice mondiale de la Child Health Initiative,
et a ses partenaires, qui ont publié un nouveau rap-
port intitulé « Un grand pas en avant ».

Rédigé conjointement par la Fondation FIA et
les organisations Amend et Humanity & Inclusion,
ce rapport sadresse tout particuliérement aux pays
africains francophones. Il appelle & mettre en place
des mesures efficaces dans les domaines de l'in-
frastructure et des limitations de vitesse afin damé-
liorer la sécurité des enfants qui se déplacent a pied
dans des pays comme le Burkina Faso, la République
démocratique du Congo ou le Sénégal. Cette initia-
tive répond a un constat alarmant : en Afrique sub-
saharienne, le nombre denfants tués dans des acci-
dents de la route est deux fois plus élevé que dans
rnimporte quel autre pays du monde. Le rapport fait
suite a la publication « Step Change », qui avait ex-

PI0 Entrée en vigueur de

la directive européenne
2003/102/CE relative &
I'avant des véhicules et &

la protection des piétons et
autres usagers vulnérables de
la route.

2005

DTS Premier véhicule équipé de série
d’un capot moteur actif (Jaguar XK).

200603 partir de novembre, les
véhicules équipés de systémes de
protection frontale (« pare-buffles »)

doivent étre conformes & la directive
2005/66/CE.

posé en 2016 les solutions de sécurité routiére mises
en place dans des pays comme la Tanzanie, la Zam-
bie et le Ghana.

Le Forum de Marrakech a aussi été [occasion de
présenter I'Observatoire africain de sécurité rou-
tiére, créé par la Fondation FIA, TOMS et un consor-
tium constitué de la FIA, du Forum international des
transports et de la Banque mondiale. La base de don-
nées IRTAD, qui recense les accidents de la route a

M Zoleka Mandela, ambas-
sadrice de la Child Health
Initiative, présente le rapport
« Un grand pas en avant »
lors du premier forum africain
de la sécurité routiére d
Marrakech.

C'EST PRINCIPALEMENT LE

MANQUE D*EXPERIENCE QUI REND
LES ENFANTS DE MOINS DE 15 ANS
SI VULNERABLES SUR LES ROUTES.

A partir du

8 avril, seuls des
sieges auto certi-
fiés conformes a la
norme CEE 44/03
ou & une norme
plus stricte peuvent
étre utilisés en
Allemagne.

2010
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Antonio Avenoso

Directeur exécutif, Conseil européen pour la

sécurité des transports (ETSC)

Mesures visant & réduire les accidents mortels impliquant

des enfants sur les routes d’Europe

Au cours des dix derniéres années, plus
de 8 000 enfants dgés de 0 & 14 ans
ont perdu la vie dans des accidents

de la route dans I'Union européenne.
D’aprés une étude menée |'année pas-
sée par I'ETSC (Conseil européen pour
la sécurité des transports), la moitié de
ces enfants se trouvait & bord d’une voi-
ture, un tiers d’entre eux se déplagait &
pied et 13 % & vélo. Dans |'Union euro-
péenne, un décés infantile sur 13 est di
a un accident de la route.

Selon les résultats de I'étude, c’est en
Suéde que le taux d’enfants tués sur les
routes est le plus bas au sein de I'UE, et
en Roumanie qu'il est le plus élevé. La-
bas, la probabilité qu’un enfant périsse
dans un accident de la route est 7 fois
plus importante. Dans plusieurs Etats de
I'UE, le nombre d’enfants tués sur les
routes au cours de la derniére décennie
a baissé plus rapidement que le nombre
d’adultes décédés dans les mémes cir-
constances. C'est notamment le cas
en Hongrie, en Croatie, en Gréce, au
Portugal, aux Pays-Bas, en Espagne et
tout particuliérement en Grande-Bretagne.

Les mesures visant & limiter la vitesse
jouent un réle prépondérant dans la pré-
vention des accidents mortels impliquant
des enfants. LETSC exhorte I'UE & rendre
obligatoire les technologies améliorant la
sécurité des véhicules comme les systémes
de régulation de vitesse intelligents ou
I'aide au freinage d'urgence, qui sont
capables de détecter les piétons et les

PIP] Volvo lance le

premier airbag piéton
dans son modéle V40.

cyclistes. Ces dispositifs devraient étre
intégrés & |'équipement standard de
tous les véhicules neufs. Les technologies
automobiles intelligentes, économiques
et efficaces de ce type pourraient s'avé-
rer aussi importantes pour la survie des
enfants que la ceinture de sécurité. Nous
ne verrons de réels progrés que lorsque
ces solutions ne seront plus des options
payantes disponibles pour quelques rares
véhicules, mais des équipements de sé-
rie dans toutes les voitures, comme |est
désormais la ceinture de sécurité.

Autre probléme majeur au sein de
I'Union européenne : cerfains parents
n’utilisent pas de siége auto, disposent
d'un siége non adapté & I'age de I'enfant
ou l'installent de maniére non conforme.
Selon I'Organisation mondiale de la san-
té, s'ils sont correctement installés et utili-
sés, les dispositifs de retenue pour enfants
peuvent réduire de 80 % la probabili-
té d'un décés en cas d'accident. L'ETSC
plaide pour plus de sensibilisation, plus
de contréles et une réduction de la TVA
sur les siéges auto, une mesure autori-
sée par le droit européen mais seulement
appliquée par la Grande-Bretagne, la
Crodtie, le Portugal et Chypre.

L'ETSC appelle aussi les Etats
membres de 'UE & mettre en place et
& faire rigoureusement respecter des
limitations de vitesse & 30 km/h dans
les zones trés fréquentées par les pié-
tons et les cyclistes ainsi qu’a proximité
des écoles.

PI)E Entrée en vigueur du réglement
n°® 129 de la CEE-ONU, qui indique
que les siéges auto doivent étre adap-
tés & la taille des enfants et étre équipés
d'un dispositif de fixation ISOFIX. Les
fabricants peuvent spécifier a quelle
plage de tailles le siége est adapté.

De plus, les coques certifiées selon

ce réglement ne doivent permettre le
transport des enfants &gés de moins de
15 mois que dos & la route (groupe O+

de la norme CEE R44).

2014

léchelle internationale, a également joué un
role consultatif de premier plan. LObserva-
toire africain de sécurité routiére s'inspirera
de celle-ci pour recueillir avec I'aide des gou-
vernements nationaux des données concer-
nant les accidents de la route et dautres in-
dicateurs afin de les comparer.

Sur les autres continents aussi, de nom-
breuses initiatives ont vu le jour au cours des
derniéres années. On peut notamment citer
le projet pilote « Vision Zero for Youth » lan-
cé a Mexico. La capitale est la premiére ville
d’Amérique latine a avoir placé les enfants au
centre de ses efforts de réduction du nombre
de morts sur les routes. Soutenu par 'agence
américaine de gestion urbaine ITDP et l'as-
sureur AXA, le projet pilote se concentre
principalement sur la sécurisation du che-
min de lécole. Les croisements les plus dan-
gereux situés a proximité des écoles sont
identifiés en concertation avec les ensei-
gnants et les éléves, puis diverses mesures
sont mises en place pour en améliorer la sé-
curité : trottoirs plus larges, passages piétons
plus cours, limitations de vitesse et bornes.

Une autre initiative couronnée de succés
nous vient du Vietnam : en décembre 2007,
une loi rendant obligatoire le port du casque
pour les motocyclistes et leurs passagers y
est entrée en vigueur. Appuyée par des cam-
pagnes efficaces menées par I'AIP Founda-
tion et dautres partenaires, cette nouvelle
législation a eu des résultats immédiats : le
pourcentage de motards portant un casque
en ville est passé de 6 a 90 %. Dés la premiére
année, le nombre de blessures causées par
des accidents de la route a baissé d'un quart,

PX0F La France vote une loi obligeant les enfants
de moins de 12 ans & porter un casque pour
faire du vélo.




tandis que le nombre de personnes tuées a reculé de
12 %. Au cours des dix années suivant lentrée en vi-
gueur de la loi, on estime que quelque 500 000 trau-
matismes craniens et 15 000 décés ont pu étre évités
grice a la généralisation du port du casque. En dix
ans, celle-ci a également permis déconomiser envi-
ron 3,5 milliards de dollars en interventions médi-
cales et en incapacités de travail durables ou tempo-
raires entrainant des pertes de production. Sensible
a cette évolution positive et conscient que de nom-
breux enfants vietnamiens sont conduits a Iécole a
moto, le gouvernement a distribué gratuitement des
casques a environ 1,8 million denfants entrant en
CP ala rentrée 2018/2019 dans tout le pays.

Nous pourrions encore citer d’innombrables
exemples positifs de ce type a travers le monde. Mais
les stratégies et mesures que nous avons citées suf-
fisent a prouver une réelle prise de conscience de
l'importance de la sécurité routiere pour les enfants.
Il est indéniable que de plus en plus defforts sont
entrepris pour améliorer durablement la situation.
Cette douziéme édition du rapport DEKRA sur la
sécurité routiére souhaite contribuer a ces efforts en
placant les enfants de moins de 15 ans au centre de
sa réflexion. Cest principalement le manque d'expé-
rience qui rend cette tranche d’age si vulnérable sur
les routes. De plus, les enfants sont peu attentifs, fa-
cilement distraits et leur capacité de concentration
est limitée : une combinaison de facteurs souvent
mortelle. Sans oublier que les plus jeunes ne sont
pas en mesure destimer les vitesses. Que les enfants

soient a pied, a vélo, a bord d’'une voiture, dans un
siege ou une remorque a l'arriere d’'un vélo, sur un
deux-roues motorisé ou sur un nouveau véhicule
électrique individuel, ils sont exposés a des risques
daccidents considérables. Les chapitres suivants
présentent tous les aspects requérant des améliora-
tions ainsi que les mesures permettant de contrer
les risques potentiels.

Les faits en bref

¢ A I’échelle mondiale, ces
accidents étaient en 2017 la
premiére cause de mortalité
chez les 5-14 ans.

* 85 % des enfants de moins
de 15 ans qui décédent dans
des accidents de la route
sont issus de pays & revenu
faible ou moyen.

¢ Le nombre d’enfants de moins
de 15 ans ayant péri dans
des accidents de la route dans

MINISTRY OF €
JUSTIN KABWE

W Entrée de I'école primaire
Justin Kabwe d Lusaka,
Zambie. Gréce ¢ un projet
d'infrastructure financé par
FedEx et la Fondation FIA, les
rues d’accés d I'établissement,
jadis trés dangereuses, sont
désormais trés sres.

I'UE a baissé de 55 % entre
2005 et 2017. Aux Etats-Unis,
on rapporte une baisse de

37 % entre 2005 et 2016. Et
en Afrique, le nombre de décés
n’a baissé que de 12 % entre
2005 et 2017.

* En Afrique subsaharienne, le
nombre d’enfants tués dans des
accidents de la route est deux
fois plus élevé que dans n’im-
porte quel autre pays du monde.
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| reste fort a faire

Les accidents impliquant des enfants sont de véritables tragédies, que ce soit pour les personnes impliquées ou pour les
familles. Malheureusement, ils surviennent encore quotidiennement sur les routes du monde entier. Pour répondre & cette
problématique et réduire sensiblement et durablement le nombre d’accidents impliquant des enfants, d’importants efforts
ont été entrepris au cours des derniéres années. Et les politiques appliquées sont payantes : en effet, le nombre d'acci-
dents n’a cessé de diminuer. Pour autant, malgré une évolution positive sur le long terme, la situation actuelle n’est en
aucun cas satisfaisante. En effet, nous poursuivons une « Vision Zéro », ce qui signifie que I'objectif des efforts politiques
en matiére de circulation routiére est d’éliminer complétement les accidents mortels sur les routes. Il reste donc fort & faire
pour atteindre ce but. Il est notamment essentiel de mettre en place des mesures spécifiquement adaptées aux accidents
survenus dans chaque pays ou région. Par exemple, dans les pays & haut revenu, la plupart des enfants perdant la vie sur
la route sont passagers d'une voiture. Dans les pays & revenu moyen et faible en revanche, ils sont piétons ou cyclistes.

Morts sur la route de moins de 5 ans
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Comme nous l'avons mentionné en introduc-
tion de ce rapport, ce sont prés de 112 000 en-
fants de moins de 15 ans qui ont perdu la vie sur
les routes en 2017 selon les chiffres de I'Institute for
Health Metrics and Evaluation (IHME) de I'Univer-
sit¢ de Washington. Parmi ces 112 000 jeunes vic-
times, 49 000 étaient agées de moins de cing ans et
62 500 avajent entre 5 et 14 ans. En comparant les
chiffres de 2017 et ceux de 1990 pour ces tranches
d4ge, on constate de véritables progres au fil des an-
nées. En 27 ans, le nombre de victimes a en effet
diminué de moitié, passant de 223 500 a 112 000.
L’Asie présente le plus mauvais bilan global de I'an-
née 2017 avec la mort de 52 000 enfants, suivie de
PAfrique avec 47 550 victimes, puis de lAmérique



et un total de 9 200 enfants décédés sur les routes
et enfin de 'Europe avec environ 2 800 victimes.

Mais c'est aussi en Asie que le nombre denfants :ﬁfriﬁ{le
décédés suite a un accident de la route a le plus re- 80 000 = Agiwanue

culé, avec une baisse de 58 % sur la période 1990-

Morts sur la route entre 5 et 14 ans

Europe

2017, tandis que IAfrique n'a enregistré qu'un 60000
recul de 27 % sur la méme période (Figures 42 7). g
40000
En 2017, IAfrique a par ailleurs été la région du oo - - N
20000 oo oooooeoe

globe ot les enfants les plus jeunes ont été les plus
exposés aux accidents mortels : cette année-l1a,

I
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y ont trouvés la mort sur la route. Les chiffres sont N
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également parlants si ['on rapporte le nombre de Source : HME

victimes de cette tranche d4ge a 100 000 habi-
tants. En Afrique en 2017, ce ne sont pas moins
de 14 enfants de moins de 5 ans qui perdaient la
vie pour 100 000 habitants, soit le double de la

A . i .
Part d’enfants de moins de 5 ans tués dans un accident W

moyenne mondiale. Quelques chiffres supplé- 40 :2:2::% OLia0

mentaires : sur la période 1990-2017, le nombre “ M Asie

de victimes de la classe d'age 5-14 ans n’a baissé £ Europe

que de 12 % en Afrique, pour passer de 23 850 "ég

a 21 000 déces. Sur la méme période, ce chiffre g 2

a baissé de 48 % en Asie, tombant de 64 500 a s

33 5000 victimes. CAfrique et IAsie restent les ré- g

gions du monde ot les victimes d'accidents mor- =

tels de la circulation de moins de 15 ans sont les 0

plus nombreuses. Comme nous l'avons égale- g g F g2 88 g 88 2 ¢z =z =2

ment mentionné en introduction de ce rapport, - - - - 7 c\l‘knnéew St T
Source : IHME

PAfrique et IAsie sont aussi les deux continents ot
le nombre d'actions lancées pour garantir plus de
sécurité sur les routes a cette tranche d’age a été
le plus élevé.

, A .
Part d’enfants entre 5 et 14 ans tués dans accident

De maniére générale, il est difficile de com- :ﬁfriﬁl,‘e E E
parer les nombres de victimes sur les routes de g B [ ] A;?: e
différents pays. Les chiffres absolus constituent :‘E 19 Europe E
sans aucun doute un premier repére, mais le rap- g
port victimes par tranche d4ge pour 100 000 ha- S ’
bitants, tel que celui indiqué ci-dessus pour g 6
PAfrique, est encore plus significatif pour expri- g
mer le risque de perdre la vie dans un accident de 3
la route. Selon des chiffres de 'Organisation mon- 0
S o ¥ 2 = 2 o = =2 = o o = =
diale de la santé (OMS) et de I'International Road & & &8 &§ &8 8 8 8 8 8 8 5§ 5 5
Traffic and Accident Database (IRTAD), des Etats Année
Source : IHME

comme la Suede, le Royaume-Uni ou la Norvége

EN MATIERE DE SECURITE ROUTIERE, LES ETATS A PLUS HAUT
NIVEAU DE REVENU NE SONT PAS AUTOMATIQUEMENT MIEUX
LOTIS QUE LES ETATS A MOINDRE NIVEAU DE REVENU.
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Enfants tués sur les routes

Taux moyen d"enfants (0 @ 14 ans) tués sur les routes par pays pour 100 000 individus de la méme tranche d'dge
(moyenne des années 2011 d 2016)
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se distinguent ainsi avec moins de 3 victimes
pour 100 000 habitants, tandis que les Etats-
Unis ou le Chili sont au dessus de 10 victimes
sur la méme échelle de comparaison.

Si lon rapporte ces chiffres a la catégo-
rie précise des moins de 14 ans, on constate
que les accidents de la route sont potentielle-
ment plus mortels pour les adultes que pour
les enfants, et ce dans tous les pays du globe.
Au niveau mondial, la Norvege (0,414), la
Suede (0,420) et le Royaume-Uni (0,460)
sont les meilleurs éléves. Et au sein méme de
cette catégorie, les chiffres concernant les en-
fants entre 0 et 5 ans sont encore meilleurs.
Une fois encore, la Norvege, la Suede et le
Royaume-Uni occupent le haut de laffiche
avec un taux de mortalité parfois inférieur a
0,4 pour 100 000 personnes de la méme ca-
tégorie d'age. Aux Etats-Unis, le taux est bien
plus élevé et atteint presque 1,90.

I Dans de nombreux pays, les enfants sont
sensibilisés dés leur plus jeune dge d la sécurité
routiére par l'intermédiaire de jeux ludiques.




D’un point de vue global, les Etats a revenu par
habitant élevé présentent des chiffres bien meil-
leurs en matiére de sécurité routiére pour les en-
fants. Pour autant, les routes des pays a haut reve-
nu ne sont pas toujours automatiquement plus siirs
pour les enfants. Pour illustrer ces propos, com-

Emmanvel Barbe

Délégué Interministériel & la Sécurité Routiére

parons la Hongrie et le Danemark : tandis que les
deux pays présentent des taux quasi similaires, 0,836
pour le premier et 0,802 pour le second, ils affichent
néanmoins des revenus moyens par habitant bien
différents : 13 260 euros pour les Hongrois contre
61 680 euros pour les Danois (Figures 8 et 9).

Eduquer aujourd’hui les jeunes pour les préserver demain du risque routier

Chaque jour dans le monde, 3 700 per-
sonnes meurent dans un accident de la
route dont au moins 500 enfants. Ce
nombre est alarmant puisqu'il représente
prés de 192 000 vies soufflées par an.
En France en 2017, 103 jeunes de moins
de 15 ans ont perdu la vie dans ces ter-
ribles conditions. Dans notre pays, les en-
fants de 0 & 13 ans sont majoritairement
(& 54 % en 2017) victimes d'accidents
graves en tant que piétons ou cyclistes.
Prés de 60 % des 14-17 ans le sont en
tant qu'usagers de deux-roues motori-

sés (principalement & cyclomoteur). Ces
chiffres sont en légére augmentation et ils

imposent la nécessité de protéger durable-

ment la mobilité de nos enfants, en tant
que passager passif (dans le siége-auto/

rehausseur) puis en tant que piéton, cy-
cliste, cyclomotoriste.

De grands progrés ont été réalisés pour
sécuriser les déplacements des tout-pe-
tits. Leur sécurité en voiture a été grande-
ment améliorée par |'évolution de la 1é-
gislation sur les si¢ges et les ceintures de
sécurité (3 pts d'ancrage). Depuis 2013,
une norme impose un siége selon la faille
et non plus le poids de I'enfant. La dif-
ficulté est qu'au moins 1/4 des enfants
de moins de 10 ans tués sur la route en
tant que passager n'étaient pas attachés.
Depuis 2017, les jeunes de moins de
12 ans doivent porter un casque a bicy-
clette pour prévenir les traumatismes cré-
niens les plus fréquents en cas de chute.

U'enfance et la pré-adolescence sont
des périodes déterminantes pour former
les conducteurs de demain & devenir res-
ponsables d’eux-mémes et des autres.

Les cerveaux « éponge » des trés jeunes
leur permettent d’assimiler les conseils

de prudence et de les prodiguer aux pa-
rents quand ils oublient de les respecter
en conduisant. Selon un sondage récent,
1/3 des parents dépassent les limitations
de vitesse malgré la présence de leurs
petits dans le véhicule. Ils téléphonent,
conduisent sous |'emprise de I'alcool et ne
respectent pas les stops.

Le Comité interministériel de la sécurité
routiére du 9 janvier 2018 a pris 2 me-
sures complémentaires pour les jeunes.
La premiére favorise les déplacements en
sécurité des enfants, piétons ou & vélo,
par le développement d'itinéraires dédiés
et encadrés (pedibus et vélobus). La se-
conde mesure engage |'éducation natio-
nale, le ministére des sports et celui de
I'intérieur. Elle permet au jeune collégien
de posséder |'attestation « savoir rouler
a vélo » pour qu'il se rende au collége
a vélo seul et en sécurité. Cela signifie

qu'il sait pédaler, et circuler sur un itiné-
raire balisé et dans le flot réel de la cir-
culation.

Aprés le « savoir rouler & vélo », il y a
'attestation scolaire de sécurité routiére 1
(ASSR1) en classe de 5&me puis I'’ASSR2
en 3éme, qui valident les connaissances
acquises des risques routiers (abus d’al-
cool, usage de stupéfiants ou vitesse ex-
cessive et de réglementation). Ces attes-
tations sont la partie théorique du permis
AM (Cyclomoteur) qui peut étre obtenu
dés 14 ans. La partie pratique est réa-
lisée en auto-école, a été rénovée pour
diminuer |'accidentalité des cyclomoto-
ristes. Depuis le 1¢ mars 2019, la forma-
tion du permis AM est renforcée a 8 h sur
2 jours. La sensibilisation aux risques est
faite en présence obligatoire d'au moins
1 parent pour informer et impliquer la fa-
mille. C’est une évidence, plus 'appren-
tissage commence t6t, plus les compor-
tements & risques seront maitrisés. Ainsi,
la conduite accompagnée pour obtenir
le permis B est accessible aux jeunes
de 15 ans. La formule attire de plus en
plus de familles et le taux de réussite &
I'épreuve dépasse les 80 %. Ce taux at-
teint seulement 60 % pour I'apprentis-
sage classique & 18 ans.

Ce « continuum éducatif » s’inscrit
dans une logique de parcours pour le
jeune. Il sollicite des acteurs divers gra-
vitant autour du jeune (moniteur au-
to-école, professeur, parents...) au ser-
vice de |'acquisition de compétences et
de connaissances relative & la sécurité
routiére. |l permet au jeune d'acquérir
les bons réflexes et de choisir I'attitude
la plus adaptée & chaque situation en lui
fournissant des outils qu'il pourra mettre
en pratique tout au long de sa vie. Et qui
sait, éduquer ou éduquer & nouveau ses
propres parents.
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Morts sur la route de moins de 15 ans

méme période, il n'a reculé que de 41 % chez les autres tranches d'dge.

Le nombre d"enfants de moins de 15 ans décédés sur les routes de I'UE a reculé de 52 % entre 2006 et 2016. Sur la
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Recul du nombre d’enfants tués sur les routes

Entre 2006 et 2016, le nombre d'enfants de moins de 15 ans tués sur les routes de |'Union européenne a reculé en moyenne de 7 % chaque année. De nombreux Ftats de I'Union ont
méme obtenu des résultats largement supérieurs d la moyenne. En revanche, la Finlande a enregistré une augmentation annuelle d'environ 7 % au cours de la méme période. Mais en
comparaison avec les autres pays de I'Union, le nombre de décés est ici relofivement bas, avec respectivement cing enfants de moins de 15 ans fués en 2006 et dix en 2016.

ACCIDENTS DANS L'UE

Qu'en est-il de 'Union européenne ? Comme le
souligne le PIN Flash Report 34 intitulé « Re-
ducing Child Deaths on European Roads » pu-
blié par 'European Transport Safety Council
(ETSC) en février 2018, les routes européennes
sont, au cours des dix derniéres années, deve-
nues bien plus stires pour les enfants de moins
de 15 ans que pour toute autre catégorie de per-
sonnes (Figure 10), accidents mortels et ayant
entrainé des blessures graves confondus. Entre
2006 et 2016, 8 100 enfants ont perdu la vie sur
les routes de 'UE. En 2017, le nombre de vic-
times s'est élevé a 593, dont prés d'un sixiéme,
soit 103, se trouvaient en France (Figure 11).

Environ la moitié des enfants victimes d'ac-
cidents mortels de la circulation chaque an-
née en Europe le sont alors qu'ils sont passa-
gers d'un véhicule. En 2015 dans I'UE, 4 % des
2 065 cyclistes décédés apres un accident de
la route étaient des enfants 4gés de moins de
14 ans. Et les proportions varient selon les pays
étudiés. La Suéde na par exemple déploré au-
cune victime de cette tranche d’4dge parmi les
cyclistes accidentés cette année-la. Sur la méme
période, en Allemagne, 5 % des 383 personnes
décédées a vélo étaient des moins de 14 ans, les
Pays-Bas présentaient un bilan de 9 % de moins
de 14 ans parmi leurs 107 victimes cyclistes
et la Hongrie un bilan de 15 % sur 34 décés a
vélo. Sur lensemble des enfants ayant trouvé la
mort sur les routes, 30 % étaient des piétons.
En 2015, parmi les 5 516 pi¢tons décédés dans
I'UE, 4 % étaient des enfants.

En pourcentage
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PRES DE LA MOITIE
DES ENFANTS TUES
SUR LA ROUTE DANS
L'UE ONT PERDU LA
VIE ALORS QU'ILS
ETAIENT PASSAGERS
D'UN VEHICULE

Selon les chiffres de la base de données
CARE de 'UE, en comparaison avec tous les
autres groupes d’age, la catégorie des enfants
de moins de 15 ans présente le plus faible
taux de mortalité sur les routes. Entre 2006
et 2015, le taux de mortalité de quasiment
tous les groupes d’age a été réduit, les 5-9
ans et 10-14 ans ayant bénéficié des plus im-
portants reculs. Entre 2006 et 2016, la mor-
talité infantile sur les routes européennes
a reculé chaque année denviron 7,3 % en
moyenne. Sur la méme période, la morta-
lité m'a baissé que de 5,8 % chez les autres
tranches d4ge. Au cours de cette période,
les enfants constituaient 2,5 % de lensemble
des victimes de la route en UE et 6 % du to-
tal de blessés graves, tout en ne représentant
qu'un sixiéeme de la population européenne
(Figures 12-15).
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Recul du nombre de tués sur les routes par tranche d'age | =

Entre 2006 et 2016, le nombre de tués sur la route a baissé plus fortement chez les 5-9 ans et 10-14 ans que dans les
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Morts sur la route de |'UE en 2015 selon leur age, “
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Nombre d’enfants tués sur les routes en Allemagne
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La « Vision Zéro » et la sécurité routiére

des enfants en Suede

L'objectif de la « Vision Zéro » est clair :
plus aucun mort ou blessé grave sur les
routes. Il s’agit l& d’un but ambitieux, exi-
geant une surveillance stricte et de tous
les instants pour identifier des méthodes
et initiatives efficaces. Des indicateurs

de sécurité routiére permettant d'identi-
fier les avancées dans certains domaines
ou les réussites liés & certaines stratégies
ou mesures de prévention constituent une
approche pertinente. En outre, il est pos-
sible d'étudier des régions précises ou de
groupes d'usagers spécifiques. DEKRA a
commencé il y a un certain temps & collec-
ter des données sur les villes ayant mis en
place la « Vision Zéro ». Ces informations
permettent de particuliérement bien illus-
trer les progrés réalisés & petite échelle.

En matiére de sécurité des enfants sur
les routes, la Suéde obtient depuis 60 ans
d’excellents résultats. Durant les années
1960, environ 200 enfants dgés entre
0 & 17 ans perdaient la vie par an en
moyenne sur les routes suédoises. Au
cours des derniéres années, la Suéde n’a
enregistré plus que 15 décés annuels. Un
calcul a permis de déterminer le nombre
de décés au cours des cing années statis-
tiquement les meilleures et au cours des
cing années les plus mauvaises.

Pour ce calcul, une période de 60 ans
allant de 1956 et 2007 a été prise en ré-
férence. Au cours des cing années les plus
mortelles, la Suéde a enregistré 296 dé-
cés sur les routes parmi les enfants agés
de 0 & 6 ans, contre 7 décés au cours des
cinq meilleures années, ce qui correspond
& un recul de 97,6 %. Selon la méme mé-
thode, la mortalité des 7-14 ans a baissé
de 94,9 % au cours de la méme période,

tandis que la tranche des 15-17 ans a
bénéficié d'un recul de 91,8 %.

