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Introduction générale

Ce travail de thése s’intéresse aux effets du développement urbain sur les problemes de
sécurité routiere. 1l s’inscrit dans le champ des recherches menées sur le lien entre
urbanisme et sécurité routiére. C’est I’une des approches existantes pour traiter la
question de la sécurité routiere.

Certaines stratégies de prévention des accidents de la circulation routiére reposent sur
I’inflexion des comportements de conduite par une approche réglementaire et
répressive. Ces stratégies peuvent étre efficaces, notamment concernant la répression
des vitesses excessives, comme I’ont montré les évolutions des nombres d’accidents et
de victimes aprés les grandes mesures réglementaires des années 1970. La durabilité de
leurs effets reste cependant incertaine, I’effet de répression n’étant pas toujours
maintenu dans le temps.

De plus, les recherches sur les mecanismes accidentels montrent que «les
comportements illégaux sont un probléme mineur » (Lie et Tingvall, 2002, p. 29) et que
les erreurs de conduite résultent en grande partie de la configuration des systémes, des
infrastructures et de leur environnement (Van Elslande et al., 1997). La stratégie de
prévention reposant sur la modification des systémes est celle qui prévaut dans les pays
les plus avancés en matiére de sécurité routiere. Par exemple, I’administration des routes
de la Suéde affirme dans le slogan « Shared Responsability through vision zero », que la
responsabilité de I’accident jusque la placée sur I’usager de la route doit maintenant étre
partagée avec ceux qui ont une possibilité d’action ou participent au trafic routier (ex :
Lie et Tingvall, 2002). Les accidents ne sont pas seulement dus a des comportements
illégaux. Ils peuvent également résulter de problemes de perception et de
compréhension de I’environnement routier, qui conduisent & adopter un comportement
inadéquat a la situation. La sécurité routiére doit donc étre prise en compte aussi par les
concepteurs et gestionnaires du systéme de circulation.

D’ailleurs les transformations de I’environnement (institutionnel, politique, juridique,
societal...) dans lesquels s’inscrivent les actions de sécurité ne peuvent étre ignorées.
En effet, les collectivités locales ont, depuis la décentralisation, une responsabilité en
matiére de sécurité qui s’exprime juridiqguement dans deux domaines : la conception et
I’entretien des réseaux de circulation ainsi que la police de la route. De plus, depuis la



loi de Solidarité et Renouvellement Urbain de 2000, I’ameélioration de la sécurité
routiére est devenue la premiére prescription légale des plans de déplacements urbains.
La planification urbaine est amenée de plus en plus a intégrer des préoccupations liées
aux nuisances des transports terrestres dont la securité routiere. Des concepts
développés initialement pour améliorer la securité routiere sont réutilisés dans des
démarches en faveur de I’environnement, de I’écomobilité ou encore du développement
durable (zones 30, partage de la voirie,...). Ceci n’est pas étonnant dans la mesure ou la
sécurité routiére interroge la maniere de vivre ensemble en un méme lieu et renvoie plus
généralement & la notion d’urbanité’. Faut-il séparer les différents usagers de I’espace
public pour éviter les conflits ? Faut-il au contraire privilégier la mixité urbaine pour
que chacun apprenne a vivre et circuler avec I’autre ? Elle met également en évidence le
mangue de cohérence globale fréquent entre les réflexions relatives aux réseaux routiers
et celles relatives a la planification urbaine. Dans le contexte actuel de réflexions sur la
“ville” et sur la planification urbaine, s’intéresser a la sécurité routiére n’est donc pas
hors de propos.

Le développement urbain suscite de nombreuses réflexions quant & ses consequences et
aux nuisances engendrées et quant a I’action a mener. Faut-il réagir face a I’étalement
urbain ? Si oui comment ? Faut-il laisser faire ? Les enjeux du développement durable
ont relancé ces discussions (ex : Beaucire, 1999, 2000 ; Camagni et al., 2002). Et un
urbaniste ou un decideur local peut étre amené a se poser la question des effets de ses
choix de planification sur les accidents de la circulation. Quelles sont les influences des
choix de planification sur les problemes de sécurité ? Ou au contraire quelles sont les
conséquences, en matiere de déplacements et d’insecurité routiere, de développements
insuffisamment planifiés de I’urbanisation ? Quels sont les effets des différents types
d’urbanisation ? Dans le contexte actuel de réflexion sur la “ville”, toutes ces questions
peuvent étre amenées a étre posées. Mais il existe encore peu de littérature sur ce theme.
Et les quelques connaissances acquises en ce domaine restent en général trés
insuffisantes pour éclairer efficacement la décision en matiere de planification urbaine
(Brenac et Millot, 2002).

Dans ce travail de these, nous avons voulu nous intéresser a cette question de
I’influence du développement urbain sur la sécurité routiere. Il présente un caractere
original dans la mesure ou cette question a été peu traitée dans la littérature. Non pas
parce qu’elle présente peu d’intérét. En effet, le développement de nouvelles pratiques
de mobilité favorisant largement I’utilisation de I’automobile pose question du point de
vue de I’insécurité routiére. Mais parce qu’elle se révele complexe. Les liens entre
urbanisme et sécurité routiere ne sont pas si directs et si faciles a étudier que nous
pourrions le croire de prime abord. Le milieu urbain est dynamique. Il évolue sans

! Gabriel Dupuy dans sa préface a I’ouvrage de Dominique Fleury : Sécurité et urbanisme. La prise en
compte de la sécurité routiere dans I’aménagement urbain. Paris : Presses de I’Ecole Nationale des Ponts
et Chaussées, 1998, 299 p.



cesse. Et il faut tenir compte de ces évolutions passées et a venir dans I’étude des
espaces urbains. Les formes urbaines traduisent ces évolutions. C’est pourquoi I’analyse
des effets du développement urbain sur la sécurité routiére est menée au travers de
I’étude des formes urbaines.

Les formes urbaines retranscrivent les evolutions urbaines et plus généralement les
choix de planification. Le travail a été mené essentiellement sur les formes urbaines
résidentielles. Elles présentent I’avantage d’étre homogénes et fortement marquées par
les principes de planification. Leur étude permet donc de poser et de traiter la question
des choix de planification sur I’insécurité. Cependant la prise en compte du caractere
dynamique des espaces urbains suppose de considérer aussi les évolutions a venir.
Ainsi, dans I’analyse des formes urbaines a été introduite la question de la gestion
possible des problémes de securité rencontrés. La theése prend alors un caractere
opérationnel important. L’analyse ainsi menée des formes urbaines peut permettre
d’orienter les choix de planification a venir d’une part et de s’interroger quant au
traitement des formes actuelles d’autre part.

Cependant I’intérét porté ici a la sécurité routiére ne nous fait pas perdre de vue qu’elle
n’est pas I’enjeu principal des gestionnaires urbains et que les choix de planification ne
se font pas en fonction de celle-ci. D’ailleurs malgré les nombreuses connaissances
techniques de sécurité routiere, on assiste actuellement a une sous-mise en ceuvre de ces
connaissances dans I’aménagement des voiries urbaines (Fleury, 2002). Non pas
qu’elles soient peu diffusées. Mais I’intérét accordé a la valeur “sécurité routiére” est
plus faible que pour d’autres valeurs portées par les métiers et acteurs de
I’aménagement comme la valeur patrimoniale ou la qualité urbaine (Brenac, 2003 ;
Reigner, 2003). Elle n’est pas reconnue et valorisée dans les savoir-faire. Elle est rejetée
par les urbanistes comme élément concernant la conception de la voirie. Elle est
marginalisée par les ingénieurs de la voirie dont la tache principale est d’assurer la
bonne circulation sur le réseau routier urbain. L’insécurité routiére est un probléeme
public “neutre”, qui ne souléve aucun enjeu idéologique, ni au niveau national, ni
localement (Barjonet et al., 1991). Selon Hélene Reigner (2003), cette absence de
perception des enjeux idéologiques compromet la prise en charge territorialisee de ce
probleme. Pourtant des progres de sécurité peuvent étre obtenus, sur le long terme, par
la combinaison des connaissances techniques et de la prise en charge de cette valeur au
niveau local.

Cette prise en charge souffre aussi du mangue de connaissances des liens entre principes
de planification et insécurité routiere, d’ou I’intérét du travail de thése ici mené. 1l s’agit
de pouvoir informer les aménageurs sur les conséquences de leurs choix de planification
en termes d’accidents de la circulation, de savoir quels types de problemes de sécurité
seront genérés par ces choix et dans quelle mesure ils pourront ou non étre gerés a
posteriori.



Outre son caractére opérationnel, ce travail de thése présente également un intérét pour
I’analyse proprement dite des formes urbaines. Si beaucoup de travaux se sont
intéressees a celles-ci, elles ont rarement été étudiées dans leur globalité. Selon les
champs disciplinaires dans lesquels ils s’inscrivent, I’analyse porte sur des aspects
particuliers des formes. Dans ce travail, la sécurité routiére est une clé d’entrée qui
permet de dépasser les contraintes disciplinaires. Rejetée ou peu considérée par les
différentes disciplines existantes, elle repose sur la transversalité. Elle fait le lien entre
I’urbanisme et les déplacements. Elle relie le social a la dimension physique. Elle
permet une appréhension originale des formes urbaines. Celle-ci peut dérouter mais elle
se justifie dans le cadre d’une analyse de sécurité routiére.

Ce travail de thése a été réalisé au département Mécanismes d’Accidents de I'INRETS?
a Salon-de-Provence. Il s’inscrit dans les thématiques de recherche du projet
“Intégration de la sécurité dans la gestion urbaine” (SEGUR). Ce projet s'intéresse a la
fois a la place de la sécurité dans la gestion urbaine et aux outils pour cette intégration.
L’objectif est d'améliorer Il'intégration, dans la conception technique, de nouvelles
connaissances sur la sécurité des aménagements et sur les comportements des usagers
associés. Il vise ainsi a favoriser I’intégration de la sécurité dans la gestion de la ville et
dans les démarches de projet elles-mémes. Ce projet regroupe deux équipes de
chercheurs de PINRETS, travaillant pour I’'une au département Mécanismes
d’Accidents de Salon-de-Provence et pour I’autre au centre de recherche en Socio-
Economie des Transports et de I'Aménagement de Villeneuve-d’Ascq (TRACES).

Réaliser la these dans le cadre de ce projet nous a permis de nous ouvrir a d’autres
disciplines. Nous avons travaillé avec des ingénieurs, des urbanistes, des architectes, des
géographes, des politistes ou encore des juristes. Ce travail de these a été I’occasion de
nombreuses discussions interdisciplinaires trés enrichissantes. Ingénieur de formation, il
s’agissait, dans ce travail, de dépasser la vision conceptuelle des réseaux pour intégrer,
entre autre, les aspects formel et fonctionnel des espaces urbains. La question étant liée
a la securité routiére, les cadres d’analyse utilisés conventionnellement par les
difféerentes disciplines n’étaient pas adaptés. Il a fallu construire notre propre démarche
en nous inspirant de ces cadres.

Ce travail commence ainsi par un éclairage théorique du sujet traité. Une premiére
partie permet de le positionner dans le champ plus général des recherches menées sur le
développement urbain et de faire apparaitre I’intérét de I’étude des formes urbaines. Elle
révele également la complexité de I’analyse et la nécessité de recourir a une
décomposition des formes urbaines en propriétés ayant une influence sur la sécurité.

2 INRETS : Institut National de Recherche sur les Transports et leur Sécurité
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L’étude de I’influence des formes urbaines sur I’insécurité passe donc par I’analyse de
ces propriétés. C’est I’objet de la deuxiéme partie. Un tel travail n’a jamais été mené
auparavant. Et pour identifier ces propriétés, une démarche appropriée a du étre
construite. Elle est mise en ceuvre sur le terrain de la communauté urbaine de Lille.

Une fois les propriétés déterminees, I’étude des formes urbaines peut étre menée a
terme. La troisieme partie analyse alors leurs influences sur les problemes de sécurité
routiére au travers de leurs évolutions passées et de leurs évolutions futures possibles.
Ces modifications futures introduisent la question du traitement possible des problemes
de sécurité rencontrés. Cette prise en compte de la gestion nous permettra d’expliciter
I’insécurité fondamentalement liée aux formes urbaines.

Enfin nous pourrons conclure sur les effets directs des formes urbaines sur I’insécurité
routiere et par la sur I’influence des choix de planification urbaine. Ce travail nous
permettra de tirer des conclusions pour I’orientation de I’action des gestionnaires et
décideurs locaux.
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Premiere partie :
Problématique et approche théorique des liens

entre urbanisme et sécurité routiere
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Introduction

Le développement urbain engendre des changements dans les modes de vie des
habitants, dans leur mobilité. Il est lié a I’essor des moyens de transport rapides dont
I’automobile, qui I’ont eux-mémes rendu possible. Beaucoup de recherches s’intéressent
alors aux conséquences de cette nouvelle réalité urbaine, et en particulier a celles liées a
I’environnement. Certaines cherchent a évaluer la relation de causalité existant entre le
développement urbain et les nuisances engendrées. D’autres se posent davantage la
question de I’action pour enrayer ce phénoméne. Mais d’une maniere générale, peu
d’études se sont intéressées aux liens existant entre ce développement et I’insécurité
routiére. Pourtant 1’augmentation de la taille des espaces fréquentés, I’usage
prédominant de I’automobile posent la question de I’effet du développement urbain sur
la sécurité routiére.

Cette premiere partie a pour but de poser les termes et objectifs de notre travail. D’une
part, elle permet de positionner les réflexions sur la sécurité routiere dans le champ plus
géneral des recherches menées sur le développement urbain. Elle montre alors I’intérét
de traiter la question de I’effet de ce developpement sur la sécurité au travers des formes
urbaines qu’il engendre. D’autre part, une analyse plus globale des liens entre
urbanisme et sécurité routiere permet de préciser I’approche envisagée.

Le développement urbain suscite de nombreuses réflexions sur les nuisances qu’il
engendre comme la sécurité routiere. Pour mieux saisir la portée de ces réflexions, le
premier chapitre revient sur la nouvelle réalité résultant du développement urbain. Ce
détour permet d’abord de mieux saisir les conséquences de ce développement sur les
modes de vie, sur la mobilité et sur les formes urbaines. Il pose aussi clairement la
question de I’action face & un tel phénomene. L’angle sous lequel la question de la
sécurité routiére peut étre abordée est alors precisé.

Le deuxiéme chapitre s’intéresse a la littérature traitant des liens entre urbanisme et
sécurité routiére. Il permet de saisir la complexité de ces liens. Cette complexité
explique pourquoi la question des effets de la forme urbaine sur la sécurité routiére n’a
jamais été directement étudiée. En effet, cela suppose de pouvoir prendre en compte le
caractére dynamique de I’espace urbain, son evolution, son adaptabilité. Cette revue de
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la littérature permet alors de préciser la question de recherche et de proposer une
approche adaptée.

Notre démarche est précisée dans le troisieme chapitre. La complexité des liens entre
urbanisme et sécurité routiére interdit le recours a une analyse simple des effets des
formes urbaines sur I’insécurité routiere. Une décomposition des formes urbaines
suivant leurs propriétés s’avere plus appropriée. Cependant du fait méme de la question
de recherche, ce ne sont que les propriétés ayant une influence sur la sécurité qui sont
étudiées. La recomposition des formes urbaines a partir de ces propriétés permet alors
de déterminer I’insécurité routiere liée a ces formes et notamment de mieux prendre en
compte leur caractére dynamique, leur évolution, leur adaptation, etc.
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Chapitre 1

Le développement urbain en question

Pour mieux cerner la question des effets du développement urbain sur la sécurité
routiere, un retour sur le contexte urbain actuel semble nécessaire. En effet, la nouvelle
réalité urbaine questionne. Aujourd’hui quand on parle de ville, de quoi parle-t-on
réellement ? Du centre-ville aux ruelles étroites, au bati dense et continu? De la
périphérie qui s’étend a perte de vue, de fagcon discontinue ? Le développement urbain
de ce dernier siécle a entraine des modifications profondes. Les nouveaux espaces sont
devenus difficiles a saisir, a cerner. De nombreux auteurs se sont attaches a étudier les
éléments pouvant expliquer une telle évolution. Mais aujourd’hui plus que les causes, ce
sont les conséquences et manifestations de ce phénoméne qui posent question. Le
développement urbain a engendré des changements durables dans la structure
territoriale et dans les pratiques. L’ “extension urbaine” est de plus en plus assimilée
aux nuisances qu’elle génere (Peiser, 2001). Mais pour gérer ces nuisances, les outils
dont disposent les urbanistes, les architectes, les planificateurs ou les gestionnaires sont-
ils encore adaptés a cette nouvelle réalité ?

Pour mieux saisir ce nouvel espace urbain, un rappel historique en quelques grandes
étapes semble nécessaire. Pour Pinol, « la compréhension des problémes urbains
d’aujourd’hui ne saurait faire I’économie de I’histoire » (2000, p. 38). Ce rappel permet
d’éclairer cette nouvelle entité, les problémes de dénomination qu’elle souléve, les
conséquences qu’elle engendre en termes de modes de vie ou de formes urbaines, les
nuisances qu’elle génére. Et peu a peu, au travers de la perception de ce nouvel espace,
émergent des problemes liés a la planification urbaine, a la gestion : un retour a la ville
compacte traditionnelle est-il envisageable ? Quelle autre alternative existe-t-il pour
gérer la ville ?

17



1.1 Une nouvelle réalité urbaine issue du développement
urbain

Nous ne pouvons que constater actuellement, a I’instar de nombreux auteurs,
I’importance prise par I’espace urbain et le développement associé du réseau
d’infrastructures routieres. La situation urbaine actuelle est issue d’une transformation
de la ville européenne traditionnelle, opérée depuis le milieu du XIX*™ siécle. La “ville
traditionnelle” est sortie de ses limites, s’est étalée pour devenir I’ “urbain généralisé”
(Paquot, 2000).

1.1.1 De la ville européenne du XIX*™ siécle & I’ “urbain
genéralise”

La ville est un espace, qui s’est considérablement transformé. Les changements qu’elle
a subis, notamment au cours du dernier siecle, ont introduit des modifications
profondes. Déja au milieu du XIX*™ siécle, Cerda souligne les inadéquations des villes
de I’époque avec les nouvelles aspirations et les progrés techniques (époque du
développement de I’électricité et de la vapeur notamment). Il ressent alors le besoin
d’inventer un mot pour désigner «cette mare magnum de personnes, de choses,
d’intéréts de tout genre, de mille éléments divers [...] » (Cerda, 19793 p. 81). Il veut
utiliser un mot nouveau « pour exprimer des idées nouvelles » (Cerda, 1979, p. 81). En
effet, les termes existants ne s’arrétent, selon lui, qu’a I’aspect matériel des espaces. Il
se voit alors obligé d’utiliser le mot latin *“urbe” pour introduire la notion

d’“urbanisation”?.

Les modifications plus récentes entrainent les auteurs a parler de “mutation urbaine”
(Choay, 1994) ou de “transition urbaine” (Wiel, 1999a), pour souligner la durée du
processus. Ces changements ont été largement traités dans la littérature. De nombreux
auteurs et professionnels ont étudié les éléments pouvant expliquer une telle évolution,
de quelque nature qu’ils soient. La transformation de la ville traditionnelle s’est faite
dans un contexte trés particulier de croissance urbaine, d’industrialisation et de
développement des moyens de transport. 1l n’est pas question de faire ici le récit
complet de cette évolution. Mais revenir sur quelques grandes étapes de cette
transformation peut permettre de mieux comprendre la nouvelle réalité urbaine (Pinol,
2000).

¥ CERDA I. La théorie générale de I’'urbanisation, présentée et adaptée par Antonio Lopez de Aberasturi.
Paris : Editions du Seuil, 1979, 251 p. [1* publication de la théorie générale de Cerda : 1867]

* Le terme “urbanisation” « désigne I’ensemble des actions tendant & grouper les constructions et a
régulariser leur fonctionnement comme I’ensemble de principes, doctrines et régles qu’il faut appliquer
pour que les constructions et leur groupement, loin de réprimer, d’affaiblir et de corrompre les facultés
physiques, morales et intellectuelles de I’homme social, contribuent a favoriser son développement ainsi
gu’a accroitre le bien-étre individuel et le bonheur public » (Cerda, 1979, p. 82).

18



Jusqu’au milieu du XIX®™ siécle, la ville reste contenue dans ses enceintes du Moyen
Age. La majorité des villes ont des dimensions correspondant & la distance qu’un piéton
peut franchir quotidiennement (Pinol, 1991). Les lieux de résidence et de travail sont
trés proches. Mais peu a peu, la croissance demographique de I’Europe occidentale
s’accélére, du fait notamment de la diminution de la mortalité (meilleur contréle de
diffusion des épidémies, par exemple). La révolution industrielle accentue ces
changements. Le progreés technologique et le développement économigue entrainent une
augmentation des biens et des services produits par I’agriculture, I’industrie et les
activités tertiaires (Benevolo, 1983). La meilleure répartition des produits alimentaires
entraine un accroissement de la croissance démographique (Guillaume et Poussou,
1970). Cette poussée démographique, dans le contexte d’industrialisation, entraine un
exode de la population des campagnes vers les industries, une redistribution des
habitants sur le territoire (Benevolo, 1983).

Jusqu’au début du XX®™ siécle, les nécessités du déplacement & pied freinent
I’extension horizontale du territoire urbain (Pinol, 1991). La croissance urbaine se
matérialise d’abord par une occupation maximale des espaces restés libres a I’intérieur
des enceintes et une augmentation des densités, ce que Coudroy de Lille appelle la
“compression urbaine” (1998). Peu a peu cette densité pose probléme, en termes de
conditions sanitaires mais aussi de conflits sociaux. La classe aisée est la premiére a
quitter la ville dense pour s’installer dans des faubourgs aux limites de la ville. Le
développement de moyens de transport comme I’omnibus ou le tramway vient modifier
la structure des villes. Il permet aux classes aisées puis modestes de s’éloigner des
centres des villes qui se dégradent (Pinol, 1991). Les lieux de résidence et les lieux de
travail commencent a s’éloigner. Les premiéres banlieues résidentielles se développent
autour des villes. La baisse des densités construites devient un des objectifs majeurs du
XX sigcle. Les industries migrent vers les banlieues. Et grace notamment a la
construction de réseaux ferrés urbains a I’extérieur des villes, on assiste aux prémisses
de I’étalement urbain (Coudroy de Lille, 1998). Aux USA, par exemple, des
investisseurs privés lotissent des espaces ruraux en construisant des maisons
individuelles et mettent également en place les moyens de déplacement nécessaires a
leurs opérations (Mc Shane, 1994). Les liens entre le développement urbain et celui des
moyens de transport sont forts dés le départ.