Si I'on compare la tranche des plus
jeunes a celle de la population dans
son ensemble, pour laquelle un recul de
80 % a été constaté, les progrés réalisés
pour les 0-6 ans sont quasiment dix fois
supérieurs. Au cours des cing meilleures
années, les 0-6 ans n’ont représenté que
0,12 mort sur la route pour 100 000 ha-
bitants. La période allant de 1956 &
1975 a été la plus mortelle, avec un pic
de décés au milieu des années 1960.
Les années ou les chiffres de mortalité
ont été les plus bas se situent toutes au
cours des dix derniéres années.

Au milieu des années 1960, la Suéde
a repensé sa politique de sécurité rou-
tigre pour les enfants. Alors que jusque
la, I'accent avait été mis sur I'informa-
tion, I"éducation et la formation des plus
jeunes, il fut décidé de replacer la pro-
tection de I'enfant au centre de I'action.
En effet, il est difficile pour les enfants de
saisir la complexité de la circulation et
de ses régles.

Cet accent mis sur la sécurité va ce-
pendant de pair avec un certain désa-
vantage : les plus jeunes sont plus fré-
quemment conduits en voiture plutdt
qu'ils ne se déplacent librement. Il nous
appartient donc & tous de prendre nos
responsabilités et de contribuer & ce que
nos routes et chemins deviennent plus
sOres, afin que tous les parents puissent,
sans appréhension, laisser leurs enfants
s'y déplacer librement. Aujourd’hui, les
connaissances sont la clé pour garantir
assurer la sécurité de la mobilité dans les
centres urbains |
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LES ACCIDENTS EN ALLEMAGNE

A linstar de la majorité des Etats membres de
I'UE, I'Allemagne constate une évolution trés
positive du nombre de victimes de moins de
15 ans sur les routes. Les chiffres de 'Office fé-
déral de la statistique allemand sont clairs : de-
puis le pic de 1970, la mortalité infantile due
a un accident routier n'a cessé de reculer. En
1970, pas moins de 2 167 enfants ont trouvé la
mort sur les routes. En 2017, ce chiffre nétait
« plus que » de 61, soit une baisse de 97 %.
Pour la septiéeme année consécutive en 2017,
moins de 100 enfants ont perdu la vie sur les
routes allemandes. Pour autant, un enfant de
moins de 15 ans était encore victime d’'un ac-
cident de la route toutes les 18 minutes. Sur les
29 260 enfants accidentés cette année-13, 4 270
ont été gravement blessés. Par comparaison,
72 500 enfants étajent victimes d’un accident
de la route en 1970, ce qui représente un recul
de pres de 60 % en 47 ans (Figures 16 et 17).

DE MANIERE GENERALE,
LES GARCONS SONT
PLUS SOUVENT
VICTIMES D'ACCIDENTS
DE LA CIRCULATION QUE
LES FILLES, QUE CE SOIT
A PIED OU A VELO.



Si l'on examine de plus pres les statistiques
d'accidents et que l'on prend en compte les types
d’usagers impliqués en Allemagne pour lannée
2017, on constate que les enfants ont, dans la ma-
jorité des cas (37,5 %), été victimes alors qu'ils se
trouvaient a bord d’'un véhicule, dans 33,7 % des
cas alors qu'ils roulaient a vélo et dans seulement
22,3 % des cas alors qu'ils circulaient a pied (Fi-
gure 18). Hors agglomération, les enfants trouvent
majoritairement la mort a bord d'un véhicule, tan-
dis quen ville, ils périssent bien souvent a vélo.
Lexplication est simple : en dehors des villes, les
enfants se déplacent plus rarement en vélo ou a
pied. Par ailleurs, les dispositifs de protection pour
enfants présents dans les véhicules atteignent bien
souvent leurs limites sur les routes de campagne,
ou la vitesse autorisée est plus élevée quen ville.
En agglomération, ces mémes dispositifs sont bien
plus performants.

Outre les types de moyens de locomotion,
de nombreux autres facteurs sont pertinents a
prendre en compte pour évaluer le risque dac-
cident sur les routes, comme le montre l'ana-
lyse denquétes sur le théme. Lage de lenfant, par
exemple. Les enfants entre 7 et 9 ans sont par-
ticuliérement menacés lorsqu’ils se déplacent a
pied. Les 10-15 ans, filles et garcons confondus,
sont principalement en danger lorsqu’ils se dé-
placent a vélo. Le nombre d’accidents en voiture
augmente légérement lorsque les enfants, filles et
garcons confondus, arrivent a [école primaire : ce
phénomene sexplique notamment par la volonté
des parents d'accompagner leurs petits a lécole.
Pour en apprendre plus a ce sujet, nous invitons
le lecteur a consulter le chapitre « Facteur hu-
main » de ce rapport.

De maniére générale, les garcons sont plus sou-
vent victimes d'accidents de la route que les filles,

B Que faire en cas
d'urgence ? Demander
rapidement de I'aide. C'est
ce qu'apprennent les plus
jeunes d I'occasion de jeux
ludiques.
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Accidents

W En Allemagne, la police
est aussi présente dans les
jardins d'enfants et les écoles
primaires pour sensibiliser
les plus petits d la sécurité
routiére.

que ce soit a pied ou a vélo. Il est possible dattri-
buer ce fait a leur propension plus élevée au risque.
Comme nous I'avons mentionné précédemment, les
filles, notamment 4gées de 14 ans, sont particulie-
rement concernées par les accidents de la route en
tant que passageres. L'une des explications avancées
par les experts est le fait qu'elles accompagnent fré-
quemment des jeunes conducteurs inexpérimentés.

Les enfants hyperactifs et trés agités sont plus
souvent impliqués dans des accidents de la route,
notamment parce quils sont moins concentrés et
font preuve de moins d’attention. Les enfants ex-
trovertis sont également tres exposés : en effet, ils
jouent plus souvent que d'autres dans la rue avec des
enfants de leur 4ge. A pied, les actions spontanées
restent les plus accidentogénes pour les enfants : la
traversée soudaine d’une rue sans préter attention a

la circulation par exemple, ou apparition soudaine
sur la voie aprés avoir été caché par un obstacle. A
vélo, les enfants sont en revanche souvent victimes
dlaccidents parce qu'ils ne circulent pas correcte-
ment sur la voie ou qu'ils commettent des erreurs
lorsqu'ils font demi-tour, prennent un virage, re-
joignent ou quittent la voie de circulation, en refu-
sant par exemple la priorité.

Au quotidien, trois moments apparaissent dan-
gereux : le chemin de école, le retour de I'école au
moment du déjeuner et I'aprés-midi, lorsque les es-
paces de circulation sont aussi utilisés comme des
espaces de jeux. Il ressort de ces facteurs liés a I'em-
ploi du temps que le nombre d’accidents impliquant
des enfants est plus important durant les jours de
la semaine que durant la fin de semaine. Les acci-
dents sont particuliérement nombreux le vendredi :

Biomécanique de la traumatologie pédiatrique : pourquoi les accidents ont-ils des répercussions souvent

plus graves sur les plus petits 2

N’étant pas I'équivalent des adultes en
plus petit, les enfants disposent de carac-
téristiques biomécaniques tout & fait dif-
férentes de celles des « grands ». Cela
concerne notamment les proportions cor-
porelles, la solidité des os, la force des
muscles et la résistance des tendons et li-
gaments. A la naissance, la téte d'un bébé
représente un quart de la taille de son
corps. Chez les adultes, ce rapport passe
4 un septieme.

A cela s'ajoute le fait que la muscula-
ture du cou se renforce au cours de la
croissance de |'enfant. Les muscles du
cou d’un bébé par exemple ne sont pas
suffisamment formés pour pouvoir main-
tenir sa téte, proportionnellement plus
grande que chez 'adulte. Cette particu-
larité biomécanique explique la nécessité
de placer les bébés dans des siéges-au-

to fixés dans le sens inverse de la marche
des véhicules.

Comparé au créne des adultes, celui
des plus enfants en bas &ge n’est pas aussi
résistant aux chocs. Les os des plus jeunes
ne sont pas aussi solides et rigides, et les
os craniens ne forment pas encore un en-
semble ferme.

Les cdtes des petits sont aussi plus
élastiques que celles des adultes. Un
choc provoque ainsi chez le jeune en-
fant des déformations des cétes plus im-
portantes que chez |'adulte, ce qui aug-
mente le risque de blessure des organes
sous-jacents. Les organes de la région
abdominale des enfants en bas &ge sont
aussi exposés : en effet, la poitrine et le
bassin n‘ayant pas atteint leur faille com-
pléte, ils ne peuvent remplir totalement
leur fonction protectrice.




LES ENFANTS
AGITES SONT
PARTICULIEREMENT
MENACES DANS

LA CIRCULATION
ROUTIERE.

ala veille du week-end, les enfants ont moins
de devoirs a faire, les actifs quittent le travail
plus tot et les départs en week-end peuvent
éventuellement venir gonfler le trafic d'heure
de pointe.

Les périodes de I'année jouent également
un certain réle : 2 phénomenes sont notam-
ment a observer. En automne et en hiver, les
accidents se multiplient le matin sur le che-
min de lécole. La principale cause avancée
est ici la visibilité insuffisante des enfants,
qui ont tendance a étre habillés de maniere
sombre et a ne porter aucun réflecteur, si bien
que les autres usages de la route ne les dis-
tinguent que difficilement ou trop tard dans
l'obscurité. Au printemps et en été, les acci-
dents sont fréquents l'aprés-midi, lorsque les
enfants saventurent dehors pour jouer.

Les voies en agglomération limitées a 50
ou 60 km/h représentent la plus grande me-
nace d’accidents pour les enfants. Les limi-
tations de vitesse dans les localités, en par-
ticulier dans les zones densément peuplées,
réduisent fortement la probabilité d’accident.
Il est & noter qu'environ la moitié des acci-
dents impliquant des enfants sont provoqués
par des tiers. Parmi les causes principales,
on peut mentionner les camions passant au
feu rouge, un manque général dattention
a l'égard des piétons et des cyclistes lors de
changements de direction ou bien des exces
de vitesse. Des solutions existent pour ré-
pondre aux défis actuels de la sécurité rou-
tiére. Elles sont présentées dans les chapitres
« Facteur humain », « Technologies automo-
biles » et « Infrastructures ».

Alvaro Gémez Méndez

Directeur de I'Observatoire national de sécurité

routiére espagnol

Une approche globale de la sécurité routiére des enfants

Particuliérement menacés dans la circu-
lation routiére et dépendants du compor-
tement d'autres personnes comme leurs
parents ou proches, le chauffeur de bus
ou leur encadrant, les enfants sont priori-
taires dans |'ensemble des plans et straté-
gies de sécurité routiere. En Espagne par
exemple, les enfants constituent I'un des
douze groupes et thémes clés de I'actuelle
politique de sécurité routiere 2011-2020.
Par ailleurs, la fin des décés d’enfants sans
systéme de retenue est un des treize objec-
tifs stratégiques du concept directeur de la
politique & atteindre en 2020. En 2017,
5 enfants ont perdu la vie sur les routes es-
pagnoles pour cette raison.

En 2017, 35 enfants &gés entre O et
14 ans ont perdu la vie dans un acci-
dent de la circulation en Espagne, ce
qui marque un net recul par rapport aux
60 décés déplorés en 2009. D'autre part,
346 enfants ont été hospitalisés suite &
des blessures occasionnées par un acci-
dent et 6 611 blessés ont été enregistrés
sans hospitalisation. Ces chiffres repré-
sentent respectivement 2 % des décés,
4 % des hospitalisations suite & un acci-
dent de la route et 5 % des blessures sans
hospitalisation. Le taux de mortalité était
de 5 pour un 1 million d’habitants.

La plupart des enfants tués (22 des
35 victimes) ont perdu la vie sur de
grands axes routiers, tandis que les

Les faits en bref

accidents survenus en agglomération
ont surfout entrainé des blessures pour
les enfants : ceux-ci ont représenté 61 %
des blessés hospitalisés et 62 % des
blessés n'ayant pas nécessité d'hospita-
lisation. La derniére statistique & noter
est la suivante : sur les 35 enfants vic-
times, 5 étaient & vélo, 21 passagers
dans un véhicule et 9 étaient piétons.
Pour parvenir & améliorer la sécuri-
té des enfants sur les routes, il est né-
cessaire d’adopter une approche glo-
bale. La politique de sécurité routiére
définit trois objectifs opérationnels. Le
premier est de garantir un environne-
ment et un parcours sirs pour se rendre
a I'école, et ce, en prenant en compte
tous les réles possibles : celui du piéton,
du passager d’un véhicule ou d'un bus
scolaire, tout en favorisant la mobilité
durable (privilégier la marche, les dé-
placements & vélo ou le covoiturage).
Le second est d’employer efficacement
les systémes de retenue pour enfants.
Selon les connaissances actuelles, les
blessures peuvent étre réduites de 25
& 90 % en fonction des systtmes em-
ployés et de I'age de I'enfant,. Le troi-
siéme et dernier objectif est d’attribuer
4 la sécurité routiére une place plus im-
portante dans les programmes scolaires
et de promouvoir des campagnes d'in-
formations informelles.

o L'Afrique et I'Asie restent les régions

du monde oU le nombre de tués sur la

route de moins de 15 ans est le plus
élevé.

Dans tous les pays du monde, le
risque de mourir dans un accident de
la circulation est moins élevé pour les
enfants de moins de 15 ans que pour
n’importe quelle autre tranche d’age
de la population.

Entre 2006 et 2016, les enfants de
moins de 15 ans ont représenté en

moyenne environ 2,5 % de |'ensemble

des déces sur les routes de I'UE.

¢ Dans |’'Union européenne,
les 5-9 ans et les 10-14 ans
ont enregistré le plus
important recul de nombre
de tués sur les routes.

* Pour la septiéme année
consécutive en 2017,
moins de 100 enfants ont
perdu la vie sur les routes
allemandes.

¢ Environ la moitié des acci-
dents impliquant des enfants
sont provoqués par des tiers.
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Exemples d’accidents

Quelques exemples d'accidents frappants en détail

o Y . Obstacle & la visibilité
UN CAMION ECRASE UN ENFANT

Circonstances de I'accident :

Un camion roulait dans une rue étroite et 1égérement en pente
en direction d’'un croisement avec une route prioritaire. Ar-
rivé au croisement, le conducteur a voulu tourner a gauche.
Pendant ce temps, un enfant arrivait a vélo depuis la gauche. Il
roulait sur le trottoir du c6té droit de la route prioritaire. Alors
que le camion tournait, lenfant a heurté le coté gauche du vé-
hicule. Avec la roue gauche de son deuxiéme axe, le camion
a écrasé la partie inférieure de la jambe et le pied gauches de
lenfant.

Personnes impliquées :

Conducteur d’'un camion poubelle et enfant a vélo

Conséquences de I'accident / blessures :

Lenfant a été griévement blessé.
Le conducteur était en état de choc.

Cause / probléme :

Le conducteur du camion n'a pu voir que trés tard le trottoir
sur lequel lenfant roulait. La visibilité dans la zone d’insertion
est fortement génée par des batiments, des arbres et le tracé
en courbe de la route principale. De plus, lenfant a été brie-
vement caché par le rétroviseur latéral ainsi que par le mon-
tant A du camion (angle mort). Depuis un camion, la visibilité
directe et indirecte est entravée a plusieurs endroits, et ce mal-
gré la présence de nombreux rétroviseurs. Quant a lenfant, il
na aussi pu voir le camion quau dernier moment en raison des
batiments et des arbres. De plus, selon 'age et le stade de dé-
veloppement de lenfant, il se peut qu'il n'ait pas encore com-
plétement acquis les aptitudes nécessaires pour éviter les acci-
dents. De ce fait, les enfants sont souvent dépassés lorsqu’ils
sont confrontés a des dangers et les évaluent mal.

Possibilités de prévention, atténuation des conséquences

de l'accident / approche & en déduire pour les mesures de
sécurité routiére :

Le bateau du trottoir indique clairement la zone du croise-
ment. Sa présence incite les usagers a ralentir leur allure. Pour
que la route prioritaire soit visible plus tét, il faudrait procé-
der & une taille radicale de la végétation. Pour des raisons de
développement, les enfants ne sont souvent pas en mesure de
prendre la bonne décision face a un danger. Iéducation et la
sensibilisation a la circulation routiére permettent aux enfants
dacquérir tres tot une conscience de la sécurité. Il convient
également de mieux sensibiliser tous les autres usagers de la
route aux comportements particuliers des enfants sur la route.

1 Positions avant la collision 4 Visibilité dans le rétroviseur
2-3 Lliev de I'accident 5-6 Position finale des véhicules



Langle mort, source de danger

UN BUS ACCROCHE UN ENFANT

Circonstances de l'accident :

[=]ar

Venant d’une école, le conducteur d'un bus sco-
laire Sapprétait a tourner a droite. Un cycliste de
11 ans roulait dans la méme direction sur le trottoir
adjacent, ce qui est interdit. Lorsque le bus a tourné,
les deux usagers se sont percutés. Le garcon a heurté
le marchepied avant du bus avant de tomber de vélo
et de se retrouver au sol.

Personnes impliquées :

Conducteur d’un bus scolaire et jeune gar¢on a vélo

Conséquences de I'accident / blessures :

Le garcon a été grievement blessé lors de la collision.

Cause / probléme :

En raison de la vitesse équivalente des deux usa-
gers impliqués et du déport nécessaire au bus pour
prendre le virage, lenfant et son vélo se sont re-
trouvés de maniére prolongée dans 'angle mort du
conducteur du bus.

Possibilités de prévention, atténuation des
conséquences de I'accident / approche a en déduire
pour les mesures de sécurité routiére :

Méme si le bus avait été équipé d’un assistant d’angle
mort, laccident naurait pas pu étre évité. Les direc-
tives actuelles adoptées a Genéve exigent une portée
latérale des capteurs de 4 métres. Le systeme aurait
alerté le conducteur trop tard. Lenfant ne se trou-
vait dans ce périmeétre quavant le déport du bus vers
la gauche. Laccident aurait pu étre évité si le virage
avait été abordé de maniére encore plus lente et pru-
dente. Le cycliste aurait pu éviter I'accident il avait
freiné en détectant la présence du danger potentiel.

1 Croquis du déroulement de I'accident
2-4 Lliev de I'accident
5-6 Position finale des véhicules
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Exemples d’accidents

1 Lieu de I'accident du point de
vue du conducteur

2-3 Positions avant la collision
4-6 liev de I'accident

Dépassement d’un bus scolaire OR=]10]|
VITESSE EXCESSIVE
[=]

Circonstances de |'accident :

Un automobiliste dépassait a 45/50 km/h un bus sco-
laire arrété sur le bord avec ses feux de détresse allu-
meés. Un garcon de 12 ans a soudainement surgi de-
vant le bus pour traverser la chaussée. Cautomobiliste
na pas pu freiner a temps ni se décaler. Il a renversé
lenfant et I'a blessé griévement.

Personnes impliquées :

Automobiliste, garcon a pied

Conséquences de I'accident / blessures :

Le garcon a pied a été grievement blessé lors de la
collision.

Cause / probléme :

Le bus garé sur le coté bloquait la visibilité du
conducteur de la voiture. Dans ce type de situation,
il est fréquent que des passagers descendus du bus
cherchent a traverser la rue en passant devant le bus.
Il faut notamment étre trés prudent avec les enfants,
qui ne sont pas en mesure dévaluer correctement le
danger. En vertu de l'article 20 du code de la route al-
lemand, tous les usagers (quel que soit leur sens de
circulation) sont tenus de rouler au pas lorsqu’ils dé-
passent un bus garé a un arrét avec ses feux de dé-
tresse allumés.
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Possibilités de prévention, atténuation des
conséquences de I'accident / approche a en déduire
pour les mesures de sécurité routiére :

Laccident aurait pu étre complétement évité si lau-
tomobiliste avait respecté la vitesse autorisée. En
raison de la vitesse a laquelle la voiture roulait, un
systéme daide au freinage d’'urgence moderne avec
détection des piétons n'aurait rien changé aux consé-
quences de l'accident. Le garcon aurait pu éviter I'ac-
cident en sarrétant au coin avant gauche du bus pour
controler visuellement la présence de véhicules en
approche et en prenant sa décision en conséquence.
De plus, §il avait agi de la sorte, 'automobiliste I'au-
rait vu. Dans l'idéal, [écolier aurait di attendre que
le bus soit reparti pour pouvoir traverser la rue sans
obstacle génant sa visibilité.

Comparaison des accidents avec et sans systéme d’aide au freinage d’urgence (AFU)

| Acident réel [Vehicule avec AFU Comparaison _|Respect de la lnite de vitesse

Le piéton est visible pour |"automobi-

Distance i détection 11,1 m 11,1 m iste 11,1 m avant b collision, 11,1 m 11,1 m
Vitesse en cas de réaction ?gg ﬁm Sh ?gg h1m Sh {g Ir<nm Sh {8 h1m Sh
el - Sans freinage, il reste 0,8 sec. Sans freinage, il reste 5,71 sec.
Visbilité ovant colision 08 s 08 s avant le point de collision. 51s 5 avant le point de collision.
. ot e avec freinage | sans réaction
Temps de réaction 105 0,6 s o i 10s -
Distance parcourue pendant le LT ?Ide LU
laut 139 m 83 m gence réagit plus vite qu'un humain 19 m -
femps de réoction et peut |donclinitiler le freinugtfe plus
Dist tante iusau’au point tot. Ici, le véhicule avec AFU freine
dfg,?ﬁ;gﬁs e SUEUpInt 8 m 28 m avant la collision. Le véhicule réel 92m -
—— freine seulement aprés la collision.
Décélération 8,5 m/s? 8,5 m/s? 8,5 m/s? 0 m/s
Distance de freinage jusqu'a _
Farét 11,3 m 11,3 m 02 m
) . . Si le conducteur freine & fond, le
3'51%“?;3:]'(0”% aprés le point 141 m 85 m -89 m - véhicule s'arréte 8,9 m avant le
point de collision.
. ) 139 m/s 12,1 m/s La vifesse d'impact a netfement 0 ms 0 s
Vitesse d'impact 500 knm /h 134 km /h baissé. 0 km/h 0 km/h
Temps de freinage avant collision 0,00 s 0,22 s
Temps fotal jusqu'a la collision 0,80 s 0,82 s Le véhicule avec AFU arrive 0,07 sec. 57 s

plus tard au point de collision.

. ” 14,0 km 14,0 km/h
Vitesse du piéton 39 m/s 39 m/s
Pendant Ie temos supplémentaire Sile véhicule n’est pas freing, il
u ps supp g atteint le point de colision seulement
le piéfon parcourt moins de 0,1 m. au bout de 5.9 sec. Pendant ce
Distance parcourue 01 m Il me se produit qu'une colision 222 m femps, I'enfant parcourt 22,2 m. I
!(r]r:eglt?]r?tvec un angle d'impact pey peut ainsi traverser la chaussée en
portant. foute sécurité.
Distance du véhicule en métres
0941 m pendant le temps gagné

AFU = aide au freinage d'urgence

=> La configuration ayant donné
lieu & I'accident et évitée.

Source : DEKRA
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Exemples d’accidents

1 Positions avant la collision
2-6 Position finale des véhicules

Non-respect de la priorité

COQUE POUR
BEBE MAL FIXEE

Circonstances de I'accident :

A un croisement dans une zone résidentielle, une
automobiliste n'a pas respecté la priorité et est entrée
en collision avec un van qui arrivait de la gauche. Le
van a heurté l'avant gauche de la voiture, laquelle a
ensuite fini sa course dans la cl6ture d’un jardin. Le
van a quant a lui percuté deux voitures garées.

Personnes impliquées :

Deux automobilistes, un bébé

Conséquences de I'accident / blessures :

Lors de la collision, le jeune enfant qui se trouvait
sur le siege passager de la voiture a été éjecté de sa
coque et a subi de graves blessures a la téte. Les deux
conducteurs ont été légérement blessés.

Cause / probléme :

Ceest le non-respect de la régle de priorité par la
conductrice de la voiture qui a provoqué l'accident.
Lexpert de DEKRA a constaté que la coque pour
bébé avait été installée dos a la route, comme il se
doit, mais quelle nétait pas fixée avec la ceinture de
sécurité du siege passager. Par ailleurs, le jeune en-
fant navait pas été attaché au moyen de la ceinture
intégrée a la coque. En outre, lairbag passager navait
pas été désactivé. La coque pour bébé naurait donc
pas dti étre installée sur le siege passager mais sur la
banquette arriere. Si le bébé avait été correctement
attaché, les conséquences de l'accident auraient été
moins lourdes.

Possibilités de prévention, atténuation des
conséquences de I'accident / approche a en déduire
pour les mesures de sécurité routiére :

Si lautomobiliste avait respecté la priorité, elle au-
rait pu éviter la collision avec le van qui arrivait de la
gauche. Les conséquences de l'accident pour le bébé
auraient pu étre considérablement atténuées si la
coque avait été correctement fixée et si le petit avait
été attaché.



Manque de visibilité en tournant [m] L% [m]

UNE VOITURE ACCROCHE
UN JEUNE ENFANT

Circonstances de I'accident :

Le conducteur d’'une voiture roulait dans une zone
résidentielle et souhaitait tourner a droite. Sur le
trottoir de droite marchaient plusieurs enfants de
maternelle avec leurs accompagnatrices. Le petit
groupe avait I'intention de traverser la rue pour aller
tout droit. Le conducteur sest d'abord arrété pour le
laisser passer. Lorsque la derniére accompagnatrice
est montée sur le trottoir, l'automobiliste a redémar-
ré pour tourner a droite. Ce faisant, il a accroché un
enfant de 2 ans qui marchait vraisemblablement a
gauche de l'accompagnatrice.

Personnes impliquées :

Automobiliste, jeune enfant a pied

Conséquences de I'accident / blessures :

Lenfant a subi des blessures mortelles.

Cause / probléme :

Lors du virage a droite, lenfant était caché par l'ac-
compagnatrice et éventuellement par des compo-
sants du véhicule (rétroviseur, encadrement du
pare-brise) et donc invisible pour le conducteur.

Possibilités de prévention, atténuation des
conséquences de |'accident / approche a en déduire
pour les mesures de sécurité routiére :

Avant de tourner, un conducteur doit attendre as-
sez longtemps pour sassurer que tous les piétons ont
quitté la chaussée et sont montés sur le trottoir. Clest
notamment essentiel lorsque des enfants traversent
la route car leur comportement et leurs mouvements
sont imprévisibles. Les adultes accompagnant les
enfants doivent étre conscients que ces derniers ne
sont pas forcément visibles pour les conducteurs des
véhicules lorsque ceux-ci sont proches. De ce fait,
notamment lorsqu’ils accompagnent des groupes, ils
doivent rester au milieu de la chaussée jusqua ce que
le dernier enfant ait fini de traverser.

1 Positions avant la collision
2 Position finale de la voiture
3 Visibilité depuis la voiture
4-6 Liev de I'accident
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Exemples d’accidents

Erreur liée & I'age [m] %4 [m]
, b

UN ENFANT EVALUE MAL o :

UNE SITUATION DANGEREUSE -

Circonstances de I'accident :

Trois enfants ont traversé a vélo une route départe-
mentale bordée darbres pour rejoindre la piste cy-
clable située de lautre c6té. Un autre enfant agé de
5 ans a voulu les suivre en poussant son vélo. Le
garcon a vu une voiture arriver de la droite en at-
teignant la voie de circulation de cette derniére. Il
a tenté de reculer son vélo mais le guidon a tourné.
Une collision sest alors produite avec la voiture.

Personnes impliquées :

Automobiliste, garcon poussant son vélo

Conséquences de I'accident / blessures :

Lenfant a été grievement blessé et est décédé plus
tard a I’hopital.

Cause / probléme :

Laccident est survenu sur une route bordée d’arbres
créant une canopée épaisse et fermée au-dessus de la
voie de circulation et ainsi une alternance d'ombre
et de lumiére. La visibilité de l'automobiliste était
donc fortement limitée. Dans ces conditions, les
personnes portant des vétements peu contrastés
sont difficilement visibles. Certes, lenfant a détecté
le danger en voyant le véhicule sapprocher mais en
raison de son 4ge, il a pris la mauvaise décision : au
lieu de parcourir la courte distance restante jusqua
lautre c6té de la route, il a fait marche arriére. Dans
la panique, il a tourné le guidon, ce qui a encore re-
tardé sa fuite.

Possibilités de prévention, atténuation des
conséquences de I'accident / approche a en déduire
pour les mesures de sécurité routiére :

En raison de limitations visuelles dues aux jeux
dombre et de lumiére, l'automobiliste naurait pas pu
éviter l'accident. Un systéme d’aide au freinage d’ur-
gence non basé sur vidéo et doté d’'un dispositif de
détection des piétons et des cyclistes aurait proba-
blement permis déviter cet accident.

1 Positions avant la collision
2-4 liev de I'accident
5-6 Véhicules impliqués dans I'accident



Vélo peu voyant

E-
UNE VOITURE ACCROCHE %
UN CYCLISTE

Circonstances de l'accident :

Un cycliste de 8 ans voulait traverser une route natio-
nale de nuit. Sans sarréter, il sest engagé sur la chaus-
sée depuis un chemin perpendiculaire. Pendant ce
temps, un véhicule arrivait de la droite. Le conducteur
na pas vu lenfant a temps et une collision sest produite
sur la voie de circulation de la voiture.