C’est surtout pendant la période de [I’entre-deux-guerres que se développent les
lotissements de banlieue (Pinol, 1991). Peu de régles encadrent la création de ces
lotissements et on assiste a un “désordre spatial”, qui va entrainer des réactions de la
part des urbanistes (Raymond et al., 2002). Face au probleme de I’accroissement urbain
et a I’incapacité de la politique pavillonnaire de satisfaire la demande, notamment
concernant le logement social, d’autres solutions sont proposées. Elles trouvent en
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particulier leur expression dans les C.I.A.M.° et la Charte d’Athénes qui se placent en
opposition a la banlieue : ces « maisonnettes mal construites, baraques en planches,
hangars ou s’amalgament tant bien que mal les matériaux les plus imprévus ». La
banlieue est vue comme le « siege d’une population indécise, vouée a de nombreuses
miseres, bouillon de culture des révoltes, [elle] est souvent dix fois, cent fois plus
étendue que la ville » (Charte d’Athénes).

Au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, les conditions particulieres de
construction jouent fortement contre la poursuite de la politique pavillonnaire
(Raymond et al., 2002). En effet, elles sont marquées par une hausse du prix des
terrains, une évolution des techniques de construction, un désir d’abaisser le prix de
revient des équipements publics ou encore le souci de réduire les temps de parcours. Le
contexte particulier de forte croissance démographique et de nécessité de reconstruire en
urgence favorise le développement des grands ensembles au détriment de I’habitat
individuel. Mais a partir des années soixante, les locataires les plus aisés commencent a
quitter les grands ensembles pour accéder a la propriéte individuelle. Le développement
de I"automobile permet ce choix. La politique pavillonnaire reprend le dessus devant le
désir grandissant de la population d’accéder a la maison individuelle.

C’est a partir des années soixante que se développe considérablement [I’habitat
pavillonnaire en peériphérie des villes. La motorisation de masse, amorcée depuis le
milieu du XX®™ siécle en Europe, s’intensifie. Englobée dans le développement plus
général du “systéme automobile® ” (Dupuy, 1999), elle permet d’affiner les stratégies
résidentielles des citadins. Les lieux de résidence et les lieux d’emploi se dissocient. Et
la spécialisation des espaces amorcée avec la révolution industrielle se renforce
(Coudroy de Lille, 1998). Le développement de I’habitat pavillonnaire se fait dans la
campagne entourant les villes. Bauer et Roux (1976) parlent de “rurbanisation”, pour
illustrer ce phénoméne d’éparpillement des constructions dans la campagne. Cette
rurbanisation se manifeste, selon eux, sous trois formes différentes : les pavillons
indépendants, les lotissements compacts et les nouveaux villages.

Face a ce phénoméne de dispersion du pavillonnaire, devant I’échec des grands
ensembles et dans un contexte de croissance urbaine forte, la politique des villes
nouvelles est lancée dans les années soixante-dix (Merlin, 1994). Elle renvoie a une
volonté de planification plus globale et plus rigoureuse de I’urbanisation. Les villes
nouvelles devaient permettre d’absorber la croissance démographique et économique,
tout en évitant I’éparpillement pavillonnaire. Au total neuf villes nouvelles sont

® C.I.A.M. : Congrés international d’architecture moderne.

® Le systéme automobile avait été défini précisément par Peter Hall en 1988. Il comprend un dispositif de
production de masse de I’automobile. Mais il consiste aussi en un développement de tous les services
nécessaires a la motorisation de masse comme les infrastructures de transport, les stations essence ou
encore les autos-écoles, ainsi qu’un réseau d’équipements destinés a I’automobile (drive-in, etc.).
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construites en France : cing autour de Paris et quatre en province. Mais a elles seules,
elles ne peuvent pas satisfaire la demande de logements. Et elles ne peuvent pas
échapper aux tendances générales de I’ “automobilisation” (Dupuy, 1999).

L’etalement urbain se poursuit, le contexte lui étant particulierement favorable, que ce
soit au niveau économique (nouveaux systemes d’échanges et d’organisation de la
production, nouvelles stratégies de localisation des entreprises,...), technologique
(innovations dans les domaines du batiment, du logement, des transports, des
communications,...), social (nouvelle organisation des temps de travail, ségrégation
sociale,...), démographique (la croissance urbaine aujourd’hui peut se poursuivre sans
appel économique) ou encore individuel. Et a partir des années quatre-vingt, non
seulement la dispersion des maisons individuelles se poursuit en périphérie mais
d’autres constructions aux activités diverses comme les grandes surfaces commerciales
s’y développent également. La dichotomie entre le centre et la périphérie se renforce et
vient remplacer I’ancienne distinction ville / campagne. Ce phénomene est appelé
“périurbanisation”. La rurbanisation est alors vue comme une étape dans un processus
plus long conduisant a cette périurbanisation, ou la dominante rurale cederait
graduellement la place a une urbanité nouvelle (Barattucci, 2003).

L’espace urbain prend une place de plus en plus grande et devient presque omniprésent
(Haeringer, 1998 ; El-Haggar et al., 2003). La “ville” d’aujourd’hui, dont les frontieres
sont de plus en plus incertaines, se présente comme « une nappe urbaine qui semble
s’étendre a I’infini » (May et al., 1998, p. 7). La “ville” se redéploie dans son périmetre.
Son extension peut prendre différentes formes, selon différents contextes et différentes
contraintes (Wiel, 1999a). Elle peut rejoindre les villages a proximité et les absorber,
s’étaler le long de ses grandes infrastructures ou encore dans des zones planifiées. Cette
nouvelle réalité urbaine devient difficile a cerner. « Les criteres de la bonne
représentation en matiére de territoire urbain ne sont plus ceux de la forme aux contours
nets et au centre de gravité bien affirmé. Au contraire, la forme aux contours flous et au
centre introuvable est devenue une réalité fondamentale de I’évolution urbaine »
(Chalas et al., 1997, p. 8). Alors que la ville traditionnelle européenne était caractérisee
par une haute densité et une concentration du bati, la ville contemporaine est de faible
densité, éclatee et polycentrique.

Cette nouvelle réalité urbaine, liée au développement de la mobilité” qui I’a également
permise, induit des changements profonds dans les pratiques, ainsi que dans les
appartenances aux territoires (Chalas et al., 1997). La mobilité redéfinit I’appréhension

" Pour Patricia Sajous, I’automobilité peut étre comprise comme un vocable formé par la racine
“automobile” auquel on ajoute le suffixe “-ité”, qui suggere « les possibilités de I’automobile, les services
que I’automobile peut rendre a son propriétaire, ou a son conducteur (les deux n’étant pas forcément la
méme personne) » (Sajous, 2003, p. 8). L’automobile participe alors a I’accomplissement de I’acte
d’habiter. Elle permet d’atteindre la multifonctionnalité qui est le propre de la ville sur des territoires de
plus en plus étendus.
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globale des territoires. Et dans ce contexte, la différenciation entre la ville et la
campagne s’amenuise jusqu’a disparaitre, notamment en termes de modes de vie (ex :
Dubois-Taine, 1998 ; Spector, 1998). Les modes de vie des “ruraux” et ceux des
“urbains” s’homogénéisent. L’espace urbain devient donc omniprésent, amenant
certains auteurs a parler d” “urbain généralisé” (ex : Spector, 1998).

Cette nouvelle réalité se manifeste bien sir par une évolution morphologique de la ville,
mais cette évolution est aussi spatiale, ou encore sociale (May et al., 1998). Elle améne
directement a s’interroger sur la pertinence de I’utilisation continue du terme “ville”
pour la définir. Aujourd’hui, le mot “ville” est utilisé pour définir des « organisations »
anciennes comme actuelles, qui correspondent a des réalités spatiales et morphologiques
completement différentes (Roncayolo, 1997). Et comme de nombreux auteurs, Chalas et
al. (1997) se demandent si le vocabulaire urbanistique utilisé est encore adapté. Roussel
préfere parler de “milieu urbain” plutét que de “ville”, car selon cet auteur « en cette
période de transformation accélérée, nous ne sommes plus certains de pouvoir encore
parler de ville » (1998, p. 7). Cette interrogation face au terme “ville” alimente de
nombreux débats ou certains parlent de la “mort de la ville” (Choay, 1994), d’autres de
la “fin de la ville” (Chombart de Lauwe, 1981 ; Spector, 1998). Elle interroge sur la
facon de définir cette nouvelle réalité urbaine.

1.1.2 Définition de la “ville” dans le contexte du développement
urbain

Pour éclaircir ce débat quant a la pertinence de I’utilisation du terme “ville”, un retour a
la définition du terme semble nécessaire. Mais définir le terme “ville” est un exercice
difficile, auquel de nombreux auteurs se sont essayés jusqu’a aujourd’hui sans parvenir
a arréter une définition unique (Paquot, 2000). Selon les disciplines, les définitions de la
ville mettent I’accent sur des aspects différents. Cependant des traits caractéristiques
majeurs émergent. Ce sont ces caractéristiques qui nous intéressent pour saisir le
décalage entre la “ville traditionnelle” et la nouvelle réalité urbaine.

Pour les déterminer, un retour a la formation originelle de la ville est intéressant.
Benevolo, dans son histoire de la ville, la présente comme « le lieu d’établissement
organisé, différencié et en méme temps privilégié, siege de I’autorité, qui nait du village
mais n’est pas seulement un village agrandi ; [qui] se forme, quand les industries et les
services ne sont plus exercés par les personnes qui cultivent la terre, mais par d’autres
qui n’ont pas cette obligation et qui sont entretenues par les premiéres avec le surplus de
la production totale » (1983, p. 13). Ainsi au départ, la ville se définit principalement
par opposition a la campagne. Mais aujourd’hui, ces différences se sont
considérablement atténuées, notamment en termes de modes de vie (Dubois-Taine,
1998 ; Spector, 1998).
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La dichotomie ville / campagne a disparu et il est devenu nécessaire de définir plus
précisément la “ville”. Paradoxalement, cette nécessité est apparue au moment ou la
ville traditionnelle commencait a se défaire (Choay, 1998). La définition de la ville
s’oriente alors davantage vers les relations qu’elle génére entre les individus. Et selon
les disciplines, différentes definitions apparaissent, axées sur des aspects specifiques :
I’importance des rapports humains, pour le sociologue Henri Lefebvre ou encore
I’ensemble des fonctions sociales et économiques pour I’économiste marxiste Philippe
Aydalot (Merlin, 1994). Mais de facon générale, les éléments récurrents pour definir la
ville sont ceux relatifs a la concentration des hommes en un lieu favorable pour mener
des activités de toutes sortes en commun et échanger (ex : Merlin, 1994 ; Roncayolo,
1997). La ville peut donc étre présentée comme le lieu privilégié des échanges et des
interactions entre les hommes. Choay (1998) concoit le terme “ville” comme I’entité
discréte résultant de I’association d’un espace limité et de la communauté de ses
habitants. La ville demeure percue comme I’union indissociable de “urbs” c’est-a-dire le
territoire physique de la ville et “civitas”, la communauté des citoyens qui I’habitent
(Choay, 1994). L’aspect territorial a donc aussi une importance, surtout I’appartenance
d’une communauté a un territoire (ex : Spector, 1998).

L’intensité des interactions est liée aux temps de déplacement nécessaires aux habitants
pour se rejoindre. Au temps de la “mobilité restreinte” (Wiel, 1999a), la ville se
caractérisait par la proximité spatiale et les relations de voisinage. Les distances de
déplacement ainsi que les vitesses étaient faibles. A I’ere de la “mobilité facilitée”
(Wiel, 1999a), les vitesses de déplacement augmentent, que ce soit pour les transports
en commun ou I’automobile. Les distances parcourues peuvent alors s’accroitre et la
ville peut s’étaler (Ollivro, 2000). Les habitants définissent aujourd’hui leur périmetre
d’action ou de vie par le temps qu’il leur faut pour accéder aux lieux d’action. Et « alors
que la ville d’hier fonctionnait sur la proximité, celle d’aujourd’hui privilégie la
mobilité » (Massot, 1998, p. 107). De ce fait la vie quotidienne d’une famille se déroule
sur des perimetres de plus en plus étendus. Et si dans la nouvelle réalité urbaine, les
interactions sont toujours aussi fortes, le territoire d’échanges s’agrandit. On assiste,
selon Choay, a « la disparition — dont on n’a pas pris assez conscience — d’une certaine
maniere locale de vivre institutionnellement ensemble, qui fut le propre de ces entités
dotées d’une identité et qu’on appelait les villes. C’est la disparition d’une culture des
limites » (1999, p. 8).

Cette ville contemporaine, étalée, polycentrique et mobile suscite alors de nombreux
débats, notamment sémantiques (Madore, 2001). Certains auteurs parlent de “ville
éclatee” (ex : Claval, 1968 ; May et al., 1998), d’autres de “ville émergente” (Dubois-
Taine et Chalas, 1997) ou encore de “métapole” (Ascher, 1995 ; Paris, 2003). Mais pour
Choay, il n’est pas correct et raisonnable d’utiliser encore le terme de “ville” pour
« designer des objets n’ayant plus rien en commun avec I’acception recue de ce mot »
(1998, p. 46). Paquot (2000), a I’instar de Frangoise Choay, Henri Lefebvre ou encore
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Marcel Roncayolo, déclare que la ville telle qu’on I’a pensée jusqu’a présent n’existe
plus. Pour lui, nous nous trouvons dans «une géographie urbaine aux limites
flottantes ».

Le terme de “ville” ne peut donc plus étre utilisé dans son acception ancienne pour
définir la nouvelle réalité urbaine, issue de I’extension urbaine. Et il n’existe pas encore
aujourd’hui de terme précis pour définir cette nouvelle réalité urbaine. Lefebvre, en
1970, tente de construire le concept d’ “urbain”. Son ouvrage indique plus des méthodes
et des pistes qu’il ne propose une théorie de I’urbain. Celle-ci sera reprise par d’autres
auteurs (ex : Francoise Choay). Et d’une maniére génerale, sont employées les
expressions “espace urbain”, “milieu urbain”, “région urbaine”,...

Selon Choay (1994), I’avénement de I’urbain defait I’ancienne solidarité d” “urbs” et de
“civitas”. L’interaction des individus est désormais a la fois démultipliée et délocalisée.
Cette nouvelle réalite spatiale liee a une augmentation des vitesses de déplacement et de
la mobilité en général se traduit par un « phénomeéne de dissociation » par rapport au
cadre physique, c’est-a-dire « une dissociation entre le cadre morphologique d’une part,
et, d’autre part, le cadre des interactions qui est le territoire » (Boulahbal, 2000, p. 11).
L’urbain n’est plus la ville morphologique. 1l est un mode de vie fondé sur I’interaction
sociale et, plus précisément, selon Rémy et Voye (1992), sur la mobilité. Cet urbain
n’exprime alors plus une seule forme urbanistique, mais revét de nombreuses
configurations (Paquot, 2000).

L’espace urbain est li¢ a la mobilité. Et avec I’augmentation des vitesses de
déplacement, la taille de I’espace fréquenté par les urbains s’agrandit. Cependant
I’hnomme est un animal casanier, qui a besoin de retrouver sa demeure tous les soirs
(Marchetti, 1996). La « majorité des communications s’inscrivent [alors] dans une
limite de temps qui est celle de la journée, du temps humain » (Pumain, 1993, p. 149).
L’espace urbain est donc indissociable de la notion de quotidienneté (Chalas et al.,
1997). Il a pour essence la maximisation des interactions sociales quotidiennes
(Halleux, 2001). Le périmétre de vie des urbains est défini par leurs déplacements
quotidiens. C’est « I’étendue territoriale a I’intérieur de laquelle tout le monde est en
mesure de faire ce qu’il a a faire (travailler, se loger, consommer) quotidiennement »
(Chalas et al., 1997, p. 34). La nouvelle réalité urbaine peut donc étre appréhendée au
travers de la mobilité quotidienne de ses habitants.

La situation urbaine actuelle se définit davantage par rapport a une notion de mobilité et
plus précisément de mobilité quotidienne que par rapport & une notion purement
morphologique. Et cette nouvelle réalité a des conséquences sur I’appréhension globale
du territoire des habitants et sur leurs pratiques urbaines (Boulahbal, 2000). Il devient
alors intéressant de s’attarder plus précisément sur les conséquences et manifestations
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du développement urbain notamment de son influence sur les modes de vie, la mobilité,
les relations de proximité ou encore les fonctionnements urbains.

1.2 Conséquences du développement urbain sur les
modes de vie

1.2.1 Redéploiement geographique des lieux d’activités

La nouvelle réalité urbaine est fortement liée a la notion de mobilité, qui permet de
maximiser les interactions sociales. Et quand les vitesses de déplacement augmentent,
les distances parcourues dans le cadre des activités quotidiennes peuvent aussi
s’accroitre (Ollivro, 2000). L’étalement urbain initie alors un nouveau rapport des
habitants a la proximité. Au temps de la “mobilité restreinte” (Wiel, 1999a), la
proximité définissait une distance faible, inférieure au kilometre. Aujourd’hui elle peut
caractériser un lieu distant d’une dizaine de kilométres au moins, si tant est qu’il soit
facilement accessible pour un automobiliste. Au temps de la “mobilité facilitée” (Wiel,
1999a), le panel de choix pour la localisation des activités quotidiennes s’agrandit.

Dans un contexte économique et social favorable, nous avons assisté a une
redistribution géographique des fonctions urbaines telles que I’habitat, le travail, les
commerces, ou encore les services (Beaucire et al., 1997). Les pratiques urbaines ont
alors changé : « le travail a été le premier a quitter le quartier. La consommation, les
loisirs, la sociabilité ont suivi » (Chalas et al., 1997, p. 32). De ce fait la vie quotidienne
d’une famille se déroule sur des péerimetres de plus en plus étendus. L’urbain
d’aujourd’hui n’est plus «I’homme d’une seule appartenance territoriale mais de
plusieurs appartenances territoriales a la fois » (Chalas et al., 1997, p. 29). Et ce
phénomene se retrouve au travers des résultats issus des enquétes nationales transports
de 1982 et 1994, réalisées par I'INSEE en collaboration avec I’INRETS, et des
recensements de population de 1975 et 1990. Dans I’analyse de ces résultats, Orfeuil
(1997) note la forte augmentation de la taille de I’espace frequente par les populations,
notamment pour les déplacements domicile-travail. Et concernant la répartition
géographique des déplacements, il reléve une croissance assez faible des déeplacements
dans les zones centrales, par contre une croissance tres affirmée en périphérie et
explosive pour les déplacements interurbains de proximité. L’extension urbaine se
traduit donc par une augmentation de la taille de I’espace fréquenté par les urbains, par
un redéploiement géographique des périmétres de vie.

Et cet etalement du territoire de vie quotidien a des incidences sur les choix modaux des
usagers. En effet, en France, il n’y a pas de contrainte de desserte en transport en
commun en ce qui concerne la localisation des activités (Wiel, 1999b). Bonnel (2000),
par exemple, constate que I’étalement urbain que ce soit de I’habitat ou de I’emploi
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entraine une progression importante des flux & ou les transports collectifs sont peu
performants. L’automobile devient alors le mode de transport le plus utilisé, dans un
contexte de planification peu contraignante. Il est le plus souvent le mode le mieux
adapte a la nouvelle structure territoriale (Wiel, 1999b ; Schwanen et al., 2001).

1.2.2 Importance des réseaux et de la fonction de circulation

Dans cette nouvelle réalité urbaine basée sur la mobilité, les réseaux deviennent les
garants des interactions consubstantielles a I’espace urbain. Choay (1998) parle de
I’*ére du branchement”, c’est-a-dire que les réseaux deviennent centraux pour toute
question d’aménagement. Dupuy souligne que la ville, comme espace social, ne peut
exister sans réseaux : « un systéeme territorial, comme tout systéme, ne peut exister et
évoluer que grace a des interactions en son sein et avec son environnement. Cet

ensemble de liaisons est constitué en réseaux de toute nature » (1985, p. 158).

Dans certains cas, des grandes lignes ferroviaires comme au Japon (Premius et al.,
2001) ou des systemes de transport public performants tels celui de la région parisienne
peuvent avoir des effets sur le développement urbain en périphérie. Mais ce sont plus
souvent les réseaux routiers qui influent sur I’expansion urbaine. Différentes études
suggérent qu’il existe une relation entre le développement des voies rapides et
I’extension urbaine (ex : Parker, 1995). Ainsi, des infrastructures rapides créées
spécialement pour les trafics de transit comme les rocades sont parfois détournées de
leur fonction initiale et servent au trafic local, quand elles ne permettent pas le
développement de zones d’extension résidentielle (Orfeuil, 1996 ; Premius et al., 2001).

Ces infrastructures dimensionnées pour un trafic rapide et de longues distances peuvent
se révéler mal adaptées pour d’autres types de trafics et générer des problemes de
sécurité routiére. Par exemple, des voies d’entree de ville, rapides et roulantes peuvent
se retrouver étre le sieége d’une vie locale forte sans en avoir les caractéristiques : vitesse
autorisée é€levée, absence de passage protégé, etc. De méme certaines routes
départementales deviennent « la véritable armature support du développement urbain
dont le territoire d’élection est la couronne périurbaine » en ayant été congues non pas
dans des objectifs d’aménagement urbain, qui reléve de la compétence des villes mais
plus souvent dans des logiques de désenclavement des régions (Wiel, 1999a, p. 96). Les
réseaux permettent donc le développement urbain sans pour autant avoir toujours éeté
créés dans ce but. Et nous pouvons relever en France, un manque de cohérence globale
fréquent entre les réflexions relatives aux réseaux, ou aux transports et celles relatives a
I’aménagement urbain (Dupuy, 1991).

L’une des conséquences majeures de cette importance des déplacements est la

prépondérance donnée a la fluidité du trafic et a la circulation en général. Ainsi, la
fonction de viabilité des voies est privilégiée, alors que la rue accueille de nombreuses
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autres fonctions. Pour Cerda, I’espace urbain est basé sur deux fonctions essentielles : le
mouvement et le séjour, c’est-a-dire la voie (communication avec le monde extérieur, la
nature, la société) et I’flot (domaine de la résidence individuelle) (1979). La rue englobe
ces deux fonctions. Elle permet la communication avec le monde extérieur mais aussi
avec la résidence priveée. Elle releve de I’urbanisme et du domaine des transports. Mais
ces deux domaines traitent souvent la rue de facon distincte (Dupuy, 1991 ; Stransky,
1995). Pour I’urbanisme, le réseau viaire est un espace doté d’une forme qui résulte
d’un jeu d’interactions ou de déformations avec d’autres constituants du tissu urbain
comme le bati ou le parcellaire, et d’ou toute dimension circulatoire est absente
(Stransky, 1995). Elle releve notamment des analyses typo-morphologiques. Pour le
domaine des transports, la rue n’est vue qu’en tant que tuyau ou circule un fluide — le
trafic automobile — régi par des lois physiques, en général empruntées a
I’hydrodynamique (Stransky, 1995). Pourtant ces deux aspects sont indissociables
lorsqu’on traite de la voirie urbaine. Par exemple, Fleury (1998) remarque que la
majorité des voies supportent plusieurs types d’activités résidentielles comme sortir le
chien ou laver la voiture et qu’elles doivent assurer, dans le méme temps, des fonctions
de circulation de transit, artériel et de desserte. Ainsi, la prédominance de la circulation
menace t’elle la fonction de séjour de la rue (Loiseau-van-Baerle, 1990).

Cette cohabitation de fonctions différentes peut générer des conflits d’usages, par
exemple entre les véhicules qui circulent sur la voie et ceux qui y stationnent. Mais cela
peut aussi engendrer des conflits entre usagers plus ou moins graves, sur les voies ou la
circulation a été privilégiée au détriment de la vie locale. Par exemple, les conducteurs
de véhicules motorisés y sont favorisés au détriment des piétons. Cela peut aussi
conduire a la construction d’axes entierement dédiés aux transports, d’ou tout autre type
d’usage est exclu. Ceux-ci créent de véritables coupures au ceeur de I’espace urbain.

Le développement urbain a engendré une augmentation de la taille de I’espace fréquenté
quotidiennement par les urbains du fait d’un redéploiement geographique de leurs
territoires de vie. Cet etalement s’accompagne également d’une utilisation forte de
I’automobile, le mode de transport le plus adapté aux nouveaux types de déplacements,
voire d’une “dépendance automobile” (Newman et Kenworthy, 1989 ; Dupuy, 1999).
Les réseaux deviennent alors essentiels pour garantir I’accessibilité des espaces. Et il
peut se produire des décalages entre les fonctions initiales de ces réseaux et les usages
qui en sont faits, décalages qui peuvent créer des probléemes notamment de sécurité
routiere. La fonction de circulation des voiries notamment devient souvent
prédominante au détriment de la vie locale, ce qui peut générer des conflits.

1.2.3 Nouvelles formes urbaines

Cette prépondérance des réseaux se traduit egalement par des changements dans les
espaces urbains. Au cours du développement urbain, de nouvelles formes urbaines sont
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apparues, d’autres se sont adaptées, certaines encore ont disparu (ex : Coudroy de Lille,
1998). L’évolution urbaine touche donc directement les formes urbaines. Et pour mieux
saisir cela, il convient de revenir sur la notion de forme urbaine.

Le terme de “forme urbaine” apparait dans les années soixante-dix. Il est associé au
développement de la morphologie urbaine, instaurée par les travaux de Saverio Muratori
sur Venise (1959) et de Aymonino sur Padoue (1970). Des le départ, la signification du
terme est assez large (Raynaud, 1999). Par exemple, les travaux de Jean Castex, Jean-
Charles Depaule et Philippe Panerai (1977) portent sur des formes urbaines représentant
des conceptions d’habitat trés caractéristiques (grands ensembles, cités-jardins,...). A
I’inverse, Alain Borie, Pierre Micheloni et Pierre Pinon associent la notion de forme
urbaine a la forme de la ville dans sa globalité (1981). Pour eux, c’est « le résultat de
I’adaptation d’un systeme morphologique urbain a un contexte precis (géographique,
économique, politique, etc.) » (Borie et al., 1981, p. 19).

En 1985, Feltz et Richot réunissent dans un ouvrage collectif les contributions de
chercheurs d’origines diverses. lls tentent de proposer les bases d’une théorie de la
forme urbaine. Cependant I’ouvrage n’aboutit pas a une définition rigoureuse du
concept de forme urbaine (Coudroy de Lille, 1988). Genestier, dans I’éditorial du
numéro de Villes en paralléle consacré aux formes urbaines, reléve que « le terme de
“forme urbaine” est polysémique et recouvre des réalités différentes suivant les échelles
de perception et les disciplines » (1988a, p. 5). Pour Burgel, « pénétrer dans I’univers
des formes urbaines fait entrer dans un monde flou, ou se cotoient les constructions
matérielles, les pratiques concretes, les représentations des habitants et les idéologies
des concepteurs » (1993, p. 161). D’une maniére générale, les auteurs s’accordent a dire
que la notion de forme urbaine est ambigué et utilisée pour définir des espaces et des
phénomenes tres variés.

Genestier tente, dans un ouvrage collectif consacré a cette notion, de la décomposer en
plusieurs acceptions (1988b). La premiére designe les conformations spatiales de la
ville, dont I’analyse morphologique a dégagé les principaux éléments. La seconde
recouvre « une image syncrétique de la ville historique européenne » (Genestier, 1988b,
p. 10), elle tient lieu de modéle de ville. La troisieme ne se congoit pas sans son
contenu, I’aspect social de la forme prend toute son importance. Enfin, la quatrieme ne
se limite, elle, qu’au contenu de la forme urbaine et concerne le champ de la
morphologie sociale. Ces différentes acceptions donnent & voir la diversité des
utilisations du terme méme si elles restent encore assez floues.

En 1999, Dominique Raynaud tente de comprendre « pourquoi le spectre de
significations du mot “forme urbaine” est aussi distendu » (p. 93). Il ne s’inspire alors
pas des définitions, qui n’existent guére selon lui, mais il préfére se baser sur les usages
qui sont faits du terme dans la littérature. Il distingue alors deux types de variation du
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sens : une variabilité interne c’est-a-dire liée aux différentes significations des mots le
composant et une variabilité externe, qui dépend d’une variation des interprétations de
lecture du terme. Cette analyse permet de présenter la forme urbaine comme une
« notion auto-contradictoire » (Raynaud, 1999, p. 109). Dans les différents usages qu’il
reléve, elle peut prendre un sens et son contraire. L auteur tente de ne conserver que les
variations les plus pertinentes du terme. Ainsi, les acceptions pouvant étre aisément
remplacées par des synonymes sont écartées. Le but n’est pas d’arriver a une définition
unique de la forme urbaine mais d’essayer de recentrer le concept.

L’analyse de la variabilité interne permet d’abord de constater que « la polysémie de la
notion de forme urbaine ne tient pas a la seule désinvolture de quelques lectures
divergentes. Elle est dans une certaine mesure instaurée et l1égitimée par la variabilité de
la conjonction (possessif versus génitif), de la ville (cadre versus population) et de la
forme (fabrication versus objet versus perception) » (Raynaud, 1999, p. 103). En effet,
le terme “forme urbaine” peut étre traduit par “forme de la ville”.

Et la premiere ambiguité consiste a définir la signification de la préposition “de”. Celle-
ci suggeére d’une part I’appartenance et d’autre part I’origine. Dans le premier cas, la
forme urbaine signifie la configuration adoptée par la ville. Dans I’autre, elle désigne la
forme d’un « phénomeéne d’en ville » ¢’est-a-dire une partie de la ville (Raynaud, 1999,
p. 100). Ceci suppose donc deja une variation dans I’échelle concernee.

Le terme “urbain” est lui-méme ambigu, puisque lié au terme ville : il peut se rapporter
au cadre physique ou a la population urbaine. Genestier mentionne, par exemple, les
travaux de morphologie sociale qui désignent «essentiellement un contenu, une
modalité de vie et d’organisation sociétales » (1988b, p. 11). La différence se place ici
en termes de contenant et contenu. Pour Raynaud, si la forme urbaine se limite a la
configuration humaine et ne s’intéresse pas au cadre bati, il est préférable de parler de
“forme sociale”.

Enfin, le terme “forme” est un mot dont I’étymologie est parmi les plus complexes
(Raynaud, 1999). Suivant ses différentes racines, Raynaud distingue trois grands types
de significations. La forme peut désigner le résultat d’un acte de conception-fabrication,
ceci incite alors a une analyse causale des formes. Une autre signification concerne les
caractéristiques propres de I’objet en-soi, qu’elles soient apparentes ou structurelles.
Enfin, la notion de forme peut étre vue comme le résultat d’un acte de perception, les
analyses typo-morphologiques dépendent de cette catégorie.

A cette variabilité interne, viennent s’ajouter des différences d’interprétations de lecture
du terme, appelées variabilités externes. Celles-ci sont trés nombreuses et peuvent
renvoyer a |’appropriation par des disciplines ou courants de pensées de certaines
acceptions.

Genestier (1988b) donne I’exemple de la forme urbaine associée a I’image de la ville
historique européenne c’est-a-dire selon les auteurs soit pré-moderne contemporaine,
soit pré-industrielle, elle s’apparente alors a un projet de ville a appliquer sur des
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espaces concrets et peut étre associée au modele urbain. A I’inverse, d’autres auteurs ne
percoivent la forme urbaine que comme un moyen de décrire la ville, il s’agit de
I’approche de la typo-morphologie.

D’autres acceptions émergent des travaux de Kevin Lynch®, par exemple, qui met en
avant la lisibilité de la ville. Les recherches s’orientent alors davantage vers la
perception des espaces et des formes spatiales. On s’éloigne de I’étude des formes
matérielles urbaines, et Raynaud préféere parler de “représentation urbaine” plutét que de
forme urbaine.

Enfin, des variations peuvent provenir de la perception des formes urbaines et de son
rapport & ses composants. La forme urbaine peut étre assimilée a une forme spatiale ou a
I’inverse a sa réduction plane. Mais dans ce cas, il est préférable de parler de plan urbain
(Raynaud, 1999). « La forme urbaine est tantdt associée a la totalité de la ville, tant6t a
ses parties » (Raynaud, 1999, p. 107). Quand la notion de forme urbaine sert a qualifier
une aire urbaine qui présente des caractéres d’homogénéité et de continuité, on parle de
“tissu urbain”. La forme urbaine est analysée tant6t de facon unidimensionnelle, tantot
de facon multidimensionnelle. Dans ce cas, il n’existe pas d’accord sur le nombre de
caractéristiques a prendre en considération.

Dans son article, Raynaud (1999) montre bien toute la complexité du terme “forme
urbaine”. Pour lui, si différentes acceptions peuvent exister, certaines utilisations ne
sont pas légitimes. La forme urbaine ne peut pas se limiter a la représentation mentale
des espaces, son aspect matériel est tres important. Elle doit s’intéresser au contenant et
au contenu®. La forme urbaine ne peut pas se limiter & sa réduction plane et suppose une
analyse multidimensionnelle. Elle ne doit pas étre confondue avec le modele urbain.

En tenant compte de ces différents éléments, le terme de forme urbaine peut désigner
deux niveaux différents d’échelle de I’espace urbain considéré : soit la configuration
adoptée par la ville soit la forme prise par un “phénomene d’en ville”, une partie de
ville. Et a ces deux niveaux d’échelle, le développement urbain a eu des incidences sur
la morphologie, la structure ou le fonctionnement des espaces et indirectement sur les
problemes de sécurité routiére.

A I’échelle de la ville, nous avons vu précédemment que nous assistions a un
redéploiement géographique des lieux d’activités. La taille des espaces fréquentés par
les habitants augmente. Ceci se traduit notamment par une augmentation des
déplacements en dehors des villes centres et par un usage prédominant de I’automobile.
Des axes aux fonctions initiales de transit, par exemple, deviennent le siége de
nouveaux usages locaux voire urbains. Et des décalages apparaissent entre les nouvelles
fonctions des axes et leurs caractéristiques initiales. Ces décalages peuvent générer des
problemes de sécurité routiére. Par exemple, des routes départementales aux fonctions

8 LYNCH K. L’image de la cité. Paris : Dunod, 1976 [1% édition : 1960], 222 p.
% Cette idée se retrouve notamment dans les travaux de Roncayolo (ex : 1988, 1997).
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de liaisons interurbaines sont utilisées par des riverains pour des déplacements a pied
sans que leur aménagement soit adapté : absence de trottoir, accotement étroit, vitesses
de circulation élevées, etc.

A I’échelle de la partie de ville, on constate que la ville « se rénove, se régenere et se
refait sur elle-méme depuis ses origines » (Coudroy de Lille, 1998, p. 25). Et au cours
de ces recompositions, des formes nouvelles de tissus urbains apparaissent, d’autres
disparaissent ou s’adaptent. D’une part, dans ces nouvelles formes, les conceptions
urbaines sont influencées par les nouvelles pratiques. Par exemple, des principes allant
dans le sens d’une amélioration de la qualité de vie comme la séparation de I’habitat et
du trafic sont renforcés. Et si la vocation premiére de ces principes n’est pas
essentiellement sécuritaire, ils peuvent tout de méme avoir une influence sur les
problemes de sécurité routiere. D’autre part, d’autres formes s’adaptent aux évolutions
urbaines comme I’augmentation de la motorisation. Par exemple, dans des tissus congus
pour des déplacements de proximité, les besoins liés a I’automobile et notamment le
stationnement doivent étre integrés, ce qui peut créer des conflits entre les différents
usages et usagers.

Le développement urbain entraine donc des modifications importantes des modes de vie
des habitants. Mais il a également des effets sur la structure de I’espace urbain et sur les
formes urbaines et pose des questions en termes de planification urbaine, d’autant que
ce phénomene est loin d’étre terminé (ex : Merlin, 1994 ; Wiel, 1999a). Le debat sur la
“ville”, sur I’extension de sa banlieue, comme nous I’avons vu, a commencé avec le
développement de celle-ci. Il est relanceé aujourd’hui, notamment avec les enjeux du
développement durable (Beaucire, 1999, 2000 ; Camagni et al., 2002). Et il parait
intéressant de s’attarder sur ce débat, sur les questions qu’il pose en termes de
planification ou de gestion urbaine.

1.3 L’étalement urbain en question du point de vue de
I’action

L’étalement urbain est un phénomene trés large qui touche la majorité des pays. De plus
en plus, il est associé aux nuisances engendrées par le développement urbain (Peiser,
2001).

L’un des premiers reproches fait a I’étalement urbain, c’est I’énorme consommation
d’espace qu’il suscite (ex : Peiser, 2001 ; Camagni et al., 2002). Le probléme souleve
est lié au gaspillage d’espace du fait de la trés faible densité des nouveaux territoires
construits et de leur éparpillement. Les nouvelles pratiques urbaines basées sur la
mobilité, le développement des infrastructures routiéres participent fortement a ce
phénomene. Et I’augmentation de la taille de I’espace fréquenté, s’accompagne d’une
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croissance de la mobilité motorisée, en termes de distance notamment (ex : Aguilera et
Mignot, 2002) et d’une croissance de la consommation d’énergie.

Différentes recherches ont été menées sur les liens entre compacités des villes, longueur
de déplacement et consommation d’énergie. Par exemple, le travail de Hayashi et al.
(1999) est basé sur une comparaison entre Londres, Tokyo, Nagoya et Bangkok. Ils
concluent sur un lien trés fort entre périurbanisation et motorisation, entrainant une
augmentation de la consommation en énergie. A I’inverse, la consommation en énergie
des transports diminue considérablement avec I’augmentation de la densité urbaine.
Leurs résultats montrent les effets négatifs de la dédensification, du point de vue de la
consommation d’énergie.

D’une maniere générale, de nombreuses nuisances générées par I’étalement urbain sont
lices au développement de I’automobile. Et depuis les années quatre-vingt, nous
pouvons noter une montée des revendications des habitants des villes en termes de
qualité de vie (Fleury, 1998). Si les habitants utilisent de plus en plus I’automobile, ils
n’en reconnaissent pas moins ses nuisances (voir I’enquéte nationale menée par Maurin
et al., 1988), et leurs revendications concernent les problémes de pollution, de bruit, de
congestion mais aussi les problémes d’insécurité routiere. Comme nous I’avons vu,
I’étalement urbain est corrélé a un développement des infrastructures routiéres et de la
motorisation. L’extension de la taille des espaces frequentes est donc liée a un usage
important de I’automobile et plus genéralement au développement du *“systeme
automobile”. Et face aux nuisances engendrées, la question se pose du lien existant
entre la densité et I’usage de I’automobile.

Des travaux ont été menés sur la “dépendance automobile” et son lien avec la densité
des villes. Cependant selon I’acception donnée au terme “dépendance automobile”, les
résultats different. Ainsi, les premiers travaux menés sur ce théme par Newman et
Kenworthy (1989) concluaient quant a I’existence d’un lien direct entre dépendance
automobile et densité urbaine. Le terme de dépendance n’était pas explicitement décrit.
Il se référait a un calcul selon I’équipement automobile, le nombre de kilometres
parcourus ou encore la consommation d’énergie. Différents travaux, plus récents, ont
alors montré que le lien entre densité et usage de I’automobile n’était pas aussi simple.
Pour Fouchier, par exemple, « il existe de nombreuses raisons qui font que I’équation
“densification = moins d’usage de I’automobile” n’est pas directement valable » (1997,
p. 186). La localisation des activités est tout aussi importante.

Pour Dupuy, « la dépendance automobile ne trouve pas son origine dans les villes (ni
dans les campagnes), mais dans le développement d’un *“systéeme automobile” qui n’en
respecte pas les limites » (1999). L’auteur revient sur le développement de I’automobile
en retracant la spirale vertueuse ou vicieuse de la croissance automobile. Cette
croissance entraine un développement des réseaux routiers, qui conduit a une
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augmentation de la fréquentation des réseaux. De plus en plus d’automobilistes viennent
alors rejoindre le “club” des automobilistes. Cette augmentation a son tour entraine un
développement des réseaux routiers et ainsi de suite. La localisation des activités se fait
alors de plus en plus en fonction de la desserte en réseaux routiers. Et on assiste a un
éclatement des fonctions a I’intérieur de I’agglomération, qui a de lourdes conséquences
sur les déplacements (Fouchier, 1997).

Ainsi, Kaufmann et al. (2001) ont montré que les stratégies résidentielles des urbains ne
résultaient pas seulement du désir d’accéder a la maison individuelle en périphérie. Pour
certains, elles sont plus liées a une contrainte qu’a un choix. Cette contrainte résulte de
I’orientation des planifications urbaines en faveur de ce modele de développement. Pour
certains ménages, par exemple, le choix de s’établir en périphérie est plus directement
lié au prix du foncier, qu’a une volonté personnelle (Orfeuil, 1998). En effet, le prix du
foncier augmente en se rapprochant du centre dense. L’accessibilité devient donc une
question majeure dans ces nouveaux espaces urbains. Dupuy redefinit la notion de
dépendance automobile a partir « de la difféerence entre I’accessibilité offerte a
I’automobiliste et I’accessibilité offerte au non-automobiliste » (2002, p. 144). La
densité urbaine est alors loin de garantir la diminution de la dépendance automobile
(Dupuy, 2002).

De plus, la question de la densite des villes est tres complexe. En effet, si le choix
politique était fait de contraindre I’urbanisation d’une ville, Premius et al. (2001)
déclarent que son premier effet serait effectivement de réduire les déplacements en
automobile. Cependant, selon eux, il ne faut pas sous-estimer les effets secondaires
d’une telle contrainte. Ceux-ci entrainent une hausse des prix fonciers, conduisant
progressivement & une fuite des logements et entreprises vers une peériphérie plus
lointaine. La question de la gestion de I’usage de I’automobile ne se place donc pas du
point de vue de la densité mais davantage de celui de la planification de I’espace urbain
c’est-a-dire la localisation des activités en lien avec I’organisation des transports (ex :
Kaufmann, 2001).

Différentes études ont montré le caractére indissociable de la planification territoriale et
de I’organisation des transports. En effet, il ne s’agit pas seulement d’augmenter I’offre
en transports en commun pour en accroitre la fréquence (Fouchier, 2000). Par exemple,
pour favoriser I’usage des transports en commun, il peut étre plus bénéfique de densifier
avec des générateurs de déplacements comme des commerces, ou des bureaux proches
des stations du réseau qu’avec de I’habitat. Et les politiques d’aménagement de I’espace
doivent étre liées a celles de I’organisation des transports. C’est le cas, par exemple, en
Hollande ou la politique d’occupation de I’espace et la planification des transports
doivent permettre une distribution équilibree du trafic (Fleury, 1998). Le but est d’éviter
I’implantation de grands générateurs de deplacements comme des entreprises ou des
établissements scolaires dans des espaces plus facilement accessibles en automobile
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qu’en transport en commun. Trois types de sites sont alors distingués selon leur degré
de connexion aux réseaux de transport en commun. Plus les espaces sont fortement
connectés, plus les mesures fiscales y sont favorables.

Des ceuvres anciennes cherchant a lier ces deux aspects, comme la cité linéaire de Soria
y Mata, sont alors redonnées en exemple. Elles sont notamment basées sur un modeéle
de planification urbaine intégrant I’organisation des transports. Soria y Mata,
intellectuel espagnol, a publié en 1882 un premier projet de cité linéaire (Choay, 1994).
Comme Cerda, il note I’'importance des réseaux de communication dans la ville. Il
définit une rue de 500 metres de large intégrant des réseaux de transport tels que les
chemins de fer, les tramways, ou les routes et les réseaux de distribution comme
I’électricité ou I’eau. De part et d’autre, il dispose I’habitat et les édifices publics, les
services, etc. Tout est planifié et I’ensemble a pour but d’éviter I’éparpillement
désordonné et de simplifier au maximum I’interconnexion des réseaux techniques.

Plus récemment, des villes comme Curitiba au Bresil apparaissent comme des modeles
en ce qui concerne I’urbanisme et le transport (Brasileiro, 1991). A Curitiba, les acteurs
locaux ont su profiter d’un contexte économique, politique et social favorable. Ils ont su
trés tot arriver a un consensus pour appliquer a moyen et long terme divers plans et
propositions d’organisation des transports. Entre 1964 et 1971, un plan d’urbanisme est
lancé par la municipalité. Puis suivent des mesures constituant le Réseau intégré des
transports : voies piétonnes en 1971, axes lourds pour les autobus en 1974, lignes
interquartiers en 1978, tarif unique en 1980 (Brasileiro, 1991). Le succes de cette
politique des transports vient d’une part de sa continuité dans le temps et d’autre part de
I’entente des acteurs publics comme privés, pour mener a bien un projet commun.

L’étalement urbain génére des nuisances, qui sont de plus en plus critiquées, notamment
par rapport a des revendications de qualité de vie. Et ce phénoméne est loin d’étre
terminé (ex : Merlin, 1994 ; Wiel, 1999a ; Beaucire, 2000). Il devient donc necessaire
d’agir. Mais si certains parlent encore du débat entre ville étalée et ville compacte, pour
beaucoup (ex : CERTU, 2000a) le retour a la ville compacte n’est pas envisageable pour
plusieurs raisons : elle ne correspond pas aux aspirations des nouvelles géneérations et
elle peut générer des effets secondaires similaires a I’étalement urbain avec une fuite
des activités hors la ville, ou tout au moins ne pas entrainer de diminution de I’usage de
I’automobile. Ainsi, la question de I’action face a I’étalement urbain ne se place pas du
point de vue de la densité. Mais elle se pose en termes de planification urbaine associant
la localisation des activités et I’organisation des transports. Cette action consiste, non
pas a s’opposer a I’étalement urbain, mais a I’encadrer pour éviter I’éparpillement
discontinu, difficile a gérer qui caractérise I’espace urbain actuel (ex : Wiel, 1999a).