Personnes impliquées :

Automobiliste, enfant a vélo

Conséquences de I'accident / blessures :

Lenfant a été griévement blessé lors de la collision.

Cause / probléme :

En Allemagne, un enfant a le droit de rouler a vélo sur
la chaussée a partir de 8 ans. Dans ce cas, le vélo utilisé
doit cependant satisfaire aux exigences du code de la
route allemand. Le vélo concerné était doté de lampes
allumées mais non conformes au code de la route. Il
nétait pas équipé de catadioptres latéraux. Le conduc-
teur de la voiture nétait pas en mesure de voir le jeune
cycliste avant le tout dernier moment. De plus, la voi-
ture avait la priorité, ce que lenfant a ignoré.

Possibilités de prévention, atténuation des
conséquences de I'accident / approche a en déduire
pour les mesures de sécurité routiére :

Un systéme d’aide au freinage d’'urgence avec détection
des cyclistes et également fonctionnel hors aggloméra-
tion aurait permis déviter l'accident ou du moins den
atténuer considérablement les conséquences. Tous les
véhicules circulant sur la route doivent étre conforme
aux prescriptions du code de la route. Cela sapplique
également aux vélos. Les parents doivent Sassurer que
les vélos de leurs enfants satisfont a ces exigences. Lors
de trajets effectués dans lobscurité, les cyclistes doivent
porter des vétements voyants et contrastés, si possible
dotés déléments réfléchissants. Par ailleurs, les parents
doivent obliger leurs enfants a descendre de leur vélo
et a le pousser pour traverser les axes qui sont tres fré-
quentés ou sur lesquels les véhicules roulent a grande
vitesse.

1 Positions avant la collision

2 Liev de 'accident

34 Lampes dv vélo

56 Véhicules impliqués dans I'accident
7 Configuration de la collision
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Mauvaise visibilité, accident aggravé

UN ENFANT IGNORE LES
REGLES DE PRIORITE

Circonstances de l'accident :

Une voiture roulait sur une route prioritaire dans
une zone résidentielle. D'apres le conducteur, un cy-
cliste de 8 ans venu de la droite d'une rue perpen-
diculaire voulait rejoindre l'autre coté de la route.
Lavant de la voiture a percuté lenfant.

Personnes impliquées :

Automobiliste, enfant a vélo

Conséquences de I'accident / blessures :

Lors de la collision, lenfant a été éjecté de son vélo et
griévement blessé.

Cause / probléme :

La voiture avait la priorité mais lenfant I'a igno-
rée. En raison de divers obstacles (voiture garée +
armoire électrique), lautomobiliste n'a vu lenfant
quau dernier moment. Selon des témoins, lenfant
roulait tres vite.

1-2 Visibilité depuis la voiture

3 Croquis des positions lors de la collision

4 Reconsitution des positions lors de la collision
5-6 Lieu de I'accident




Possibilités de prévention, atténuation des
conséquences de |'accident / approche & en déduire
pour les mesures de sécurité routiére :

Lautomobiliste naurait pu éviter l'accident que sl
avait adopté auparavant une vitesse maximale de
42 km/h. Un systeme daide au freinage d’urgence
automatique aurait nettement réduit la vitesse d’'im-
pact, méme si le véhicule avait roulé a 50 km/h.

Lenfant aurait pu éviter l'accident s’il avait res-
pecté les régles de circulation et laissé la priorité au
véhicule.

Il existe pour les vélos denfant et les remorques
pour vélo un systéme de fanion monté sur une tige
souple qui, puisqu’il dépasse au-dessus des obstacles,
permet aux autres usagers de voir le cycliste plus tot.

Comparaison des accidents avec et sans systéme d’aide au freinage d’urgence (AFU)

| Acidentréel | Vehiale avec AFU

Distance si détection 16,7 m 167 m Le cydliste est visible pour |'automobiliste 16,7 m avant la collision.

; - 50,0 km/h 50,0 km/h
Vitesse en cas de réaction 139 m/s 139 m/s
Visibilité avant collision 12 s 12 s Il reste 1,2 sec. avant la collision.

_ Véhicule réel | Véhicule avec AFU
Le systéme d'aide au freinage d’urgence réagit plus vite qu'un humain et peut donc initier le

Temps de réaction 1,0 0,6 feinage plus 1t
Distance parcourue pendant le temps de réaction 13,9 m 83 m
Distance resfante avant la collision 28 m 84 m
Décélération 85 m/s 85 m/s
Distance de freinage jusqu'a Iarrét 11,3 m 113 m
Distance parcourue aprés le point de collision 85 m 29 m
Vitesse d'impact Jé:g En{}h 22:; kmn{}h La vifesse d'impact a nettement baissé.
Temps de freinage avant collision 0,22 s 0,80 s
Temps fotal jusqu'a la collision 122 s 140 s Le véhicule avec AFU arrive 0,18 sec. plus tard au point de collision.

) , 250 km/h
Vitesse du vélo 89 m/s
Distance parcourue 1,3 m Pendant le temps supplémentaire, le vélo parcourt 1,3 m.
AFU = aide au freinage d'urgence Source : DEKRA

34|35



Facteur humain
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Augmenter la vigilance pour limiter le risque
d’accident

Sur la route, les enfants sont omniprésents. A pied, a vélo, & bord de voitures ou de transports pub|ics, en rollers, sur leur skate-
board ou leur trottinette, ils font partie intégrante de la circulation routiére. Mais ils sont aussi des usagers de la route indirects
car, & l'inverse des adultes, ils passent une partie de leur temps libre dans la rue pour jouer, faire du sport, rencontrer leurs amis
ou se donner rendez-vous pour des activités de groupe. De cette omniprésence découlent des risques potentiels extrémement

variés, qui requiérent des approches spécifiques pour réduire le nombre d’enfants tués ou blessés lors d’accidents de la route.

LZS enfants sont intégrés a la circulation routiere
és leur plus jeune 4ge. Ils y sont familiarisés alors
quils ne sont encore que des bébés, méme sils nen
sont pas encore vraiment conscients. Au début de
leur vie, les enfants se déplacent majoritairement
en compagnie de leurs parents, que ce soit en voi-
ture, en poussette ou plus tard sur leur trottinette
ou leur draisienne. Clest seulement lorsqu’ils entrent
a lécole primaire qu’ils commencent a effectuer des
trajets sans supervision. Mais de cette autonomie
croissante découle bien siir un risque d’accident plus
important.

Le fait est que le bon comportement sapprend
au fil du temps. Cest bien connu, « cest en forgeant
que lon devient forgeron » : les enfants ont donc be-
soin de temps pour acquérir et automatiser toutes
les connaissances et aptitudes nécessaires a leur sur-
vie. Leur apprentissage est freiné par des limitations
liées a leur développement. Il ne faut donc pas bri-
ler les étapes. Il existe bien str des enfants surdoués
et il est parfois possible d'accélérer le processus d’ap-
prentissage par le biais dexercices précoces et inten-
sifs. Néanmoins, lordre des phases de développe-
ment est immuable car il est défini par des modéles
psychosociaux fondamentaux.

Pour que lenfant puisse prendre part a la circu-
lation en toute sécurité, il faut impérativement qu’il

dispose des compétences nécessaires. Par cela, on
entend par exemple la capacité a cibler sa perception
et son attention, une assimilation et une compréhen-
sion suffisantes des regles ainsi que des compétences
motrices et sociales adéquates. On a longtemps cru
qu’il fallait attendre I'Age de 14 ans environ pour que
ces prérequis soient acquis. Cest sans doute vrai
pour les situations de circulation simples et claires.
Mais dés quelles deviennent plus complexes, on re-
marque que méme un enfant de cet 4ge ne parvient
pas encore tout a fait a associer les différentes ca-
pacités requises, car sa vitesse de perception et sa
vision périphérique sont par exemple toujours la-
cunaires. Pour pouvoir évaluer la capacité d’un en-
fant a appréhender la circulation routiére a un age
donné, il faut analyser plus en détail le développe-
ment de chacune de ses aptitudes et compétences.

CAPACITES AUDITIVES

Laudition générale est déja bien développée chez
les bébés. Sa sensibilité est toutefois moindre, ce
qui fait que les enfants ne pergoivent que les sons
d’une intensité relativement importante. Laudition
directionnelle (dou vient le bruit ?) et I'identifica-
tion de la source du bruit (par qui ou par quoi un
bruit donné a-t-il été émis ?) sont également des ca-
pacités maitrisées dés I'age de 5 ans dans des situa-
tions peu complexes. Cest avec l'attention auditive



sélective (quel bruit est important ?) que les choses
se compliquent. En effet, cette capacité dépend de la
maturité du cerveau et ne fonctionne souvent de ma-
niére fiable que lorsque lenfant atteint la moitié du
cycle scolaire primaire.

De maniére générale, I'ouie est un outil dévalua-
tion indispensable pour assurer sa propre sécurité au
cceur de la circulation routiére. La différenciation des
volumes et des fréquences ainsi que la localisation
des bruits comptent parmi les fonctions essentielles
de la perception auditive. Mais méme s’ils disposent
de ces capacités fonctionnelles, les enfants de moins
de 8 ans nen font que rarement usage lorsqu’ils sont
dans la rue. Bien qu'’ils soient théoriquement en me-
sure dentendre les klaxons, les sonnettes, les grince-
ments ou les bruits de roulement, ils ont plutot ten-
dance a se concentrer sur leurs amis ou leurs jeux, ce
qui augmente le risque d’accident. Méme a l'age de
11 ans, leur perception auditive présente encore des
lacunes faisant qu'ils sont moins aptes que des adultes
a localiser les bruits de moteur.

CAPACITE VISUELLE

Les fonctions visuelles de base se développent lors
de la premiére année. La perception de la luminosité
et des couleurs est généralement acquise dés I'4age de
deux ou trois mois. Au début, un bébé ne reconnait
que des formes simples. Cette capacité se développe
ensuite tout au long de lenfance pour lui permettre
de reconnaitre des objets dans des situations com-
plexes (p. ex. dans diverses conditions de luminosité,
de différentes perspectives...) a ladolescence, cest-a-
dire de la fin de lenfance au début de I4ge adulte en
passant par la puberté.

Les avis différent en ce qui concerne la durée du
développement de l'acuité visuelle et du champ de vi-
sion. Les 4ges indiqués varient de plusieurs années
selon la méthode de mesure employée. Deux élé-
ments font cependant consensus : acuité visuelle se
développe en grande partie lors de la premiére an-
née et le champ de vision est probablement déja ac-
quis mais nest pas encore intégralement utilisé par
lenfant car certains mécanismes cognitifs ne fonc-
tionnent pas encore correctement (réflexion, com-
préhension et savoir). A 6 mois, la perception de la
profondeur est déja bien développée et atteint sa ma-
turité a environ 11 ans. De cette capacité dépendent
la constance perceptive de la taille (voir les objets de
la méme taille malgré une distance variable) et I'ap-
préciation de Iéloignement. On estime que cette der-
niére est complétement développée entre 6 et 9 ans.
Cest le développement de lappréciation des vi-

JUSQU’A L'AGE DE 8
LES ENFANTS N'UTIL
RAREMENT LEUR OU

LA CIRCULATION RO

tesses et de la recherche visuelle qui est le plus long.
Ces compétences ne sont acquises de maniere fiable
qua 10 ou 12 ans. En effet, elles dépendent de pro-
cessus cognitifs plus complexes, comme la focalisa-
tion de lattention et la planification et lexécution
d’une stratégie de recherche.

La circulation routiére fait appel a de nombreuses
fonctions visuelles. Outre l'acuité visuelle de preés et
de loin, la vision de nuit ou dans lobscurité ainsi que
la vision périphérique ou encore la perception des
couleurs et des mouvements jouent aussi un role es-
sentiel. La perception visuelle de Iéloignement et des
vitesses représente un défi particulier qui nécessite
impérativement l'activation de compétences cogni-
tives. Il apparait que les enfants compensent ces la-
cunes en prenant plus de précaution lorsqu’ils tra-
versent une rue. Ils profitent par exemple d’une
interruption plus importante dans le flot de véhi-
cules pour contrebalancer un traitement de I'infor-
mation et une prise de décision plus lents.

Les enfants ont aussi du mal a identifier les en-
droits adaptés pour traverser en toute sécurité.
Jusqua I'age de 9 ans, les enfants se fient principa-
lement a la visibilité des véhicules pour prendre
leurs décisions, et ce, peu importe si des obstacles
leur bouchent la vue en raison de lendroit ou ils se
trouvent. Par ailleurs, la recherche visuelle néces-
saire avant de traverser une rue (rechercher active-
ment les véhicules avec ses yeux) nest effectuée que
machinalement pendant trés longtemps (parfois
jusquia 14 ans), quand elle nest pas tout bonnement
négligée. Et méme lorsqu’ils ont acquis ces aptitudes,
de nombreux enfants ne les utilisent pas ou peu, cé-
dant aux distractions ou a leur impulsivité.

CAPACITES MOTRICES

Le développement moteur progresse de maniére trés
variable selon les individus. II est donc trés difficile
de définir des jalons temporels précis. Il convient ici
de distinguer « aptitudes » et « capacités ». Les apti-
tudes sont des modeles de mouvement visibles qui

ANS,
SENT QUE
E DANS

JTIERE.
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Facteur humain

Education & la mobilité et & la circulation

De nombreux experts s'accordent
a dire que le processus d'appren-
tissage nécessaire a une participo-
tion sire et fiable & la circulation
routiére doit débuter trés t6t. Avant
méme |'entrée & la maternelle, ce
sont les parents qui doivent com-
mencer & transmettre les compé-
tences requises. L'école maternelle
puis primaire prend ensuite le re-
lais. L'éducation & la mobilité et a
la circulation ne peut toutefois étre
efficace que si elle sintégre sans
probléme aux interactions quoti-
diennes de chacun avec la circula-
tion routiére et qu’elle permet ainsi
un apprentissage pratique.

Lors de leur premiére année, les
enfants sont le plus souvent ac-
compagnés par leurs parents dans
la rue et sur la route. Les adultes
jouent le role de modéles par leur
propre comportement en situation
réelle. Par ailleurs, ils transmettent
des connaissances et des régles
de vigilance & leurs enfants sur
la base de situations et de lieux
concrets rencontrés sur les frajets
quotidiens.

A |'école maternelle, I'éduca-
tion & la mobilité et a la circu-
lation vise entre autre & favori-
ser les capacités de perception,

a exercer la psychomotricité, &
transmettre une compréhension
sociale, & développer les com-
pétences de gestion des situa-
tions de circulation routiére ainsi
qu’a motiver les enfants & agir en
faveur de I'environnement.

En milieu scolaire, on met
d’abord I'accent sur la gestion du
chemin de I'école et la pratique du
vélo, en fonction de la facon dont
I'enfant prend part & la circulation
et du périmétre dans lequel il se
déplace. Outre la transmission des
régles et du bon comportement &
adopter en société et la sensibili-
sation aux situations & risque, des
exercices pratiques permettent aux
enfants d’apprendre & se déplacer
a vélo en toute sécurité et & se com-
porter correctement aux abords de
I'école et de leur domicile.

Dans les classes suivantes, I'édu-
cation & la mobilité et & la circu-
lation se concentre davantage sur
I'apprentissage d'un comportement
social adapté. Cela inclut la trans-
mission de régles basiques et d'un
savoir spécifique lié & la consom-
mation d’alcool et de drogues dans
le contexte de la circulation rou-
tiere. Les enseignants insistent éga-
lement sur un comportement sir
et responsable de chaque enfant
en tant qu’acteur de la mobilité et
sensibilisent les éléves aux aspects
économiques et écologiques de la
mobilité.

Pour compléter le travail ac-
compli en milieu scolaire, la colla-
boration avec des partenaires et
institutions externes est indispen-
sable. Parmi eux, on peut citer les
parents, la police, les sociétés de
transports publics, mais aussi des
associations, fédérations et initia-
tives.

sont exécutés de maniere volontaire et consciente.
Les formes de mouvement fondamentales Sac-
quiérent deés le plus jeune 4ge : sasseoir, se tenir de-
bout, saisir des objets, marcher ou sauter. Lors de
la premiére année d’un enfant, on assiste & une pro-
gression fulgurante de la motricité globale et fine,
des aptitudes qui seront ensuite de plus en plus dif-
férenciées et perfectionnées. A 7 ou 8 ans environ,
les enfants atteignent leur plus haut niveau d’activi-
té motrice. Commence alors un processus d’indivi-
dualisation de la motricité. Selon les enfants, ce dé-
veloppement des performances peut étre stagnant,
a peine perceptible, ou extrémement dynamique.

Les capacités motrices désignent quant  elles les
processus de contrdle et processus fonctionnels sur
lesquels reposent les postures et les mouvements.
Il s'agit non seulement des prédispositions physio-
logiques comme lendurance et la force, mais aus-
si et surtout des aspects sensoriels et cognitifs, de
la perception et de la motivation. Par exemple, sa-
voir lancer un objet sur une cible donnée requiert
non seulement de la force mais aussi une évalua-
tion de la distance et une technique de lancer suf-
fisantes. Clest pourquoi l'acquisition des capacités
motrices nécessaires nest possible que lorsque les
autres aspects du développement ont aussi atteint
un niveau suffisant. La coordination ceil-main, qui
analyse les informations visuelles pour contrdler
les mouvements, est un exemple des interactions
complexes existant entre différentes zones fonc-
tionnelles. Cette capacité saméliore tout au long de
lenfance pour gagner en rapidité, en précision et
en fiabilité dans lexécution des mouvements. Autre
exemple : le sens du mouvement ou la perception
de son propre corps. Il sagit de la conscience de sa
propre position dans lespace, une capacité qui se
développe seulement entre 6 et 12 ans.

Le sens de léquilibre requiert lui aussi l'associa-
tion de plusieurs fonctions corporelles. Cest pour-
quoi les enfants en bas age ont du mal a conserver
leur équilibre lorsqu’ils ont les yeux fermés. Etant
donné qu’ils ont principalement recours a des in-
formations visuelles, dés qu’ils ferment les yeux, ils
perdent leurs repéres. A mesure qu’ils grandissent,
la vision passe au second plan, remplacée par la
perception qu’ils ont de leur propre corps.

De par leur petite taille, les enfants sont particu-
lierement vulnérables dans les situations de circu-
lation routiére. D’une part, ils ont plus de difficul-
tés a voir par-dessus les obstacles et dautre part,
ils sont moins visibles pour les autres usagers de
la route.



Ceest principalement a vélo que léquilibre joue
un role. Etant donné que les enfants ont une téte
proportionnellement plus grande par rapport a
leur corps, il leur est plus difficile de trouver leur
équilibre. Du point de vue moteur, un enfant de
10 ans dispose déja des compétences nécessaires
pour faire du vélo. Cependant, circuler en toute
sécurité sur la route requiert des processus cogni-
tifs et des séquences de mouvements beaucoup
plus complexes, basés sur 'interaction de diverses
zones fonctionnelles. Les capacités correspon-
dantes sont seulement développées vers 14 ans.
Mais a cet 4ge, la puberté entraine une surestima-
tion de soi et une prise de risques qui sont inhé-
rentes a cette phase de développement et qui aug-
mentent de nouveau le risque daccident.

CAPACITES COGNITIVES

Parmi les capacités cognitives les plus basiques, on
compte lattention, qui est principalement contr6-
lée de maniére réflexive lors des premiéres années
de la vie. Cela signifie que lenfant ne fait que réa-
gir a des stimuli extérieurs visuels ou acoustiques.
Ce nlest quentre sa cinquiéme et sa onziéme an-
née qu’il acquiert la capacité de concentrer son at-
tention sur quelque chose de maniére volontaire
et ciblée. A environ 14 ans, il atteint le niveau d’at-
tention d’'un adulte. Cette capacité revét une im-
portance capitale en ce qui concerne la sécurité
routiére des enfants. En effet, ce nest que lorsque
les enfants dirigent activement leur attention sur
la circulation qu’ils peuvent controler leur com-
portement de maniére cognitive. Dés qu'une dis-
traction survient, elle vient rompre le lien avec la
mémoire et efface ainsi les connaissances acquises,
les regles de circulation et le comportement a
adopter. Tout cela augmente le risque daccident.
Ce phénomeéne lié aux distractions perdure jusqu’a
la fin de la puberté. Clest aussi le cas de « l'attention
divisée », cest-a-dire la capacité a tenir compte si-
multanément de deux choses ou plus. Cest surtout
un probléme lorsqu’il faut déterminer quelle ac-
tion doit étre exécutée en priorité.

CONSCIENCE DU DANGER

La conscience du danger se développe a partir de
6 ans et en trois phases. Chez lenfant, la conscience
du danger est d’abord aigué : le risque nest détec-
té que lorsqu’il est déja présent et qu’il n’y a quasi-
ment plus rien a faire pour léviter. Plus tard, vers
‘age de 8 ans, lenfant parvient a prévoir les dan-
gers, a les identifier avant qu’ils ne surviennent. A
ce stade, il est capable de modifier ou méme d'évi-

ter la situation dangereuse concréte en agissant dif-
féremment. La derniére phase commence vers I'age
de 9 ou 10 ans et voit apparaitre une conscience
du danger préventive :
pable déviter les risques avant méme qu’ils ne sur-
viennent. Il faut toutefois noter qu’a partir de cette
phase, lenfant ne doit pas seulement faire appel a
sa propre expérience de la circulation pour éva-
luer correctement les risques. Il doit aussi et surtout
connaitre les dangers relatifs a des modes de trans-
port spécifiques afin de pouvoir réagir de maniere
appropriée.

enfant est désormais ca-

B Lorsqu’un enfant surgit sans
crier gare entre deux voitures
garées, un accident est hien
souvent ingvitable.

A LA PUBERTE, 'ENFANT DETECTE
LES DANGERS MAIS LES IGNORE
SOUVENT CONSCIEMMENT.

Autre facteur aggravant : la conscience du dan-
ger des enfants varie en fonction de la situation.
Lorsqu’ils jouent & proximité de voies de circula-
tion, les jeunes enfants se considérent plus en sé-
curité qu’ils ne le sont réellement (le sentiment de
sécurité subjectif est fort, la sécurité objective est
faible). A la puberté, les enfants savent détecter les
dangers mais les ignorent, voire les recherchent en
effectuant des manceuvres risquées, en traversant la
rue en courant ou en relevant des défis pour prou-
ver leur courage.

CONNAISSANCE ET COMPREHENSION
DE LA CIRCULATION

Tandis que la connaissance du trafic repose sur la
reproduction des notions, des régles et des signes
appris, la compréhension du trafic fait aussi appel
aux capacités cognitives, qui sont nécessaires pour
analyser, évaluer et traiter les situations de circu-
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M Les parents doivent
apprendre d leurs enfants
le plus tét possible comment
traverser la rue en toute
sécurité.

lation de maniére différenciée. Les jeunes enfants
ont tendance a apprendre les régles de circulation
par cceur mais peinent considérablement a les ap-
pliquer en situation réelle ainsi qua interpréter les
signes correctement. Il savere également qu’il ne
comprennent vraiment que la moitié des notions
de circulation qu’ils ont apprises. La compréhen-
sion de la circulation évolue continuellement pen-
dant lenfance. Mais cest a lentrée a Iécole primaire,
vers I'age de 6 ou 7 ans, que la progression est la plus
fulgurante. Clest a partir de cet instant que les en-
fants parviennent de mieux en mieux a appliquer ce
qu’ils ont appris et compris a des situations de circu-
lation concretes, méme s’ils rencontrent des difficul-
tés aux endroits qui différent des modeéles connus.
En effet, les enfants ont longtemps tendance a adop-
ter un comportement conforme a qu’ils ont appris,
sans sadapter a la situation réelle. Par exemple, les
enfants ont intégré que les passages piétons étaient
des zones sécurisées et partent du principe que les
voitures sarréteront quoi qu’il arrive. Ils traversent
donc sans se méfier ou neffectuent que des contrdles
superficiels.

CHANGEMENT DE PERSPECTIVE

Les jeunes enfants agissent selon une vision du
monde égocentrique. Jusquau milieu du cycle pri-
maire, ils percoivent certes des différences entre
eux et les autres mais se voient au centre du monde
et considerent que tous ont la méme perspective
queux. Ils ne parviennent pas a se mettre a la place
des autres usagers de la route ou a changer de pers-
pective dans lespace. Par exemple, et cest un clas-

sique, les enfants partent du principe que sils voient
quelqu’un, cette personne les voit aussi. Et que s'ils
ne voient pas de voiture parce quun obstacle leur
bouche la vue, cest qu’il n’y a pas de voiture.

Ceest seulement au fil des années qu’ils acquierent
la capacité a reconnaitre d’autres perspectives, a les
adopter et a les anticiper. Ce processus ne sachéve
qua la puberté. Les adolescents sont en mesure d’ap-
préhender les perspectives de groupes entiers (les
personnes agées réagissent plus lentement, les auto-
mobilistes voient moins bien les piétons et cyclistes
dans lobscurité...) et d'adapter leur comportement
en conséquence.

LES ENFANTS A PIED

A chaque étape de développement, les enfants
se comportent dans la circulation routiere trés
différemment des adultes sur lesquels ils sont cen-
sés prendre exemple. Point positif : les enfants res-
pectent trés bien les régles de circulation, beau-
coup mieux que bien des adultes. Méme s’ils le font
a leur facon, ils utilisent les passages et feux de cir-
culation réservés aux piétons, prennent le chemin
le plus court pour traverser la rue et sarrétent aux
feux rouges.

Mais de maniére générale, le comportement des
enfants est plutot inconstant et imprévisible. Cest
notamment le cas chez les jeunes enfants, qui sont
plus turbulents et rapides dans la rue. Leurs mouve-
ments sont moins réguliers et leur attention est sou-
vent dirigée sur autre chose que la circulation. Les
enfants qui courent, sautent ou crient sur le bord de
la route sont la béte noire de beaucoup d’automobi-
listes. Et §’ils sont en train de jouer en groupe, il faut
mettre ses deux mains sur le volant, ouvrir ses yeux
bien grands, réduire sa vitesse et étre prét a freiner a
la moindre alerte. En effet, bien souvent, les enfants
ne contrdlent pas ou pas assez la présence de voi-
tures avant de traverser une rue, quelle que soit sa
taille. Ils regardent machinalement a gauche puis a
droite, indépendamment de la direction de laquelle
les véhicules arrivent. Il nest alors pas rare qu’ils sur-
gissent sur la chaussée sans crier gare et provoquent
un accident, car l'automobiliste ne peut pas réagir a
temps.

Les enfants ont aussi tendance a reproduire des
comportements fixes quel que soit lenvironnement.
Selon leur 4ge, ils peinent a sadapter a chaque si-
tuation spécifique, voire n'y parviennent pas du tout.
Prenons lexemple d’'un enfant qui souhaite traverser
une rue en passant entre deux véhicules garés. Il res-



tera debout sur le bord du trottoir pour regarder si la
voie est libre, méme s’il n'a pas du tout de visibilité. En
revanche, une fois qu’il se sera avancé et donc que son
champ de vision sera dégagé, il ne vérifiera pas une
deuxiéme fois quaucune voiture nest en approche.
Paradoxalement, lorsque la rue offre une parfaite vi-
sibilité, les enfants observent souvent trés attentive-
ment les alentours avant de traverser. En général, ils
attendent que la chaussée soit completement libre, ce
qui peut prendre un certain temps selon l'axe de cir-
culation concerné.

LES ENFANTS A VELO

Avant de pouvoir utiliser leur vélo comme mode de
transport autonome, les enfants sen servent pour
jouer et faire du sport. Les draisiennes permettent
méme aux plus petits de se familiariser avec le cy-
clisme. Pour la plupart, les enfants font du vélo des
Iécole maternelle. Clest une activité complexe qui re-
quiert des aptitudes et capacités motrices, mais aus-
si et surtout cognitives et sensorielles. Pour prendre
part a la circulation routiére, une connaissance suf-
fisante des régles et une conscience du danger as-
sez développée sont également indispensables. Les
jeunes cyclistes doivent étre en mesure de regarder
par-dessus leur épaule sans tourner le guidon, de
freiner efficacement et de maniére adaptée a la situa-
tion, dobserver le trafic avec attention et de Sy insé-
rer sans probléme.

Mais les enfants sont souvent dépassés par la mul-
titude d’informations a prendre en compte. Les plus
jeunes ne sont par exemple pas capables dexécuter
toutes les étapes nécessaires sans l'aide d’un adulte. IIs
ne sont donc pas (encore) préts a faire du vélo. Mais
il faut également faire preuve de prudence avec les
enfants plus agés. En effet, selon 1'Office fédéral alle-
mand de la statistique, cest la tranche d4ge des 10-
15 ans qui compte le plus grand nombre de déces
chez les cyclistes en Allemagne. Ces accidents sont
principalement dus & des erreurs commises en tour-
nant dans une rue et en changeant de direction ou au
non-respect des régles de priorité. A cela sajoute une
connaissance approximative des régles de circulation
chez les jeunes cyclistes.