Dans ce contexte, la gestion urbaine integre ou est ameneée a intégrer des préoccupations
relatives a la qualité de vie du riverain ainsi qu’aux besoins de la collectivité. Des lois
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comme la LOTI, la LAURE ou la SRU incitent & I’intégration de I’ensemble des
préoccupations liées aux nuisances des transports, en amont des procédures de
planification. Elles suggerent également de mener une réflexion plus globale entre
transport et amenagement. La question des effets du développement urbain sur la
sécurité routiére se situe donc dans ce contexte d’intégration de la préoccupation de
sécurité routiére dans les planifications urbaines.

Le détour par I’analyse des conséquences du développement urbain sur les modes de vie
nous amene a poser clairement la question de I’influence de ce développement sur la
sécurité routiere. En effet, Iaugmentation de la taille des espaces fréquentés,
I’importance des réseaux ou encore la prédominance des déplacements automobiles
suscitent une telle réflexion. Les formes urbaines reflétent I’influence du développement
urbain sur les espaces urbains, et I’on peut se demander quels sont les effets du
développement urbain, via les nouvelles formes urbaines qu’il engendre, sur la
sécurité routiere. Pour pouvoir aborder cette question, il nous est apparu necessaire de
nous intéresser aux travaux qui ont été menés sur les liens entre urbanisme et securité
routiere.

L OTI : Loi d’Orientation sur les Transports Intérieurs de 1982
LAURE : Loi sur I’Air et I’Utilisation Rationnelle de I’Energie de 1996
SRU : Loi de Solidarité et de Renouvellement Urbain de 2000
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Chapitre 2

Connaissances des liens entre urbanisme et
sécurite routiere au regard du développement
urbain

Quels sont les effets du développement urbain sur les problémes de sécurité routiére, au
travers des formes urbaines qu’il engendre ? Cette question se place dans le champ des
recherches menées sur les liens entre urbanisme et sécurité routiere. Certaines
s’intéressent aux outils disponibles pour assurer ces liens comme les procédures de
planification : par exemple, I’amélioration de la sécurité routiére est devenue la
premiére prescription légale des plans de deplacements urbains, depuis la loi de
Solidarité et Renouvellement Urbain de 2000. D’autres travaux analysent davantage les
jeux et enjeux des acteurs concernés, car les deux pans de la question sont rarement
gérés par les mémes acteurs. Par exemple, dans les services techniques des communes,
la sécurité routiére releve des services de la voirie, qui sont le plus souvent différents
des services de I’urbanisme. D’autres recherches encore s’intéressent aux effets
proprement dits des choix de planification et des réalisations urbaines sur les problémes
de securité routiere. C’est essentiellement ce dernier type de travaux que nous allons
étudier. En effet, les connaissances acquises dans ce champ peuvent nous éclairer sur les
effets des formes urbaines sur la sécurité routiére.

Ces recherches traitent de la question a différentes échelles. La premiére, la plus
macroscopique, s’intéresse a I’évolution de la ville dans son ensemble, a sa
configuration. Comme nous I’avons vu, le développement urbain entraine une extension
des territoires urbains qui s’accompagne de changements dans les modes de vie et la
mobilité tel que la croissance des déplacements automobiles. Quels impacts peuvent
alors avoir ces évolutions sur la securité routiere? A un autre niveau, plus
microscopique, on constate que les principes de planification urbaine ont évolué du fait
des nouvelles pratiques. 1ls ont conduit a I’émergence de nouveaux tissus urbains ou a
I’adaptation des anciens. Quels sont alors les effets de ces changements sur les
problemes de sécurité routiére ?
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Pour mieux cerner ces questions et tenter d’y répondre, nous ferons ici une revue de la
littérature dans le champ des liens entre urbanisme et sécurité routiére. Celle-ci traite
peu de cette question du point de vue du développement urbain. Cependant cette analyse
met en lumiére la complexité des phénomenes et surtout des liens entre urbanisme et
sécurité routiere. Elle nous permet de préciser la facon dont nous allons appréhender
notre question de recherche.

2.1 Etalement urbain et extension des territoires urbains

Dans la littérature, la question des effets de I’extension urbaine sur I’insécurité routiére
a été assez peu traitée. Quelques recherches ont été menées sur I’accidentologie des
différentes franges urbaines c’est-a-dire le centre dense, la banlieue, la zone périurbaine.
Les quelques autres travaux existants s’intéressent davantage a la question du point de
vue de la densité des villes.

Les recherches menées sur I’accidentologie des différentes franges urbaines sont trés
macroscopiques. Par exemple, le travail de Fontaine et Hubert (1997) a pour objectif de
confronter I’évolution des statistiques d’accidents a I’étalement des agglomérations
entre 1981 et 1994. Pour cela, ils utilisent les enquétes transports de 1981 et 1994 et les
statistiques d’accidents de ces deux années-la. llIs ont classé les communes francaises en
deux catégories étudiées seéparément. La premiere concerne les communes dites
“denses” par les auteurs c’est-a-dire les communes ou des accidents corporels de la
circulation se produisent avec une certaine régularité chaque année et ou une variation
relative du nombre d’accidents peut étre calculée. La seconde regroupe les communes
dites “peu denses” c’est-a-dire les communes ou les accidents corporels apparaissent de
fagon quasi aléatoire. La densité renvoie dans ce cas a I’accidentologie. Pour la
premiere catégorie, il apparait une baisse d’accidents importante pour les communes
urbaines entre 1981 et 1994. Les performances sont beaucoup plus faibles pour les
communes rurales des ZPIU* ou pour les communes agglomérées a la banlieue, 13 ot la
croissance urbaine ainsi que I’augmentation de la mobilité ont été les plus fortes. Pour la
deuxiéme catégorie, les résultats sont stables avec une amélioration de la sécurité trés
forte dans les milieux de densité ancienne et des performances plus faibles dans les
villes périphériques. Ces résultats permettent de soulever les effets négatifs de
I’étalement urbain sur la sécurité routiére. lls montrent une évolution plutdt défavorable
des problémes de sécurité routiere en périphérie d’agglomération, la ou I’augmentation
de la mobilité et la croissance urbaine ont été les plus fortes. Cependant si des
problemes en périphérie sont effectivement constatés, ils sont étudiés de facon trés
macroscopique, ce qui ne permet pas, par exemple, de tirer des conclusions en termes de
liens entre les nouvelles pratiques de déplacement et les problemes d’insécurité routiere.

11 ZPIU : Zone de Peuplement Industriel et Urbain (définition INSEE)
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D’autres recherches menées sur la densité des villes et ses effets sur la sécurité routiére
peuvent venir préciser ces premiers travaux, dans la mesure ou ils traitent du rapport
entre le centre et la périphérie. En effet, ce rapport se caractérise par la différence de
densité urbaine. Celle-ci peut influer sur le type et I'importance des déplacements, le
type d’usages et d’usagers ou encore les vitesses pratiquées et de ce fait sur la
production d’accidents. En 1981, Satterthwaite avait fait la synthése de 87 études
portant sur les relations entre accidents et trafic. Il avait conclu sur le fait que le taux™
d’accidents impliquant un seul véhicule diminuait avec I’augmentation du volume de
trafic et inversement pour le taux d’accidents multivéhicules. En effet, le trafic est plus
important en milieu urbain et les risques de collision plus forts (il y a plus
d’intersections, plus de zones de conflits potentiels). Ainsi, plus on se rapproche d’un
milieu urbain dense, plus le nombre de véhicules impliqués augmente. Les travaux de
Fleury et al. (1985) viennent renforcer et préciser ce résultat. Ils montrent que plus on
s’éloigne du milieu rural et plus on se rapproche d’un centre urbain dense, plus le
nombre d’impliqués dans les accidents augmente™ et plus les modes légers'® sont
concernés. Cependant si le nombre d’accidents augmente, leur gravité diminue
lorsqu’on se rapproche de zones urbaines denses (Levine et al., 1995). Ainsi, la densité
des accidents est plus forte dans les centres urbains qu’en périphérie mais ils sont moins
graves.

Cette approche de la densité montre la complexité de la réflexion. En effet, elle
interroge sur I’effet d’une urbanisation plus dense, qui pourrait, selon les résultats
précédents, permettre de diminuer les gravités des accidents mais a contrario pourrait en
augmenter la fréquence. Cette comparaison est peu satisfaisante par rapport a la
question des effets des choix d’urbanisation dans la mesure ou elle oppose des « espaces
fonctionnellement différents » : le centre et la périphérie (Brenac et Millot, 2002, p. 44).
Elle ne permet pas de conclure quant aux effets sur la sécurité routiére d’une
densification de la périphérie, car celle-ci n’aurait sans doute pas le méme
fonctionnement qu’un centre urbain dense en termes de déplacements ou méme de
présence de différents types d’usagers.

D’autres chercheurs se sont davantage intéressés a la question de la compacité des
villes, considérées globalement, et a ses effets sur la sécurité routiere. Ainsi, Apel et al.
(1989) ont compareé les niveaux de sécurité de 80 villes majoritairement allemandes de
plus de 60 000 habitants sur la période 1982-1985. La comparaison a été faite suivant

12 | e taux d’accident correspond au ratio accidents / distances parcourues, donc au risque d’accident par
véhicule.km. Les taux d’accidents concernent ici essentiellement les véhicules motorisés. C’est un
indicateur important pour définir I’exposition des usagers. Cependant son utilisation en milieu urbain peut
étre rendue difficile par les problémes de non représentativité de I’exposition des usagers autres que les
véhicules légers.

3 En rase campagne, il y a un plus grand nombre d’accidents avec un seul véhicule.

14 Les modes légers sont les piétons et les véhicules & deux roues légers (vélos, cyclomoteurs, scooters).
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leur surface et leur population de jour ouvré, c’est-a-dire les habitants mais aussi les
personnes venant travailler ou étudier dans la commune (tout en contrélant I’effet
d’autres variables comme la structure sociodémographique de ces villes). lls ont trouvé
les meilleurs niveaux de sécurité du point de vue des nombres de blessés rapportés a la
population de jour ouvré, pour les villes les plus compactes. La compacité des villes et
leur niveau de sécurité étaient aussi corrélés a un faible lineaire de voirie artérielle et a
une part plus modérée des déplacements automobiles. Cependant le contexte urbain
actuel montre un redéploiement géographique des territoires de vie et une appartenance
multiterritoriale des habitants de plus en plus forte pour leurs activités quotidiennes,
permis notamment par I’usage de I’automobile. Les résultats de Apel et al. (1989) se
limitent a la ville centre et ne traitent donc pas des reports possibles de population sur
des communes voisines et de leurs effets éventuels sur la mobilité interurbaine.

La littérature traitant des effets de I’extension urbaine sur I’insécurité routiere montre
donc les effets négatifs du développement urbain sur la sécurité routiére en périphérie
d’agglomeration. Mais elle n’analyse pas ces effets de facon précise. Elle limite la
recherche a celle de la densité des villes, alors que nous avons vu que la question ne se
posait pas uniquement dans ces termes, mais se plagait davantage du point de vue des
déplacements générés en dehors des villes centres, dans le contexte de redéploiement
géographique des lieux de vie.

2.2 Eclatement urbain et recomposition des territoires
urbains

Il existe peu de travaux ayant traité des liens entre recomposition des territoires urbains
et securité routiere. Cependant une recherche récente (Millot, 2003b) a été menée sur un
“territoire de vie”, c’est-a-dire un territoire dans lequel les habitants sont en mesure de
pratiquer leurs activités quotidiennes.

Cette etude est basée sur I’analyse de I’insécurité d’un “territoire de vie” qui est délimité
a partir d’une approche géographique des pratiques de déplacement. Il correspond a un
territoire de fréquentation quotidienne des habitants pour les motifs de travail,
scolarisation et achats. Cette approche permet de prendre en compte les déplacements
générés par le phénomeéne de recomposition.

Le travail a été mené sur le secteur de Salon-de-Provence, ou un redéploiement
géographique des lieux de vie a été constaté au cours des vingt-cing dernieres années.
En effet, cette commune a connu une croissance urbaine forte entre les années trente et
les années soixante-dix, qui s’est ensuite stabilisée au profit de communes périphériques
pouvant depasser le cadre de I’agglomération. Le “territoire de vie” délimité comprend
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une ville centre c’est-a-dire Salon-de-Provence et quatre villes satellites périphériques :
Eyguiéres, Grans, Langon-de-Provence et Pélissanne (voir Figure 1).
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Figure 1 : Extension des espaces urbains construits de 1973 a 1998 sur le territoire de vie étudié
autour des surfaces baties de 1973

Une étude de I’évolution urbaine du “territoire de vie”, sur vingt-cing ans, a permis de
mieux caractériser ce phenomene d’éclatement urbain. Gréce a une analyse de
I’évolution urbaine et surtout des espaces construits a I’aide de photographies aériennes
et d’un systeme d’information géographique, le type de croissance de ce territoire a pu
étre identifié. Cet éclatement urbain se manifeste alors par une croissance des villes
périphériques autour d’un centre urbain attractif pour les activités autres que la
résidence. Cette croissance se présente sous forme d’une construction importante
d’habitat individuel en périphérie de ville, souvent le long des axes de transport (voir
Figure 1). De plus, une analyse de la mobilité et de I’offre de transport a permis
d’identifier les effets de cette extension urbaine sur les pratiques de déplacement.
L’eclatement urbain se matérialise alors par une augmentation des déplacements
automobiles entre les villes périphériques et la ville centre sur des axes de transport
préexistants, essentiellement des routes départementales.
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La recomposition des territoires urbains se matérialise donc par une augmentation des
déplacements automobiles entre les différents lieux d’activités. Concernant la recherche
menée sur Salon-de-Provence, les trafics sur les routes départementales reliant les villes
du territoire de vie étudié ont fortement augmenté au cours des vingt-cing dernieres
années. Et une analyse de I’évolution de I’insécurité routiére sur ces axes fait apparaitre
une décroissance non linéaire des nombres d’accidents (voir Figure 2).
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Figure 2 : Evolution des nombres d’accidents sur les routes départementales reliant Salon-de-
Provence aux communes satellites entre 1976 et 1999

Le phénomene de décroissance est lié a une tendance plus générale au niveau national
de diminution des nombres d’accidents. Cette tendance peut s’expliquer du fait
notamment d’un phénomeéne d’apprentissage collectif de I’utilisation de I’automobile,
mais aussi du fait des différentes grandes mesures mises en place dans le cadre de la
politique nationale de sécurité routiere. Ainsi, au premier abord, il pourrait sembler que
les niveaux de sécurité se sont améliorés sur le secteur d’étude, malgré I’éclatement
urbain. Mais en fait, I’insécuriteé routiere sur le territoire d’étude a été soumise aux effets
de I’extension urbaine mais aussi aux phénomenes et mesures plus globales cités
précédemment. Et comme pour la tendance nationale, le nombre d’accidents sur le
secteur d’étude a diminué au fil des années. Une comparaison entre le territoire étudié et
un réseau de référence a alors permis de mieux apprécier I’effet de I’éclatement urbain
sur les problémes de sécurité routiére. Le réseau de référence retenu était celui des
routes départementales francaises.

42



61 |
Proportions l

annuelles
d'accidents (en % 4 | .
du total 1976-1999)

3

référence

nationale
2 1 '-... RD autou
1 de Salon
0 ‘ . . ‘
1975 1980 1985 1990 1995 2000

Figure 3: Comparaison des proportions annuelles d’accidents sur les routes départementales
autour de Salon-de-Provence avec celles d’une référence nationale (routes départementales
francaises de rase campagne) de 1976 a 1999

Une comparaison des proportions® annuelles des accidents pour ces deux secteurs fait
apparaitre deux tendances : une premiere période plutdt défavorable jusqu’au début des
années quatre-vingt-dix avec une diminution sensiblement plus faible des proportions
d’accidents sur le territoire étudié que la référence nationale et une deuxieme période au
milieu et a la fin des années quatre-vingt-dix plus favorable que la référence nationale
(voir Figure 3).

Face a la croissance des déeplacements automobiles, le niveau de sécurité sur les routes
départementales reliant les villes satellites a Salon s’est plutét degradé dans un premier
temps. En effet, jusqu’au début des années quatre-vingt-dix, la croissance urbaine est
tres forte dans les communes satellites autour de Salon et trés rapide. Outre
I’augmentation du volume de trafic directement liée a cette croissance urbaine,
I’inadéquation entre la fonction initiale de ces routes départementales, leur
aménagement et leurs nouveaux usages peut contribuer a expliquer cette dégradation.
Puis a partir des années quatre-vingt-dix, le niveau de sécurité s’est amélioré. C’est a
cette époque que les premiers aménagements importants sur ces routes départementales
ont été menés et en particulier la mise en place de carrefours giratoires aux intersections
les plus dangereuses (voir Figure 4).

15 Pour la comparaison, les nombres bruts d’accidents ne peuvent pas étre étudiés car il y a un rapport de
4 000 entre les deux séries. Une proportion annuelle d’accident a donc été calculée pour chaque année par
rapport a I’ensemble de la période d’étude, pour chaque série.
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Figure 4 : Nombre de ronds-points sur les routes de liaison du territoire de vie étudié (recensement
fait par superposition de différentes photographies aériennes) (Millot, 2003c)

Cette action sur I’espace public a pu contribuer, face a une augmentation des
déplacements, a une amélioration du niveau de sécurité. L’influence de ces
aménagements peut, en effet, jouer a double titre. D’une part, ils permettent d’améliorer
les conditions de croisement aux intersections. D’autre part, ils entrainent une réduction
des vitesses pratiquées sur ces axes. L’amélioration de la sécurité qui résulte de la mise
en place des carrefours giratoires est largement reconnue en France comme a I’étranger
(ex : Brenac, 1992 ; CETUR et SETRA, 1993 ; Vertet et Brenac, 1998). Ainsi, malgré
I’augmentation des déplacements sur les routes départementales autour de Salon, le
niveau d’insécurité routiere a diminué plus fortement qu’au niveau national sur cette
seconde période, ce qui peut étre interprété comme I’effet des aménagements importants
de ces routes, et donc comme le résultat d’une sorte de régulation opérée par les
gestionnaires du réseau de voirie (pour plus de détails sur la démarche adoptée pour
mener la comparaison, voir Millot, 2003c).

Le phénomene de recomposition des territoires urbains s’accompagne d’une
augmentation des déplacements automobiles entre les lieux d’activités (ex : Schwanen
et al., 2001 ; Millot, 2003b). Et face a cette augmentation rapide, les niveaux de sécurité
se dégradent. En effet, il peut apparaitre des décalages entre la fonction initiale des
réseaux (transit) et leur nouvel usage (local). Mais la recherche que nous venons
d’évoquer (Millot, 2003b) montre que ce décalage peut étre ensuite géré par des
aménagements de la voirie. Et I’étude des effets du développement urbain sur
I’insécurite routiére souléve la question des effets des aménagements et de la gestion
des réseaux. Dans certains contextes, avec un décalage temporel certes, la gestion des
réseaux peut permettre de contrecarrer les effets négatifs de I’extension urbaine en
termes de déplacements. La question de la gestion des réseaux est rarement abordée
dans les recherches sur les liens entre les caractéristiques spatiales et urbaines des villes
et I’insécurité routiere pourtant elle est importante et liée directement au caractere
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dynamique des villes, qui est au fondement méme du processus de développement
urbain.

D’une certaine fagon, ceci suggere que I’insécurité routiere ne peut étre vue
uniguement comme la conséquence de ‘“causes” résidant en partie dans la
morphologie et I’organisation de la ville, mais doit étre appréhendée aussi comme
objet de régulations au sein d’un systéme urbain complexe.

A I’échelle de la “forme de la ville™®, le développement urbain génére donc des effets
négatifs sur la sécurité routiere, notamment en dehors des villes centres. Cependant il
apparait que ces effets peuvent étre contrecarrés, dans une certaine mesure, par
I’aménagement et la gestion des réseaux.

2.3 Formes urbaines a I’échelle de la partie de ville

Nous I’avons vu, il est intéressant non seulement d’analyser les effets de principes de
conceptions urbaines sur I’insécurité routiére mais également d’identifier les mesures
correctives pouvant contrecarrer certains des problémes de sécurité engendrés. A
I’échelle de la partie de ville, la littérature sur les effets des formes urbaines sur la
sécurité routiére est plus importante qu’a I’échelle macroscopique, cependant elle se
limite souvent a un seul aspect des formes sans les traiter globalement. De plus, il existe
des connaissances en termes de mesures correctives, mais ces mesures sont souvent
appliquées a échelle réduite c’est-a-dire a I’échelle de la rue ou du carrefour. Seuls
certains principes d’aménagement plus globaux, comme ceux de “modération de la
circulation”, prennent en compte des secteurs plus grands (des quartiers, par exemple).

2.3.1 Connaissances des effets des principes de planification
urbaine sur I’insécurité routiere

Concernant la connaissance des effets des formes urbaines sur la sécurité routiere a
I’échelle de la partie de ville, plusieurs travaux se sont intéresses a I’insécurité de zones
urbaines qui présentent des environnements différents. 1ls ont montré que les zones
commercantes donnent lieu a des risques d’accidents élevés et spécifiques. Par exemple,
Lawson (1986) a classé, a partir de plusieurs recherches menées dans différentes villes
anglaises, différents types de voies au sens de la fonction des espaces traversés c’est-a-
dire commercants, residentiels ou encore industriels selon le nombre d’accidents
survenus sur ces voies. Les rues les plus dangereuses se sont révélées étre les plus
commercantes, et les plus sdres les rues industrielles. Engel (1986) a également

6 Comme nous I’avons vu dans la partie 1.2.3, la forme urbaine peut représenter différents niveaux
d’échelle : la forme de la ville dans le sens de la configuration adoptée par la ville ou la forme d’une
partie de ville.
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comparé des voies de différents types de zones urbaines c’est-a-dire les voies de zones
commercantes, industrielles, résidentielles hautes'’ et résidentielles basses par rapport
au risque de blessures. Le taux de blessures calculé a partir du volume de trafic et du
nombre de blessés est alors plus élevé pour les rues commercantes. Ce travail a surtout
montré que le risque d’accident par usager x kilometre est particuliérement élevé, pour
les piétons et les cyclistes, dans les rues commercantes, par rapport aux zones
résidentielles ou industrielles. Par contre, dans les zones résidentielles, ce risque est plus
élevé, pour les cyclomoteurs et les motocyclettes. Ainsi, les environnements
commercants apparaissent plus dangereux que d’autres espaces urbains. lls sont le siége
de conflits entre circulation et activités locales. Ils générent notamment beaucoup de
déplacements de piétons.

Des recherches plus récentes sont venues préciser ces résultats liés a I’environnement
des voies. Ainsi, Bonneson et McCoy (1997) ont travaillé sur les problémes de securité
des arteres urbaines et se sont intéressés pour cela aux caractéristiqgues des voies
pouvant avoir une influence sur la sécurité routiere. Pour déterminer ces
caractéristiques, ils ont procédé a une analyse de variance de plusieurs variables. Cette
analyse a montré, entre autre, qu’il existait des tendances similaires du point de vue des
effets sur la sécurité routiére entre les voies des zones industrielles et résidentielles
d’une part et les voies des zones commercantes et d’affaires d’autre part. D ailleurs une
étude francaise récente (Millot, 2000 ; Millot et Brenac, 2001), portant sur le réseau
d’une ville de 40 000 habitants, a confirmé I’importance de la densité de commerces
mais aussi des centres d’affaires dans la détermination des nombres d’accidents, pour
I’ensemble des accidents et surtout pour les accidents de piétons'®. Ce travail a
également montré la nécessité de prendre en compte plus finement la nature des
activités commerciales. Par exemple, si les voies bordées de commerces de proximité
conduisent a un surrisque, quelle que soit leur position dans le réseau, d’autres zones
commercantes font exception. En effet, les pénétrantes a deux voies situées dans des
environnements de surfaces commerciales de type péeriphérique, c’est-a-dire des grandes
surfaces commercantes ou des concessionnaires automobiles donnent lieu a des risques
modérés, en I’absence de toute fonction residentielle. Elles ne supportent pas les mémes
types d’usages. Par exemple, le stationnement se fait sur des parkings isolés des grandes
voies de circulation, alors que pour les commerces de proximité, le stationnement se fait
souvent sur chaussée ou tout au moins le long des voies. Elles n’attirent pas non plus les
mémes types d’usagers. On y trouve plus d’usagers motorises a I’inverse des
commerces de proximité plus accessibles a pied. Et cette faible circulation de piétons et
d’une maniére générale d’usagers vulnérables entraine aussi une gravité plus faible des
accidents que sur des pénétrantes plus résidentielles (Millot et Brenac, 2001).

7 |_auteur entend par zones résidentielles hautes les zones d’habitat collectif et par zones résidentielles
basses les zones d’habitat individuel.

8 Tout en controlant I’effet de nombreuses autres variables comme le flux de trafic, les variables
d’aménagement, la position de la voie dans la ville, la densité de bati, etc.
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Il semble ainsi que certains types d’environnement urbain soient plus “sensibles” aux
problémes de sécurité routiére que d’autres. Mais I’étude francgaise (Millot, 2000)
montre les nuances qui peuvent apparaitre en termes de sécurité pour un méme type
d’environnement avec des activités de nature différente (par exemple, entre les
commerces de proximité et les grandes surfaces commercantes). De méme, I’OCDE
(1979) a comparé des zones résidentielles de configurations différentes c’est-a-dire des
zones de type ancien et des zones nouvelles. Les zones de type ancien sont définies
comme étant souvent situees prés des centres urbains. La circulation de transit peut y
étre élevée ainsi que le stationnement de non-résidents. Ces zones sont le siege d’une
certaine mixité d’activités, le réseau peut y étre assez complexe et les rues étroites, et
quand la population compte beaucoup d’enfants, les rues sont souvent utilisées comme
terrains de jeux. Au contraire, les zones nouvelles ont un caractére résidentiel plus
marqué. Le réseau des rues a été structuré pour dissuader le trafic de transit, et une forte
hiérarchisation a été appliquée pour raccorder les acces riverains aux voies de desserte
plutbt qu’aux voies de distribution. Une attention a été portée aux espaces verts et aux
terrains de jeux. Au final, le taux d’accidents s’est révélé plus élevé dans les zones de
type ancien et plus particulierement les taux d’accidents chez les enfants. Si des
différences sociodémographiques peuvent expliquer en partie ces différences de niveau
de sécurité, I’OCDE pointe surtout sur I’amélioration des principes de planification des
réseaux.

Du point de vue proprement dit de la planification urbaine, Henning-Hager (1986) a
cherché a examiner I’influence du développement urbain sur la sécurité routiere au
travers de I’étude de différents types de quartiers résidentiels. Il s’agissait de déterminer
les variables de la planification urbaine ayant un effet sur la sécurité routiére, quantifier
ces effets et proposer des mesures pour améliorer la sécurité routiere. Le travail a été
mené sur cing types de zones résidentielles : I’habitat pavillonnaire, I’habitat en bande,
I’habitat traditionnel, le grand ensemble et I’habitat mixte. 1l consistait en une analyse
de corrélation entre les variables relevant du trafic comme la proportion de trafic de
transit, de trafic local ou encore de trafic motorisé ; du logement c’est-a-dire le type
d’habitat, la densité, la présence d’écoles ou de commerces ; et enfin du social avec
I’&ge ou la structure de la population. Cette étude aboutit a la détermination d’un
modéle du nombre d’accidents rapporté a la population a partir de quelques variables
significatives. Ces variables relevent essentiellement du trafic ou de I’organisation des
réseaux. Le nombre limité de variables pouvant étre inclus dans les modeéles statistiques
ne permettait pas d’introduire des variables liées aux aspects plus morphologiques ou
structurels des espaces urbains. Les propositions pour améliorer la sécurité routiére sont
donc fortement axées sur les principes d’organisation des réseaux : reduction des routes
de transit, réduction de la densité du réseau routier, augmentation de la proportion de
rues en impasse ou encore diminution du stationnement sur la chausseée.
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D’une maniére générale, beaucoup de travaux s’intéressant aux effets de la planification
urbaine sur la sécurité routiére traitent essentiellement des influences de conception de
réseaux des espaces urbains. Le rapport OCDE de 1979 fait ainsi état, a la fin des
années quatre-vingt, des connaissances en termes de planification de nouvelles zones
résidentielles plus sdres. Le premier exemple d’urbanisme sécuritaire est apparu lors du
développement d’un quartier résidentiel a Radburn en 1928 (Stein, 1957, cité par
OCDE, 1979; Buchanan, 1963). Les rues sont différenciees par rapport a leurs
fonctions principales (circulation ou vie locale). Les modes de transport sont séparés.
Chaqgue maison a deux acces, I’un vers la rue pour les déplacements motorisés et I’autre
vers les cheminements piétonniers. Les rues d’accés sont en impasse et peuvent recevoir
le stationnement. Ce plan a atteint un bon niveau de sécurité, puisqu’au cours des vingt
premiéres années, il n’y a été recensé qu’un seul accident grave de la circulation
(OCDE, 1979).

Le rapport de I’OCDE, dans son état de I’art, reprend les directives du guide SCAFT de

1968 et pointe les quatre principales mesures nécessaires a un accroissement de la

sécurité de la circulation :

- localiser les différentes activités de maniére a réduire les débits et les conflits de
circulation,

- séparer dans le temps et dans I’espace la circulation des véhicules a moteur et
celle des piétons et des bicyclettes,

- differencier les divers flux de circulation de telle sorte que chaque flux soit aussi
homogene que possible,

- assurer la clarté, la simplicité et I’uniformité de maniére a rendre plus aisée la
prise de décision par les usagers de la route.

Ces principes permettent de clarifier I’usage du réseau. Leur mise en application conduit
a de bons résultats du point de vue de la sécurité. Le rapport OCDE (1979) recense des
évaluations d’application de ces principes dont les principaux font référence a la
ségrégation des modes et a la différenciation fonctionnelle des voies.

Les directives données par le guide SCAFT ont été fortement suivies en Suéde et dans
quelques pays nordiques et donnent de bons résultats en termes de sécurité routiere. Par
exemple, & Amsterdam, ces principes ont été appliqués sur une zone d’extension
urbaine, avec au niveau du sol les habitations et les cheminements pour les piétons et les
vélos et au niveau supérieur, les routes pour les véhicules motorisés et les transports en
commun. Ce quartier a donné un bon niveau de sécurité par rapport notamment aux
zones traditionnelles (Wolters, 1986). Mais cette conception pose des problemes quant a
la surveillance de I’espace public. Et de maniére générale, ces directives ont été aussi
souvent sujettes a critiques, que ce soit pour la monotonie des formes urbaines qu’elles
engendrent, pour leur codt élevé, les difficultés relatives aux transports en commun et
I’absence de prise en considération de critéres économiques (OCDE, 1979). Un autre
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effet pervers souvent évoqué de ces recommandations est « le manque d’apprentissage
de la rue par les enfants habitués a des zones résidentielles congues selon ces principes »
(Fleury, 1998, p. 64). lIs ne s’habituent pas, en effet, dans leurs déplacements a pied ou
a vélo a étre en contact avec les autres modes de transport.

Les recherches menees sur les effets des principes de planification sur la sécurité
routiére a I’échelle de la partie de ville sont le plus souvent limitees a I’étude des
environnements les plus sensibles en termes de sécurité ou a I’analyse de I’organisation
des réseaux. Elles prennent rarement en compte d’autres aspects des formes urbaines
comme leur morphologie. Pourtant des analyses de sécurité routiere plus localisées
c’est-a-dire a I’échelle de la voie ou du trongon de voie ont montré I’importance de
prendre en compte de nombreux aspects des espaces urbains comme I’organisation du
bati le long des voies c’est-a-dire sa densité, sa continuité, etc. (ex: Millot, 2000 ;
Millot et Brenac, 2001). De nombreux éléments des formes urbaines sont donc a
considérer dans le cadre de I’analyse de sécurite routiére. Et les connaissances actuelles
sont fortement liees a I’aspect “réseau” des formes urbaines. De plus, elles sont limitées
aux principes trés marqués de planification et ne permettent pas de conclure quant aux
effets de formes de planification intermédiaires, qui sont les plus courantes.

2.3.2 Mesures correctives pour contrecarrer les problemes de
sécurité routiére

Les recherches menées sur les aménagements de sécurité se sont longtemps attachées a
I’étude de leurs composants techniques et a celle de I’efficacité des actions menées
(Yerpez, 1994). Les nombreuses analyses ont débouché sur des normes techniques,
instructions ou recommandations édictées par les Administrations Centrales a I’attention
des praticiens de I’aménagement. Nous pouvons citer, pour exemple, les rapports du
CERTU, du SETRA, du LCPC™ en ce qui concerne la France. Par exemple, le
programme “Ville plus slre, quartiers sans accidents” lancé en 1984 a permis de mettre
en lumiére la contradiction “fondamentale” des villes entre d’un c6té la civilisation de
I’automobile et, de I’autre, les dégradations de la sécurité routiére et des conditions de
déplacement qu’elle engendre. Il a abouti a une accumulation de connaissances en
matiére d’ameénagements techniques pour concilier circulation, sécurité et vie urbaine.
Le guide (CETUR, 1990) qui en est issu, reprend les différentes techniques et savoir-
faire accumulés, que ce soit par rapport a la geométrie des voies comme le profil en
travers, le profil en long, les perspectives, les matériaux utilisés, ou encore I’éclairage
ou par rapport a I’aménagement de différents points sensibles (carrefours, traversées
piétonnes,...). En général ces connaissances techniques permettent de traiter des points
noirs de securité routiere ou des zones d’accumulation d’accidents.

9 CERTU : Centre d’études sur les réseaux, les transports, I’urbanisme et les constructions publiques
SETRA : Services Techniques des Routes et Autoroutes
LCPC : Laboratoire Central des Ponts et Chaussées
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Pour I’aménagement de zones plus grandes, a I’échelle d’un quartier par exemple, les
mesures sont fortement axées sur le trafic proprement dit. Certains travaux se sont
intéresses aux effets d’une déviation des trafics de transit a I’extérieur des quartiers (en
particulier les quartiers résidentiels). D’autres s’inscrivent dans une optique de
“modeération de la circulation”.

Les mesures de déviation du trafic de transit sont issues du constat de la difficile
cohabitation entre vie locale et circulation. Les préoccupations liées a la séparation du
trafic et de I’habitat notamment sont tres anciennes (Charmes, 2000). Dans le rapport
OCDE de 1979, différentes mesures sont évoquées pour dissuader le trafic de transit a
I’intérieur des quartiers résidentiels. Elles peuvent se présenter sous forme d’une
fermeture d’acces aux quartiers ou d’une mise a sens unique des voies de desserte. Leur
intérét en termes de sécurité a été evalué sur différents quartiers. Par exemple, le
systéeme de fermeture des acces a été mis en place au Royaume-Uni dans une zone
résidentielle de Londres. Il a permis de diminuer de 58% le nombre prévu d’accidents
de piétons et de 27% les autres types d’accidents (Dalby, 1979 cité par I’OCDE, 1979).
Cependant ce principe ne peut s’appliquer qu’aux petites zones résidentielles, ou la
seule fermeture de quelques rues peut permettre de limiter I’entrée du trafic de transit. Il
existe ainsi des mesures pour limiter le trafic de transit a I’intérieur des quartiers.
Cependant leur mise en application est souvent conditionnée et si ces mesures sont tres
efficaces pour reduire les probléemes de sécurité a I’intérieur des zones déviées (ex:
Janssen, 1991), leur effet sur les axes ou se reporte le trafic est moins net et souvent peu
étudié.

Des études ont tenté d’évaluer plus précisément I’effet réel des aménagements de
déviation des trafics de transit sur la sécurité routiere. Par exemple, les déviations
d’agglomérations permettent de réduire de 50 a 65% les nombres d’accidents dans les
agglomerations déviées (SETRA, 1986 ; Brenac et Millot, 2002). Cependant quand on
considére le bilan global — c’est-a-dire quand on tient compte non seulement de I’ancien
itinéraire mais aussi de la déviation nouvellement construite — I’aménagement ne
conduit pas toujours a une diminution du nombre global d’accidents. De méme Proctor
(1991) a mené une revue bibliographique sur les effets du principe de séparation des
trafics et montre que bien que ces schémas puissent entrainer une réduction des
accidents a I’intérieur des quartiers, ils peuvent aussi conduire a un transfert des
accidents sur des zones adjacentes qui recoivent le trafic dévié. De plus, ils peuvent
avoir des inconvénients d’ordres différents comme poser des probléemes d’accés aux
services d’urgence. La déviation du trafic de transit présente un bilan global sécuritaire
mitige.

En ce qui concerne la “modération de la circulation”, le principe se place, comme le
précédent, du point de vue des revendications d’une meilleure qualité de vie urbaine. Il
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est le plus souvent utilisé sous le terme anglo-saxon “Traffic Calming”. Il désigne, au
sens strict, les mesures sur les rues et les routes en faveur des piétons et des cyclistes et
de la qualité des espaces, et au sens large I’ensemble des mesures visant a réduire le
trafic motorisé individuel en milieu urbain (ex: Kjemtrup et Herrstedt, 1992 ;
Bonanomi, 1996). Ce principe suppose de mettre en place, dans le réamenagement
d’une zone, des mesures souvent physiques pour protéger les voiries de desserte en
limitant notamment les vitesses par des fermetures du champ de vision, des
rétrécissements des voies, ou encore des chicanes. Ces mesures servent aussi a dissuader
le trafic de transit de traverser la zone.

Ce principe passe notamment par une limitation des vitesses dans les zones d’activités
riveraines fortes. Beaucoup de travaux ont montré I’intérét de diminuer la vitesse des
trafics motorisés dans les zones d’intense vie locale comme les quartiers résidentiels
(ex : Smeed, 1960 cité par Jargensen, 1992). Lancé en 1984, le programme “Ville plus
sre, quartiers sans accidents” a ainsi montré au terme de ses diverses experimentations,
I’intérét en gain sécuritaire d’améliorer la lisibilite des espaces et de modeérer les
vitesses : 60% de réduction des accidents en moyenne sur I’ensemble des projets étudiés
(Faure, 1992). De méme Zegeer et al. (1988) ont mené une étude sur les effets des
mesures de contrdle du trafic sur la sécurité des piétons. Ce travail n’est pas simple, car
il montre que les mémes mesures appliquées a certains endroits peuvent avoir des effets
positifs en termes de sécurité et a d’autres non. Les auteurs passent en revue différents
types de mesures : aménagements aux intersections tels que des Tlots de sécurité pour
les piétons; signalisation prévenant des traversées piétonnes; passages piétons
inférieurs ou supérieurs ;... Et outre I’intérét de principes comme la séparation des
modes, ils relévent I’importance de la limitation des vitesses des véhicules dans les
zones résidentielles ou d’activiteés.

Les zones aménagées avec des principes de “modération de la circulation” sont équipées
d’aménagements favorisant la vie locale. De nombreuses évaluations des effets d’un tel
principe sur la securité routiere ont été conduites, surtout dans les zones résidentielles.
En Allemagne, la mairie de Koln a édité un fascicule retracant les différents
aménagements réalisés dans la commune selon ce principe. Le maitre mot de
I’expérience était de «donner plus de place a la vie» (Kéln, 1989). Le bilan des
différents aménagements est positif en termes de sécurité routiére. Une autre étude
allemande (Brilon et Blanke, 1990), basée sur trois villes, a évalué I’effet de différentes
mesures de “modération de la circulation” mises en place dans ces villes par rapport a
des villes similaires non aménagées. Et au final, tous les quartiers ayant connu des
aménagements ont vu leur nombre d’accidents diminuer plus fortement que dans les
quartiers de référence. La réduction du nombre de personnes blessées grievement est de
68 % dans les quartiers aménagés (10 % dans les quartiers de référence). Et pour les
personnes blessées Iégerement, la réduction est de 55 % dans les quartiers aménagés
(34 % dans les quartiers de référence). Concernant les types d’accidents, le nombre
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d’accidents aux intersections a fortement diminué. Par contre, il y a eu une
augmentation des accidents avec dommages mineurs, principalement entre véhicules
circulant en sens inverse au niveau des rétrécissements de chaussée. Cette modification
des types d’accidents a également été repéree par Herrstedt (1992) dans son étude sur
trois villes pilotes danoises, visant a évaluer I’effet de mesures de “modération de la
circulation”. Les nombres d’accidents ont diminué en général, méme si des problémes
peuvent demeurer, par exemple aux intersections a feux. Par contre, les nombres
d’accidents liés au stationnement ont fortement diminue.

L’aménagement le plus souvent associé a la “modération de la circulation” est celui de
“zone 30” ou zone limitée a 30 km/h. Il consiste a utiliser des outils physiques
entrainant des réductions de vitesse comme des ralentisseurs ou des chicanes et a limiter
la vitesse dans la zone a 30 km/h. Ce type d’aménagement a ete largement utilisé en
Allemagne, au Danemark et en Hollande. Et beaucoup d’études ont traité des effets de
ces aménagements sur la sécurité routiere. Par exemple, Engel et Thomsen (1992) ont
fait une évaluation avant-aprés®® au Danemark de voies aménagées en zone 30 km/h
ainsi que de voies en zone 15 km/h (730 voies aménagées au total). 1ls n’ont pas trouvé
de résultats significatifs pour les zones 15 km/h. Pour les zones 30 km/h, ils ont relevé
une diminution du nombre d’accidents de 24 % sur les voies de desserte et de 18% sur
les voies entourant le quartier. De méme aux Pays-Bas, des quartiers ont été aménagés
en “zone 30” avec un ensemble de mesures associees comme une signalisation des
zones 30 km/h, des bosses de ralentissement, ou encore des rétrécissements de voies.
L’evaluation avant-apres de Vis et Dukstra (1992) montre une diminution de 25% des
accidents corporels sur les zones expérimentées, ainsi qu’un effet positif sur les vitesses
pratiquées (85% des véhicules circulent a moins de 30 km/h).

L’effet des aménagements de “modération de la circulation” sur la sécurité routiére est
donc bénéfique en nombre d’accidents quand les aménagements ont un réel effet sur les
comportements des conducteurs, que ce soit en termes de vitesse ou de compréhension
des espaces.

En termes de mesures correctives, il existe donc des connaissances pour améliorer les
niveaux de sécurité de formes urbaines a I’échelle de la partie de ville. Cependant les
analyses de sécurité routiére de ces mesures sont rarement faites d’un point de vue
global et détaillé. En effet, les études d’évaluation de I’effet d’une déviation du trafic de
transit ne considerent souvent que le gain obtenu pour la zone aménagée et peu, voire
pas du tout, les problemes générés sur les zones ou le report de trafic se fait. Pour le

% Une évaluation avant-aprés d’un aménagement consiste a faire le bilan des accidents survenus sur le
site avant I’aménagement puis aprés celui-ci, sur une période de temps de méme durée, puis a les
comparer en tenant compte des évolutions naturelles sur I’ensemble du réseau. Souvent cette prise en
compte se fait par la comparaison avec un territoire similaire n’ayant pas connu d’aménagement, appelé
zone de référence.
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principe de “modération de la circulation”, les résultats sont essentiellement quantitatifs.
Pourtant certains travaux montrent que les ameénagements introduisent des
modifications en termes de typologie d’accidents (ex: Brilon et Blanke, 1990 ;
Herrstedt 1992). De plus, si les principes de planification recommandés pour une
meilleure sécurité comme la différenciation fonctionnelle ou la ségrégation des modes
sont reconnus comme efficaces, leur mise en application est souvent mal connue. Katz
(1987) soulevait cette complexité. Pour lui, si les principes de segregation des modes ou
d’intégration des piétons ont prouvé leur efficacité, ils ont leurs limites, car méme
quand ils sont appliqués aux constructions de “nouvelles” villes, de “nouveaux”
problémes peuvent se poser. Et ces problemes ne viennent pas tant des “théories”
quelles qu’elles soient, qui ont été éprouvées comme efficaces mais de I’état de nos
connaissances sur le fonctionnement effectif de ces principes.

A I’échelle de la partie de ville, les connaissances sur les liens entre formes urbaines et
sécurité routiere sont limitées a I’aspect “reseau” des formes urbaines alors que
différents travaux ont montreé I’intérét en termes de sécurité routiere de prendre en
compte de nombreux éléments des espaces urbains comme I’organisation du bati. De
plus, les analyses de sécurité, du point de vue des effets de la planification ou des
mesures correctives, sont souvent quantitatives et ne permettent pas une bonne
connaissance des conditions d’application de ces principes. Il existe des actions
efficaces en termes de sécurité a mener sur I’espace urbain. Mais sont-elles applicables
sur tout type de forme urbaine ?

2.4 La question de recherche

Apres cette revue de la littérature sur les liens entre urbanisme et sécurité routiére au
regard du développement urbain, il apparait que ces liens sont complexes et que leur
étude suppose de prendre en compte le caractére dynamique des espaces urbains. Le
niveau de I’insécurité routiére ne peut étre vu uniquement comme la conséquence de
“causes” résidant en partie de la morphologie et de I’organisation de la ville, mais doit
étre appréhendé aussi comme le produit de régulations au sein d’un systeme urbain
complexe.

Ainsi, a I’échelle de “la forme de la ville”, le développement urbain génére des effets
négatifs sur la sécurité routiere, notamment en dehors des villes centres. Mais il semble
que ces effets puissent étre contrecarrés dans une certaine mesure par I’aménagement et
la gestion des réseaux.