De nombreux parents connaissent les risques en-
courus par leurs enfants et ne les laissent pas faire
du vélo sans surveillance. Selon une enquéte menée
en 2012 par le Conseil allemand de la sécurité rou-
tiere (DVR), 56 % des parents denfants scolarisés en
CP refusent de les laisser faire du vélo seuls. Dans la
tranche d’age des 5-7 ans, ce chiffre atteint méme les
68 %. 28% des parents autorisent leur enfant a rou-

A VELO, LES ENFANTS SURESTIMENT
SOUVENT LEURS COMPETENCES ET
PRENNENT TROP DE RISQUES SUR

LA ROUTE.

ler seul ils lestiment assez milr, si le trajet nest pas
trop long et si le trafic nest pas trop dense. 14 % des
personnes interrogées permettent a leurs enfants sco-
larisés en CP de faire du vélo seuls sans aucune res-
triction.

Du point de vue de la psychologie du développement,
les lacunes mentionnées ci-dessus sont compréhen-
sibles. Chez lenfant et I'adolescent, l'acquisition des
bases requises seffectue par étapes ou par « pics » de
développement. Il est possible d’accélérer efficace-
ment les processus par le biais d'interventions exté-
rieures, par exemple des formations théoriques et pra-
tiques, mais dans certaines limites. Il faut cependant
que lenfant y soit prét et que les bases de développe-
ment nécessaires soient déja acquises.

Pour rouler en toute sécurité a vélo parmi les autres
usagers de la route, il faut étre en mesure d’appliquer
et de mettre en ceuvre de maniére fiable les proces-
sus moteurs. Cest seulement lorsque lenfant sest suf-
fisamment entrainé a faire du vélo qu’il dispose des
capacités nécessaires pour observer attentivement son
environnement, détecter les aspects importants pour
sa sécurité et en tenir compte. Les facteurs permet-
tant dévaluer les compétences motrices d'un enfant et
son aptitude a faire du vélo sont son age actuel, I'age
quil avait lorsqu’il a commencé a acquérir ces com-
pétences et lutilisation ou non de roulettes. De ma-
niére générale, on estime que jusqu’a 8 ans, les enfants
sont encore dépassés par la coordination motrice des
actions de pilotage basiques et des actions supplé-
mentaires requises pour assurer leur sécurité (regard
par-dessus Iépaule, extension du bras avant de tour-
ner etc.).

M Les vélos des enfants,
notamment les freins ef
I'éclairage, doivent tou-
jours étre conformes aux
prescriptions légales. Et
cela ne vaut pas seulement
lors du test de vélo passé
d l'école primaire. L'image
monire I'exemple positif
droite et I'exemple négatif
d gauche.
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Mais méme lorsquils exercent suffisamment
ces compétences motrices, les enfants de 8 a 10 ans
prétent encore trop dattention aux informations su-
perflues. Ils ne maitrisent pas encore lart du « multi-
tasking » équilibré, qui est indispensable lorsque I'on
fait du vélo. Ainsi, lorsqu’ils doivent exécuter simul-
tanément une tiche cognitive et une action motrice,
ils donnent la priorité a cette derniére. Par consé-
quent, la reconnaissance de certains reperes impor-
tants pour la sécurité est retardée, le temps de réac-
tion est plus long et le risque d’accident augmente car
a vélo, lenfant se déplace lui aussi bien plus vite qua
pied. Méme un enfant de 12 ans a besoin de plus de

temps qu'un adulte pour réagir.

Dr Bettina Schiitzhofer

Psychologue spécialisée dans la circulation routiére
et directrice de I'institut « sicher unterwegs »

Le réle essentiel des parents dans I'éducation
& la circulation routiére et & la mobilité

Idéalement, I'éducation a la mo-
bilité et & la circulation doit com-
mencer dés le plus jeune Gge et se
poursuivre tout au long de la vie.
Les parents jouent un réle majeur
dans I'apprentissage de la sécurité
routiére, surtout entre la petite en-
fance, période des premiéres expé-
riences du trafic routier, et |'entrée
dans I'édge adulte, période de la
conduite accompagnée et du permis
de conduire. En montrant I'exemple,
ils influencent considérablement la
mobilité de leur enfant mais aussi
son comportement parmi les autres
usagers de la route. C'est pourquoi
I"institut « sicher unterwegs », dé-
dié & la psychologie de la circulo-
tion routiére, et la caisse générale
d'assurance allemande (AUVA) pro-
posent aux parents trois ateliers de
sécurité routiére théoriques. Validés
scientifiquement, ils visent & les sen-
sibiliser de maniére interactive &
I'importance de leur réle de modéle
dans le développement d’'un com-
portement routier adéquat et du-
rable de leur enfant.

Le premier atelier, destiné aux pa-
rents d’enfants scolarisés en mater-
nelle, présente la maniére dont les
enfants de cet dge percoivent |'es-
pace de circulation par rapport aux
adultes en raison des spécificités
psychologiques liées & leur dévelop-
pement. Dans une deuxiéme étape
plus pratique, les parents apprennent

comment éduquer au mieux leurs
enfants d’une maniére ludique et
adaptée a leur dge afin de poser les
meilleures bases possibles pour I'édu-
cation & la circulation routiére qui
sera poursuivie & I'école.

LU'objectif de I'atelier est d'aider
les parents d’enfants scolarisés &
bien évaluer les domaines o ils
peuvent faire confiance & leur enfant
en fonction de son dge et de sa per-
sonnalité et & savoir comment le pré-
parer progressivement & se déplacer
en autonomie dans la rue sans le
sous-estimer ni le surestimer, en sui-
vant des étapes adaptées & son dge
et dans un cadre sécuritaire. Dans
ce contfexte, I'éducation des jeunes
piétons mais aussi des jeunes cy-
clistes est importante.

Lors de I'atelier de sécurité routiére
FASIKI, les parents découvrent ce &
quoi ils doivent préter attention lors-
qu'ils apprennent & leurs enfants &
faire du vélo, dans quel ordre les
exercices doivent se succéder pour
obtenir des résultats probants et tout
ce qui est nécessaire pour que |'en-
fant se déplace & vélo en toute sécu-
rité. Notre credo : I'éducation & la
circulation routiére doit étre ludique
et facile & intégrer au quotidien. En
plus d’améliorer considérablement
la sécurité de I'enfant sur les routes,
elle sera pour lui I'occasion de pas-
ser un moment agréable et essentiel
avec ses parents.

Par ailleurs, il savére que les enfants surestiment
nettement leurs compétences au guidon et prennent
trop de risques sur la route par rapport a leurs capa-
cités réelles. D’un point de vue psychologique, on ob-
serve deux jalons de développement : a 7-8 ans et a
13-14 ans, on assiste a une amélioration notable de
certaines compétences. Lenfant réagit notamment
plus vite et est capable de rouler en ligne droite sans
faire décarts. Mais méme une fois que les parameétres
cognitifs, moteurs et sensoriels sont arrivés a matu-
rité, les adolescents ne deviennent pas forcément des
usagers de la route fiables. En effet, pour des raisons
de développement, leur conscience du danger est
faible et ils ont tendance a se surestimer, ce qui aug-
mente le risque d’accident. Ils tendent par exemple a
effectuer des manceuvres dangereuses (rouler sans les
mains, avec des écouteurs dans les oreilles, etc.) et a
refuser de porter un casque.

Dans certains pays, les lois en la matiére sont trés
strictes. Accordant une importance plus grande a la
protection des enfants que dautres pays, elles im-
posent le port généralisé du casque jusqua l'age de
16 ans. Et en dehors des agglomérations, le casque
reste obligatoire indépendamment de I'age.

MESURES DE PROTECTION ET
RECOMMANDATIONS

Afin de réduire le risque d’accidents, la loi allemande
exige que les enfants a vélo roulent sur le trottoir
jusqua lage de 8 ans. Jusqua la fin de leur dixiéme
année, ils 'y sont plus contraints mais peuvent en-
core le faire. Par la suite, les enfants doivent utiliser les
pistes cyclables ou la route comme les adultes. Cest
a ce moment au plus tard que le vélo utilisé doit étre
conforme aux prescriptions applicables du code de la
route. Une autre mesure de sécurité essentielle est in-
déniablement le port du casque. Selon diverses en-
quétes menées en Allemagne, 76 % des enfants de 6
a 10 ans portent un casque. Dans la tranche d’age des
10-16 ans, le pourcentage tombe a 29 %. Outre-Rhin,
le port du casque obligatoire fait depuis longtemps dé-
bat. Jusqua présent, ses partisans nont toujours pas
réussi a obtenir gain de cause. Méme pour les enfants,
il n’y a que des recommandations, pas dobligation.

Les formations a la pratique du vélo sont un bon
moyen pour améliorer la sécurité des petits cyclistes,
auxquels elles apportent aussi un plus grand senti-
ment de sécurité. Cest lorsquelles sont menées en si-
tuation de circulation réelle que ces formations sont
les plus efficaces. Mais un espace protégé, comme par
exemple une cour décole, est aussi adapté pour exer-
cer ses capacités motrices. En Allemagne, les enfants



suivent généralement une formation a la pratique
du vélo en 4¢ classe (cest-a-dire a I'dge de 10 ans
environ). Il y a une partie théorique (apprentissage
des régles de circulation) mais aussi des exercices
pratiques qui se déroulent en général sur un par-
cours sécurisé. Un examen atteste ensuite de l'assi-
milation des connaissances transmises pendant la
formation.

Le Conseil allemand de la sécurité routiere
(DVR) recommande aux parents d’attendre que leur
enfant ait suivi la formation et réussi le test pour le
laisser faire du vélo seul sur le chemin de lécole ou
pendant son temps libre. De nombreuses écoles al-
lemandes ont édicté des régles concrétes concernant
les conditions dans lesquelles les enfants sont auto-
risés a venir a Iécole a vélo. Dans tous les cas, il faut
commencer par accompagner lenfant sur des trajets
« tests » afin daméliorer sa sécurité motrice, de lui
montrer le chemin et de lui expliquer quelles sont
les zones a risque. En effet, plus lenfant est habitué a
faire du vélo, plus il se sent en sécurité.

Outre ces mesures de protection personnelles, les
infrastructures (organisation du trafic) jouent aus-
si un role essentiel dans I'amélioration de la sécurité
objective et du sentiment de sécurité de lenfant. En
fin de compte, c'est de tous ces facteurs que dépend
la possibilité ou non d'avoir recours au vélo comme
mode de locomotion alternatif. Pour un petit en 4ge
daller a Iécole, le vélo nest un mode de transport
adapté que si lenfant a conscience, pour en avoir fait
l'expérience, qu'il est traité comme un usager de la
route a part entiere lorsqu’il est a vélo.

PARENTS, MONTREZ L'EXEMPLE

La psychologie de lapprentissage montre que ce
dernier passe principalement par lobservation et
que les enfants calquent leur comportement sur ce-
lui des autres. Selon la théorie de l'apprentissage par

l'exemple émise par Albert Banduras, le processus
dlapprentissage est favorisé par un lien émotion-
nel ou une similarité entre le modele et lobservant,
un statut de supériorité du modeéle, les chances de
réussite et les conséquences positives potentielles de
Padoption du comportement observé.

Si lon applique cette théorie a la circulation rou-
tiére et a son apprentissage par les enfants, il est clair
que lexemple donné par les parents est d'une impor-
tance capitale. Cest surtout le cas jusqua 12-14 ans,
age minimum a partir duquel on peut estimer que
toutes les aptitudes et capacités nécessaires pour
participer a la circulation routiére sont suffisam-
ment développées chez lenfant. En raison de leur
lien trés fort avec leur enfant, les parents sont pré-
destinés a jouer le role de modeles. Cest aussi le sen-
timent des enfants, qui citent principalement leurs
parents comme exemples. Les parents sont tout a fait
conscients de ce rdle et respectent beaucoup plus les
regles de circulation quand ils sont en présence de
leurs enfants que quand ils sont seuls. Mais malgré
des efforts notables, ils ne parviennent pas toujours
a montrer le bon exemple en permanence. Pour-
quoi ? Tous les parents ne réussissent pas a analy-
ser leurs automatismes comportementaux d’un ceil
critique. IIs ne se rendent pas forcément compte
quils enseignent (inconsciemment) des comporte-
ments inadéquats ou dangereux a leurs enfants. Cest
pourquoi les institutions de sociabilisation (écoles
maternelles et primaires) sont indispensables pour
transmettre objectivement aux enfants un savoir
théorique et pratique qui leur permettra de partici-
per a la circulation routiére de maniére responsable
et stire.

En ce qui concerne le port du casque, lécart entre
le role de modele des parents et leur comportement
réel est considérable. Selon lorganisme de sécurité
routiére allemand (Deutsche Verkehrswacht), trois
enfants sur quatre portent un casque... contre seule-

W Le chemin de I'école n’est pas
toujours aussi ordonné que sur
cette photo.
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EN VOYANT SES PARENTS PORTER
SYSTEMATIQUEMENT UN CASQUE,
'ENFANT SERA PLUS DISPOSE A LE

FAIRE AUSSI.

W A vélo aussi, les enfants
sont exposés sur la route  des
risques élevés.

ment un adulte sur six. Les raisons a cela sont sou-
vent tres banales (les gens évoquent notamment des
questions de style) et ne sont en aucun cas liées au
risque de blessure ou d’accident élevé. Pourtant, I'in-
fluence des parents quant au port du casque est ex-
trémement importante. Cest la mesure de sécurité
routiére qui dépend le plus fortement de l'exemple
donné aux enfants par leurs parents. En voyant son
pére et sa mere porter systématiquement un casque,
enfant sera plus disposé a le faire aussi. Par ailleurs,
inviter lenfant a choisir lui-méme un casque qui lui
plait est un excellent moyen de le motiver a le porter
sans discuter.

LE CHEMIN DE L'ECOLE : EN VOITURE AVEC
LES PARENTS OU EN AUTONOMIE

Depuis des années, le ballet chaotique des voitures
qui défilent devant les écoles en début de journée
échaufte les esprits. Cest surtout le cas des écoles pri-
maires, qui prennent alors des allures de fourmiliére.
Plusieurs enquétes ont révélé quen moyenne, plus de
30 % des écoliers du cycle primaire sont déposés en
voiture juste devant leur établissement. Si les condi-
tions sont particulierement défavorables (infrastruc-
tures dangereuses pour les enfants, école tres éloi-
gnée du domicile, manque de transports publics), ce
pourcentage peut étre encore plus élevé. Le nombre
accru de parents qui déposent leurs enfants a Iécole
en voiture (appelé « taxi parental » en Allemagne),
est un probléme d'ampleur internationale. Selon une

étude menée en 2018 par Allianz Australia, deux
tiers des parents australiens passent jusqua huit
heures par semaine a jouer les chauffeurs pour leurs
enfants. Les chiffres sont similaires en Grande-Bre-
tagne. En 2011, TescoCars a ordonné la réalisation
d’une enquéte concernant les habitudes de conduite
des parents. Celle-ci a révélé quenviron un tiers des
parents passaient jusqua 50 heures par mois en voi-
ture pour déposer leurs enfants a lécole ou a leurs
loisirs.

Les raisons pour lesquelles les parents choisissent
de déposer eux-mémes leurs enfants en voiture sont
variées. Cette décision est d’une part motivée par
les changements survenant au sein de la société,
comme le libre choix des écoles, qui entraine des tra-
jets plus longs, les nouvelles dynamiques profession-
nelles, la hausse du nombre de propriétaires de véhi-
cules ou encore les contraintes de temps constantes
au quotidien. D’autre part, les parents craignent sou-
vent pour la sécurité de leurs enfants. Dans une en-
quéte menée par TADAC (fédération de clubs au-
tomobiles allemande), un nombre considérable de
parents (80 %) ont admis étre inquiets lorsque leur
enfant se rend seul a [école primaire. Ces angoisses
sont liées a la sécurité « sociale » (atteintes phy-
siques, agressions, harcélement moral) mais aussi a
la sécurité de lenfant confronté a la circulation rou-
tiere (densité de trafic importante, risque d’accident
de la route, configurations routiere trop complexes
sur le chemin de Iécole). Si elles sont compréhen-
sibles, ces appréhensions se vérifient heureusement
rarement dans la réalité. La sécurité des enfants sur
le chemin de [école sest considérablement amé-
liorée au fil des années grice aux nombreuses me-
sures mises en place. Beaucoup de parents refusent
dadmettre quen déposant leurs enfants a Iécole, ils
contribuent a la densification du trafic et donc a la
mise en danger des enfants qui se rendent a Iécole a
pied ou a vélo.




RENONCER A LA VOITURE,
UN PARI GAGNANT

Un enfant blessé ou tué est toujours une tragédie
abominable, cela ne fait aucun doute. Cependant, si
elle part certainement d’'une bonne intention, la ten-
dance a la surprotection développée par certains pa-
rents (couramment appelés « parents hélicopteéres »)
na que peu de bénéfices pour leur progéniture. En
effet, bien loin d'améliorer la sécurité, cette disposi-
tion permanente des parents a voiturer leurs enfants
ne fait que renforcer 'immobilité croissante de ces
derniers. Les déficits qui en découlent influencent le
comportement des enfants sur la route mais ont aus-
si des répercussions négatives sur leur santé et leur
développement social. Les enfants qui sont toujours
transportés en voiture nacquiérent aucune expé-
rience personnelle de la circulation routiere et ne s’y
sentent donc pas en sécurité. Comme ils manquent
de pratique, leurs capacités ne sont pas assez déve-
loppées et ils peinent a analyser le trafic, et notam-
ment les situations complexes. Cest surtout visible
a vélo, une activité pour laquelle l'acquisition des
compétences doit commencer le plus tdt possible,
dés la maternelle. Plus tard, et surtout apres le CM1,
cet apprentissage est plus difficile. On le remarque
par exemple a des lacunes lors de la formation au
vélo dispensée a Iécole. Du point de vue de la san-
té, le manque dexercice physique est le point de dé-
part dautres problémes : le surpoids et ses implica-
tions physiques (diabéte, dégénérescence cognitive,
etc.) entrainent en fin de compte un risque d’acci-
dent tres élevé qui renforce 'inquiétude des parents
et engendre un besoin de protection accru.

Se rendre seul a [école est pour lenfant une étape
essentielle qui lui permet dévoluer d’'une mobilité
accompagnée a une mobilité autonome. Le chemin
de lécole permet non seulement d’acquérir une ex-
périence directe de la circulation routiére mais aussi
de favoriser la santé, le développement et 'appren-
tissage. En effet, se déplacer sur la route requiert
concentration, calme et réceptivité, mais aussi sou-
vent contact social et communication. Sans oublier
les bénéfices écologiques d’'une utilisation moins
fréquente de la voiture.

MESURES D'INCITATION

Plusieurs approches existent pour convaincre les pa-
rents de laisser leur voiture au garage. Par exemple,
la police et les autorités de sécurité publique tentent
de changer les comportements par des courriers, des
interventions lors des réunions de parents déléves
ou méme des mesures répressives, souvent avec un

succes plus que mitigé. La combinaison de mesures
infrastructurelles et pédagogiques apporte des résul-
tats beaucoup plus probants. D’une part, la création
d’itinéraires adaptés aux compétences des enfants et
pardonnant leurs erreurs éventuelles assurent une
vision rassurante de la mobilité autonome. D’autre
part, la mise en place d'un programme de mobili-
té scolaire est importante pour contribuer a renfor-
cer les compétences des enfants sur la route. Son
élaboration requiert un travail conjoint de la part
déquipes interdisciplinaires constituées des écoles,
des parents, des pouvoirs publics et de la police. Il
faut par exemple créer des itinéraires bien définis
vers les écoles ou mettre en place des mesures édu-
catives relatives a la circulation routiére. Enfin, les
enfants doivent étre encouragés a discuter avec leurs
parents et a convaincre ceux-ci de I'importance de
les laisser parcourir de maniere autonome le chemin
quotidien jusqu’a lécole. Car bien souvent, cest aussi
ce dont lenfant a envie.

LE CHEMIN DE L'ECOLE :
QUELQUES CHIFFRES

En novembre 2018, DEKRA a chargé linstitut forsa
de réaliser en une enquéte représentative concernant
le trajet des enfants jusqu’a Iécole. 1 020 parents den-
fants scolarisés 4gés de 6 a 16 ans et 1 009 personnes

PARCOURIR SEUL LE CHEMIN
DE L'ECOLE, ET NON PLUS

ACCOMPAGNE, EST POUR L'ENFANT
UNE ETAPE ESSENTIELLE VERS LA

MOBILITE AUTONOME.

sans enfant en age scolaire y ont été interrogés selon
un procédé systématique aléatoire. Cet échantillon
avait notamment pour but de déterminer les diffé-
rences de point de vue entre les parents dont les en-
fants doivent effectivement se rendre quotidienne-
ment a lécole et le reste de la population.

En tout, 48 % des parents denfants scolarisés 4gés
de 6 4 16 ans ont indiqué que leur enfant prenait le
bus ou un autre transport public pour aller a Iécole.
Un enfant sur trois (32 %) effectue généralement les
trajets maison-école et école-maison a pied. 25 %
dentre eux utilisent leur vélo. Seulement 23 % des
parents interrogés prennent réguliérement leur voi-
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Le chemin de I'école

ture pour déposer leur enfant ou aller le chercher
alécole.

Les filles prennent plus souvent les transports en
commun que les garcons, qui ont plutdt tendance
a se rendre a pied a Iécole. Cela vaut aussi pour
les enfants plus 4gés (12-16 ans), qui prennent
plus fréquemment les transports publics que les
plus jeunes pour aller en cours. Entre 6 et 8 ans,
les enfants sont plus souvent déposés ou récupé-
rés en voiture que leurs ainés ou effectuent le tra-
jet a pied, ce qui sexplique probablement par le fait
quen régle générale, Iécole primaire nest pas trop
éloignée du domicile familial. Lorsque ce nlest pas
le cas, les jeunes enfants sont souvent déposés par

De manigre générale, comment les enfants se rendent-ils a I'école et en rentrent-ils a la maison ?

total
Sexe de |'enfant :

masculin

féminin

Age de I'enfant :

608 ans

9411 ans
12.a 14 ans
15016 ans

Taille de la ville (habitants) :
moins de 5 000
5000 a moins de 20 000
20 000 a moins de 100 000
100 000 et plus

Valeurs en pourcentages. " Somme supérieure a 100 car plusieurs réponses possibles. ? déposé /récupéré en voiture

Raisons de |'utilisation de la voiture pour le trajet jusqu’a I'école*

48 32 25 23
44 34 26 23
52 29 24 23
25 53 1 36
45 36 25 19
58 18 34 19
62 22 27 20
67 22 12 21
53 33 17 24
36 33 37 24
44 36 27 23

Source : DEKRA/forsa

Le parent dépose et récupére son enfant & |'école en voiture car...

... I'école est sur le chemin du travail 43 43 43
... le chemin de I'école dure sinon trop longtemps 29 29 29
... 'école est mal desservie par les transports publics 25 25 25
... le chemin est trop dangereux pour dfre parcouru & pied ou @ vélo 19 24 13
... 'école est trop loin 18 17 19
... Un covoiturage a été organisé avec d'autres enfants 14 15 13

L. I'un ou I'autre des parents souhaite ainsi passer plus de temps avec 10 15 3

I'enfant

..... la voiture colite moins cher qu’un abonnement aux transports publics 7 7 6

Valeurs en pourcentages. *Base : parents qui déposent ef,/ou récupérent leur enfant a I'école en voiture

** Somme supérieure @ 100 car plusieurs réponses possibles

Source : DEKRA /forsa

leurs parents. Cest la tranche d’age des 9-14 ans qui
utilise le plus le vélo (Figure 19).

Les personnes interrogées résidant dans des ag-
glomérations de moins de 5 000 habitants sont celles
qui ont le plus souvent indiqué que leur enfant pre-
nait le bus ou un autre transport public pour aller
a lécole. Quelle que soit la taille de la ville, T'utilisa-
tion de la voiture pour déposer ou récupérer len-
fant 4 Iécole est constante (21 a 24 %). Etonnam-
ment, elle ne dépend donc pas de lendroit ot vit la
famille (petit village a la campagne ou grande ville).

Les personnes participant a lenquéte devaient
également faire part de leurs plus grandes inquié-
tudes en ce qui concerne le chemin de Iécole de
leur enfant. Plus de la moitié dentre elles (57 %) a
évoqué la peur que lenfant soit impliqué et bles-
sé dans un accident de la route provoqué par un
tiers. 46 % craignent que leur enfant soit molesté
ou menacé par des tiers. Une personne sur cinq
(20 %) redoute que lenfant soit importuné ou har-
celé moralement par dautres enfants du méme
age. 19 % ont peur que leur enfant se montre im-
prudent et traverse au feu rouge par exemple. On
remarque que les parents 4gés de moins de 40 ans
redoutent plus que la moyenne des participants
que leur enfant soit impliqué et blessé dans un ac-
cident de la route provoqué par un tiers (70 %) ou
qu’il soit molesté ou menacé par des tiers (59 %).
Les moins angoissés a ce sujet sont les parents agés
de plus de 50 ans.

CHOIX DU TRAJET JUSQU’A L'ECOLE :
LES RAISON DES PARENTS

43 % des personnes interrogées qui ameénent leurs
enfants a Iécole en voiture le font parce que celle-
ci se trouve sur le chemin de leur travail. 29 %
dentre elles expliquent que les enfants mettraient
sinon trop de temps a se rendre a école. 25 % in-
voquent le manque de transports publics desser-
vant les écoles. Dans ce sous-groupe, environ un
parent sur cing pense que lécole est trop loin ou
que le chemin de école est trop dangereux pour
étre parcouru a pied ou a vélo.

Toujours dans cette méme catégorie, 14 % in-
diquent déposer ou récupérer leur enfant a Iécole
en voiture parce quun covoiturage a été mis en
place avec d’autres parents. 10 % le font pour pou-
voir passer plus de temps avec leur enfant. 7 % des
participants a lenquéte jugent qu'utiliser la voiture
colite moins cher que payer un abonnement aux
transports publics.



Les hommes (24 %) indiquent plus souvent que
les femmes (13 %) qulils déposent et récupérent
leur enfant a [école en voiture parce qu’ils trouvent
le chemin de Iécole trop dangereux pour étre par-
couru a pied ou a vélo. Un nombre nettement plus
important dhommes (15 %) que de femmes (5 %)
explique que cela leur permet de passer plus de
temps avec leur enfant (Figure 20).

Les personnes qui ne déposent et ne récupérent
pas leurs enfants a lécole en voiture ont également
été interrogés sur les motifs de cette décision. Deux
tiers dentre elles (67 %) estiment que leur enfant
doit apprendre a se déplacer de maniére autonome
et a adopter un comportement stir parmi les autres
usagers de la route. Cette justification a principale-
ment été émise par les parents de moins de 40 ans.

39 % ne déposent et ne récuperent pas leur en-
fant en voiture a lécole car celle-ci est bien desservie
par les transports publics. Cette raison a majoritai-
rement été invoquée par des parents agés de plus de
50 ans. Du fait des différences avec « leur époque »,
il se peut que ceux-ci ne percoivent pas les in-
frastructures de la méme fagon que les parents plus
jeunes. 34 % des personnes interrogées indiquent
ne pas utiliser leur voiture parce que leur enfant se
rend & [école a pied ou en transports en commun
avec d’autres écoliers. En ce qui concerne laspect
environnemental, 26% des participants pensent
que le défilé des voitures devant les écoles géne les
riverains, est néfaste pour lenvironnement et peut
mettre les autres enfants en danger.

PROMOTION DE LAUTONOMIE
DES ENFANTS DANS LA RUE

Diverses possibilités soffrent aux parents afin den-
courager leurs enfants & adapter un comportement
sr parmi les autre usagers de la route. Les partici-
pants a lenquéte ont été priés d'indiquer dans quelle
mesure ils considéraient les différentes options adé-
quates. Cest le role de modéle du parent, qui doit
respecter rigoureusement les régles de circulation,
qui a été le plus souvent cité (82 %). D'un point de
vue psychologique, cest aussi le moyen le plus effi-
cace, car lapprentissage passant par I'imitation des

HEUREUSEMENT, DE NOMBREUX
PARENTS DONNENT A LEURS ENFANTS
LA POSSIBILITE D'ACQUERIR LES
COMPETENCES NECESSAIRES EN LEUR
PERMETTANT DE SE DEPLACER DANS
L'ESPACE DE CIRCULATION PUBLIC.

parents est extrémement important pour les en-
fants. Amener lenfant a lendroit dangereux et lui
expliquer directement les risques est également une
méthode efficace pour 80 % des parents interro-
gés. Mais il serait encore plus bénéfique daider ac-

W £n portant des gilets de
sécurité réfléchissants et des
vétements voyants, les enfants
sont visibles de trés loin sur la
roufe.
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tivement lenfant a gérer les zones dangereuses par
le biais dexercices accompagnés, comme lestiment
79 % des personnes interrogées. Parcourir et tester
ensemble les itinéraires fréquemment empruntés
comme le chemin de lécole ou du club de sport, a
pied ou a vélo, est aussi un moyen important pour
améliorer autonomie et le comportement de len-
fant afin qu’il soit en sécurité dans la rue. 80 % des
participants lont affirmé.

Pour 73 % dentre eux, pour favoriser un compor-
tement str parmi les autres usagers de la route, il est
important de sensibiliser lenfant a la signification
des panneaux de signalisation et des passages pié-
tons. Pour environ deux tiers des personnes inter-
rogées, il existe deux mesures trés importantes : en-
trainer lenfant a rouler en toute sécurité a vélo ou a
trottinette (69 %) et/ou définir en concertation avec
lenfant un itinéraire adéquat qu’il utilisera réguliére-
ment pour se rendre a lécole.

En ce qui concerne les exercices pratiques, les
femmes sont plus nombreuses que les hommes a
penser que ces mesures sont trés importantes pour
favoriser un comportement stir de lenfant face a
la circulation routiere. 60 % des parents question-
nés jugent par ailleurs trés utile que lenfant porte
des vétements voyants afin qu’il soit remarqué par
les autres usagers de la route. Cette mesure a princi-
palement été citée par les parents de jeunes enfants.
Selon eux, celle-ci devrait étre généralisée et étendue
aux enfants de toutes les tranches d’age.

Quelles ont été les mesures utilisées 2
Les parents ont déja appliqué ces mesures pour favoriser un comportement sir de leur enfant au ceeur de lo

circulafion roufiére :

Amener |'enfant aux endroits dangereux ef lui expliquer ce @ quoi il doit 85 83 86
préter attention et comment il peut gérer la situation dans ce cas concret :

Expliquer a I'enfant I'importance des panneaux de signalisation ou des 8 80 85
passages piéfons :

Montrer I'exemple @ I'enfant, notamment en respectant rigoureusement

les régles de circulation : 82 7 84
Parcourir et tester avec I'enfant les frajets fréquents, par exemple jusqu'a

'école ou au club de sport,  pied ou a vélo : 7 5 8
Aider I'enfant @ gérer de maniére stre les endroits dangereux par le biais 7 7 84
dexercices communs :

Entrainer I'enfant  rouler en toute sécurité @ vélo ou @ frottinette : 74 71 78
Définir avec I'enfant un ifinéraire fixe jusqu’a I'école : 70 65 76
Habiller I'enfant de vétements voyants afin qu'il soit remarqué par les autres 40 59 6]
usagers de la route :

Regarder avec I'enfant des films ou des reportages sur la sécurité routigre : 8 9 7
Utiliser un « tapis de circulation routiére » pour inculguer les régles de 6 6 6

circulation @ I'enfant de maniére théorique :

Se rendre avec I'enfant sur un parcours d"apprentissage de la circulation 5 7 4

routiére pour qu'il s'exerce :

Valeurs en pourcentages. * Somme supérieure & 100 car plusieurs réponses possibles.

Source : DEKRA /forsa

Les participants ont ensuite dii indiquer, parmi les
mesures mentionnées, celles qu’ils avaient déja uti-
lisées afin de garantir un comportement sir de leur
enfant sur la route. 70 a 85 % dentre eux ont déja
indiqué les zones dangereuses et expliqué les pan-
neaux de signalisation a leur enfant, lont déja entrai-
né a emprunter un itinéraire défini et a gérer les si-
tuations a risque, et lont fait sexercer a la pratique
du vélo ou de la trottinette. Cette derniére mesure
est particuliérement importante compte tenu du fort
risque de blessure encouru par les enfants, notam-
ment a vélo.

70 % des personnes interrogées ont défini avec
leur enfant un itinéraire jusqu’a Iécole. 60 % dentre
elles indiquent que leur enfant porte des vétements
voyants afin détre remarqué par les autres usagers de
la route. De maniere générale, ce moyen daugmen-
ter la visibilité est toutefois encore trop peu utilisé.

Parmi les parents interrogés, seul un petit nombre
a visionné avec son enfant des films ou des repor-
tages sur la sécurité routiére ou a utilisé un tapis de
circulation routiere. Les femmes ont été plus nom-
breuses que les hommes a indiquer avoir déja ap-
pliqué les différentes mesures pour favoriser un
comportement siir de leur enfant au coeur de la cir-
culation routiere (Figure 21).

Pour résumer, on constate que, sur cet échantil-
lon, moins d’un quart des parents utilisent leur voi-
ture pour déposer et récupérer leurs enfants a Iécole.
Les trois quarts dentre eux laissent leurs enfants al-
ler a lécole seuls, a pied ou en transports publics, et
ont recours a des mesures pour favoriser le dévelop-
pement des capacités dont leur progéniture a besoin
pour y parvenir. Cela passe principalement par des
exercices pratiques : parcourir ensemble les itiné-
raires, attirer l'attention de lenfant sur les zones de
danger et les panneaux de signalisation ou encore
exercer ses compétences a vélo ou a trottinette. Il
serait souhaitable d’améliorer la sécurité active, par
exemple en généralisant le port de vétement réflé-
chissants chez les enfants de tous les ages.

CE QU'EN PENSE LE RESTE DE LA
POPULATION

Il a aussi été demandé aux personnes mayant pas
denfants scolarisés dexprimer leur avis concernant
les parents qui déposent et récupérent leurs enfants
a Iécole en voiture. Aucune distinction n'a été faite
entre les personnes ayant des enfants encore trop
jeunes pour étre scolarisés, les personnes ayant des
enfants trop agés pour létre et les personnes sans en-



fant. Lenquéte a ici été restreinte aux enfants scola-
risés en cycle primaire. Peu de participants (11 %)
sans enfants scolarisés ne voient pas d’inconvénient

a ce que les parents déposent leurs enfants a Iécole
primaire en voiture le matin. Pour eux, plusieurs
raisons justifient cette décision : le chemin de Iécole
comporte des situations de circulation trop com-
plexes pour les enfants (70 %), les enfants risquent
de se faire molester par des inconnus (68 %) et la
voiture permet de gagner du temps (60 %).

La grande majorité des personnes interrogées
sans enfants scolarisés (86 %) pense au contraire
que les enfants ne doivent si possible pas étre
conduits a [école en voiture (Figure 22). Leur ar-
gument principal : les enfants doivent apprendre
a se rendre a lécole de maniére autonome et stre
(90 %). 77 % dentre eux indiquent en outre que
les enfants doivent aller a Iécole avec leurs cama-
rades afin dentretenir des contacts sociaux. 61 %
considérent la voiture néfaste pour lenvironne-
ment et les riverains. Ce pourcentage est ici bien
plus élevé que dans le sous-groupe formé par les

PLUS LA PERSONNE DE
REFERENCE EST CALME
ET DECONTRACTEE
PENDANT L'ACCIDENT
ET DANS LES INSTANTS
QUI SUIVENT, MIEUX
L"ENFANT GERERA CET
EVENEMENT.

parents denfants scolarisés (23 %). 40 % jugent
que dans la plupart des villes et communes, les
écoles sont assez bien desservies par les trans-
ports publics et que la voiture est donc inutile.
37 % trouvent trop dangereux le défilé des voi-
tures de parents déposant leurs enfants devant
école.

Il apparait donc que les personnes sans en-
fants nacceptent que difficilement les « taxis
parentaux ». A [linstar des parents qui ne
conduisent pas leurs enfants a lécole, ils in-
voquent les avantages quun chemin de lécole
parcouru en autonomie représente pour les en-
fants sur le plan du développement des capacités
et des compétences.

ACCIDENTS DE LA ROUTE : DES
REPERCUSSIONS PSYCHIQUES
PARTICULIERES POUR LES ENFANTS

Lexpérience le prouve encore et toujours : les ac-
cidents de la route engendrent chez les enfants
de forts sentiments de peur et d’impuissance,
qu’ils aient été directement impliqués ou qu’ils
en ajent simplement été témoins. Le ressen-
ti subjectif de lenfant face au danger revét une
importance plus grande que la gravité des bles-
sures subies.

Pendant et juste aprés un accident, la vic-
time se trouve dabord dans un état dexcita-
tion psychique qui libére une grande quantité
d’hormones de stress. Chez les enfants, cela se
manifeste souvent par des pleurs, des cris, des
tremblements, de lagressivité et une sensation
de vertige. Selon la gravité de leurs blessures,
ils courent dans tous les sens ou en séloignant
du lieu de l'accident dans un état d’agitation
intense. Chez certains enfants, on constate un

m Avis sur le chemin
de I'école en voiture

Question : Estil pour vous acceptable que
les parents déposent leurs enfants  I'école
primaire en voiture le matin ?

total

Hommes
Femmes

1829 ans
30-44 ans
45-59 ans
60 ans et plus

Taille de la ville
(habitants)

moins de 5 000
5000-19 999

20 000-99 999
100 000-499 999
500 000 <

1

11
12

15
16
11
10

17
10
10
14
10

86

86
85

82
80
86
88

79
87
89
83
85

Valeurs en pourcentages. * Valeurs manguantes pour
ariver & 100 % = « Je ne sais pas » Source : DEKRA /forsa
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fort besoin de parler : ils veulent immédiatement ra-
conter ce quils ont vécu. Dautres enfants sont au
contraire frappés de mutisme. Ils sont soudain par-
faitement calmes, incapables de se mouvoir et ren-
fermés sur eux-mémes. De prime abord, on pourrait
penser que laccident leur est égal. Il sagit néanmoins

Jurgen Fix

Chef de la police de Gelsenkirchen

Des « parents hélicoptéres » peu coopératifs

Par une matinée pluvieuse, les re-
présentants des autorités routiéres,
de I'organisme de sécurité routiére,
des parents d'éléves et de la po-

lice se sont réunis devant une école
pour déterminer si et o une zone
de dépose-minute pouvait étre créée
pour les parents conduisant leurs en-
fants en voiture. Cette école se situe
a |'écart d'une rue principale. Il y a
devant |'établissement un feu trico-
lore qui ne se déclenche que lorsque
quelqu’un appuie sur le bouton.
J'avais revétu mon uniforme ainsi
qu'un imperméable jaune afin d'étre
bien reconnaissable. Je ne pouvais
participer & la discussion que de ma-
niére sporadique car des parents
s'arrétaient en permanence devant
I'école en voiture pour déposer leurs
enfants. J'étais constamment contraint
d’intervenir pour de petites mises

au point, comme l'illustrent les trois
exemples suivants.

Une mére s'est arrétée sur la voie
de circulation menant & I'école. Elle
a allumé les feux de détresse, I’en-
fant assis sur le siége arriére gauche
est sorti au beau milieu du trafic puis
a pris son cartable dans la voiture.
Je me suis approché de la voiture et
ai informé la mére qu’elle n’avait pas
le droit de stationner ici, qu’il ne suf-
fisait pas d’allumer les feux de dé-
tresse pour justifier une infraction et
qu'il était dangereux de laisser son
enfant descendre de voiture en plein
trafic. La mére n’a rien voulu so-
voir et m’a juste répondu qu’elle fai-
sait cela tous les matins et que rien
ne s'était jamais passé. Je I'ai alors
priée de se garer dans la rue & sens
unique située en face de I'école et
lui ai dressé une contravention avec
amende de 15 euros pour stationne-
ment et usage de feux de détresse
interdits.

Quelques minutes plus tard, un
pére arrivant en sens inverse s’est ar-

rété trés exactement sur le passage
piéton du feu tricolore. Comme je
me frouvais encore sur la chaussée
aprés avoir réglé un autre probléme,
ie lui ai demandé d'aller immédic-
tement stationner ailleurs. Il m’a ré-
pondu qu'il voulait juste déposer son
fils. Je lui ai dit qu'il pouvait le faire
mais & un autre endroit, par exemple
la rue & sens unique située en face
de I'école. Le pére a simplement ré-
pliqué que 'étais trop tatillon. Il est
donc resté 1a ou il était et a allumé
les feux de détresse pendant que son
fils rassemblait ses affaires d’école.
J'ai prié une nouvelle fois le pére de
déplacer immédiatement son véhi-
cule. Sa réponse : « Je le ferai quand
mon fils sera descendu ». J'ai réité-
ré ma demande. Sa réponse : « Je
pars dans deux minutes. » Je me suis
approché de la voiture alors que le
garcon en descendait. Le pére a en-
suite consenti & se garer dans la rue
& sens unique. Je lui ai expliqué clai-
rement la problématique et lui ai
donné une contravention avec une
amende de plus de 30 euros pour
usage abusif des feux de détresse

et non-respect de mes instructions,
conformément & |'article 36 du code
de la route allemand.

Pour finir, une mére s’est garée de-
vant |'école pour déposer son fils de
neuf ans. Je lui ai demandé de dé-
placer son véhicule. Elle a eu la ré-
action « habituelle » et a ajouté que
c'était pour elle le seul moyen de
s'assurer que son fils arrive & |"école
en toute sécurité. J'ai alors demandé
a I'enfant s'il serait capable de par-
courir & pied les quelque 300 métres
entre la zone de dépose-minute pré-
vue et |'école ou méme de faire le
trajet seul ou avec des camarades
depuis chez lui. Le gargon a répon-
du tout bas : « Oui, mais Maman ne
veut pas. Moi, je préférerais marcher
avec mes copains. »

d’'un mécanisme de protection visant a ne pas se lais-
ser submerger par les émotions liées a l'accident.

Voir des corps sans vie, des blessés, du sang, du
vomi ou toute autre trace d’un accident (par exemple
marques de freinage sur la chaussée) est une expé-
rience particulierement traumatisante pour un en-
fant. Les odeurs aigres, piquantes ou inconnues sont
également percues de maniére plus intense par les
enfants que par les adultes et peuvent étre source
d’angoisses, de maux de téte et de nausées.

Si un enfant a été blessé dans un accident de la
route, ils ressent bien str des douleurs en consé-
quence. Cependant chacun ne ressent pas la dou-
leur de la méme fagon. Ainsi, il arrive notamment
que les jeunes enfants jugent bénignes certaines
blessures trés graves mais percoivent des blessures
insignifiantes (plaies superficielles par exemple)
comme extrémement dangereuses. Par crainte
d'aggraver la situation, de devoir subir des traite-
ments douloureux ou d¥étre grondés, les plus jeunes
tendent a passer sous silence leurs douleurs et leurs
préoccupations. Ceci doit étre pris en compte lors
de Iévaluation de Iétat de lenfant.

Les enfants se sentent beaucoup plus en sécurité
lorsqu’une personne de confiance est présente lors de
l'accident de la route. Si ce nest pas le cas, l'accident
est percu comme beaucoup plus pénible. Plus cette
personne est calme et décontractée pendant lac-
cident et dans les instants qui suivent, plus lenfant
gerera cet événement avec confiance.

Un accident impliquant des enfants est toujours
particuliérement éprouvant pour les autres victimes
et les proches, et surtout les parents. La question de la
responsabilité est souvent primordiale pour les per-
sonnes directement impliquées et les autres parties
concernées. Il arrive aussi que les témoins de lacci-
dent soient extrémement bouleversés. Mais comme
ils nont aucun lien émotionnel avec les victimes, ils
nont généralement pas besoin d’un suivi psycholo-
gique aussi poussé que leurs proches.

EVOLUTION DE LA CHARGE PSYCHIQUE
DUN ENFANT APRES UN ACCIDENT

De maniére générale, ce sont les enfants et les per-
sonnes agées qui présentent le plus grand risque de
conserver des traumatismes pathologiques apres
un événement pénible sur le plan psychique. Les
jeunes enfants sont souvent plus touchés que leurs
ainés car ils maitrisent moins bien leurs émotions
et nmont pas assez dexpérience pour développer



des stratégies de gestion. Les enfants traumatisés
peuvent présenter des retards du développement
émotionnel, social et psychomoteur. Les répercus-
sions émotionnelles & court terme peuvent se tra-
duire par un stress post-traumatique mais aussi
de la peur, de la colére, de la honte, du chagrin et
de l'apathie. Apres l'accident, lenfant repense sans
cesse a ce qui sest produit. Comme chez les adultes,
les souvenirs peuvent étre difficiles a réprimer et
entrainer des troubles du sommeil. On assiste éga-
lement a des troubles de la concentration et parfois
méme une régression des performances scolaires.
Il nlest pas rare que l'accident entraine une modi-
fication du comportement alimentaire : beaucoup
denfants subissent une perte ou une prise de poids
importante suite & un événement traumatisant. Certains enfants sont toutefois parfaitement B Les accidents de lo route ont
capables de gérer ce qu’ils ont vécu. Une vie de  souvent de lourdes conséquences
Selon une étude menée par 'Akademie Brude-  famille stable ainsi que des rapports de confiance  psychiques pour foutes les
rhilfe, 38 % des enfants impliqués dans un accident  avec des figures d’attachement adultes et des amis  personnes impliquées. Pour les
de la route présentaient encore des symptomes de  atténuent les charges psychiques et aident lenfanta  surmonter, ['uide de profession-

traumatisme psychique quatre ans plus tard. 37 %  surmonter événement. Il est particuliérement bé-  nels est souvent utile.
de ces enfants ressentaient encore et toujours dela  néfique pour lenfant de parler ouvertement de ses
peur en situation de circulation routiére. 30 % des  pensées et sentiments avec ses proches et d’accep-
enfants ayant participé a lenquéte se plaignaient  ter leur aide. Mais vivre et surmonter une situation
de troubles du sommeil, 16 % dentre eux évo-  d'urgence peut aussi avoir des effets positifs : len-
quaient des cauchemars et un état d’agitation fré-  fant se renforce intérieurement, acquiert une plus
quents. 21 % de ces enfants présentaient des diffi-  grande maturité sociale et un sens des responsabi-
cultés a se concentrer et 16 % avaient connu une lités plus développé.
régression scolaire. Chez 12 % dentre eux, on ob-
servait des acceés de colere et des comportements Il existe diverses mesures de soutien psycholo-
agressifs. D'autres conséquences ont été consta-  gique destinées aux enfants ayant subi ou vu un ac-
tées. Pour certaines, elles ont perduré trés long-  cident. Le choix des mesures les mieux adaptées dé-
temps apres laccident. pend de la précocité avec laquelle on remarque qu'un
enfant risque de développer des troubles post-trau-

LA VICTIME PEUT DEVELOPPER DES matiques par la suite. Il faut au plus tard faire ap-

TROUBLES PAN|QUES, DE L’ANX|ETE p.el a un thérapeute si le§ symptomes post.—trauma—
ET UNE DEPRESSION. tiques perdurent au-dela de quatre semaines sans

signe d’apaisement ou si lenfant semble particulie-
Sur le long terme, il y a des risques de troubles de  rement éprouvé.
l'adaptation, d’isolement social, de troubles com-

pulsifs, déruptions cutanées, de céphalées, d'ul- [E'RESPECT DES LIMITES DE V|TESSE,
céres, de troubles digestifs et d’infections. Les (LE DE LA PREVENTION DES ACCIDENTS

adolescents peuvent notamment se tourner vers
lalcool, la cigarette et les drogues et en devenir  Les observations de ce chapitre le montrent claire-
dépendants. Chez les enfants, les symptomes psy- ment : il faut tout faire pour que les enfants ne se
chiques peuvent se manifester trés longtemps aprés ~ trouvent jamais dans des situations de circulation
l'accident. Méme si lenfant se comporte d’abord

o pas i de raumatime pychique s pare CHEZ LES ENFANTS,

A A, LES SYMPTOMES PSYCHIQUES
e e e Db PEUVENT SE MANIFESTER TRES
ol e o et s tard dutres LONGTEMPS APRES L'ACCIDENT.
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routiére potentiellement dangereuses. Et les autres
usagers de la route peuvent apporter une contribu-
tion déterminante a cet objectif. Les automobilistes,
qui sont les usagers les plus souvent impliqués dans
des accidents avec des enfants, peuvent par exemple
adapter leur style de conduite.

Sur la route, la plupart des gens souhaitent arriver
le plus vite, le plus confortablement et le plus stire-

Stephan Campineiro

Rota das Bandeiras, responsable Communication

et Responsabilité sociale

Un programme d’éducation a la circulation de longue

haleine

Lancé en 2012 au Brésil, le pro-
gramme « Rota da Educagdo »
concerne neuf communes situées

le long du Corredor Dom Pedro,
un troncon autoroutier de 297 km
géré par Rota das Bandeiras S.A.
Depuis sa création, il a permis
d’améliorer la sécurité de plus de
54 000 écoliers. Rota das Bandei-
ras S.A. est une société du Groupe
Odebrecht TransPort, un acteur ma-
jeur dans les domaines de la mo-
bilit¢ professionnelle et urbaine,
des autoroutes, de la logistique in-
tégrée et des systémes de transport
au Brésil.

En 2009, lorsque nous avons
pris en charge la gestion des prin-
cipales autoroutes traversant la
campagne de |'état fédéral de Sao
Paulo, soit un total de 17 com-
munes, nous nous sommes donné
pour objectif de sauver des vies en
développant des initiatives de ré-
duction des accidents. Nous nous
sommes rapidement rendu compte
que cela nécessitait un programme
d’éducation & la circulation rou-
tiere de longue haleine. C'est de
l& qu’est née I'idée de la « Rota da
Educagdo ». Par le biais de ce pro-
gramme, Rota das Bandeiras a in-
vesti dans la sensibilisation des en-
fants, qui sont des vecteurs idéaux

pour propager les notions de sécu-
rité routiére au sein des familles et
des communes.

Le programme dispense des cours
sur la circulation routiére auprés des
écoliers de 6 & 11 ans vivant dans
la zone urbaine du Corredor Dom
Pedro, qui comprend 17 communes
et compte plus de 2,5 millions d’ha-
bitants. Nous organisons réguliére-
ment des formations destinées aux
coordinateurs et aux enseignants
des écoles afin qu'ils sachent quels
thémes aborder avec leurs éléves
et qu'ils les maftrisent mieux. Nous
mettons également & disposition des
supports pédagogiques pour les en-
fants et les enseignants. Pendant
I'année, nous organisons en outre le
« Concurso Cultural Rota da Educa-
¢do », un concours permettant aux
éléves de réaliser des projets sur la
base des concepts appris lors des
cours.

En 2018, 3 600 projets ont été
soumis. Le jury, constitué d’experts
de Rota das Bandeiras, de mo-
niteurs de conduite reconnus par
I'Etat, de représentants de la police
des autoroutes et du service muni-
cipal chargé de la formation et des
transports, a récompensé les meil-
leurs projets par des vélos et des
jeux éducatifs.

ment possible d'un point A a un point B. Tout élé-
ment entravant cet objectif nest accepté quavec réti-
cence, autant que possible contourné ou méme tout
bonnement ignoré. Ceci varie bien stir beaucoup se-
lon les régions et le mode de transport. Bien que les
feux de circulation soient généralement respectés par
les automobilistes, on ne peut pas toujours en dire
autant des cyclistes. Quant aux piétons, ils ne leur
prétent souvent qu'une valeur de recommandation.
Tout le monde a également conscience des risques
liés a l'utilisation du téléphone portable. Mais en
dépit des interdictions, certains usagers de la route
écrivent et lisent des SMS ou parcourent leur biblio-
théque de musique. IIs savent qu’ils mettent en péril
leur propre sécurité et celle des autres mais s'accom-
modent de cette éventualité. Il en va de méme pour
le respect des limitations de vitesse. Dans les pays
ou les controles sont peu nombreux et les amendes
peu élevées, il est communément accepté de rouler
a 10 km/h, voire 20 km/h au-dessus de la limite. Si
un usager de la route respecte les limitations, il est
suivi de trop pres, pressé et dépassé par les autres
de maniére dangereuse. Peu de gens sont réellement
conscients des conséquences dramatiques que peut
avoir un dépassement méme infime des limitations
de vitesse. Pour un enfant en particulier, 'accident
peut trés rapidement connaitre une issue fatale.

Lexemple ci-apres, portant sur un test de collision
de DEKRA, illustre cette problématique : une voiture
roule dans une rue limitée & 30 km/h dans une zone
résidentielle. Des véhicules sont garés le long du trot-
toir. Quelqu'un pousse une poussette entre deux de
ces véhicules pour traverser la chaussée. Lautomo-
biliste, qui respecte parfaitement la limite de vitesse,
détecte le danger et réagit en freinant a fond. La voi-
ture sarréte juste devant la poussette. Une grosse
frayeur pour toutes les parties impliquées mais heu-
reusement, pas de collision.

La situation aurait été tout autre si la voiture avait
roulé « seulement » 10 km/h plus vite. Dans le pre-
mier cas, environ 8,3 meétres ont été parcourus pen-
dant le temps de réaction d’'une seconde du conduc-
teur. A 40 km/h, cette distance passe a 11,1 métres.
Lancé a 30 km/h, le véhicule parcourt une distance



totale de 12,9 métres avant d’atteindre l'arrét com-
plet, contre 19,3 metres s’il roulait initialement a
40 km/h. A une vitesse de 40 km/h, le véhicule heur-
terait la poussette a 35 km/h apres une distance de
freinage de 12,9 métres. Le bébé se trouvant dans
la poussette subirait des blessures trés graves, voire
mortelles. De méme pour un piéton dans la méme
situation. Pendant leur temps de réaction, les auto-
mobilistes pressés roulant a 50 km/h dans cette zone
parcourent 13,9 métres. Au moment de la collision,
le freinage n'a méme pas encore commencé. Comme
le montre le test de collision, le véhicule entre en
contact avec la poussette a 50 km/h et les consé-
quences sont fatales pour le bébé.

L'expérience acquise grace a la recherche acci-
dentologique de DEKRA montre que lirruption
soudaine de piétons ou de cyclistes (souvent des en-
fants) entre deux véhicules garés ou derriére d’autres
obstacles entravant la visibilité (panneaux publici-
taires, armoires électriques, etc.) est tres fréquente
et source de nombreux accidents. Bon nombre de
ces accidents pourraient étre évités si tous les auto-
mobilistes respectaient les limitations de vitesse et
renoncaient a utiliser leur portable et autres appa-
reils au volant.

Il ne faut pas non plus négliger les séquelles
psychiques des accidents pour les conducteurs et
conductrices. Lorsqu’au tribunal, un expert leur in-
dique que s’ils avaient respecté la limitation de vi-
tesse, ils auraient pu éviter 'accident mais quen rou-

meétres.

lant « seulement » 10 km/h plus vite, ils ont ruiné la
vie d’'un enfant et de sa famille, les automobilistes en
ressortent bien plus éprouvés que par les inévitables
sanctions qui leur sont infligées. Alors pour aller le
plus rapidement, confortablement et stirement pos-
sible d'un point A a un point B, il faut faire de la sé-
curité une priorité absolue. Sous peine de ne jamais
arriver a destination.

Les faits en bref

o l'éducation a la circulation et a la
mobilité doivent commencer dés le
plus jeune age.

Sur la route, il est trés important
que les parents montrent I'exemple
a leurs enfants.

Méme a I'dge de 14 ans, un enfant
n’est pas encore en mesure d’ana-
lyser des situations de circulation
complexes dans tous leurs aspects.

e Ala puberté, les enfants savent
détecter les dangers mais les
ignorent, voire les recherchent, en
effectuant des manceuvres risquées
ou en relevant des défis pour
prouver leur courage. o

e A vélo, les enfants et adolescents
devraient toujours porter un
casque. Et les parents aussi en
raison de leur réle de modéle.

W Lors du test de DEKRA,
la poussette a été heurtée
d 50 km/h par le véhicule
pendant le temps de réaction
et a é1é projetée de plusieurs

ORz0
[=]

¢ Les formations & la pratique
du vélo sont essentielles pour
améliorer la sécurité des petits
cyclistes.

* Le fait de déposer ses enfants
a l'école ne favorise pas leur
comportement autonome et
sor parmi les autres usagers
de la route.

Selon la gravité de I'accident,
il peut étre judicieux de recou-
rir & des mesures de soutien
psychologique pour les en-
fants impliqués.

Le respect des limitations de
vitesse permet d’éviter de
nombreux accidents dus & des
enfants surgissant sur la route
entre deux véhicules garés.
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Compenser les erreurs le plus efficacement possible

Excés de vitesse, erreurs conscientes ou inconscientes, distraction, manque d’expérience et surmenage sont les causes prin-
cipales des accidents de la route qui surviennent quotidiennement dans le monde entier. Le non-port de la ceinture de sécu-
rité, I'usage incorrect ou I'absence d'un systéme de retenue pour enfant ou encore I'absence de casque contribuent sensible-
ment & aggraver les blessures. Tout usager se doit bien entendu d’adopter un comportement sir et respectueux des régles.
Néanmoins, les systémes d'aide & la conduite sont des éléments de sécurité active qui peuvent aussi contribuer & réduire le
nombre de personnes impliquées dans des accidents de la route.