Par contre, a I’échelle de la partie de ville, les connaissances sont fortement axées sur

I’aspect “réseau” des formes urbaines et n’intégrent pas leur caractére dynamique, alors
que celui-ci peut entrainer des problemes. Par exemple, Haumont (1988) remarque les
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difficultés pouvant émerger de la difficile insertion des flux et du stationnement des
automobilistes dans des formes urbaines accueillant mal I’accroissement de la mobilité,
méme lorsqu’il s’agit de quartiers et d’immeubles récents. Les grands ensembles, par
exemple, étaient des concepts urbanistiques trés marqués par I’'usage de I’automobile et
aujourd’hui le stationnement des véhicules peut y créer des dysfonctionnements
(Gallety et al., 1996). Quand celui-ci n’a été prévu que dans des parkings souterrains, le
sentiment d’insécurité, la crainte liée a la délinquance peuvent conduire les habitants a
se garer ailleurs, sur des espaces publics peu ou pas adaptés a cette pratique. L’histoire
de la ville et de ses rues suggére, selon Haumont, que «les déséquilibres entre la
circulation et les formes urbaines ont été fréquents au cours du temps et [qu’ils] peuvent
étre considérés comme une tendance constante, suscitant périodiqguement de vastes
réaménagements, ou le remaniement et le recyclage des formes urbaines permettent une
sorte de mise a jour et un rééquilibrage global » (1988, p. 177). A I’échelle de la partie
de ville, il existe des connaissances quant aux actions correctives a mener pour
améliorer la sécurité routiére. Mais la mise en application de ces mesures est souvent
mal connue. Elles sont souvent appliquées dans des quartiers d’habitat traditionnel aux
voiries spécifiques. Mais sont-elles applicables a d’autres types de quartiers comme les
grands ensembles ou les voiries sont trés larges ?

D’une maniere générale, I’insécurité des formes urbaines a I’échelle de la partie de ville
est mal connue. Les recherches se limitent a I’analyse de I’organisation des réseaux des
formes urbaines sans tenir compte de I’évolution de ces formes. Elles sont fortement
axees sur les quartiers aux principes de planification trées marqués avec une forte
hiérarchisation, une ségrégation des modes. Mais qu’en est-il des zones aux conceptions
moins marquées. Quelle insécurité produit un quartier moyennement hiérarchisé et peu
ségrégué ? Ces quartiers de planification intermédiaire sont pourtant les plus répandus
dans les milieux urbains. Et s’il existe des connaissances en termes d’actions correctives
possibles, sont-elles applicables sur ces quartiers de planification intermédiaire ? Par
exemple, le rapport OCDE de 1979 portant sur la sécurité des zones résidentielles
concluait sur la nécessité de poursuivre les recherches sur ce theme dans la mesure ou
les effets des actions possibles sur les zones existantes étaient mal connus.

La question de recherche sur les effets du développement urbain sur la sécurité routiere
au travers des formes urbaines qu’il engendre se place donc a I’échelle de la partie de
ville. Elle suppose I’étude de I’influence des formes urbaines sur la sécurité tout en
prenant en compte leur caractére dynamique que ce soit leur évolution ou leur gestion
possible. Il s’agit alors de connaitre les effets des formes urbaines sur les problémes de
sécurité et a savoir dans quelle mesure ces effets peuvent étre gérés par les
aménagements sur I’espace public ou doivent étre intégrés en amont dans la
planification.
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Il ne s’agit pas de se placer sur un plan strictement quantitatif, de savoir quelle forme
urbaine est la plus sdre, puisque le lien entre forme urbaine et insécurité routiére n’est
pas aussi direct. Mais il faut déterminer si I’insécurité qu’une forme urbaine produit est
gérable ou pas. Cette question a alors un intérét pour la planification future. Les
résultats peuvent permettre d’orienter les choix de planification urbaine. La sécurité
routiére n’est pas I’enjeu principal d’une décision de planification, cependant selon les
orientations prises, les décideurs peuvent savoir quels types de problemes de sécurité ils
auront & gérer et s’ils pourront les traiter. La question a également un intérét pour les
formes urbaines existantes héritées du développement urbain.

Nous pouvons également préciser le terme de “forme urbaine”. Comme nous I’avons vu
dans la partie 1.2.3, ce terme est polysémique et son sens varie selon les disciplines.
Pour Burgel, d’ailleurs, « les formes urbaines sont un bon révélateur des contradictions
et des angoisses de I’urbanisation contemporaine » (1988, p. 339). Pour Bonadonna, la
notion de forme urbaine a été créée « pour dépasser I’étroitesse du cadre de la rue, de la
place ou de I'immeuble. On comprend qu’il s’agit la d’un fragment de ville, plus
complet et plus complexe que la rue ou la place et bien plus simple et précis que “la
ville”. [Mais] on ne sait pourtant pas en donner une définition claire » (Bonadonna,
1988, p. 113). Pour certains auteurs, notamment les architectes, la forme urbaine est
entrevue essentiellement dans son aspect morphologique. Par exemple, pour Panerai et
al., la forme urbaine est la «dimension physique de la ville » (1997, p. 11). Pour
d’autres c’est I’aspect social de la forme qui prime. Ces différenciations sont liées aux
disciplines concernées, qui génerent des dissociations contenu / contenant ou encore
urbanisme / transport. Les différents aspects de la forme urbaine sont étudiés
séparément alors que la ville ne peut pas étre étudiée de facon divisée. Et « si I’analyse
doit passer par un découpage, méme s’il est provisoire et conscient, [il faudrait
découper] en fragments de ville. Ceux-ci devraient cristalliser chacun a leur niveau
I’ensemble des éléments qui constituent la ville (par exemple batiments, vides publics
ou priveés, pratiques et histoire) et les relations qui les relient » (Bonadonna, 1988,
p. 113).

Et du point de vue de la sécurité, de nombreux éléments de la forme urbaine sont a
prendre en compte. L’organisation des réseaux est I’un des aspects majeurs des
problémes de sécurité. Mais différents travaux ont montré que d’autres aspects comme
I’organisation du bati ou I’environnement des voies ont aussi une importance (ex :
Engel, 1986 ; Millot, 2000). Par exemple, Mc Lean (1997) dans une étude australienne,
déclare qu’il est irréaliste de s’attendre a trouver des relations simples entre fréquence
d’accidents et caractéristiques des voies urbaines, car ces voies ont de multiples
fonctions : elles sont le siege d’une mixité de déplacements, de multiples mouvements
(se garer, se déplacer,...) ainsi que le lieu de rencontre de différents usagers comme des
piétons, des conducteurs de voiture, de véhicule a deux roues,... De plus, I’aspect social
des formes urbaines est également intéressant a prendre en compte. Par exemple, Faure
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(1994) a étudié les liens pouvant exister entre les formes de grands ensembles, les
jeunes qui y habitent et les problémes de sécurité routiére qui s’y produisent. Cette
étude se révele fortement axée sur I’analyse des comportements des jeunes des grands
ensembles que ce soit dans leurs pratiques de mobilité ou dans leurs comportements de
conduite (représentation, apprentissage,...). Les caractéristiques sociodémographiques
du quartier sont ici fortement marquées et influencent beaucoup les types d’accidents
rencontrés. Par exemple, les enseignants de la conduite des associations de réinsertion
notent que « les contraintes représentées par les sens interdits ou les feux tricolores sont
transgressés sans conscience de commettre une faute ou une erreur, mais dans
I’incapacité a intégrer la notion de régle, de code, c’est-a-dire de se situer dans un
contexte social » (Faure, 1994, p. 7). Des éléments tres variés des espaces urbains ont
donc une influence sur I’accidentologie qu’ils soient d’ordres morphologique, structurel
ou fonctionnel. La sécurité routiere s’intéresse ainsi a la fois au contenant des formes
urbaines mais aussi a leur contenu. Elle se place également a I’interface entre urbanisme
et transport. Ce sont les deux facettes d’un méme probléme (ex : Buchanan, 1963), qui
sont souvent etudiés separément.

Et si I’on reprend les précisions que donnent Raynaud (1999) sur la notion de forme
urbaine, cette appréhension axée sur la sécurité routiére y est conforme. Pour lui, la
forme urbaine ne peut pas se limiter a la représentation mentale des espaces, son aspect
matériel est important. Elle doit s’intéresser au contenant mais aussi au contenu. Elle ne
peut pas se limiter a sa réduction plane et suppose une analyse multidimensionnelle.
Elle ne doit pas étre confondue avec le modéle urbain. Roncayolo insistait également
sur I’importance de I’étude du contenu et du contenant dans les formes urbaines (1988).
De plus, pour lui, la forme urbaine est «le lieu de rencontre pour des compétences
multiples car il convient d’éviter a la fois le postulat écologique (les formes font la
société) et le simple formalisme esthétique » (Roncayolo, 1988, p. 57). Enfin, la forme
urbaine tout comme la ville procéde de I’imbrication de deux logiques : « celle du
découpage du sol en lots a batir et celle des tracés de la voirie qui les dessert » (Mangin
et Panerai, 1999, p. 83). Elle reléve donc a la fois du domaine de I’urbanisme et de celui
du transport qui sont si souvent dissocies. Et comme le déclare Marc Wiel (2002), nous
sommes dans un systeme ou « le plus permanent — le construit — et le plus éphémere — la
mobilité — se modeélent en permanence I’un I’autre, suivant un processus a la fois global
(tout interagit sur tout) et continu (inscrit dans la durée) ». Il devient donc nécessaire de
penser ces deux aspects ensemble. Par exemple, Ruegg et al. (1998) ont étudié les effets
des grandes infrastructures de transport sur les formes urbaines. Et pour eux, la forme
urbaine renvoie au fonctionnement de la ville, notamment en termes de flux, aux
manifestations inhérentes a ce territoire comme les modalités des jeux d’acteurs et a la
morphologie.

Le terme de forme urbaine tel qu’il est employé dans la suite de ce travail renvoie donc
aux aspects morphologiques, structurels et fonctionnels des espaces urbains. |l
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s’intéresse a la forme en tant que contenant mais également au contenu et au
fonctionnement en général des espaces. Il permet de mettre en relief le lien entre
urbanisme et transport. Son échelle est celle de la partie de ville (voir 1.2.3).

La revue de la littérature sur les liens entre urbanisme et sécurité routiére, au regard du
développement urbain a donc permis de préciser la question de recherche et I’échelle
d’analyse. Il s’agit de s’interroger sur les effets des formes urbaines a I’échelle de la
partie de ville sur les problemes de sécurité routiére et de savoir dans quelle
mesure ces effets peuvent étre gérés par les aménagements sur I’espace public ou
doivent étre intégrés en amont dans la planification. Le probleme ne se pose alors
pas du point de vue quantitatif. La question n’est pas de savoir quelle forme urbaine est
la plus sdre, le lien entre forme urbaine et insécurité routiere n’étant pas aussi direct.
Mais il s’agit d’analyser les problemes de sécurité générés par les formes et de savoir
dans quelle mesure ils sont gérables par I’aménagement. Le lien entre formes urbaines
et insécurité routiere ne peut donc pas étre traité simplement. Il convient alors de
préciser la méthodologie a adopter pour traiter une telle question.
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Chapitre 3

Démarche génerale pour I’étude des liens entre
formes urbaines et insécurité routiere

La question des effets du développement urbain sur la sécurité routiére, au travers des
formes urbaines qu’il engendre a été précisée au chapitre précédent. Il s’agit de
s’interroger non seulement sur les effets des formes urbaines®* sur les problémes de
sécurité mais de savoir aussi dans quelle mesure ces problémes sont gérables par
I’aménagement. En effet I’étude des liens entre urbanisme et sécurité routiere s’est
révélée complexe. La revue de la littérature du chapitre 2 sur ces liens a montre la
nécessité de tenir compte du caractére dynamique des espaces urbains.

De plus, cette revue de la littérature a montré que de nombreux éléments de la forme
urbaine étaient a prendre en compte en termes de sécurité, qu’ils soient d’ordres
morphologique, structurel ou fonctionnel. Mais les recherches existantes sur les liens
entre formes urbaines et sécurité routiére sont souvent limitées a I’aspect “réseau” des
formes. Elles prennent rarement en compte d’autres aspects.

Dans la démarche a adopter pour mener a bien cette analyse, il faut donc tenir compte
du caractere dynamique des formes urbaines mais aussi prendre en compte I’ensemble
des aspects les caractérisant. Il n’existe pas dans la littérature de travaux ayant traité une
telle question. Il nous faut donc préciser la méthodologie a suivre.

3.1 Comment étudier les liens entre formes urbaines et
insécurité routiére ?

Les études traitant du lien entre urbanisme et sécurité routiére prennent souvent en
compte de facon désagrégée les différentes caractéristiques des voies ou de leur
environnement. Les quelques rares recherches étudiant la combinaison des influences

2! e terme de forme urbaine renvoie ici a une partie de ville, que ce soit du point de vue morphologique
ou fonctionnel (voir 2.4).
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des différentes variables sont trés quantitatives et ne permettent pas de comprendre les
processus a I’ceuvre dans la production d’accidents de la circulation (Millot, 2000). Or
pour étudier les liens entre forme urbaine et insécurité routiére, il faut tenir compte des
nombreux aspects de la forme comme ceux ayant trait a sa morphologie ou a son
fonctionnement. De plus, comme nous I’avons vu au chapitre précédent, I’analyse ne
peut pas étre quantitative puisqu’il faut identifier les problémes de sécurité pour savoir
s’ils sont gérables. Il nous faut donc recourir a des méthodes plus adaptées pour étudier
les formes urbaines. C’est essentiellement dans le domaine de la morphologie urbaine
que ces méthodes d’analyse ont été fortement développées.

Ainsi, pour étudier les formes urbaines, Borie et al. ont procédé par décomposition
“horizontale” par “niveaux constitutifs” (1981, p. 20). La décomposition en “niveaux”
procéde par délitage dans le sens ou elle “décolle” les uns des autres des ensembles
homogenes qui sont normalement superposés et naturellement imbriqués. Les niveaux
n’ont pas une existence en soi. lls ne prennent sens que dans leurs relations aux autres.
Mais leur dissociation permet leur analyse. Pour Pinon (1988), cette méthode d’analyse
de la morphologie urbaine est la plus performante. Elle permet notamment d’étudier les
rapports entre les différents éléments des formes urbaines lors de la recomposition.

Les “niveaux” étudiés par Borie et al. sont au nombre de quatre : le parcellaire, le
viaire, les masses baties et les espaces libres (1981). Leur decomposition est fortement
axee sur I’aspect morphologique des formes urbaines. Elle ne tient pas compte, par
exemple, des caracteristiques des populations y habitant. Or pour notre travail, nous
avons vu qu’il fallait prendre en compte de nombreux autres aspects des formes
urbaines. C’est donc essentiellement le principe de décomposition que nous allons
retenir. Et les “niveaux” & étudier pour la sécurité routiére sont a définir. Ils sont alors
appelés “propriétés” et se déclinent en “modalités”. Par exemple la propriété référant au
type de béati peut se décliner suivant les modalités telles que habitat individuel, habitat
collectif ou encore habitat mixte.

Il existe de nombreuses propriétés des formes urbaines. Cependant notre travail est axé
sur leurs liens avec I’insécurité routiére. Nous nous intéressons donc uniquement aux
propriétés ayant une influence sur la sécurité. Celles-ci peuvent étre d’ordres
morphologique, structurel ou fonctionnel, comme nous I’avons vu. Chacune se déecline
en modalités. Et ce sont ces modalités et leurs interactions qui vont avoir des effets
spécifiques sur les problémes de sécurité (voir Figure 5). Par exemple, une propriété
peut se référer a I’organisation du réseau. De nombreux travaux ont en effet montré
I’influence de celle-ci sur la sécurité routiere (ex: OCDE, 1979 ; Henning-Hager,
1986). S’il est organisé selon un principe de séparation des trafics, il n’a pas les mémes
impacts en termes d’accidentologie qu’un réseau traditionnel (voir le chapitre 2). Ce
n’est alors pas le réseau en soi qui a une influence sur la sécurite, mais bien la fagon
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dont il est organisé. Les différentes déclinaisons possibles de son organisation
constituent les modalités de la propriéte.

— Modalité 1a
Propriété ayant une
influence sur la ou
sécurité routiere n°1 . R
Modalité 1b Problemes de
sécurité routiere
Forme
rbaine et N
urbal Modalie 2 Probleémes de
odalite 2a sécurité routiére
Propriété ayant une ou
mfIgence sur la Modalité 2b
sécurité routiére n°2 ou
Modalité 2¢  freererermereee >

Figure 5 : Principe de décomposition des formes urbaines en propriétés ayant une influence sur la
sécurité routiére

L’etude des liens entre formes urbaines et insécurité routiere passe donc par la
décomposition des formes en propriétés ayant une influence sur la sécurité. La
démarche consiste alors a déterminer ces propriétés ainsi qu’a analyser leurs effets sur
I’accidentologie, au travers de leurs modalités. Ces propriétés peuvent étre de nature trés
différente, comme nous I’avons vu. Du fait de I’importance du caractére dynamique des
espaces urbains pour notre question, elles renvoient a tout ce qui permet de décrire des
contextes d’action ou des actions. Le but de notre travail est alors d’identifier
I’ensemble des propriétés des formes urbaines ayant une influence sur la sécurité.
Cependant il est impossible d’atteindre I’exhaustivité dans I’analyse des composants
d’un phénomene de ville. Les propriétés qui sont déterminées dans notre travail relevent
donc des caractéristiques les plus importantes des formes urbaines et d’un niveau
suffisant de généralité. Par exemple, les bouches d’égout selon leur conception ont des
effets divers sur les accidents. Mais elles n’ont pas été étudiées. De plus, les propriétés
identifiées sont fortement influencées par les possibilités d’action et la question générale
de la gestion.

La derniére étape de la démarche consiste a recomposer les problemes de sécurité des

formes urbaines a partir des différentes propriétes et de leur influence sur
I’accidentologie. C’est au cours de celle-ci que le caractere dynamique des espaces
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urbains peut étre pris en compte. D’une part, I’évolution des formes urbaines entraine
des modifications dans les modalités et dans leurs interactions qui vont se traduire par
des changements dans les types d’accidents rencontrés. Par exemple, une fermeture des
rues d’un quartier résidentiel entraine une modification en termes d’organisation des
réseaux mais aussi en termes de problemes de sécurité routiere (voir 2.3.2). D’autre
part, il faut tenir compte des possibilités de gestion que les formes urbaines comportent.
La ville est source de conflits : conflits de flux, entre les différents types d’usagers,
conflits de manceuvres, conflits d’activités,... Le principe de la gestion consiste alors
soit a éliminer ces conflits, en séparant les différents flux par exemple, soit a faire en
sorte que la cohabitation entre usages et entre usagers se passe au mieux. Il a une
influence sur les propriétés, méme si certaines sont plus facilement traitables que
d’autres. Par exemple, le principe de “modération de la circulation” consiste a concilier
les différents usages de la voie et a ameéliorer la cohabitation des divers usagers. Il
entraine des modifications, entre autres, dans I’organisation des réseaux, donc dans les
modalités de la proprieté et en parallele génere des changements dans les types
d’accidents rencontrés (ex : Brilon et Blanke, 1990 ; Herrstedt, 1992).

L’étude des liens entre formes urbaines et insécurité routiere n’est donc pas directe. Elle
se fait en plusieurs étapes. La premiere consiste a identifier les propriétés des formes
ayant une influence sur la sécurité. Et dans la littérature, il n’existe pas de travaux ayant
cherché a déterminer I’ensemble de ces propriétés. 1l faut donc définir une méthode
appropriée pour les identifier. Ensuite, la seconde étape consiste a étudier les effets de
ces propriétés sur la sécurité routiere, au travers de leurs modalités. La recomposition
des problemes de sécurité a partir des modalités des propriétés définies permet d’établir
I’insécurité produite par les formes urbaines. Enfin, la prise en compte de la gestion
possible de cette insécurité permet d’identifier les problémes directement liés aux
formes.

3.2 Comment identifier les propriétés des formes
urbaines ayant une influence sur la sécurité
routiere ?

3.2.1 La démarche définie pour déterminer les propriétés des
formes urbaines ayant une influence sur la sécurité routiére

Dans la littérature, il n’existe pas de travaux ayant cherché a identifier I’ensemble des
propriétés des formes urbaines ayant une influence sur la sécurité. Les recherches
analytiques existantes ne s’intéressent souvent qu’a un seul de leurs aspects, en
particulier le réseau.
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De nombreux éléments des espaces urbains peuvent avoir une influence sur la sécurité
routiére. L’organisation des réseaux a été largement étudiée dans la littérature, mais
d’autres aspects comme la configuration du bati (ex : Millot, 2000 ; Millot et Brenac,
2001) ou les pratiques sociales des habitants (ex : Faure, 1994) peuvent aussi avoir des
effets sur les problémes de sécurité. Le nombre de propriétés susceptibles d’avoir une
influence sur la sécurité est donc important. Il semble alors difficile de définir a priori
celles qui seront les plus pertinentes. De plus, une définition a priori présenterait le
risque de passer a coté de facteurs essentiels.

C’est pourquoi le recours a des analyses monographiques de formes urbaines semble
approprié pour faire émerger leurs propriétés ayant une influence sur la sécurité. Cette
approche suppose d’étudier de fagon trés détaillée quelques cas de formes urbaines.
Pour Contandriopoulos et al., « La puissance explicative decoule [alors] de la
profondeur de I’analyse du cas et non du nombre des unités d’analyse » (1990, p.37).
Cette démarche consiste donc a analyser finement des formes urbaines c’est-a-dire selon
leurs aspects morphologiques, structurels et fonctionnels puis a mettre ces éléments en
paralléle avec I’insécurité produite. Au travers de I’analyse des problémes de sécurité
routiére, des facteurs dits accidentogenes peuvent étre décelés (Brenac, 1997).

Pour étudier les probléemes d’insécurité d’un site, il faut nous référer aux accidents qui
s’y sont produits et essayer de comprendre leur déroulement et les facteurs qui ont
conduit a leur production. Cependant il faut garder a I’esprit que les accidents sont des
phénomenes stochastiques, dont la production met en jeu a la fois des chaines causales
multiples et des combinaisons aléatoires de situations (OCDE, 1984). Les accidents
observés sur une période récente ne rendent donc pas toujours parfaitement compte des
accidents que I’on peut attendre sur le long terme, surtout si le nombre d’accidents
observés sur cette période est tres réduit. Mais I’étude des accidents passés, combinée
avec I’observation de leur site d’occurrence, reste néanmoins la méthode la plus
éprouvée pour comprendre les mécanismes de production de I’insécurité routiére sur un
terrain d’étude local et leurs liens avec les caractéristiques des sites et de leur
environnement (ex : Ferrandez et al., 1979).

L’analyse monographique de I’insécurité routiere de formes urbaines est donc utilisée
pour identifier les propriétés des formes ayant une influence sur la sécurité. Cependant il
existe une grande diversité de formes urbaines et une multitude d’éléments les
composant. Des méthodes existent pour déterminer leurs caractéristiques, par exemple
les analyses typo-morphologiques. Mais elles sont fortement liées a un champ
d’analyse, notamment la morphologie urbaine. Or nous avons vu que pour la securité
routiére c’était I’interface entre I’urbanisme et les déplacements qui était intéressante a
étudier. De plus, ces méthodes montrent aussi leurs limites par rapport a la diversité des
tissus existants. Pour Coudroy de Lille, par exemple, « la plupart des paysages urbains
sont constitués d’identités d’époques différentes. Et les approches classificatoires ou
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typo-morphologiques des formes urbaines ne rendent justement pas compte du caractere
profondément hétéroclite du tissu urbain » (1998, p. 25). Le recours a I’étude de formes
urbaines typiques semble nécessaire. En effet, les principales caractéristiques des
formes urbaines typiques sont facilement identifiables et décomposables. Pour Bauer
(1977), par exemple, il existe des archétypes de configurations urbaines et la
connaissance analytique de ces archétypes presente, comme référence, plus d’intérét que
celle de n’importe quelle configuration dans laquelle s’enchevétrent différentes
conceptions difficilement décomposables.