23]

Erreurs commises par les piétons (dgés de 6 & 15 ans)

Autres erreurs

Comme DEKRA T'a démontré a plusieurs re-
prises dans de précédents rapports sur la sécu-
rité routiere, les erreurs humaines (p. ex. dues a une
distraction) sont souvent a lorigine des accidents de
la route. Manipuler le systéme de navigation, baisser
le son de l'autoradio ou encore modifier la tempé-
rature de la climatisation : de petites actions qui ne
durent que quelques secondes mais qui suffisent a
détourner le regard de la route sur plusieurs métres,
méme a vitesse réduite. Dans de telles situations,

.

En traversant la chaussée

Jeux surou &
proximité de la
chaussée

Surgir brusquement de derriére
un obstacle

Ne pas préter attention d la
circulation

552 %

Autres erreurs lors de la traversée

16.5% de la chaussée

Source : Office fédéral allemand de la statistique

les systémes automatiques comme laide au frei-
nage d’urgence avec détection des cyclistes et pié-
tons représentent un avantage non négligeable. Ces
systémes sont aussi utiles dans d’autres cas : lorsque
des enfants traversent la circulation de fagon im-
prudente et courent soudainement sur la chaus-
sée ou se mettent en danger en adoptant tout autre
comportement risqué.

Prenons lexemple de I'Allemagne : selon les
chiffres de I'Office fédéral de la statistique alle-
mand, sur lensemble des accidents ayant entrainé
des dommages corporels pendant I'année 2017, la
police a constaté environ 3 500 erreurs de piétons
et 6 700 mauvais comportements de cyclistes 4gés
de 6 a 14 ans (Figures 23 et 24). Dans la plupart des
cas, les jeunes piétons nont pas prété attention a la
circulation au moment de traverser la chaussée ou
sont soudainement apparus sur la voie apres avoir
été cachés par un obstacle. Pour les cyclistes entre
6 et 14 ans, une mauvaise utilisation des voies a été
la cause principale des accidents ayant entrainé des
blessures. Les erreurs en tournant, en faisant de-
mi-tour, en roulant en marche arriére, et surtout en
sinsérant dans le trafic et en démarrant depuis le
bord de la chaussée arrivent en deuxieme place des




causes d’accidents. Lensemble de ces informations
sont a consulter dans la publication « Kinderunfille
im Stralenverkehr 2017 » de 'Office fédéral alle-
mand de la statistique.

LE FORT POTENTIEL DES SYSTEMES D’AS-
SISTANCE CONFIRME EN CRASH TESTS

Au cours des derniéres années, dénormes progres
ont été réalisés sur les capteurs des systémes automa-
tiques de freinage d’'urgence avec détection des pié-
tons, ces systemes devenant ainsi toujours plus réac-
tifs et plus fiables. Tandis qu'un conducteur attentif
abesoin de 0,8 4 1 seconde pour reconnaitre un dan-
ger, lever le pied de l'accélérateur et appuyer sur le
frein, les systémes d’assistance sont eux capables de
déclencher un freinage en 0,2 4 0,7 seconde selon les
situations. Le dispositif de détection fonctionne sou-
vent sur la base de caméras, auxquels s'ajoutent sur
les systemes les plus modernes des capteurs radar et
laser permettant de générer des résultats fiables dans
lobscurité et lorsque les conditions météorologiques
sont défavorables.

Pour démontrer lefficacité de tels systémes, le
DEKRA Technology Center a réalisé début 2019 de
nombreux tests sur le site de Lausitzring. Sur la base
des normes actuelles de 'European New Car Assess-
ment Program (Euro NCAP), les systémes ont été
testés sur trois véhicules modernes. Les essais fai-
saient intervenir un mannequin de la taille d'un en-
fant simulant la démarche humaine pénétrant sur
la chaussée de derriere des véhicules en stationne-
ment. Pour cette simulation, les véhicules devaient
se déplacer a des vitesses définies en direction de du
mannequin émergeant soudainement. Le dispositif
a ainsi permis de déterminer le temps de réaction
des systémes, leur comportement ainsi que les vi-
tesses auxquelles une collision peut étre évitée. Les
derniers modéles de la Ford Focus (millésime 2018),
de la Volvo XC 40 (millésime 2017) et de la Suberu
Impreza (millésime 2016) ont été les trois candidats
choisis pour les tests. Tous les systemes sont parve-
nus a détecter le mannequin et a déclencher auto-
matiquement un freinage d’'urgence. La vitesse des
véhicules a ensuite été progressivement augmentée
jusqu'a ce qu'une collision se produise.

Dés une vitesse de 37 km/h, la Subaru Impreza
sest avérée incapable de réduire suffisamment sa vi-
tesse pour empécher une collision avec le manne-
quin. Toutefois, sa vitesse au moment de l'impact
avait été réduite d'environ 20 km/h par rapport a sa
vitesse antérieure. La Volvo XC 40 n'est entrée en
collision (a trés faible vitesse) avec le mannequin
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Comportements inadaptés des cyclistes (Ggés de 6 & moins |
de 15 ans)

Mauvais usage de la route

Autres

Erreur commise en
tournant, en faisant
demi-tour, en roulant
en marche arriére,
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automatiques de
freinage d’urgence
avec détection des
piétons.
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Quand les enfants prennent le volant

A 9 ans, il se rend de nuit & la kermesse
au volant de la voiture de ses parents —

A seulement 12 ans, il parcourt 1 300 km
en Australie avec la voiture de ses parents
— A7 ans, il vole le tracteur des voisins

et part en vadrovuille : nous avons tous lu
des manchettes semblables, laissant sup-
poser que les échappées se sont bien ter-
minées. En tant que lecteurs, ces histoires
nous font plutdt sourire. Mais ces escapa-
des ne font certainement pas rire les pa-
rents qui, dans de tels moments, sont extré-
mement inquiets pour leur progéniture et
se demandent ce qui aurait pu se passer si
I'enfant avait provoqué un accident sur la
voie publique et blessé d’autres usagers.

De maniére générale, les régles sui-

vantes s'appliquent : surveiller les mineurs

a tout moment et verrovuiller son véhicule
lorsqu’on le quitte pour s’assurer que per-
sonne ne puisse y accéder. La législation
prévoit des dispositifs de sécurité spéciaux

pour assurer I'immobilisation d'un véhicule.

Le verrouillage des portes ne suffit pas &
remplir les exigences réglementaires, mais
vise seulement & compliquer la tache des
voleurs de véhicules.

Au final, I'essentiel est de ne pas laisser
trainer les clés de voitures chez soi & por-
tée des enfants pour ne pas les « inviter »
& faire une petite virée. En connaissant les
envies souvent précoces de mobilité de
certains enfants, il apparait nécessaire de
conserver les clés hors de leur portée.

Un nouvelle zone de conflit potentiel se
dessine désormais : dans le monde en-

tier, les véhicules électriques légers en-
vahissent le marché. Ce terme regroupe
différents modéles d'engins & propulsion
électrique qui font notamment leur appa-
rition dans de nombreuses métropoles
mondiales. Qu'il s’agisse de véhicules
propres ou loués, les jeunes et les adultes
s’offrent ainsi un nouveau moyen de trans-
port branché. Naturellement, les enfants
ne tarderont pas & vouloir suivre |'exemple
de leurs ainés et voudront tout d'abord
essayer, puis conduire eux-mémes régulié-
rement des véhicules de ce type. Indépen-
damment du cadre légal que donnera la
législation & ces appareils, les limites qui
leur seront fixées devront étre plus strictes
que celles que de nombreux enfants aime-
raient leur donner.

qu'a partir d'une vitesse de 45 km/h. Méme a une
vitesse de 50 km/h, la Ford Focus est quant a elle
parvenue a simmobiliser devant le mannequin et
a éviter la collision. La vitesse maximale autorisée
en agglomération en Allemagne nexcédant pas
50 km/h, les véhicules nont pas été testés a des vi-
tesses supérieures.

Si un humain avait freiné en lieu et place de
laide automatique au freinage dans la Ford, le
temps de réaction normal d’une seconde sui-
vi d’un freinage d’urgence nauraient pas permis
déviter un choc avec le mannequin : la collision
aurait eu lieu & une vitesse denviron 32 km/h. A
de telles vitesses, les collisions occasionnent des
blessures extrémement graves. Dans le cas de la
Volvo, tandis que l'aide au freinage d'urgence a

permis de réduire suffisamment la vitesse d'un
véhicule circulant & 45 km/h pour n'occasionner
qu'un impact minime, la vitesse d'impact aurait
été d'environ 30 km/h avec un conducteur hu-
main seul. Cavantage potentiel quapporte un tel
systéme apparait ici clairement. Un conducteur
au volant d'une Subaru circulant & 37 km/h aurait
heurté le mannequin avec une vitesse d'impact
de 25 km/h. Le systeme est donc au moins aussi
efficace qu'un conducteur attentif.

Les résultats des tests attestent des bénéfices
potentiels énormes présentés par les systémes au-
tomatiques de freinage d’urgence. Les systémes
ont fait mieux nettement mieux que le conduc-
teur humain dans deux cas, et au moins aussi
bien dans le troisiéme. Dans une situation ou le
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Eviter les situations dangereuses sur la route

Selon les statistiques de la police, plus
de 2 800 accidents de la route impli-
quant des enfants de moins de 14 ans
ont eu lieu en Pologne en 2017. Le
chiffre correspond & un recul de 5 % par
rapport a I'année 2016 et de 51 % par
rapport & 2008. Pour autant, les enfants
polonais restent plus de deux fois plus
menacés par un accident de la route
que la moyenne des enfants de I'UE.
C’est durant la période estivale, et no-
tamment pendant les vacances scolaires,
que les routes polonaises sont particulié-
rement dangereuses pour les enfants.
Les décés les plus nombreux ont été
& déplorer parmi les enfants voyageant

& bord d'une voiture. Dans la tranche
d'dge des 0-6 ans, 63 % des enfants
ont été tués dans un accident de ce
type, alors que des parents proches
étaient au volant. Les enfants & pied
arrivent en deuxiéme place, suivis des
cyclistes. Malheureusement, les jeunes
cyclistes sont, juste aprés les personnes
dgées, les usagers provoquant le plus
de collisions sur les routes : en effet,
ils sont responsables de 18 % de tous
les accidents impliquant un vélo en Po-
logne.

Une analyse du niveau de sécurité of-
fert par les routes polonaises montre ce-
pendant qu’en proportion, les enfants

(S
AS —

constituent le groupe le moins menacé
de tous les usagers de la route. Le dan-
ger augmente cependant progressivement
avec le degré d'autonomie des enfants,
comme le montrent clairement les chiffres
concernant la tranche des 15-17 ans.

Les chiffres mentionnés ci-dessus illustrent
I'importance d'expliquer aux enfants et
aux jeunes les dangers qu'ils encourent
et de les inciter & adopter le bon compor-
tement sur la route. Une sensibilisation
dés le plus jeune dge permet de faire des
enfants des usagers de la route respon-
sables, capables gréce & leurs connais-
sances et & leurs capacités d'éviter les si-
tuations dangereuses sur la route.

A LINSTAR DE TOUS

LES AUTRES SYSTEMES
D'ASSISTANCE, LES SYSTEMES
D'AIDE AU FREINAGE

D'URGENCE NE FONCTIONNENT

QUE DANS LES LIMITES DES
LOIS DE LA PHYSIQUE.

conducteur serait en outre distrait, les trois systémes
permettraient de sauver des vies, notamment en aver-
tissant le conducteur. Cependant, les systémes de frei-
nage d’urgence, tout comme tous les autres systémes
dlassistance, ne peuvent fonctionner que dans les li-
mites des lois de la physique. Méme si les technologies
ne cessent dévoluer, les systemes ne sont pas encore
capables de reconnaitre toutes les situations critiques.
IIs nexonerent ainsi en rien les conducteurs de leur
devoir et de leur obligation de prudence et d’attention.

PS : les membres du « Forum mondial pour l'har-
monisation des réglementations sur les véhicules » de
la Commission économique pour I'Europe des Na-
tions unies (CEE-ONU) se sont mis daccord en fé-
vrier 2019 pour rendre linstallation de laide au
freinage automatique urbaine (pour des vitesses infé-

Dr Walter Eichendorf

Président du Conseil allemand de la sécurité routiére

(Deutscher Verkehrssicherheitsrat, DVR)

Exploiter toutes les possibilités

Enfants et circulation : deux mots
que tout oppose. Sur la route, les
enfants sont confrontés & des taches
qu'ils maitrisent rarement, et leurs
capacités & réagir en foute sécuri-
té & des situations complexes sont
limitées.

Le nombre d'enfants victimes d'un
accident de la route a fortement
baissé au cours des quarante der-
niéres années. Alors qu'1978, plus
de 72 129 enfants de moins de
15 ans étaient blessés ou tués, ils
n'étaient plus que 29 259 en 2017.
Cependant, ils étaient encore 61 &
prendre la vie sur la route en 2017,
un chiffre inacceptable.

Plus du tiers des enfants victimes
d'accident au cours de I'année 2017
étaient passagers d’un véhicule de
tourisme, ce qui laisse supposer
qu'ils étaient mal ou pas du tout at-
tachés. Les plus petits jusqu’a I'dge
de 6 ans ont été particuliérement
touchés (64 %). Filles et garcons
confondus, les éléves de la tranche
10-14 ans ont été principalement vic-
times d’un accident & vélo (& presque
50 %). Les chiffres le montrent : les
activités de découverte et d'initiation
a la sécurité routiére en école pri-
maire ne suffisent pas. Le cycle se-

condaire doit également s'engager
de maniére accrue. De plus, le sou-
tien de la police reste indispensable.

Parmi les enfants scolarisés en
primaire, un sur trois se déplagait
& pied au moment de la collision. I
est ainsi primordial que ces jeunes
piétons s’entrainent pour devenir de
bons usagers de la route et partici-
per & la circulation en toute sécuri-
té. Le chemin quotidien pour aller
& I'école offre une bonne occasion
pour cela, a condition qu'il ne soit
pas parcouru en « taxi parental ».
Une initiative est aussi a saluer : de
nombreux Etats fédéraux allemands
exigent des établissements scolaires
qu'ils créent des itinéraires pour se
rendre & |'école et les tiennent &
jour.

Pour réaliser la « Vision Zéro »,
toutes les possibilités visant & amé-
liorer la sécurité des enfants sur les
routes doivent étre explorées et ex-
ploitées. Le besoin d'adapter les in-
frastructures aux usagers de la route
vulnérables est toujours une priorité,
particuliérement en agglomération.
Cela exige un changement de men-
talité, y compris de la part de nos
élus politiques, et nous n'avons pas
de temps & perdre.
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rieures a 60 km/h) obligatoire sur tous les nouveaux
véhicules. Pour I'UE et le Japon, la mesure doit sap-
pliquer a partir de l'année 2022 a tous les véhicules
de tourisme et utilitaires nouvellement immatricu-
1és. Avec cette disposition, la CEE-ONU et 'UE es-
pérent réduire le nombre d’accidents de 38 % et sau-

breux pays du monde, la loi impose I'utilisation de
systémes de fixation adaptés a la taille et au poids
des bébés et enfants. Coques pour bébé, siéges auto,
rehausseurs : il existe aujourd’hui des produits adap-
tés a tous les ages et a toutes les tailles. Les statis-
tiques sont claires a ce sujet et I'importance d’utili-

ver 1 000 vies chaque année.

UNE MEILLEURE PROTECTION POUR
LES ENFANTS DANS LES VEHICULES

Ne pas attacher correctement son enfant ou lins-

ser ces systémes nest plus a démontrer. Pourtant, il
existe encore des parents qui attachent mal leurs en-
fants ou ne les attachent pas du tout, tout comme il
existe encore des pays dans lesquels le bouclage de
la ceinture nest pas obligatoire. Les conséquences
sont souvent tragiques. Ainsi, en France en 2017,
pres de 20 % des enfants décédés dans une voiture
de tourisme lors d’'un accident de la route nétaient

taller sur les genoux du passager avant reléve aussi
de I'imprudence et de la négligence. Dans de nom-

BEAUCOUP DE PARENTS
NONT PAS CONSCIENCE
DU DANGER QUE
REPRESENTE UNE
CEINTURE MAL ATTACHEE
POUR LEURS ENFANTS
ET DES CONSEQUENCES
POTENTIELLES EN CAS
D'ACCIDENT.
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pas attachés selon les chiffres de ]'Observatoire natio-
nal interministériel de la sécurité routiére. Aux Etats-
Unis en 2016, 17 % des moins de 15 ans décédés sur
les routes nétajent pas attachés selon la National
Highway Traffic Safety Administration (NHTSA).

Une étude de grande envergure de lorganisme al-
lemand d'accidentologie des assureurs (Unfallfor-
schung der Versicherer, UDV) de 2018 a révélé que
sur 1 000 cas analysés en Allemagne, 52 % seulement
des bébés et enfants étaient correctement attachés.
Dans la plupart des cas, les enfants étaient bien ins-
tallés dans un dispositif de sécurité pour enfants, mais

étaient souvent incorrectement attachés voire pas atta-
chés du tout, ou bien le systéme nétait pas monté cor-
rectement. D’un coté, ces systémes de protection sont
compliqués & manipuler pour de nombreux utilisa-
teurs, qui ne savent pas forcément qu’ils utilisent mal
le systéme. Cest notamment le cas des systémes sans
dispositif ISOFIX. D'un autre c6té, Iétude a également
montré que bien trop souvent, les parents avaient
consciemment négligé de respecter les consignes a la
lettre. Les raisons identifiées font écho a celles avan-
cées dans d’autres analyses et enquétes : trajet court,
confort de lenfant, fixation rapide et négligente a cause
du mauvais temps ou d’'un retard.

d cet accident.
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Crash test de DEKRA
avec deux mannequins
représentant deux enfants
sur la banquette arriére

Le mannequin placé & gauche dans le
sens de la marche est attaché dans un
siége enfant adapté & sa faille. Le siege
garantit un bon positionnement de la
ceinture de sécurité et protege |'enfant
des deux cétés grdce & des rembour-
rages et des composants absorbant
I'énergie des chocs lors de collisions
latérales. Le mannequin placé & droite
dans le sens de la marche est assis sur
la banquette arriére sans étre attaché.
Aprés le crash test (choc frontal &
50 km/h), le mannequin attaché est
assis dans son siége. En raison des va-
leurs de décélération importantes, un
enfant aurait été blessé dans un acci-
dent réel. Ses blessures auraient cepen-
dant été nettement moins graves que
celles de I'enfant non attaché. Le man-
nequin non attaché a été projeté a tra-
vers |'habitacle au moment du choc et
a percuté les composants du véhicule
en divers endroits. Selon toute vraisem-
blance, un enfant n’aurait pas survécu

M Un enfant non attaché
est projeté d travers I'ha-
bitacle lors d'une collision
et subit des blessures
graves, voire morfelles.
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Beaucoup de parents nont pas conscience du dan-
ger que représente une ceinture mal attachée pour
leurs enfants et des conséquences potentielles en cas
d’accident. Pour des raisons de commodité, les parents
ignorent ainsi des lois fondamentales de la physique
et mettent la vie et la santé de leurs enfants en danger.

Par exemple, si la ceinture nest pas correctement
positionnée, I'enfant risque d'étre projeté contre le pla-

Jacobo Diaz

Association espagnole des routes (AEC)

Sensibilisation & la sécurité routiére a I'ére de la mobilité

intelligente

Je ne sais pas si ce n'est qu'une im-
pression personnelle ou si la situa-
tion est réellement moins fréquente
de nos jours : celle d'un enfant assis
au volant de la voiture de son pére,
faisant semblant de conduire et n’ar-
rétant pas de klaxonner & I'encontre
de conducteurs imaginaires croisant
sa route.

Ce changement pourrait étre di &
une évolution profonde et incontes-
table de la fagon dont nous perce-
vons aujourd'hui la conduite automo-
bile. Compte tenu des problémes liés
& la mobilité actuelle, notamment les
embouteillages et la pollution dans
les grandes villes, conduire une voi-
ture n'est plus un plaisir.

De facon consciente ou in-
consciente, ce sentiment se reporte
sur les tout petits. De plus, beaucoup
d'entre eux le constatent eux-mémes
chaque jour sur le chemin de |'école,
que ce soit en bus, en voiture ou &
pied.

Un autre phénoméne vient s’ajou-
ter & tout cela : les personnes nées
aprés I'an 2000 ont intégré |'utilisa-
tion des smartphones dans tous les
domaines de leur vie, tant person-
nelle que professionnelle. Les appli-
cations et plateformes numériques
sont désormais devenues des outils
idéaux pour réaliser ou faciliter nos
activités quotidiennes.

Dans le domaine de la circula-
tion, ces technologies permettent une
adoption plus rapide des nouvelles
formes de mobilité : des solutions de
carsharing ou de partage (de vélos,
de motos ou de scooters) aux nou-
veaux engins de mobilité individuels
tels que les trottinettes, les skate-

boards ou gyropodes.

Toutes ces formes de mobilité
sont adoptées par une catégorie so-
ciale ayant majoritairement peu de
moyens. Les troftinettes et vélos élec-
triques sont d’excellents exemples
illustrant cette évolution. Leurs avan-
tages : ils sont utilisables par les plus
jeunes, sont peu onéreux par rapport
& d'autres moyens de transport et ne
nécessitent aucune place de parking.
Ces formes individuelles de mobili-
té ont connu une multiplication expo-
nentielle sur nos routes et sont utili-
sées pour un usage privé aussi bien
que professionnel (livraison de mar-
chandises, de courrier, ...). La pré-
sence accrue de fels véhicules est sy-
nonyme de danger et de risques plus
importants pour tous les usagers de
la route.

Ainsi, outre le besoin urgent de 1é-
giférer et de fixer des régles pour ces
nouveaux moyens de transport, nous
devons également prendre le temps
de réfléchir & I'éducation que nous
voulons donner dés maintenant & nos
enfants et aux jeunes en matiére de
sécurité routiére.

Ecoles, familles et autorités doivent
travailler ensemble pour apprendre
aux enfants dés leur plus jeune
dge que la ville appartient & tout le
monde. Et deux éléments doivent étre
au centre de toutes les initiatives :
les personnes et leur sécurité. Pour
les véhicules de mobilité individuelle,
cela implique une sensibilisation pré-
coce et une pratique correcte dés le
plus jeune &ge. Nous nous devons
de fournir & la jeune génération les
outils nécessaires pour assurer leur
propre sécurité et celle des autres.

fond de I'habitacle et de subir ensuite des blessures
graves telles qu'un tassement de la colonne vertébrale.
Sila ceinture nlest pas suffisamment serrée ou si le dis-
positif ne convient pas a la taille de lenfant, les ver-
tebres cervicales sont soumises a des flexions et a des
surextensions trés importantes en cas de collision.
Cela risque dendommager durablement les cordons
nerveux. Si la téte percute le siége avant, le choc est
susceptible de causer un traumatisme cranio-cérébral
dans le pire des cas.

En 2019, un test a été organisé par DEKRA pour
mettre en lumiére les conséquences qu'un choc a une
vitesse de 50 km/h, usuelle en agglomération, pour-
rait avoir. A titre de comparaison, le mannequin d’'un
enfant a été correctement installé dans un siége en-
fant et un deuxiéme mannequin a été placé sur la
banquette arriére sans étre attaché. Pour ce test, les
mensurations choisies pour les mannequins étaient
celles d’'un enfant de 6 ans : 1,13 métre pour 23 kilos.

Les images (voir la double page qui précede)
parlent delles-mémes. Alors que le mannequin cor-
rectement attaché a bien été retenu par la ceinture
et a bénéficié d'une protection supplémentaire par
le siége-enfant, l'autre mannequin non attaché a été
projeté a travers tout le I'habitacle. Dans un véritable
accident, un enfant aurait été grievement voire mor-
tellement blessé. De plus, la violence d’'un choc sur
le dossier du siége devant lenfant et le risque d’'un
contact téte contre téte représentent un danger sup-
plémentaire pour les personnes assises devant len-
fant non attaché.

Ainsi, attacher correctement les enfants en voi-
ture est primordial sur chaque trajet, peu importe
la distance, la météo ou la pression temporelle. Les
constructeurs automobiles ont eux aussi un role a
jouer en installant de série des systémes de fixation
ISOFIX sur toutes les banquettes arriére des véhi-
cules de tourisme et ce, pas seulement dans les pays
ou la loi lexige. Quant aux fabricants de sieges pour
enfant, il leur appartient de mettre a disposition des
utilisateurs des notices d'utilisation aux formula-
tions simples et claires et de rendre l'emploi de leurs
produits logique et facile. Autre point important : le
siege doit étre adapté au poids, a la taille et a I'age de
I'enfant. L'idéal est de faire essayer le siége a I'enfant
avant l'achat.

DES AVANTS DE VOITURE OPTIMISES
POUR MIEUX PROTEGER LES PIETONS

La structure et le design des véhicules jouent éga-
lement un réle essentiel en matiére de sécurité des



M £n 2000, DEKRA a réalisé
un crash test pour déterminer
les risques que représentent
les pare-buffles et I'avant
anguleux des véhicules
tout-terrain, en particulier

enfants a pied ou a vélo. Cela concerne avant tout les
voitures de tourisme, principaux types de véhicules
impliqués dans des accidents. Fort heureusement, de
nombreux progres ont été réalisés dans ce domaine au
cours des derniéres décennies. Les éventuelles zones de
contact avec les piétons ont été au coeur des optimisa-
tions apportées par les constructeurs aux avants de leurs
véhicules, l'objectif étant de rendre ces surfaces aussi
lisses et souples que possible.

Petit retour en arriére : jusque dans les années 1970,
les pare-chocs ne servaient a parer les chocs que de
nom. Durant les premieres années, ils étaient fabriqués
en acier nickelé ou chromé, puis le plastique a fait son
apparition. En revanche, les pare-chocs actuels sont
constitués d'un grand revétement plastique bourré soit
de mousses absorbant les chocs, soit d'éléments de dé-
formation dotés d'une structure en tdle ou en plastique.
Ils font par ailleurs partie intégrante du design des vé-
hicules et il n’y a plus aucun espace entre eux et la ca-
landre. De telles modifications permettent de diminuer
le moment de flexion exercé sur les jambes lors d'un
choc, et donc aussi le risque de fracture.

Si un piéton est projeté en l'air lors d'un choc avec
un véhicule, la trajectoire qu'il décrit ensuite est bien
souvent synonyme d’importantes blessures : le bassin
et le buste viennent heurter le capot et éventuellement
le pare-brise, selon la vitesse d'impact, la structure de
l'avant du véhicule et la taille de la victime. La téte
frappe violemment contre le véhicule. Pour réduire les
risques de blessure qu'un tel choc peut entrainer, des
éléments de déformation ont été intégrés par endroit
aux capots et lespace entre le capot et le bloc moteur
a été agrandi. Grace a l'espace de déformation plus
grand ménagé entre le capot et le bloc moteur, le vé-
hicule absorbe une plus grande part de I'énergie libé-
rée au moment de 'impact, la décélération de la téte
est réduite et le risque de choc contre les composants

rigides montés sous le capot est diminué. Certains
modeles sont également équipés de capots dits « ac-
tifs ». Ces capots ont la particularité de se soulever 1é-
geérement lors d’'un choc avec un piéton. Par ailleurs,
les essuie-glaces sont dorénavant « cachés » derriere
le capot, Ce réagencement permet déviter les graves
blessures a la téte résultant d'un contact direct avec
des composants des essuie-glaces lors d’'un accident.

Depuis 2012, les véhicules sont également équi-
pés de série d’airbags piétons recouvrant la partie in-
férieure du pare-brise. Selon le véhicule, la taille de
l'enfant et la configuration d'ensemble de la collision
ainsi que la vitesse, ces airbags peuvent aussi consti-
tuer une protection pour les enfants. Représentant un
risque accru de blessures,
les insignes de calandre
fixes sont aujourd’hui in-
terdits. Ils sont dorénavant
pliables ou rétractables au
plus léger contact.

Durant de nombreuses
années, des systemes de
protection frontaux aus-
si appelés « pare-buffles »
ont équipé l'avant de SUV
et de fourgonnettes circu-
lant en Europe suite a un effet de mode. Mais leur
forme imposante représentait un risque accru de bles-
sure pour les enfants, notamment parce que ces « pare-
buffles » se situaient a hauteur de la téte et du buste des
enfants. Des blessures graves, voire mortelles, étaient
a redouter, méme a vitesse modérée. Par ailleurs, ces
pare-buffles annulaient la protection quoffraient aux
piétons certaines modifications de l'avant des véhi-
cules. Cest pourquoi a partir de 2006, les véhicules
équipés de systemes de protection frontale ont dii se
conformer a la directive 2005/66/CE pour pourvoir

pour les enfants.