De plus, le travail ne se limite pas seulement a I’analyse des formes urbaines et de leurs
propriétés. Il s’inscrit dans I’analyse plus générale des liens existant entre ces formes,
les problemes de sécurité et les capacités de gestion de ces problemes. Et ces liens sont
plus facilement identifiables pour des formes urbaines typiques. Pour des formes
quelconques, il est plus difficile de tirer des conclusions pertinentes en termes de
sécurité routiere. 1l convient donc de travailler sur un échantillon contrasté de formes
urbaines typiques.

Il faut alors identifier les formes urbaines typiques sur lesquelles travailler. Nous avons
choisi d’étudier des formes typiques résidentielles. D’une part, les formes urbaines
résidentielles apparaissent comme les plus représentatives des choix de planification
voire méme de I’histoire de I’urbanisme (ex : Panerai et al., 1997). Pour certains
auteurs, les typologies de I’habitat peuvent méme apparaitre comme géneératrices de
formes urbaines (Loyer, 1994 a propos des travaux de Muratori). Et d’une maniere plus
géneérale, Raymond et al. (2002) remarquent que les considérations sur les habitations
sont presque toujours des éléments d’une analyse plus large qui englobe I’ensemble de
la société. Pour eux, il n’est pas étonnant de rencontrer & propos du logement, « les
principaux courants politiques et idéologiques » (Raymond et al., 2002, p. 35).

D’autre part, du point de vue de la sécurité, I’étude des zones résidentielles présente
beaucoup d’intérét. Tout d’abord, si les accidents se concentrent principalement sur les
arteres en milieu urbain, ou les trafics sont les plus élevés et les conflits potentiels aussi,
environ 30% des accidents en milieu urbain se produisent sur les voies de desserte
résidentielles (OCDE, 1979 ; Katz, 1987). Ceci est loin d’étre négligeable. De plus,
Katz (1987) remarque que si 38% des accidents de piétons ont lieu sur les arteres
principales, presque autant (36%) ont lieu sur la voirie de desserte résidentielle. Des
précisions sont apportées par Lawson et Proctor (1989). lls ont montré que les
adolescents et les jeunes adultes sont souvent blessés sur les routes principales et que
beaucoup d’enfants de moins de 10 ans le sont sur les voies résidentielles. En zone
résidentielle, les piétons les plus fortement impliqués sont des enfants de 2 a 14 ans et
des personnes agees (Zegeer et al., 1988). Ensuite, différentes recherches ont montré
que la probabilité d’étre impliqué dans un accident pres de chez soi est grande (ex :
Preston, 1972 ; Ward et al., 1994). Une étude écossaise réalisée dans la région de
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Lothian, & partir d’un base de données obtenue en reliant les lieux d’habitation et les
impliqués dans les accidents, montre qu’un quart des accidents survenus dans la région
impliquent des gens habitants & moins de 620 métres du lieu ou ils ont eu I’accident, et
la moitié a moins de 2,4 kilometres (Abdalla et al., 1997). Ces auteurs se sont intéressés
par ailleurs a la localisation des accidents des piétons en fonction de leur lieu de
résidence. Et il s’avére que ce sont surtout les enfants et les personnes agées qui ont les
plus fortes proportions d’avoir un accident & proximité de leur domicile?®. Les zones
résidentielles sont donc intéressantes a étudier du point de vue des formes urbaines ainsi
que de celui de la sécurité routiére.

Parmi les formes urbaines résidentielles, il faut choisir des formes typiques susceptibles
de bien représenter I’ensemble des propriétés des formes urbaines. Dans I’histoire de
I’urbanisme de nombreux courants de pensée se sont succédés. Bauer (1977), qui a
travaillé sur de nombreuses configurations urbaines a montré I’intérét de s’intéresser
aux époques récentes c’est-a-dire XIX®™ et surtout XX*™ siécle dont les réalisations
alimentent plus le débat architectural d’aujourd’hui que celles des époques précédentes.
De plus, Coudroy de Lille, relevant I’évolution de la ville, qui « se rénove, se régénere
et se refait sur elle-méme depuis ses origines » (1998, p. 25), insiste sur la disparition de
certaines formes au cours de cette recomposition. Certaines formes résistent mieux que
d’autres. Et ce sont ces formes qui ont perduré qui sont intéressantes a étudier.

Les formes les plus typiques d’habitat sont le logement individuel mitoyen ou “maison
de rangée”, le logement collectif et le logement individuel séparé (Mangin et Panerai,
1985). Bauer (1977) menant une analyse sur les configurations urbaines a également
fait ressortir trois formes typiques: les quartiers traditionnels centraux, les grands
ensembles d’habitat collectif et les banlieues pavillonnaires. A ces trois formes peut étre
rajoutée une plus récente, celle de la conception d’une ville nouvelle. Le terme de “ville
nouvelle” est ancien et englobe une diversité de types de villes. 1l y a eu des villes
nouvelles a toutes les époques et dans des lieux tres divers (ex : Merlin, 1991). Mais ici
ce sont les villes nouvelles récentes lancees dans les années soixante-dix qui nous
intéressent. Et ces quatre formes urbaines typiques c’est-a-dire d’habitat traditionnel, de
grand ensemble d’habitat collectif, d’habitat pavillonnaire et de conception “ville
nouvelle” représentent les grandes étapes de I’évolution urbaine des deux derniers
siecles (ex : Merlin, 1994 ; Schuler et Jemelin, 1996 ; Fouchier, 1997).

22 Abdalla et al. (1997) ont représenté sous forme de quantiles les distances séparant les lieux des
accidents d’enfants et de personnes agées circulant a pied a partir de leur lieu de résidence. Et nous
pouvons relever que pour les enfants de 0 a 4 ans, les trois quarts des accidents ont eu lieu & moins de 440
meétres du lieu de domicile, ce sont les piétons les plus exposés a proximité de leur domicile. Ensuite pour
les enfants de 5 a 11 ans, la moitié des accidents a eu lieu a moins de 210 métres, pour les enfants de 12 a
16 ans, la moitié a moins de 670 metres et pour les personnes de plus de 60 ans, la moitié des accidents a
moins de 460 metres.
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Nous ne retiendrons donc que quatre formes urbaines résidentielles typiques pour notre
travail. 1l existe dans la réalité une diversité beaucoup plus large de formes
résidentielles. Cependant celles qui ont été retenues sont trés contrastées et elles
représentent les principales formes d’habitat ainsi que les grandes étapes de
planification. Dans la majorité des cas, les formes existantes sont des combinaisons de
ces principales formes, méme s’il n’est pas totalement impossible qu’il existe des
formes particuliéres, ad hoc. Mais dans I’ensemble les formes retenues sont
représentatives des principales caractéristiques des formes urbaines résidentielles.

En résumé, pour identifier les propriétés des formes urbaines ayant une influence sur la
sécurité, notre démarche consiste a faire une analyse monographique de formes urbaines
typiques contrastées. Cette analyse monographique consiste a étudier finement les
formes urbaines des points de vue morphologique, structurel et fonctionnel puis a
analyser leurs problémes de sécurité en faisant emerger les facteurs ayant une influence
sur ces problemes. Pour cela, quatre formes ont été retenues: celles d’habitat
traditionnel, de grand ensemble d’habitat collectif, d’habitat pavillonnaire et de
conception “ville nouvelle”. Elles sont présentées dans la partie suivante.

3.2.2 Présentation des quatre formes urbaines typiques étudiées

Les formes urbaines typiques a étudier ayant été identifiées, il était nécessaire de revenir
sur les principes de planification ayant conduit a leur réalisation. Leur présentation n’est
pas faite dans un ordre chronologique, mais se refére davantage a des courants de
pensee. Des formes peuvent ainsi étre apparues en méme temps et d’autres étre plus
éloignées dans le temps. Cette présentation ne constitue pas un historique complet de la
planification urbaine. Ce ne sont que les principes de conceptions urbaines qui
concernent directement les formes étudiées qui ont été presentés, ainsi que les contextes
dans lesquels elles sont apparues. Il ne s’agit pas non plus dans cette partie d’étudier ces
formes de facon trés détaillée”® mais plutdt de présenter les contextes dans lesquels elles
sont apparues.

3.221 L’habitat traditionnel

Le développement historique de la maison individuelle telle qu’on la rencontre dans la
ville d’aujourd’hui s’est effectué dans une période relativement breve, de 1830 & nos
jours environ, recouvrant des situations trés différentes dans le temps et dans I’espace
(Raymond et al., 2002). Au début du XIX®™ siécle, le contexte est favorable au
développement de ce type d’habitat : fort accroissement de la population urbaine,
entassement accru, débuts de I’industrialisation et nécessité de loger la main d’ceuvre,
migration des campagnes vers les villes (Smets, 1977 ; Raymond et al., 2002).

2 pour leur étude plus détaillée, voir le chapitre 8.
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Différents types d’habitat individuel vont se développer. Raymond et al. (2002)
distinguent, par exemple, en 1966, les maisons mitoyennes alignées le long des rues et
des faubourgs, les maisons accolées ou en bande de I’habitat patronal et les pavillons,
souvent situes dans des lotissements. Les deux premiers types sont les plus fortement
représentes en 1966, le dernier (celui des pavillons) n’apparait encore qu’en effectif
restreint. Pour Croizé (1996), la maison urbaine a été longtemps mitoyenne et le modele
faubourien, qu’il définit comme une maison construite a I’alignement du domaine
public avec une vocation a la mitoyenneté, domine a peu pres partout en France
jusgqu’en 1914. Ce n’est qu’a partir de la Premiére Guerre mondiale, que le modele de la
mitoyenneté et de I’alignement sur la voie publique va progressivement disparaitre pour
laisser la place & la “maison de jardin” (Croize, 1996). C’est le développement du
pavillon qui est présenté dans la partie relative a I”habitat pavillonnaire.

Ainsi, le type d’habitat traditionnel domine de la fin du XIX*™ siécle, jusqu’au début du
XX siecle. Il est caractérisé par des maisons individuelles mitoyennes, alignées le
long de la voie publique. L’acces au logement se fait par la rue (Panerai et al., 1997).
L’habitat peut correspondre a la maison urbaine de type ancien avec jardin c’est-a-dire
maison de ville, mitoyenne et alignée le long des rues ou au logement patronal. En effet,
la construction patronale représente les premiéres constructions massives de maisons
individuelles en France, notamment dans les régions miniéres (Smets, 1977 ; Raymond
et al., 2002). Avec le développement de I’industrie en France au XIX®™ siécle, les
salaries commencent a se regrouper dans des zones ou les possibilités de logement sont
nulles ou insuffisantes. C’est pourquoi, dans le souci de stabiliser la main d’ceuvre dans
ces zones, les employeurs vont s’intéresser a la question du logement de leurs salariés.
Et le choix du logement individuel par les compagnies est résumé par Picot en 1891 :
«en rendant I’ouvrier propriétaire, la Société Mulhousienne a rendu un grand service.
Elle a fixé I’ouvrier nomade, I’a attaché a son pays, lui a fait comprendre le but de
I’épargne, lui a donné avec le godt de la propriété I’habitude des efforts perseverants et
féconds » (Raymond et al., 2002, p. 33). Ces constructions patronales correspondent a
des maisons en bande, longeant les rues. Lentacker (1952, cité par Raymond et al.,
2002) decrit ainsi le type de logement s’étant le plus répandu, notamment dans la région
lilloise : «le type le plus répandu est la maison sans cave avec étage mansardé. La
facade donne toujours sur la rue ; a I’arriere, une courette rassemble pompe a eau,
cabinet, appentis (cotche) abritant la réserve de charbon, de pommes de terre, le clapier,
le pigeonnier enfin, parfois une buanderie ».

Concernant la trame viaire, les quartiers d’habitat traditionnel de la fin du XIX®™ siecle,
début du XX°™ siécle se caractérisent par un réseau perméable et continu (Gallety et al.,
1996). Il s’insere dans la ville et est donc le lieu d’échanges importants entre les
difféerents espaces.
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La trame viaire est dominée par la “rue®*”, c’est-a-dire qu’elle supporte la circulation de

tous les modes de déplacement (Gallety et al., 1996 ; Panerai et al., 1997). Deux types
principaux de développement peuvent alors étre distingués. Le premier, le plus typique
correspond a un développement de I’habitat traditionnel en quartier le long des grands
axes de circulation. Le second s’assimile davantage a un développement en “doigt de
gant” ou les nouveaux quartiers se développent de part et d’autre d’un grand axe de
circulation préexistant.

Le type d’habitat traditionnel correspond donc a un habitat relatif a la maison
individuelle mitoyenne, alignée le long de la voie publique, dont I’acces se fait par cette
voie. 1l est le modéle dominant de la fin du XIX®™ siécle, début du XX°™ siécle. Le
réseau est perméable et continu et se compose de “rues” ou tous les usages et usagers se
cotoient. Les axes de transit longent ou traversent le quartier selon les types de
développement.

3.2.2.2 Le grand ensemble d’habitat collectif

Le terme de “grand ensemble” apparait pour la premiére fois, semble-t-il, dans le titre
d’un article de Rotival (urbaniste) en 1935. L’auteur parle de groupes d’HBM?
construits en liaison avec un plan d’urbanisme et destinés a régénérer la banlieue :
« Nous espérons, un jour, sortir des villes comme Paris, non seulement par I’avenue des
Champs-Elysées, la seule réalisation de tenue sans laquelle Paris n’existerait pas, mais
sortir par Belleville, par Charonne, par Bobigny, etc., et trouver harmonieusement
disposées le long de larges autostrades, au milieu de grands espaces boisés, de parcs, de
stades, des grandes cités claires, bien orientées, lumineusement éclairées par le soleil.
Nous devons réver de voir les enfants propres, heureux, jouant sur du gazon et non pas
sur le trottoir. » (Rotival, 1935, p. 57). Les grands ensembles sont tres tot marqués par
les conceptions hygiénistes et de maniére plus générale par le mouvement moderne ou
“fonctionnaliste”.

Au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, la crise du logement devient pour la
premiére fois en France, une préoccupation nationale : il faut sortir les travailleurs des
taudis dans les centres-villes ou ils se sont entasses, leur donner de I’air, de la lumiére,
du soleil et de la verdure (ex : Fourcaut, 2002). La Charte d’Athénes affirme avec force

2 « C’est & partir du moment ol une voie dessert directement de part et d’autre des parcelles baties en
méme temps qu’elle permet de se déplacer dans le quartier qu’elle mérite le nom de rue » (Mangin et
Panerai, 1985, p. 14). Cette définition suppose donc deux fonctions principales a la rue : permettre le
parcours et étre le support de I’édification. Et ces deux aspects sont importants. Pour Gourdon (2001),
tout espace allongé entre des batiments ne peut pas étre considéré comme étant une “rue”. De méme, une
voie peut présenter les différentes caractéristiques d’une “rue” mais ne pas pouvoir jouer ce role du fait
d’une place hégémonique de la circulation des automobiles. Gourdon rajoute deux autres aspects
importants de la “rue”, elle doit « faire réseau » et «se préter au renouvellement et aux mutations de
I’espace béti riverain » (2001, p. 126).

% Habitat & Bon Marché
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que « le soleil, la verdure, I’espace sont les trois premiers matériaux de I’urbanisme ».
Elle sera la référence en matiére d’urbanisme moderne pendant de nombreuses années.
Et elle propose la création d’espaces libres en partant des possibilités offertes par la
technique pour élever des constructions hautes « qui, implantées a grande distance 1’'une
de I’autre, libérent le sol en faveur de larges surfaces vertes ».

Pour le mouvement moderne, I’académie architecturale est arriérée et la production du
batiment est trop artisanale, il est temps de profiter des progrés techniques. L’urbanisme
doit donc étre fonctionnel et mettre en place de fagon rationnelle les fonctions urbaines.
Pour cela, I’'urbanisme moderne est basé sur quatre grands principes : le zonage, la
différenciation des rues, la verticalité et I’industrialisation des techniques de batiment.

Le zonage consiste a attribuer a chagque fonction sa juste place, dans le sens de la non-
mixité fonctionnelle. La fonction urbaine est décomposée en quatre fonctions
séparables : habiter, travailler, se récréer et circuler, chacune des fonctions ayant son
espace propre (Charte d’Athenes). Et « la circulation, la quatrieme fonction, ne doit
avoir qu’un but : mettre les trois autres utilement en communication (art. 81) » (Le
Corbusier, 1958).

Pour cela, « la ville et sa région doivent étre munies d’un réseau exactement
proportionné aux usages et aux fins et qui constituera la technique moderne de la
circulation. Il faut [alors] classer et différencier les moyens de circulation et établir pour
chacun d’eux un lit approprié a la nature méme des véhicules utilises (art. 81) » (Le
Corbusier, 1958). Le Corbusier recommandait ainsi de hierarchiser les voies dans
I’optique d’intégrer les modes de transport dans le projet urbain et dans le but d’assurer
la sécurité des différents types d’usagers. Et en appliquant ces principes au plan de
Chandigarh en Inde, il a différencié sept niveaux?® de voie, définies par leur usage
fonctionnel et circulatoire. De plus, ces principes suggerent une séparation des trafics
(notamment entre automobiles et piétons). Les espaces destinés a I’automobile sont
éloignés de ceux des piétons. Beaucoup de voies destinées a la circulation automobile
apparaissent alors davantage comme des “routes” plutot que des “rues”. Le Corbusier
(1970) parlait de “route de ville”, qui devait remplacer la rue.

La “rue” et d’une maniére générale, le parcellaire, sont bannis au profit des barres et des
tours qui représentent le modernisme (Gallety et al., 1996 ; Panerai et al., 1997). Les
“masses” sont installées dans I’espace, tout d’abord, complétement libérées des
structures comme les traces puis ensuite et seulement ensuite vient le tracé des routes
(Gourdon, 2001). Le Corbusier prénait le non alignement des habitations le long des
voies de communication pour eviter la “rue-corridor”. « La rue ne devant plus étre un
corridor, le corridor devient la rue, et I’ilot devient vertical » (Panerai et al., 1997,

% Ce systéme a pris le nom de “systéme des 7 V"'
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p. 134). La “rue” disparait donc pour laisser la place a de vastes espaces publics. Ceux-
ci dont la place est augmentée avec la verticalité, se composent majoritairement
d’espaces verts.

La construction en hauteur, permise par la technique moderne signifie aussi habitat
collectif et bannissement de la maison individuelle. Cette derniere est pergue comme un
comportement individualiste consommateur d’espace (Vilmin, 1999). Pour les
fonctionnalistes, I’intérét général prévaut sur les intéréts particuliers. Et pour certains,
les rapports sociaux sont plus fructueux dans le logement collectif que dans le logement
individuel. Selon Ragon, par exemple, le caractére essentiel des grands ensembles est de
favoriser la naissance d’une personnalité collective (1964).

Cependant il faut relever que les grands ensembles, s’ils sont issus de choix formels et
urbanistiques, ont été aussi construits dans un contexte particulier d’urgence. Pour
beaucoup d’auteurs, il faut relativiser le proces qui leur est fait (ex : Lacoste, 1963 ;
Chalas et al., 1997 ; Pinson, 2001). En effet, les grands ensembles ont été construits
dans un contexte trés particulier d’explosion démographique due a I’exode rural et au
“baby-boom” d’aprés-guerre, d’une trés grave crise du logement, d’une urgente
nécessité d’urbanisation et de reconstruction de la France et dans le méme temps
d’innovations technologiques multiples émanant de tous les domaines et d’un
phénomene de rationalisation de I’industrie francaise du batiment, dans le cadre de la
modernisation planifiée de I’industrie francaise (ex : Vilmin, 1999 ; Fourcaut, 2002).
Dans ce contexte, les architectes ont pu subir une pression gouvernementale et se voir
imposer des contraintes de modeles de série de normes réduites, contradictoires avec
leurs exigences de qualité et leurs conceptions personnelles (ex : Voldman, 2002). Les
idées du mouvement moderne ont donc influencé la production des grands ensembles
mais celles-ci ont été appliquées dans un contexte particulier.

Certains auteurs defendent I’idée selon laquelle les modéles produits par le mouvement
moderne ne sont pas simplement de purs objets techniques, pensés en fonction d’une
unique rationalité technique. Borngraeber, par exemple, a mené des travaux sur la
genese des principes fondant la configuration architecturale et urbaine du logis du plus
grand nombre. 1l a montré qu’une pensee sociale, a la fois explicite et implicite, était a
la source de solutions adoptées (Borngraeber, 1985 cité par Pinson, 1996). L’habitant
était au centre des préoccupations. Et souvent la Zup se présente comme si le reste de la
ville n’existait pas et se compose du matériau principal qu’est le logement (Pinson,
1996). Cependant cette optique centrée sur le logement et éloignée du reste de la ville
peut créer des quartiers isolés de cette ville (ex : Gourdon, 2001). C’est d’ailleurs I’'un
des premiers dysfonctionnements identifiés dans les quartiers de grands ensembles que
celui de I’isolement par rapport au reste de la ville (ex : Gallety et al., 1996).
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Les grands ensembles construits en France ont donc été fortement influencés par ces
grands principes d’urbanisme, notamment ceux du mouvement moderne. Cependant en
fonction de leur époque de construction, différents schémas ont été privilégiés et des
nuances peuvent apparaitre dans la présentation de différents quartiers de grands
ensembles. Mais des tendances perdurent : la différenciation fonctionnelle des voies
avec une large place laissée a I’automobile sur les voies principales, une séparation des
trafics entre automobiles et piétons, un habitat collectif plus ou moins haut sous forme
de tours ou de barres, une large place laissée a I’espace public (souvent sous forme
d’espaces verts).

3.2.2.3 L’habitat pavillonnaire

Selon Raymond et al. (2002), le pavillon *“au sens strict” se définit comme une
habitation individuelle reculée par rapport a la rue, avec un jardin devant, un terrain
derriere et une absence de contrainte mitoyenne dans la construction.

Au lendemain de la Premiére Guerre mondiale, ce modele d’habitat commence a se
développer réellement. Il se substitue au modéle traditionnel de la maison mitoyenne,
alignée le long de la voie publique (Croizé, 1996). En France, la politique de I’habitat se
développe de 1894 a 1928, avec toute une série de lois allant de la loi Siegfried a la loi
Loucheur en faveur de I’habitation individuelle. Et selon Raymond et al. (2002), cette
intervention de I’Etat a assuré I’expansion de la maison individuelle en France et est a
I’origine du développement énorme de I’habitat pavillonnaire.