LES SUV N'OFFRENT
PAS UNE BONNE
VISIBILITE LORS
DES MANCEUVRES
DE STATIONNEMENT.
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Rendre les routes plus sores pour les enfants

Chaque jour, 3 700 personnes dé-
cédent dans un accident de la route,
un plus grand nombre encore sont
griévement blessées. Il est effrayant
de constater qu'a I'heure actuelle,
les accidents de la route constituent
la cause de mortalité la plus fré-
quente chez les enfants et les jeunes
adultes entre 5 et 29 ans. Partout
dans le monde, des routes dange-
reuses, des véhicules non sécurisés
et des comportements de conduite
risqués codtent la vie a des milliers
d’enfants et de jeunes. A tel point
que les Nations Unies ont décidé
de faire de la sécurité routiére I'un
de ses obijectifs de développement
durable. Il reste encore fort & faire
pour mettre fin & ce bain de sang :
chaque année dans le monde,

les accidents de la circulation en-
trainent 1,35 million de décés.

Il nous faut rendre les routes plus
sires pour les enfants, qui en sont
les usagers les plus menacés. De
plus, en prenant des mesures pour
les protéger, nous améliorerons la
sécurité des routes pour tous. En
amont de la troisigme Conférence
ministérielle mondiale sur la sécuri-

té routiére qui aura lieu I'année pro-

chaine en Suéde, nous devons faire
de la prochaine décennie celle de
la sécurité routiére, en nous fixant
pour obijectif de diviser par deux

le nombre de morts et de blessés
graves sur les routes d'ici 2030.

Un nouvel objectif #50by30 nous

aidera & sauver chaque année

675 000 vies, & accélérer les avan-

cées mondiales en matiére de pré-

vention des blessures sur la route et
4 tendre vers un monde sans décés
ni blessés graves sur les routes.

continuer a rouler. Depuis, les pare-buffles ont disparu
des routes européennes.

LEuro NCAP, organisation de protection des consom-
mateurs, integre explicitement les enfants a pied et leur
protection dans ses tests concernant différents véhicules.
Pour évaluer le risque de blessure a occasion d’'un choc
de la téte contre un véhicule, lorganisation effectue des es-
sais avec une téte factice d'enfant. Pour obtenir un résul-
tat global positif, les constructeurs doivent ainsi atténuer
le risque posé pour les plus jeunes par les parties avant
des véhicules. Pour la zone des cuisses, du bassin et des
jambes, 'Euro NCAP utilise des masses (« impacteurs »)
correspondant aux parties correspondantes du corps d’'un
adulte. Pour ces régions du corps, aucune forme spéci-
fique nexiste pour les enfants, mais les améliorations ap-
portées a ces parties de I'avant leur sont malgré tout éga-
lement bénéfiques.

Le baréme actuel de I'Euro NCAP contraint les
constructeurs a faire toujours plus defforts en matiére
de protection des piétons pour parvenir a obtenir des
notes de 4 a 5 étoiles pour leurs véhicules. Le test lancé
en 2016 concernant les systémes de freinage d’urgence
pour piétons a été élargi aux cyclistes en 2018. Cette
méme année, China NCAP a lancé a son tour une éva-

Les utilisateurs de hoverboards sont plus rapides que les piétons mais tout aussi vulnérables

C'est sous les pieds de Michael J. Fox,
dans le classique hollywoodien des an-
nées 80 « Retour vers le futur », que le
hoverboard a fait son apparition. Il fai-
sait alors figure d’obijet futuriste. Le nom
est resté et aujourd’hui, ces planches élec-
triques auto-équilibrées & essieu unique
sont devenues réalité (méme si elles ne
lévitent pas comme dans le film), faisant
fureur aupres des enfants et des adoles-
cents. Contrairement aux gyropodes,

que |'on connait depuis plus longtemps,
ces gyropodes ne sont pas équipés de

« manches de conduite ». Les deux roues
motrices de |'appareil sont entrainées par
des deux moteurs électriques et sont ac-

tionnées simplement par transfert de poids
sur les pieds.

Mais bien loin de I'image véhiculée par
Hollywood, les risques liés aux hoverboards
sont bien réels. C'est ce que confirme un
crash test effectué par DEKRA : une auto-
mobile lancée & environ 40 km/h est venue
heurter un mannequin debout sur un hover-
board et a projeté la personne factice & une
distance de 18,8 métres. Si I'accident avait
été réel, la personne aurait subi de graves
blessures. Tout comme les piétons, les utili-
sateurs de hoverboards sont trés vulnérables
au milieu de la circulation routiére et en-
courent de graves dangers en cas de colli-
sion, par exemple avec un véhicule. Avec

une vitesse pouvant atteindre 20 km/h, les
hoverboards sont de surcroit beaucoup plus
rapides que les piétons. Les automobilistes
ne sy attendant généralement pas, les ac-
cidents sont quasi assurés. Et les collisions
entre utilisateurs de hoverboards et piétons
peuvent s'avérer tout aussi dangereuses.

En Allemagne, un réglement visant & dé-
finir un cadre légal pour I'utilisation des vé-
hicules électriques légers est actuellement
en cours de rédaction. Il devrait apporter
des réponses aux interrogations suivantes :
oU et & quelle vitesse peuvent circuler les
véhicules équipés d'un moteur électrique 2
Qu'en estil des appareils sans manche de
conduite ou de maintien comme les trotti-
nettes électriques et les hoverboards 2 Quel
espace leur attribuer 2 La chaussée, la piste
cyclable ou la voie piétonne 2 Jusqu’d main-
tenant, leur utilisation est strictement in-
terdite sur les voies publiques. Outre ces
points, le réglement doit apporter de la clar-
té quant au processus d’homologation de
tels véhicules. D’autres pays de I'UE comme
la France, la Finlande, la Belgique et le Do-
nemark ont d'ores et déja légiféré sur la
question : dans ces pays, les petits véhicules
électriques dont la vitesse maximale n’ex-
céde pas 20 km/h ne requiérent aucune
immatriculation et sont par ailleurs logés &
la méme enseigne que les vélos normaux ou
électriques.



luation de la protection des piétons incluant un test du
systtme AFU. Une évaluation identique doit étre mise
en place aux Etats-Unis au cours des prochaines an-
nées par US NCAP.

VISION PANORAMIQUE DANS LES VEHICULES
TOUJOURS PROBLEMATIQUE

Quand on aborde la question du design d’un véhicule,
un aspect ne doit pas étre oublié : la vision a 360° de
lintérieur vers lextérieur. Si appréciés aujourd’hui, les
SUV et monospaces restent néanmoins les véhicules
ayant les moins bons résultats dans ce domaine. Cest
ce qu'a révélé un test réalisé sur 69 véhicules par le Tou-
ring Club Suisse (TCS) en 2017. Lobjectif de cette étude
était d’analyser la visibilité depuis 'habitacle des champs
a proximité immédiate de l'avant et de l'arriére des vé-
hicules, l'aisance avec laquelle il était possible de les ga-
rer et les systémes d’assistance au stationnement dont ils
étaient équipés de série.

Selon les résultats obtenus par le TCS, les citadines
offrent la meilleure vision panoramique parmi toutes
les catégories testées. Les breaks arrivent en deuxiéme
place, suivis des compactes, des monospaces et des
berlines. Les SUV arrivent en derniére place du classe-
ment du TCS. Si, grice a leur position assise plus éle-
vée, ils offrent en général une meilleure visibilité de
la circulation a I'avant et sur les cOtés, ils n'offrent ce-
pendant pas une bonne visibilité lors des manceuvres
de stationnement. D'apres les données du TCS, les
citadines ont un véritable avantage sur ce point. Le
conducteur étant plus proche du pare-brise, son angle
de vue est bien plus incliné, ce qui lui permet de dé-
tecter plus tot les obstacles se trouvant derriére le vé-
hicule en marche arriére. La coupe souvent abrupte de
la lunette arriére des breaks oftre elle aussi 'avantage
d’'une meilleure vision vers larriére.

Cette appréciation a également été confirmée par les
mesures réalisées par le TCS : tandis que le conducteur
d'une citadine Smart fortwo peut, en marche arriere,
discerner le bord supérieur d’'un obstacle d'une hau-
teur de 50 cm dés une distance de 1,9 metre, le conduc-
teur d'un SUV Ford Edge ne le peut qu'a une distance de
12,5 métres. Dans un cas concret, cet obstacle pourrait
étre un enfant jouant sur un tricycle. Et le probléme doit
étre pris au sérieux : les accidents tragiques lors desquels
des enfants sont tués ou blessés par un véhicule de tou-
risme réalisant une marche arriére restent fréquents.

Des études réalisées par la NHTSA aux Etats-Unis
entre 2007 et 2011 ont par exemple montré que sur en-
viron 270 victimes tuées par un véhicule faisant une
marche arriére, 85 étaient des enfants de moins de 5 ans.

Mesure du champ vision par DEKRA — Exemple sur un
véhicule

Lorsque le siége est normalement réglé (réglage longitudinal moyen, ré-
glage en hauteur moyen, angle du dossier & 25 degrés), le conducteur du
Ford Focus ne peut pas voir les zones jaunes & une hauteur de 50 cm. Si
le réglage du siége est moins bon (réglage longitudinal moyen, réglage
en hauteur bas, angle du dossier & 35 degrés), le conducteur ne peut

pas voir les zones en rouge & une hauteur de 50 cm. Dans une situation
réelle, un tel manque de visibilité¢ peut avoir de graves conséquences pour

les enfants se trouvant hors du véhicule.

Selon la NHTSA, 40 % des accidents mortels nont pas
lieu sur des voies publiques mais sur des accés ou des
parkings privés. Pour lutter contre ce probleme, tous les
véhicules nouvellement immatriculés aux Etats-Unis
doivent, depuis mai 2018, étre équipés d’une caméra de
recul. La Commission européenne envisage de faire ap-

pliquer un obligation analogue.

Les faits en bref

e A pied, les enfants font souvent
des erreurs au moment de traver-
ser la chaussée. L'utilisation de la
chaussée a vélo représente le plus o
grand risque potentiel d’erreur
pour les plus jeunes.

* Les systémes d'aide au freinage
d’urgence automatiques présentent
une grande utilité potentielle pour
la prévention des accidents. lls ne
libérent cependant pas le conduc-
teur de son obligation de prudence .
et d’attention au volant.

o Attacher correctement les enfants
en voiture est primordial sur

chaque trajet, peu importe la
distance, la météo ou la pres-
sion temporelle.

Visant & rendre les surfaces de
contact aussi lisses et souples
que possibles, les optimisations
apportées par les constructeurs
aux avants de leurs véhicules
au fil des ans ont conduit a une
meilleure protection des piétons
en cas de choc.

L'UE pourrait bientst imposer
I'obligation d'équiper de série
tous les nouveaux véhicules de
caméras de recul.
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Voir et étre vu

Au-deld des technologies automobiles pour la sécurité passive, active et intégrale, du respect des régles du code de la
route et d'un comportement approprié et attentif sur la route, I'infrastructure joue également un réle important pour la sécu-
rité des enfants sur les routes. Dans ce domaine, les potentiels d’optimisation et mesures correspondantes sont nombreux :
rues en bon état et bien éclairées, contrles de vitesse aux endroits & fort risque d’accident ou encore signalisation adé-
quate aux abords des garderies et des écoles, pour ne mentionner que quelques exemples.

es précédents chapitres de ce rapport le montrent
lairement : le facteur humain et les technolo-
gies automobiles revétent une importance capitale
en matiére de sécurité routiére. Une infrastructure
fonctionnelle et efficiente est aussi indispensable a
ce titre, et particuliérement en matiére de protec-
tion des enfants. Pour protéger efficacement les plus
jeunes, des mesures daménagement de la voirie et
de réglementation de la circulation doivent étre ap-
pliquées pour réduire au minimum les risques d’ac-
cident et, dans I'idéal, exclure des scénarios précis. 11
est également important que la conception de l'en-
vironnement routier soit en adéquation avec les ca-
pacités et les limites du comportement d’'un enfant.

Pour rendre leurs routes plus stres, de nom-
breuses villes ou communes ont par exemple créé il
y a plusieurs années des zones a circulation apaisée
ou il est demandé aux véhicules de « rouler au pas »

LES CHEMINS POUR ALLER A L'ECOLE
NE DOIVENT PAS ETRE LES PLUS RAPIDES,
MAIS LES PLUS SORS.

et a chacun (piétons, cyclistes et automobilistes)
de faire preuve de vigilance. Au sens plus large, les
zones a circulation apaisée sont complétées par des
zones dites « de rencontre » ot la vitesse est limitée a
20 km/h. Ces zones sont apparues en Allemagne a la
fin des années 1970 et ont été intégrées au code de la
route allemand en 1980. Des dispositions similaires
existent ailleurs en Europe, comme par exemple en
Autriche, en France, en Belgique et en Suisse.

Ces zones ne constituent pour autant pas une so-
lution miracle. Placées de maniére ciblée et intelli-
gente, elles contribuent néanmoins efficacement a
améliorer la sécurité routiére. Elles permettent de
réduire les flux supplémentaires créés par des au-
tomobilistes empruntant des axes secondaires pour
gagner du temps ou éviter la circulation. Les zones
critiques a proximité de écoles maternelles et pri-
maires sont sécurisées et on obtient des espaces plus
strs pour les piétons et les enfants qui jouent. Pour
autant, un nombre trop important de zones a circu-
lation apaisée représente également un risque. Les
enfants grandissant dans de telles zones ne se fami-
liarisent que difficilement aux dangers de la circu-



lation. Le risque serait qu’ils calquent le comporte-
ment qu’ils adoptent « a la maison » a d’autres zones
sans limitation a 20 ou 50 km/h. Ils se mettraient
alors en danger. Par ailleurs, les vitesses de ces zones
sappliquant également aux cyclistes, ces derniers les
délaissent pour privilégier les voies principales lar-
gement dominées par les voitures et camions.

DES CHEMINS PLUS SURS
POUR ALLER A L'ECOLE

Des mesures efficientes daménagement, en créant
des voies piétonnes et des pistes cyclables ou en
instaurant des limitations de vitesses et des zones
a 30 km/h pour les véhicules a moteur, sont essen-
tielles a proximité des jardins denfants et écoles. Les
radars pédagogiques s'avérent trés efficaces dans ces
zones. Ils permettent en effet aux conducteurs de
voir leur vitesse réelle, parfois accompagnée d'un vi-
sage souriant ou triste. Lexpérience le montre : at-
tirer directement l'attention du conducteur sur son
erreur par un moyen visuel émotionnel ou le félici-
ter directement et aux yeux de tous pour avoir res-
pecté la vitesse maximale autorisée sont des moyens
souvent plus efficaces et durables qu'une contraven-
tion pour exces de vitesse, surtout lorsque linfrac-
tion est infime.

Un projet du Fraunhofer-Institut fiir Verkehrs-
und Infrastruktursysteme (IVI) est particulierement
intéressant a ce sujet. Récompensé par le prix alle-
mand de la mobilité 2017, Iinitiative de I'TVI s'inti-
tule « FAPS — Fraunhofer IVI Accident Prevention

Jane Terry

Senior Director of Government Affairs

du National Safety Council

Instaurer une culture de la sécurité dés le plus jeune dge

Aux Etats-Unis, le programme « Safe
Routes to School » est une initiative
essentielle pour rendre le chemin de
I'école plus sdr, mais elle reste ce-
pendant inconnue de la plupart des
enfants. Ses mesures visent & an-
crer une culture de la sécurité chez
les enfants qui se rendent & I'école
a pied ou & vélo. Par ailleurs, de
plus en plus de districts scolaires
équipent leurs bus de ceintures de
sécurité 3 points. Tous les passagers
devraient toujours étre attachés,
quel que soit le véhicule et quel que
soit le trajet. Cela fait bien long-
temps que ces systémes de sécurité
essentiels auraient dd étre installés
dans les bus scolaires. Fort heureu-
sement, les mentalités sont en train
de changer & ce sujet.

Bien que des progrés importants
aient déja été réalisés, il existe en-
core et toujours un potentiel d’amé-
lioration. Aux Etats-Unis, les acci-
dents de la route sont la deuxiéme
cause de mortalité chez les enfants
de moins de 12 mois et la premiére
dans la tranche d'adge 1-24 an(s).
Dans 12 Etats américains, les siéges

Sensibilisation & la sécurité routiére des enfants

Ce qui est gros & I'échelle d'un en-
fant, par exemple une voiture, de-
vient vite un obstacle & leur visibili-
té. De ce fait, les petits usagers de la
route se retrouvent souvent dans des
situations ou toute une zone de la rue
leur est invisible. De plus, de nom-
breux enfants évaluent mal les dis-
tances et les vitesses. Afin de rappe-
ler aux adultes comment les enfants
pergoivent la circulation routiére,

quence.
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-
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DEKRA a créé une voiture géante ap-
pelée « Gulliver ». Cette invention
aide les adultes & prendre conscience
des risques pour les enfants et &
adapter leur comportement en consé-

-

auto des enfants de 2 ans et moins
doivent obligatoirement étre instal-
lés dos a la route. C'est notamment
le cas dans I'lllinois, ou une loi cor-
respondante est entrée en vigueur
en janvier dernier. Des études ont
montré que cette position permettait
d’éviter des blessures de la téte, du
cou et de la moelle épiniére. Mais
cette loi ne devrait pas étre appli-
quée seulement dans 12 Etats, elle
devrait |'étre dans tout le pays. La
protection de nos plus jeunes usa-
gers de la route ne se satisfait pas
d'un systéme lacunaire.

C'est justement pendant I'enfance
que la sécurité doit avoir la priorité
absolue. Plus la culture de la sécurité
est ancrée chez les enfants, plus ils
contribueront activement a sa mise
en ceuvre en grandissant. A |'instar
de DEKRA, le National Safety Coun-
cil américain s’est donné pour ob-
jectif de réduire le nombre d’enfants
blessés lors d'accidents de la route.
Tout enfant blessé ou mort sur les
routes est une victime de trop. Car la
nouvelle génération est notre bien le
plus précieux.
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Dr Roberto Sgalla, préfet

Ancien directeur général de la police de la route,
des chemins de fer, de la communication et des
départements spéciaux de la police d’Etat italienne

Protéger les enfants dans toutes les situations

Parmi les prescriptions de sécurité
routiére les plus importantes concer-
nant les enfants, on compte I'utili-
sation obligatoire de systémes de
retenue (siéges auto) tant que I'en-
fant n’a pas dépassé 1,50 métre.
Les enfants pour lesquels le siege au-
to est imposé par la loi peuvent aus-
si 8tre transportés sur le siége avant.
Il convient néanmoins de respecter
les prescriptions exigeant une ins-
tallation face ou dos & la route. A
noter que les siéges du groupe O

ne doivent étre fixés que sur la ban-
quette arriére. En cas d'installation
dos & la route, I'airbag passager
doit étre désactivé.

Outre les régles visant a proté-
ger les enfants dans toutes les situa-
tions de conduite, des dispositions
ont également été prises ces der-
niers temps pour garantir leur in-
tégrité physique au cas ou ils se-
raient oubliés & bord d’une voiture
par mégarde. En octobre 2018, I'ar-
ticle 172 du code de la route italien
a été modifié. Il y est indiqué que
toutes les personnes transportant des
enfants dgés de moins de 4 ans sont
tenues d'utiliser des dispositifs per-
mettant d’exclure un oubli de I'en-
fant dans le véhicule. Cette régle-
mentation s’applique aux siéges au-
to installés dans des voitures et des
camions de toutes les tailles.

L'objectif est de protéger les petits
qui ne sont pas encore en mesure
de se protéger eux-mémes. Mais il
s'agit également d’assister les pa-
rents et les proches qui, stressés
par |'effervescence du quotidien,
sont frappés d’une sorte de « blac-
kout » inexplicable et commettent
une erreur & |'issue bien souvent fa-

tale. Ce sont principalement la pré-
cipitation, le stress et le surmenage
dont la plupart des adultes souffrent
au sein de nos sociétés qui sont &
mettre en cause. La téte ailleurs,

ils pensent que leur enfant est &
I"école, chez ses grands-parents ou
& la maison... et I'oublient dans la
voiture.

En 2018, la police de la route ita-
lienne a enregistré 4 099 infractions
liges & I'absence de systémes de re-
tenue pour enfant lors de patrouilles
de routine ou d’actions ciblées. Au
total, le nombre de mineurs transpor-
tés sans siége auto ou sans ceinture
de sécurité s'élevait a 4 619.

La non-utilisation et I'utilisation in-
correcte des ceintures de sécurité
et des systémes de retenue sont le
cheval de bataille de la police ita-
lienne, qui a mis en place douze
contrdles ponctuels et ciblés de
grande envergure dans fout le pays
en 2018. Dans ce cadre, elle a
constaté 854 infractions dues & la
non-utilisation des systémes mention-
nés ci-dessus par des mineurs. Ain-
si, la non-utilisation et |'utilisation in-
correcte des ceintures de sécurité
par les mineurs représente plus de
5 % des quelque 16 000 violations
des régles relatives aux ceintures de
sécurité relevées lors de ces cam-
pagnes.

Il semble actuellement difficile
d'atteindre |'objectif de réduction
des accidents mortels que s'est fixé
I'Union européenne & I'horizon
2020. Mais le vrai défi reste d'évi-
ter complétement que les enfants de-
viennent inconsciemment des vic-
times de la route & cause d'erreurs
des adultes qui les accompagnent.

LA VIGILANCE SEULE PERMETTRAIT
D'EVITER UN GRAND NOMBRE
D’ACCIDENTS IMPLIQUANT DES BUS

SCOLAIRES

School » et thématise les dangers des accidents pou-
vant avoir lieu au quotidien sur le chemin de [école.
Le concept est simple : confronter les éléves a des
scénarios daccident réels a proximité immédiate de
leur école afin de leur faire prendre conscience des si-
tuations dangereuses qui peuvent survenir dans leur
environnement. Le projet a ainsi pour but de sensi-
biliser les jeunes pour qu’ils puissent anticiper les si-
tuations et ainsi prévenir tout accident. Pour que ce
projet soit possible, I'IVI extrait des informations
précises des banques de données de différentes ad-
ministrations en se basant notamment sur la position
géographe des écoles participant a l'initiative. Leffet
pédagogique du projet est maximal : les éléves ont en
effet la possibilité de conceptualiser différents types
dlaccident dans lesquels ils pourraient étre impliqués,
de découvrir les endroits particulierement acciden-
togénes a proximité de leur école, de percevoir les
risques concernant spécifiquement les piétons et les
cyclistes ainsi que les enfants et les jeunes et de vivre
les différentes vues de chaque protagoniste au mo-
ment d’un accident dans une salle virtuelle.

Au regard du besoin actuel damélioration des
politiques de sensibilisation a la sécurité routiére a
léchelle européenne, comme l'a constaté I'European
Transport Safety Council (ETSC) dans son rapport
« The Status of Traffic Safety and Mobility Education
in Europe » paru en janvier 2019, la valeur d'un pro-
jet tel que « FAPS - Fraunhofer IVI Accident Pre-
vention School » impliquant l'utilisation de sup-
ports modernes et requérant la participation active
des enfants est inestimable. Les villes et communes
au niveau mondial doivent redoubler defforts pour
créer des itinéraires spécifiques vers les écoles. Fruit
du travail de différents acteurs tels que la police, les
autorités de contrdle du trafic et les écoles, ces itiné-
raires résument systématiquement les endroits dan-
gereux et rassemblent les informations importantes
sur le chemin a parcourir. On peut mentionner iciles
zones de traversée spécifiques et adaptées mais aus-
si les endroits particuliérement dangereux, le sens
de circulation de chaque rue, les arréts de bus et de
train, les passages piétons, les feux, les ilots centraux
et tout autre type d’infrastructure, les emplacements
des personnels encadrant ou les obstacles obstruant
la visibilité a proximité des intersections (voitures en
stationnement, haies, arbres).

PRUDENCE AUX ARRETS DE BUS

En matiére d’accidents sur le trajet scolaire, il est im-
portant de ne pas oublier d'aborder une autre thé-
matique : celle des bus et des arréts de bus, qui sont,
eux aussi, régulierement sources de dangers. Un peu



plus de prudence de la part des enfants et dégard
des autres usagers de la route pourraient parfois
suffire a éviter bon nombre de dangereuses situa-
tions, dautant plus que les bus scolaires sont indi-
qués comme tels dans la grande majorité des pays
du monde. Cela va des véhicules spécifiquement
congus pour le transport scolaire avec une couleur
bien reconnaissable, une apparence spécifique et de
nombreux dispositifs d’avertissement comme on
peut lobserver en Amérique du Nord et du Sud, en
Australie, en Nouvelle-Zélande ou en Afrique, aux
bus « normaux » utilisés également pour le transport
de personnes hors domaine scolaire. En Allemagne
par exemple, les bus scolaires et véhicules utilisés
pour les besoins scolaires doivent étre signalés avec
un panneau correspondant placé a l'avant et a l'ar-
riere. Ces panneaux doivent rester bien visibles et
ne peuvent étre cachés par aucune autre inscription
ou aucun autre signe. Le paragraphe 20 du code de
la route allemand n'autorise par ailleurs le dépasse-
ment des bus des services de transport, des trams et
des bus scolaires indiqués comme tels qua une faible
vitesse lorsque ces derniers marquent larrét, et ce,
méme pour les véhicules roulant en sens inverse.
Dans d'autres pays, les législations respectives inter-
disent purement et simplement de dépasser dans les
deux sens des bus scolaires marquant l'arrét.

En Allemagne, la législation interdit le dépasse-
ment de bus ou de bus scolaires se rapprochant d'un
arrét et ayant activé leur clignotant. Selon le code
de la route allemand, si un bus marque larrét tout
en ayant son clignotant activé, les autres véhicules
ne peuvent le dépasser quen roulant au pas et a une
distance telle que la manceuvre ne représente aucun
danger pour les passagers ou les passants. La méme
vitesse au pas sapplique également aux véhicules cir-
culant en sens inverse sur la méme voie. Et cette ré-
glementation concerne tout autant les bus scolaires
que les bus urbains. De maniére générale, les auto-
mobilistes doivent, a la vue d’'un bus scolaire a l'arrét,
toujours étre préts a freiner et adapter leur vitesse
pour réduire dentrée les risques pour les écoliers.

Bien entendu, ces derniers ont eux aussi des
regles a respecter. La plus importante de toutes : ne
jamais traverser une rue en passant devant ou der-
riére un bus arrété. La solution la plus stire reste d’at-
tendre que le bus poursuive sa route avant de tra-
verser. Une fois le bus parti, les écoliers disposent
d’une visibilité suffisante pour voir si la voie est libre
et si la traversée peut se faire sans danger. Pour pré-
venir toute situation dangereuse, il est par ailleurs
essentiel de prévoir suffisamment de temps pour se
rendre a larrét de bus. En cas de retard, il est fré-

Un croisement coloré pour protéger les enfants

Aprés plus d'un an de préparatifs
et de mise en ceuvre, la ville alle-
mande de Kerpen a vu apparaitre
les premiers passages piétons ré-
alisés par les éléves de I'école pri-
maire du quartier de Sindorf. Les
enfants ont participé activement &
leur création et ils visent & rendre
plus str le chemin menant & la plus
grande école primaire de Kerpen.
Dans le cadre de la collaboration
avec les écoliers, les planificateurs
ont d tenir compte du fait que les
enfants sont plus disposés & utili-
ser les infrastructures d'intersection

telles que les passages piétons lors-
qu'ils ont contribué & leur concep-
tion. Mais les enfants n’ont pas fait
que concevoir. lls étaient aussi pré-
sents lors des principales phases
des travaux, par exemple pour
peindre de leurs propres mains le
rond-point situé au milieu de I'inter-
section et les abords des passages
piétons. L'évaluation menée paral-
lélement au projet a démontré que
I'ajout d'éléments enfantins lors de
la création de l'intersection a permis
de réduire durablement la vitesse du
trafic motorisé dans cette zone.

quent que les enfants se précipitent pour traverser
la rue, cela sans réellement préter attention a la cir-
culation, et se mettent ainsi directement en danger.

La prudence est de mise également lors de lat-
tente a l'arrét de bus. Il est recommandé de patienter
a un metre de la bordure, le bus venant en effet « dé-
border » sur le trottoir a son arrivée et & son départ
de Tlarrét. Si des barrieres sont utilisées pour sécu-
riser l'arrét de bus, les passagers impatients doivent
patienter derriére ces derniéres pour ne pas avoir a
étre bloqués entre les barriéres et le bus lui-méme.
Lors de larrivée du bus, un régle supplémentaire
sapplique : laisser descendre les passagers avant de
pouvoir monter. Il est aussi essentiel de faire preuve
de patience et de ne bousculer personne, sans quoi
un passager pourrait trébucher voire chuter.
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José Miguel Trigoso

Président de la Prévention routiére portugaise (PRP)

W Méme si I'enfant a une
parfaite visibilité du trafic
depuis sa position, il se
peut que les automobilistes
ne le voient qu’au dernier
moment, par exemple d
cause d’vn panneau de
signalisation.

La responsabilité de |"école et des parents

Jusqu'a I'ége de 14 ans, les enfants
font partie des usagers de la route
les plus vulnérables en raison de
leurs capacités physiques et men-
tales. Il doivent donc étre tout par-
ticuliérement protégés. Cela passe
par la modification ciblée des rues
en fonction de leurs besoins mais
aussi par I'enseignement du com-
portement adapté lorsqu’on est
piéton, passager d'une voiture ou
conducteur. Considéré prioritaire au
sein de I'UE et au Portugal, ce tra-
vail a déja donné des résultats en-
courageants : entre 2006 et 2015,
le nombre d’enfants de 14 ans et
moins décédés lors d'accidents de
la route a baissé de 49,6 % au sein
de I'UE. Chez les plus de 15 ans,
on a enregistré un recul certes
moins important mais tout de méme
de 39,9 %.

Affichant une baisse continue, le
Portugal s’est démarqué des autres
pays avec une évolution encore plus
positive : entre 2010 et 2017, les
pourcentages d'enfants tués, grie-
vement blessés et légérement bles-
sés sur les routes ont respectivement
diminué de 83 %, 48 % et 25 %,
tandis que dans les autres tranches
d'age, les taux de décés, de bles-
sures graves et de blessures légéres
ont respectivement reculé de 35 %,
de 11 % etde 3 %. De 1995 &
2017, le nombre de décés est pas-
sé de 108 a 3, le nombre de blessés
graves de 882 & 67 et le nombre de
blessés légers de 4 590 & 2 340.

Quelles sont les causes de ce
recul 2 Deux acteurs sont déterminants
pour assurer la sécurité des enfants
parmi les autres usagers de la route :
I’école, en tant que vecteur de savoir,
et les parents, qui sont responsables
de la protection de leurs enfants (en
utilisant des systémes de refenue, en
surveillant et en accompagnant leurs
enfants & pied dans la rue) et jouent
un réle de modéle pour les petits. Au
cours des derniéres années, les objec-
tifs d’apprentissage des cours de cir-
culation dispensés & |'école maternelle
et primaire (« Referencial de Educa-
¢&o Rodovidria para a Educacgdo
Pré-Escolar e Ensino Bésico ») ont été
révisés. Un programme de mesures de
formation continue a été développé
pour les enseignants et des supports
pédagogiques numériques interac-
tifs bien congus ont été mis & disposi-
tion (ANSR et PRP) pour étre utilisés a
I"école comme & la maison.

Mais il reste encore fort & faire :
il faut rendre systématique I'applica-
tion du programme dans les écoles et
continuer & développer et & améliorer
les infrastructures routiéres en agglo-
mération, notamment dans les zones
résidentielles, devant les écoles et
dans d'autres espaces fréquentés par
les enfants. Lorsque toutes ces mesures
seront en place, nous obtiendrons un
systéme s'approchant du seul objec-
tif que nous pouvons viser pour cette
tranche d'age : la « Vision Zéro »,
c'est-&-dire plus aucun tué ni aucun
blessé sur les routes.

Pour apprendre aux écoliers le bon comportement
a adopter et les regles les plus importantes a respecter
lors de trajets en bus, DEKRA procede a des sensibili-
sations avec un bus a plancher bas. A l'aide d'un man-
nequin et dautres équipements, DEKRA présente aux
enfants les dangers liés a un freinage fort et soudain
ainsi que ceux auxquels ils sexposent lorsqu’ils sap-
prochent de trop prét des roues du bus.

A PIED EN TOUTE SECURITE

Une infrastructure de qualité, un éclairage suffisant
et en état de fonctionnement, des contrdles de vitesse
aux endroits fortement accidentogénes, une bonne si-
gnalisation a proximité des écoles maternelles et pri-
maires et autres mesures ne suffisent pas a préserver
les enfants. Une option supplémentaire pour protéger
les plus petits : le port de vétements contrastés et mu-
nis déléments rétroréfléchissants, méme sur les chaus-
sures et les cartables. Ce type de vétements et dacces-
soires permet aux conducteurs de mieux reconnaitre
les enfants, particuliérement au crépuscule, la nuit ou
durant la période automnale ou la lumiére se fait rare.

DEKRA a lancé des 2004 une campagne visant a
protéger les enfants de la circulation. Intitulée « Si-
cherheit braucht Kopfchen » (« Des casquettes pour
plus de sécurité »), la campagne avait pour objectif de
mettre en place une mesure simple et pourtant trés ef-
ficace : la distribution de casquettes de sécurité de cou-
leur rouge par de nombreuses succursales de notre or-
ganisation a des éléves de premiére année. A la remise
de la casquette, les petits sont également avertis des
dangers de la circulation et apprennent le bon compor-
tement a adopter a proximité des voies. Les casquettes
offrent une double sécurité : en journée, leur couleur
rouge attire l'attention des automobilistes. Dans la pé-
nombre ou lobscurité, leur bande rétroréfléchissante
continue rend les enfants bien visibles. Depuis 2004,
quelque 2,5 millions de casquettes ont été distribuées
en Allemagne. Et les filiales internationales de DEKRA
ne sont pas en reste : la campagne existe aujourd’hui
également en Suéde, en Pologne, en Autriche, en Ré-
publique tchéque, en Slovaquie ou encore en Afrique
du Sud. 1l existe dorénavant aussi une version « hiver »
qui, en plus de rendre nos petits bien visibles, leur tient
chaud aux oreilles par temps froid.

REDUIRE LES RISQUES
POUR LES ENFANTS A VELO

Les chiffres mentionnés dans le chapitre « Accidents »
de ce rapport concernant lAllemagne et d’autres pays
membres de 'UE le démontrent : proportionnelle-
ment, les enfants sont bien plus souvent impliqués



dans un accident lorsqu’ils sont a vélo. En Alle-
magne par exemple, 30 % des enfants de moins de
15 ans victimes d’'un accident étaient a vélo. Pour
réduire les risques daccident, le développement en
agglomération d’'un réseau str de pistes cyclables et
lentretien des pistes sont primordiaux. Si des pistes
cyclables fleurissent un peu partout en centre-ville,
elles ne garantissent cependant pas toute la protec-
tion souhaitée pour les cyclistes. En ville, lespace
entre les batiments ne suffisant quasiment jamais
pour créer des pistes cyclables séparées des voies de
circulation, les cyclistes doivent bien souvent parta-
ger la chaussée avec un trafic tres dense, avec pour
seule et unique protection des bandes au sol qui sont
a peine visibles au bout de quelques années.

Et lorsque les cyclistes disposent de pistes bien a
eux, ils font souvent face a d’autres problématiques
comme une délimitation insuffisante de la piste par

rapport a la voie piétonne, un mauvais marquage a
hauteur des sorties ou alors des fins de pistes sou-
daines. Par ailleurs, les automobilistes sadjugent
bien souvent les pistes cyclables pour en faire des
places de parking ou des dépose-minutes. Du point
de vue politique, la création de pistes cyclables
permet toujours de marquer des points aupres de
[électorat. Mais tant que les nouvelles mesures se
contenteront de rallonger les pistes cyclables sans

W Lo différence est considérable :
grice aux éléments rétroréfléchis-
sants, les enfants sont parfaitement
visibles sur la photo de droite,
méme dans ['obscurité. Sur la photo
de gauche en revanche, ils ne seront
probablement vus qu’au dernier
moment, ce qui pourra avoir des
conséquences désastreuses.

LES AUTOMOBILISTES VOIENT MIEUX

LES ENFANTS SI LEURS VETEMENTS,
CHAUSSURES ET CARTABLES SONT DOTES
D'ELEMENTS RETROREFLECHISSANTS.

Maria Lovelock

Responsable du programme pour la Nouvelle-Zélande chez Road Safety Education Limited

Eduquer pour rendre les routes australiennes et néo-zélandaises plus sores

Pour la plupart, les enfants développent
trés t6t un sens du « bien » et du « mal ».
Pourtant, il est prouvé que les enfants et
adolescents prennent souvent de mau-
vaises décisions car ils se sentent pres-
sés, stressés ou qu'ils recherchent la
reconnaissance de leurs pairs. Pour pal-
lier ce phénoméne, I'association carita-
tive RSE propose depuis plus de 15 ans
son programme phare, baptisé RYDA.
600 000 écoliers australiens et néo-zé-
landais y ont déja participé.

RYDA met I'accent sur le développement
cognitif, I'acquisition de compétences so-
ciales, la résilience et la promotion d'un
comportement & risque faible. Les instruc-
teurs travaillent avec les écoliers au déve-
loppement et & I'application de stratégies
et de compétences fondamentales spécifi-
quement adaptées & leurs besoins. Celles-

ci leur permettent de réagir de maniére
positive lorsqu’ils sont confrontés & des
situations de circulation complexes, qu'ils
soient conducteurs ou passagers (car ces
derniers peuvent influencer le comporte-
ment du conducteur).

Les évaluations réalisées indiquent une
amélioration considérable des connais-
sances, de la mentalité et du comporte-
ment chez les participants au programme
RYDA, notamment dans des domaines es-
sentiels comme la vitesse, la distraction
(portables et autres passagers du méme
dge) et I'importance du bon état d’esprit.

Sur le plan pédagogique, notre ap-
proche est globale et inclut autant les éco-
liers que les enseignants et les parents.
Elle tient compte du programme scolaire
et du « Safe System » pour améliorer la
sécurité routiere. Nous sommes une asso-

ciation caritative. A ce titre, notre modéle
de gestion refléte un engagement global
au sein de la communauté, ceci incluant
les autorités locales et nos principales en-
treprises partenaires. Notre pays compte
prés de 30 millions d’habitants et neuf ju-
ridictions, chacune dotée d’une législation
routiére et de concepts de sécurité routiére
différents : de quoi donner lieu & de nom-
breux défis.

Basé sur des observations concreétes, le
programme RYDA fait I'objet d’évaluations
continues portant sur les changements de
mentalité et de comportement chez les par-
ticipants. Il est également accompagné par
notre Advisory Council, constitué d'experts
britanniques, australiens et néo-zélandais
issus de disciplines aussi variées que la re-
cherche comportementale, la psychologie,
I'ingénierie et la pédagogie.
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Infrastructures

créer d’infrastructures de qualité offrant a cha-
cun une véritable sécurité a vélo, on continue-
ra simplement & peindre sur le sol des délimita-
tions et symboles qui susciteront la confusion
de tous les usagers. Ce type d’infrastructure re-
présente notamment un danger pour les enfants
encore novices sur les routes. Il est urgent d’ini-
tier un changement de mentalité. Outre la créa-
tion de pistes cyclables, il est aussi primordial
de fournir aux employés de la voirie les outils

Dr Bernhard Ensink

Secrétaire général de longue date de la Fédération

cycliste européenne (ECF)

Garantir la « santé routiére » pour nos enfants

Selon la Convention internationale
des droits de I'enfant rédigée par
les Nations Unies, tous les enfants
ont droit & la santé, & I'éducation,
aux loisirs, au jeu et au repos. Pour
cela, ils ont besoin d’un environne-
ment sOr dans lequel ils peuvent se
déplacer librement et en toute auto-
nomie, que ce soit pour jouer, pour
explorer leur quartier ou pour se
rendre & |'école.

Ces droits énoncés en 1990 par
les Nations Unies ont été rappelés
en 2012 par I'ECF dans la « Char-
ter of Vancouver on Children and
Cycling ». La ville de Vancouver a
déclaré que faire du vélo était I'un
des droits fondamentaux des en-
fants. Pour que ce droit puisse étre
appliqué, tous les points sur les-
quels DEKRA travaille sont impor-
tants : des technologies sires, des
normes, des directives et un com-
portement sécuritaire sur les routes.
Et bien entendu les infrastructures
adéquates pour les cyclistes. Tant
que ces conditions ne seront pas
réunies, le droit des enfants & faire
du vélo ne sera pas réellement re-
connu.

La Vision Zéro est actuellement la
priorité n°1, et pas seulement pour
DEKRA. C’est un engagement qui
vaut le coup. Si la Vision Zéro était
réalisée, il n'y aurait plus aucun
mort sur les routes. Mais assurer
la sécurité routiére, c’est aussi per-
mettre aux enfants de se déplacer

librement et de maniére autonome.
Lorsque les quartiers résidentiels, les
rues et I'espace public sont objecti-
vement et subjectivement sirs pour
les enfants et leurs parents, la santé
des petits en bénéficie. Une sécuri-
té routiére améliorée et le sentiment
de sécurité qui en découle incitent
(de nouveau) les enfants & se dé-
placer & pied et & vélo, a étre phy-
siquement actifs et & mener une vie
plus saine. Selon moi, la « Vision
Zéro » doit donc aussi étre une « Vi-
sion au-deld de zéro » et je parle
plus volontiers de « santé routiére »
que de « sécurité routiére ». Nos
systémes de circulation ne doivent
pas rendre nos enfants malades.

Ils doivent justement favoriser leur
santé.

Nous avons besoin de parte-
naires internationaux engagés pour
créer des systémes de circulation
sOrs et durables ainsi que des in-
frastructures conviviales et sécuri-
santes pour les piétons et les cy-
clistes. Nous y parviendrons gréce
& une collaboration efficace avec
des entreprises engagées comme
DEKRA et des organismes de la so-
ciété civile comme I'ECF et la World
Cycling Alliance (WCA). Notre mis-
sion : que tous les enfants puissent
se déplacer librement et de maniére
autonome lors de leurs jeux, sur le
chemin de I'école, mais aussi dans
le cadre de I'exploration et de la
création de leur espace de vie.

nécessaires pour entretenir ces dernieres et les rendre
ainsi praticables tout au long de 'année.

Si la création de pistes cyclables stires est essentielle,
il faut aussi noter I'importance d'un éclairage en bon
état de marche sur les vélos, afin de bien voir mais aussi
et surtout détre bien vu a tout moment. Méme lors des
mois de 'année ou les jours sont les plus longs, les cy-
clistes (et notamment les plus jeunes), doivent a chaque
instant bénéficier d’une visibilité optimale et étre par-
faitement visibles pour les autres usagers de la route.
Larticle 17 du code de la route allemand, qui est dé-
dié a léclairage, indique entre autres que des disposi-
tifs déclairage conformes doivent étre utilisés lorsque
la nuit tombe, dans lobscurité ou en cas de mauvaises
conditions de visibilité. Ces dispositifs ne doivent étre
ni recouverts ni sales.

Larticle 67 du code de la route allemand décrit les
dispositifs déclairage prescrits pour les vélos. Il exige
que les vélos soient équipés d’'un générateur (dynamo)
permettant d’allumer les feux arriére et avant, ou bien
de lampes alimentées par des piles ou des piles rechar-
geables. Les dispositifs déclairage prescrits peuvent étre
actifs ou passifs.

« Dispositifs déclairage actifs (phare et feu arriére) :
posés a lavant et a larriére, de préférence de maniére
fixe, ils sont idéalement alimentés en électricité par une
dynamo pour plus de fiabilité. Si ces lampes sont de plus
dotées d’une fonction « feu de position », un éclairage
actif siir est garanti a toute heure du jour et de la nuit.
Depuis 2017, on peut rouler de jour sans que les lampes
avant et arriére soient fixées au vélo et sans les avoir
sur soi. Cela implique naturellement de bien gérer son
temps et détre bien conscient des risques liés a I'absence
déclairage actif lors de trajets a la tombée de la nuit ou
dans le noir... et des amendes applicables. Aujourd’hui,
les phares avant peuvent étre des feux de croisement et
disposer d’'une fonction « feu de route » et/ou « feu de
jour ». Les feux arriére peuvent étre dotés d’une fonction
« feu stop ».

« Dispositifs déclairage passifs (catadioptres et élé-
ments rétroréfléchissants) : le vélo doit étre équipé a
lavant d’'un catadioptre blanc, a l'arriére d’'un catadiop-
tre rouge de catégorie Z (de grande taille) et de cata-
dioptres de pédales orange visibles depuis lavant et
larriere. A cela sajoutent des éléments de signalisa-
tion latéraux : il sagit au choix de bandes rétroréfléchis-
santes blanches sur les pneus ou les jantes, de rayons ou
de gaines pour rayons blancs rétroréfléchissants, ou en-

LES DISPOSITIFS D'ECLAIRAGE ACTIFS ET PASSIFS REDUISENT
CONSIDERABLEMENT LE RISQUE D'ACCIDENT POUR LES CYCLISTES.



Allemagne : prescriptions légales pour qu’un vélo soit apte & circuler sur la route

.

Pendant leurs loisirs ou sur le chemin de I'école, les enfants se déplacent souvent & vélo. Il est donc extrémement important que le
vélo soit pourvu des équipements de sécurité nécessaires, dont I'état doit &tre contrélés régulierement. Cela vaut notamment pour
les freins et les dispositifs d'éclairage actifs et passifs. De plus, les enfants doivent porter un casque lorsqu’ils font du vélo, méme

pour des trajets trés courts.

Phare avant pour feu de croisement
Dispositifs actifs
De jour, le cyliste ne doit
pas obligatoirement fixer
0U avoir sur soi les modéles
amovibles

Feu arriere rouge
=> fonction « feu stop » autorisée

combinaison de ces éléments

Catadioptre blanc a I'avant

o . Réflecteurs de pédales orange
Dispositifs passifs P ¢
Tous doivent étre posés
de maniére fixe et non
recouverts d tout moment

Réflecteurs de cat. 7 rouges a |'arridre

au choix

Catadioptres sur rayons jaunes

Deux freins indépendants 'un de 'autre
Une sonnette a fonalité aigué

core de catadioptres orange fixés aux rayons. Tous
ces dispositifs doivent étre en place a tout moment
et montés de maniere fixe et ne doivent pas étre re-
couverts. Ils visent & garantir que les cyclistes soient
toujours vus assez tot par les automobilistes dans le
noir, au moins lorsqu’ils se trouvent dans le faisceau
des phares du véhicule.

Les parents doivent apporter une attention par-
ticuliere aux vélos de leurs enfants. En régle géné-
rale, les vélos de jeu et de découverte destinés aux
jeunes enfants ne disposent pas des équipement de
sécurité suffisants pour étre autorisés a circuler sur
la voie publique ou les pistes cyclables (ce qui est de
toute facon interdit aux enfants de moins de 8 ans).
Mais Outre-Rhin, on trouve dans le commerce des
vélos équipés conformément au code de la route al-
lemand, méme pour les cyclistes les plus jeunes. Ils
disposent notamment d¥éclairages modernes instal-
lés de maniére fixe et généralement alimentés par
une dynamo moyeu et dotés d’'une fonction « feu de
position ». Il faut également veiller a ce que les pa-
niers ou sacs installés sur le vélo ne recouvrent pas
les dispositifs déclairage. Le vélo doit aussi étre sou-
mis a un contréle technique régulier afin de sassu-
rer qu'il remplisse les exigences de sécurité. Car siles
freins sont défectueux par exemple, Iéclairage le plus
performant et la piste cyclable la mieux congue du

=> fonction « feu de route » et/ou « feu de jour » autorisée

Alimentation : générateur (dynamo), pile ou accumulateur rechargeable ou une

Bandes rétroréfléchissantes blonches sur les roues ou les jontes
Rayons (ou gaines de rayons) rétroréfléchissants blancs

Garde-chaine

Garde-boue avant et arriére
Porte-hagages

Antivol

Béquille

monde ne pourront rien changer a l'issue de lacci-
dent. Les regles instaurées en Allemagne doivent im-
pérativement servir dexemple aux pays qui ne dis-

W Astuce pour les parents : un
vélo non seulement conforme
av code de la route mais aussi
esthétique garantira d la fois
la sécurité et le bonheur des
enfants.

posent pas encore de telles législations.

Les faits en bref

* Les besoins des enfants .
sont de plus en plus pris en
compte par les planifica-
teurs des infrastructures. La
présence de systémes clairs,
compréhensibles et pardon-
nant les erreurs est bénéfique
pour tous les usagers de la
route.

* Les voies piétonnes, les pistes
cyclables, les limitations de
vitesse et les zones a 30 km/h
pour les véhicules @ moteur
sont des mesures essentielles
a proximité des écoles.

* La configuration de I'espace
de circulation urbain doit
aussi tenir compte des capa-
cités et des restrictions des
enfants.

Les plans de trajet scolaire doivent
recenser systématiquement les endroits
a risque et autres informations impor-
tantes afin de définir les meilleurs itiné-
raires.

Aux abords des arréts de bus, les
automobilistes doivent impérativement
préter attention aux enfants et adapter
leur vitesse en conséquence.

Lorsqu’ils achétent un vélo a leur enfant,
les parents doivent toujours choisir des
équipements conformes aux exigences
du code de la route, notamment en ce
qui concerne les dispositifs d’éclairage.

Les pistes cyclables doivent étre entrete-
nues au méme titre que les voies de cir-
culation automobiles, et ce méme en hi-
ver (déblaiement de la neige).
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Conclusion

Redoubler d'efforts malgré une tendance positive

Qu'ils soient mortels ou entrainent de graves blessures, les accidents de la route impliquant des enfants sont toujours bou-
leversants. Les familles en souffrent, mais les responsables aussi. En ce qui concerne les accidents impliquant des enfants
de moins de 15 ans, ces derniers sont souvent des automobilistes. La situation a évolué de maniére positive ces derniéres
années. Cependant, il reste encore fort & faire pour améliorer durablement la sécurité de cette tranche d’age sur les routes,
notamment en ce qui concerne le facteur humain, les technologies automobiles et les infrastructures.

U tendance de ces derniéres années est claire : sur
es routes d’Europe comme dans d’autres régions
du monde, on constate fort heureusement un recul
du nombre denfants de moins de 15 ans tués sur les
routes. Tandis quen 2005, cette tranche d4ge dé-
plorait encore 1 325 victimes, on ne comptait « plus
que » 593 enfants tués sur les routes en 2017, soit
une baisse de 55 %. Lamélioration n’a pas été si nette
aux Etats-Unis. Les chiffres de 'année 2017 ne sont
pas encore disponibles mais entre 2005 et 2016, le
nombre denfants décédés dans des accidents de cir-
culation a baissé de 37 %, passant de 1 955 a 1 233.
Il n'y a cependant pas lieu de baisser la garde car se-
lon les chiffres provisoires, IAllemagne aurait par
exemple connu une recrudescence de décés en 2018.
De plus, les chiffres du présent rapport relatifs a
IAfrique et a IAsie indiquent que sur ces continents
en particulier, les responsables font face a un défi de
taille. Pour garantir une amélioration durable, ce ne
sont pas les champs d’action qui manquent.

Parmi les missions les plus importantes, on peut
citer Iéducation a la circulation routiere, qui doit

idéalement commencer avant méme que lenfant
soit scolarisé. En effet, pour des raisons de dévelop-
pement, les enfants ne sont souvent pas en mesure
de prendre la bonne décision face a un danger. Cest
pourquoi il convient de leur expliquer clairement les
risques liés a la circulation routiére afin qu’il prenne
conscience du danger le plus tot possible. Il faut éga-
lement mieux sensibiliser tous les autres usagers aux
spécificités comportementales des enfants sur la
route. Les adultes, et tout particulierement les pa-
rents, doivent montrer lexemple et étre conscients
de leur role de modele : ils doivent par exemple por-
ter un casque lorsqu’ils font du vélo et respecter les
régles lorsqu’ils traversent une rue. Car le fait est
que les enfants reproduisent souvent les comporte-
ment observés chez les « grands », ce qui peut mal-
heureusement avoir des conséquences dramatiques.

Au-dela de 1¥ducation a la circulation routiére,
il est également essentiel de mettre en place des in-
frastructures stres aux abords des écoles mater-
nelles et primaires. Il peut par exemple sagir de
mesures de réduction de la vitesse, car la gravité



d’un accident dépend fortement de la vitesse d’'im-
pact. Prés des écoles, les parents qui déposent et
récupérent leurs enfants en voiture posent égale-
ment probléme. Ils ne pensent bien stir pas a mal en
conduisant leur progéniture jusque devant la porte
de létablissement. Mais cette pratique ne favorise
en aucun cas l'autonomie et le comportement str
de leurs enfants parmi les autres usagers de la route.
Sans compter que le ballet de voitures matinal aux
abords des écoles maternelles et primaires entraine
souvent des situations a risque.

Outre des infrastructures de qualité, un éclai-
rage suffisant et fonctionnel, des contrdles de vi-
tesse aux endroits fortement accidentogenes, une
bonne signalisation a proximité des écoles mater-
nelles et primaires et autres mesures, les enfants
peuvent eux-mémes contribuer a leur propre sécu-
rité routiere. Par exemple en portant des vétements
contrastés et munis déléments rétroréfléchissants
et en équipant leurs vélos de dispositifs déclairage
en parfait état de fonctionnement. Ce type de véte-
ments et d’accessoires permet aux conducteurs de
mieux reconnaitre les enfants, particulierement au
crépuscule, la nuit ou durant la période automnale
ou la lumiére se fait rare.

Comme DEKRA l'a démontré a plusieurs re-
prises dans de précédents rapports sur la sécu-
rité routiére, les erreurs humaines (p. ex. dues a
une distraction) sont souvent a lorigine des acci-
dents la route. Manipuler le systéme de navigation,
baisser le son de l'autoradio ou encore modifier la
température de la climatisation : de petites actions
qui ne durent que quelques secondes mais qui suf-
fisent a détourner le regard de la route sur plusieurs
metres, méme a vitesse réduite. Dans de telles si-
tuations, les systémes automatiques comme laide
au freinage d’urgence avec détection des cyclistes
et piétons représentent un avantage non négli-
geable. Ces systemes sont aussi utiles dans d’autres
cas : lorsque des enfants traversent la circulation de
fagon imprudente et courent soudainement sur la
chaussée ou se mettent en danger en adoptant tout
autre comportement risqué.

Pour conclure, il convient de rappeler un objectif
clair, déja énoncé par DEKRA dans ses précédents
rapports sur la sécurité routiére : un comportement
responsable, une bonne appréciation de ses propres
capacités et un haut degré de respect des regles par

tous les usagers demeurent indispensables pour
prévenir au maximum lapparition de situations
dangereuses sur les routes. En effet, cest encore et
toujours le comportement au volant qui donne le
plus souvent lieu a des accidents. Et cela, méme les
technologies automobiles les plus performantes et
les infrastructures routiéres les mieux congues ne
seront jamais en mesure de le compenser.

Les revendications de DEKRA

Les enfants doivent toujours étre
transportés aux places prévues a
cet effet dans ou sur les véhicules
(voitures, vélos, motos).

Quel que soit le trajet, les enfants
doivent étre transportés dans des
systémes de retenue adaptés &
leur age et/ou a leur taille (siége
auto, coque pour bébé). Cela vaut
méme pour les courtes distances
et bien entendu pour leur tout
premier voyage en voiture, par
exemple pour rentrer de la mater-
nité a la maison.

Les enfants a vélo doivent impé-
rativement porter un casque en
toutes circonstances, comme I'im-
posent certains pays. Les parents
doivent absolument montrer
I'exemple et en porter un aussi.

Les vélos, méme ceux des en-
fants, doivent étre équipés de
dispositifs d’éclairage passifs et
actifs fonctionnels (comme I'exige
par exemple le code de la route
allemand) afin que les jeunes
cyclistes soient parfaitement vi-
sibles de jour comme de nuit.

Il faut promouvoir I'adoption

des régles, notamment en ce qui
concerne la vitesse, le respect des
feux de circulation et le compor-
tement vis-a-vis des piétons et des
cyclistes, en les expliquant de ma-
niére approfondie et répétée.

Les parents doivent permetire &
leurs enfants d’acquérir une expé-
rience de la circulation routiére et
les compétences qui y sont liées, en
tenant compte bien sir de leur Gge
et de leur stade de développement.

* Si les parents ne peuvent absolu-

ment pas éviter de conduire leurs
enfants a I'école en voiture, ils
doivent au moins s’organiser de
maniére @ ne mettre personne en
danger aux abords de I'établis-
sement.

* Les obstacles génant la visibilité

& hauteur des zones d’insertion,
des croisements et des passages
piétons (véhicules garés, pan-
neaux, éléments d’infrastructure
ou mobilier urbain) doivent étre
éliminés, car ils présentent

un risque d’accident élevé.

La vitesse de circulation doit

étre systématiquement limitée &
30 km/h maximum sur les itiné-
raires menant aux écoles ainsi
qu’aux abords des établissements
scolaires, des créches et des aires
de jeux afin de garantir la sécurité.

Les enfants doivent apprendre & se
comporter de maniére adéquate
dans les bus et aux arréts de bus.

Pour que les cyclistes roulent en
toute sécurité, un entretien soi-
gneux des pistes cyclables est
incontournable.

Pour que les enfants et adolescents
puissent prendre part en toute sé-
curité a la circulation routiére, il
faut les y éduquer dés leur plus
jeune age.

Chaque adulte doit étre conscient de
son role de modeéle pour les enfants.
Peu importe que des enfants soient
visibles ou non, et en particulier si
des enfants sont & bord du véhicule,
un adulte doit toujours se comporter
de maniére a permetire aux enfants
d’adapter leur comportement sans
se metire en danger.
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