Cet élan donné a la construction de maisons individuelles est quelque peu masqué puis
limité par la montée en puissance de I’habitat collectif, au lendemain de la Seconde
Guerre mondiale et le caractére dominant de I’“urbanisme de Zup” au cours des années
soixante (Croizé, 1996). Ainsi, a la fin des années soixante, les maisons individuelles ne
représentent que 36 a 38% de la production du logement. Raymond et al. (2002), pour
expliquer en partie ce phénomeéne, remarquent que les conditions de la construction ont
changé entre les années trente et la période d’aprés-guerre. En effet, les prix des terrains
ont fortement augmenté, les techniques de construction ont évolué, le désir de diminuer
les prix de revient des équipements s’affirme de plus en plus, ainsi que le souci de
réduire les temps de parcours. De plus, il semble gu’une certaine réticence a I’égard de
I’habitat pavillonnaire ait gagné les milieux éclairés (Raymond et al., 2002).

D’une maniere générale, le débat entre le logement individuel et le logement collectif
est trés ancien et tres complexe. 1l se nourrit d’arguments économiques, politiques et
sociologiques. Il est encore d’actualité et n’est pas clos (Paquot, 1996 ; Raymond et al.,
2002). Cependant pour Paquot (1996), depuis plus d’un siécle, les enquétes et les
sondages expriment la suprématie de la maison individuelle sur le logement collectif
dans I’opinion des habitants. Et des enquétes menées aupres d’habitants de grands
ensembles montrent que pour beaucoup le grand ensemble est percu comme transitoire
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(Sohn, 2002). D’ailleurs a partir des années soixante, les locataires les plus aisés
quittent les grands ensembles pour accéder a la propriété individuelle.

A partir de cette époque, débute une période de forte expansion de I’habitat
pavillonnaire. Devant la faillite de I’urbanisme issu du mouvement moderne, le
lotissement devient méme un « contre-modéle » (Fourcaut, 2000). Le ministre de
I’époque, Albin Chalandon en fait I’axe d’une politique censée assurer la satisfaction
des frangais. Pour Croizé (1996), il s’agit d’un nouveau visage de I’urbanité et non d’un
phénomene “rural”, qui va se situer dans les périphéries, au-dela de la Zup. Pour lui, ce
n’est pas un hasard si le pavillon “au sens strict” a été dégagé des contraintes historiques
de la mitoyenneté et de I’alignement sur la rue. On peut en effet relever les problemes
constants créés par la mitoyenneté et reconnaitre les avantages du recul par rapport a la
rue (Raymond et al., 2002).

Les premiers pavillons apparaissent dans les constructions patronales. En effet, au début
du XX*™ siecle, les compagnies desserrent progressivement le coron initial pour aboutir
a des cités jardins. Pour Raymond et al. (2002), les compagnies ont vite compris
I’intérét de fournir un jardin & I’ouvrier : c’est un complément de salaire, un élément de
fixation et de stabilité sociale. Mé&me si ces constructions patronales sont encore loin des
concepts de “cité-jardin” inventés et expérimentés en Angleterre, elles constituent tout
de méme les premiers types de I’habitat pavillonnaire, tel qu’il a été defini par Raymond
et al. (2002).

La cité-jardin, processus d’urbanisation théoriseé et initié par Howard en 1898, avait
pour objectif, entre autre, de résoudre le probleme de I’entassement des populations
urbaines et d’assurer la croissance d’une grande ville de fagon la plus économique et
saine qui soit (Panerai et al., 1997). En effet, ce processus d’urbanisation apparaissait
dans le contexte d’une croissance urbaine tres forte de la ville de Londres. Il constituait
une réaction contre la ville désordonnée du XIX*™ siécle (Smets, 1977). La cité-jardin
résistait aussi a I’absence d’une vie communautaire telle qu’elle existait a la campagne.
Elle pariait sur le développement harmonieux de collectivités urbaines. Elle
correspondait alors a une vision totale de I’espace a aménager, qui n’existe pas, selon
Raymond et al. (2002), dans la doctrine pavillonnaire francaise. Les quelques exemples
de cités-jardins francaises ne sont pas concues comme indépendantes des grandes
agglomérations (ex : Merlin, 1991). Le but chez Howard était d’essayer de combiner les
avantages de la ville et de la campagne (Smets, 1977).

En France, les cités-jardins ne se sont pas beaucoup développées, tout du moins pas
selon le modele anglais (Bauer, 1977 ; Raymond et al., 2002). Choay (1994) les
compare davantage a des cités-dortoirs. Les francais®’ ont retenu essentiellement de ce

2 notamment inspirés par les récits de G. Benoit-Levy en 1904, de retour d’Angleterre
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modele, la faible densité des constructions, le nombre limité d’habitants, le choix de
maisons unifamiliales avec jardin particulier et I’apparence romantique des cités-jardins
qu’avaient visitées Benoit-Levy (Smets, 1977). Et pour Smets (1977), en France, les
cités-jardins ont été tres liées aux grandes entreprises industrielles. Pour lui, ceci
pourrait venir du compte-rendu qu’a fait Benoit-Levy sur sa visite en Angleterre, ou il
avait visité deux cités-jardins industrielles. Dans son livre, celui-ci présente les
industriels comme les seuls qu’on puisse prendre en considération pour initier les cités-
jardins. En France, les quartiers de cités-jardins ont été essentiellement le fait de
constructions patronales et constituent davantage un type d’habitat pavillonnaire
(maisons disjointes avec jardins).

La forme la plus développée d’habitat pavillonnaire correspond aux lotissements
d’habitat individuel. Différentes lois ont été importantes pour la production des
lotissements. Tout d’abord, les deux lois du 14 mars 1919 et du 19 juillet 1924 ont mis
fin a la liberté de lotir, qui avait conduit & un desordre spatial et a la création de
lotissements défectueux au début du XX®™ siécle (ex : Gourdon, 2001 ; Raymond et al.,
2002). A partir de cette époque, I’obligation était faite aux lotisseurs de créer des
équipements collectifs avant commercialisation des parcelles (Bonini, 1997). Et dans la
loi du 15 juin 1943 apparait le souci de prendre en compte la dimension urbanistique
des lotissements. Le décret du 26 juillet 1977 confirme le caractere opérationnel du
lotissement et son intégration dans I’aménagement global de la commune. Pour Bonini
(1997), le lotissement constitue une opération d’urbanisme privée effectuée sous le
contrle de la puissance publique. Du point de vue réglementaire, le lotissement
constitue toute division d’une propriété fonciere en vue de I’implantation de batiments
qui a pour objet ou qui, sur une période de moins de 10 ans a eu pour effet de porter a
plus de deux le nombre de terrains issus de la dite propriété (article R315-1 du code de
I’urbanisme). Le lotissement est constitué de maisons individuelles situées chacune sur
une surface libre enclose. Le jardin tient une place importante dans I’espace privé (ex :
Bauer, 1977) ainsi que, d’une maniére plus génerale, les espaces verts.

A partir des annees soixante-dix, certains principes mis en ceuvre viennent rompre avec
I’urbanisme du premier XX*™ siécle. La “rue” reprend ainsi sa place. Le contact du
piéton avec la circulation n’est plus systématiquement évité. Mais certains principes
restent en vigueur, notamment celui de la séparation du trafic de transit et de I’habitat,
justifiés par des préoccupations concernant la qualité de vie (Charmes, 2000). Tout
trafic de transit est exclu des zones résidentielles et reporté sur les grands axes
extérieurs.

Le type d’habitat pavillonnaire se caractérise donc par un habitat individuel avec jardin,
non mitoyen et le plus souvent en retrait par rapport a la voie. Les quartiers
pavillonnaires sont majoritairement préservés du trafic de transit, qui est reporté sur les
grands axes extérieurs.
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3.2.2.4 L’habitat de conception “ville nouvelle”

Au milieu des années soixante, la croissance urbaine, notamment des grandes villes
francaises est tres forte et aujourd’hui encore cela ne semble pas prét de s’arréter. La
politique des grands ensembles, lancée apres la Seconde Guerre mondiale, pour palier
les déficits de logements et faire face a I’explosion démographique commence a montrer
ses faiblesses (ex : Haumont, 1997). Les populations aisées quittent progressivement les
quartiers de grands ensembles au profit de I’habitat pavillonnaire. L’habitat individuel
se développe en périphérie. La mobilité quotidienne augmente. Les pouvoirs publics
affirment alors clairement leur volonté d’agir efficacement face a I’évolution urbaine
croissante de la région parisienne et des grands centres de province (Calais, 1981). Cette
volonté est affichée dans le cadre du schéma directeur d’aménagement et d’urbanisme
de la région parisienne de 1965. « Pour faire face a I’insuffisance clairement percue des
grands ensembles, a I’absence d’equipements collectifs de trop de banlieues, a la
congestion du centre, il n’y a pas d’autres remédes que de créer des centres urbains
nouveaux, qui seront villes nouvelles dans les zones d’extension, et centres urbains
renforcés, diversifiés et rénovés dans les banlieues actuelles » (Direction générale du
district de la Région de Paris, 1965, p. 64). Les villes nouvelles francaises
correspondent a des «opérations d’urbanisme ayant fait I’objet d’une décision
volontaire et pour la réalisation desquelles des mécanismes et des moyens spécifiques
ont été mis en place » (Merlin, 1991, p. 4).

Les villes nouvelles francaises représentent alors a I’époque « une alternative aux
grands ensembles, aux banlieues proliférantes, informes et inesthétiques, a
I’urbanisation incontrdlée » (Jouannais, 1998, p. 52). Elles ont pour vocation de
constituer des “villes” a part entiére, accueillant la croissance de population des grosses
agglomeérations comme Paris, Lille ou encore Lyon, ainsi que les emplois mais
comprenant aussi les équipements nécessaires, des commerces, etc. (Fouchier, 1998).
Le groupe central des villes nouvelles leur avait fixé quatre objectifs principaux :
restructurer les banlieues, diminuer les migrations alternantes, constituer de véritables
villes et étre des opérations témoins d’aménagement et d’urbanisme (Groupe central des
villes nouvelles, 1971, cité par Merlin, 1991 ; Fouchier, 1998).

Au total neuf villes nouvelles furent construites, en France, dans les années soixante-
dix : cing en région parisienne & Evry, Saint-Quentin-en-Yvelines, Cergy, Marne-la-
Vallée et Sénart et quatre en province dont L’Isle-d’Abeau au sud-est de Lyon, Les-
Rives-de-I’Etang-de-Berre, prés de Marseille et deux villes nouvelles rentrées depuis
dans le droit commun : Villeneuve-d’Ascq, proche de Lille et Le Vaudreuil, entre Paris
et Rouen. Elles furent localisées en périphérie des grosses agglomérations francaises,
dans le but d’organiser leur extension. Elles devaient assurer une certaine densité pour
contrecarrer I’étalement urbain et permettre une certaine “urbanité”, sans revenir pour
autant aux exces des grands ensembles. Elles ont été congues volontairement en rupture
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avec la ville ancienne, rupture non seulement géographique mais aussi conceptuelle
(Jouannais, 1998).

Sur le plan géographique, elles ont été implantées dans des zones stratégiques, ou il
était possible d’urbaniser de larges espaces. A I’époque, les prévisions escomptaient une
poursuite de la croissance économique a un taux élevé, en liaison avec une égale
croissance démographique. Ces zones assuraient une accessibilité facilitée ou facilement
développable. Les villes nouvelles sont ainsi aujourd’hui souvent constituées de
quartiers “nouveaux”, resultant directement de la mise en ceuvre des projets de ville
nouvelle mais aussi de quartiers anciens existant préalablement a I’élaboration de la
ville nouvelle (anciens bourgs,...) (Haumont, 1997). Les tissus issus de la conception
des villes nouvelles que nous voulons étudier correspondent aux “nouveaux” quartiers.

Du point de vue urbanistique, le modele de reférence pour les concepteurs des villes
nouvelles était celui des “news towns” anglaises ou cités-jardins, vues précédemment.
Ce modeéle les a inspirés sans pour autant les influencer profondéement (ex : Merlin,
1991, 1998). Par exemple, en France, la diversité de I’habitat a été recherchée avec un
mélange d’habitat collectif et individuel. Les villes nouvelles frangaises ont été aussi
fortement marquées par les principes du mouvement moderne, dans le sens ou elles
devaient s’opposer a ces principes (ex : Merlin, 1998). Elles devaient constituer
I’antithése des grands ensembles, qui commencaient fortement a étre décriés. Cependant
elles sont demeurées fortement influencées par leur principe d’urbanisation, notamment
du point de vue de I’organisation des réseaux (ex : Gourdon, 2001). En fait, selon
Merlin, « les grands ensembles et les projets de Zup étaient a la fois la référence et le
repoussoir des urbanistes qui ont congu les villes nouvelles » (1998, p. 91).

Ainsi, les réseaux des villes nouvelles sont fortement hiérarchisés. Les flux automobiles
et en particulier de transit sont rejetés hors des espaces proprement urbains en les
contournant (Dupuy et Thébert, 1998). Comme pour les grands ensembles, on assiste a
une séparation des modes de circulation. Ceci a d’ailleurs conduit a la construction de
quartiers dits d’ “urbanisme sur dalle” dans les premieres villes nouvelles
(essentiellement parisiennes). Le phénomeéne s’est un peu estompé par la suite.
Cependant outre I’accessibilité routiére de ces villes, a la différence des grands
ensembles, une bonne desserte en transports en commun devait étre assurée (Dupuy et
Thébert, 1998 ; Merlin, 1991).

Enfin, les villes nouvelles assurent de nombreuses fonctions et notamment la fonction
commerciale. Souvent a la forme traditionnelle commerciale a été préférée
I’implantation d’un grand centre commercial de conception moderne et fonctionnelle au
cceur du quartier (Dupuy et Thébert, 1998).
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Les quartiers de conception “ville nouvelle” correspondent donc a des quartiers
d’habitat mixte c’est-a-dire d’habitat collectif et individuel assurant une densité
moyenne. Les modes de circulation sont séparés. Le trafic est détourné des cceurs de
quartier. L accessibilité de ces quartiers est importante aussi bien par le réseau routier
que par les transports en commun. Ces quartiers sont constitués de nombreuses
fonctions (résidentielle, commerciale, etc.).

3.3 De I’analyse des propriétés ayant une influence sur la
sécurité routiere aux liens entre formes urbaines et
Insécurité routiére

Les liens entre formes urbaines et insécurité routiére ne peuvent pas étre étudiés de
facon directe. Leur relation est en effet complexe. Il faut tenir compte du caractere
dynamique des espaces urbains ainsi que de nombreux aspects comme le réseau mais
aussi la configuration du bati. Pour cela le recours aux méthodes employées en analyse
urbaine est apparu nécessaire. Il faut procéder a une décomposition des formes urbaines
en propriétés ayant une influence sur la sécurité, puis analyser I’effet de ces propriétés
sur I’accidentologie. Enfin, la recomposition des propriétés et des problemes de sécurité
qu’elles supposent permet d’identifier les liens entre formes urbaines et insécurité
routiére en tenant compte du caractére dynamique des formes.

Le recours a une analyse monographique de formes urbaines typiques est apparu
nécessaire pour identifier les propriétés des formes ayant une influence sur la sécurité
routiere (voir 3.2.1). Mais cette approche permet également d’étudier les effets de ces
propriétés sur I’accidentologie au travers de leurs modalités. En effet, I’étude de
I’insécurité routiére des formes urbaines typiques est faite en s’appuyant sur des
analyses de cas d’accidents, réalisées selon la méthode d’analyse séquentielle de
I’accident présentée notamment par Brenac (1997). Et cette méthode permet d’une part
de déceler les facteurs accidentogenes liés aux caractéristiques des sites étudiés et
d’autre part d’analyser I’effet de ces facteurs.

Cette méthode d’analyse séquentielle de I’accident se fait a partir de documents détaillés
d’accidents de la circulation, par exemple les proces verbaux d’accidents. Elle consiste a
établir et comprendre I’enchainement des processus qui ont conduit a I’accident, de
facon a entrevoir les moyens qui auraient pu éviter qu’il se produise. Cela peut
permettre ensuite de rechercher les facteurs ayant trait aux conducteurs, aux vehicules
ou a I’environnement et a I’aménagement de la voirie et surtout de comprendre les
interactions entre ces trois composants du systeme et les dysfonctionnements de ces
interactions.
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Ainsi, cette démarche permet d’expliciter les effets des modalités sur les problemes de
sécurité en tenant compte notamment des effets des interactions entre modalités. Toutes
les modalités n’ont pas forcément d’influence sur les effets des autres modalites sur les
types d’accidents. Mais certaines peuvent en avoir et au cours de la recomposition des
formes urbaines, il faut tenir compte des effets des modalités ainsi que de ceux des
interactions entre elles.

Propriété ayant une
influence sur la Modalité 1a

Problémes de sécurité

sécurité routiére n°1 routiére
Forme
urbaine
Propriété ayant une - —
influence sur la Modalie 26 9 Prop!emes de sécurité
sécurité routiére n°2 routiere
Evolution de la forme urbaine
Propriété ayant une N —
influence sur la Modalte 1o - Prop!emes de sécurité
sécurité routiére n°1 routiere
Forme
urbaine
Propriété ayant une : -
influence sur la Modalic 20 1 EVO|L’JtI0r? (,ies pr9blemes
séeurité routidre n°2 de sécurité routiere
ou
Propriété ayant une _ -
luence sur a odalté 1a || Evoluton des problemes
séeurité routiere n°1 de sécurité routiere
Forme
urbaine
Propriété ayant une : -
influence sur la Modalie 20 1> EVO|L,JtI0r? (,ies pr9blemes
séeurité routidre n°2 de sécurité routiere

Figure 6 : Traduction de I’évolution d’une forme urbaine en termes de modalités et de problémes
de sécurité routiere
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Les analyses monographiques de formes urbaines caricaturales permettent donc
d’identifier les propriétés des formes ayant une influence sur la sécurité et leurs
modalités ainsi que leurs influences sur I’accidentologie. Cependant I’étude des liens
entre formes urbaines et insécurité routiére ne se limite pas a I’analyse de ces propriétés.
Il faut ensuite recomposer les formes urbaines a partir de ces propriétés et des relations
entre elles. Pour cela, il faut identifier les modalités prises par ces formes pour chaque
propriété ayant une influence sur la sécurité. L insécurité produite par ces modalités et
leurs interactions étant connue, il est alors possible d’expliciter les problémes de
sécurité des formes urbaines étudiées. C’est a ce stade que leur caractere dynamique
peut étre pris en compte. En effet leur évolution se transcrit par des modifications dans
les définitions de modalités et dans celles des interactions entre ces modalités et donc
dans les problémes de sécurité. Selon I’influence des interactions, la modification d’une
modalité pourra avoir des effets non seulement sur I’insécurité produite par cette
modalité mais aussi par celle d’une autre modalité (voir Figure 6).

La recomposition permet d’expliciter les problemes de securité engendrés par les
formes urbaines. Pour identifier les liens spécifiques entre formes urbaines et insécurité
routiére, il faut poser la question de la gestion possible de ces problémes. Cette gestion
peut se traduire par des modifications des modalités prises par les formes pour les
différentes propriétés étudiées. Par exemple, le principe de déviation du trafic de transit
utilisé pour ameliorer la sécurité routiere a I’intérieur de quartiers résidentiels peut se
traduire par une modalité “réseau hiérarchisé” pour une propriété qui serait relative a
I’organisation des réseaux. De cette analyse, ressortent les problémes directement liés
aux formes urbaines, qui ne sont donc pas gérables.

Cette démarche présente I’intérét d’étre applicable a tous types de formes urbaines. Et

une fois les propriétés ayant une influence sur la sécurité routiére identifiées, tout type
de forme urbaine peut étre étudié du point de vue de la sécurité routiére.
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Conclusion :

Pourquoi et comment appréhender I’influence du
développement urbain sur I’insécurité routiere,
au travers des formes urbaines ?

Les conséquences du développement urbain sur les modes de vie et les pratiques
urbaines en général posent clairement la question de I’influence de ce développement
sur la sécurité routiére. Ces conséquences se reflétent au travers de I’évolution des
formes urbaines que ce soit & I’échelle de la configuration de la ville ou a celle de la
partie de ville. Et la question peut étre appréhendée au travers de I’évolution de ces
formes.

Une revue de la littérature sur les liens entre urbanisme et securité routiére a montré que
c’est essentiellement & I’échelle de la partie de ville que la question des liens entre
formes urbaines et insécurité se pose. Certes la question des modeéles de ville a été peu
traitée dans la littérature du point de vue de la sécurité. Elle se révele délicate.
Cependant il semble que certains effets négatifs du développement urbain puissent étre
contrecarrés par I’amenagement. Notre travail s’intéresse alors a la forme urbaine
définie comme celle d’une partie de ville. Elle renvoie a ses aspects morphologiques,
structurels et fonctionnels. Elle se place a I’interface entre transport et urbanisme, si
souvent dissociés et si complémentaires pour traiter d’un probleme comme la sécurité.

Cette revue a également montré la complexité du lien existant entre urbanisme et
sécurité routiére en général. Elle suppose de tenir compte du caractere dynamique des
espaces urbains. Cette complexité rend alors impossible I’analyse directe des liens entre
formes urbaines et sécurité. Elle nécessite le recours a la décomposition des formes en
propriétés ayant une influence sur la sécurité et a I’analyse des effets de ces propriétés
sur I’accidentologie au travers de leurs modalités. Et c’est dans la phase de
recomposition des problémes de sécurité a partir des propriétés que le caractére
dynamique des espaces urbains peut étre pris en compte.

Ainsi, avant de pouvoir établir les liens entre formes urbaines et insécurité routiere, il
faut analyser les propriétés des formes ayant une influence sur la sécurité. 1l n’existe pas
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de travaux ayant traité cette question de facon globale. Les recherches existantes
s’intéressent a un aspect particulier des formes sans les considérer dans leur ensemble.
C’est pourquoi il faut dans un premier temps identifier ces propriétés. Pour cela, le
recours a I’analyse monographique de formes urbaines typiques est apparu nécessaire.
Cette approche s’appuie notamment sur la littérature citée dans cette partie. Elle permet
d’une part d’identifier les caractéristiques des formes urbaines ayant un effet sur la
sécurité routiere et d’autre part d’analyser cet effet.

Le travail est mené sur des formes urbaines typiques résidentielles qui présentent un
intérét pour I’analyse des formes urbaines ainsi que pour celle de I’insécurité routiére.
Quatre formes typiques ont été retenues pour I’analyse. Si cet échantillon est limité, il
comporte cependant des formes tres contrastées qui représentent les principales formes
d’habitat ainsi que les grandes étapes de planification. Dans la majorité des cas, les
formes existantes sont des combinaisons de ces principales formes. Et dans I’ensemble
les formes retenues sont representatives des principales caractéristiques des formes
urbaines résidentielles.

Une fois les propriétés ayant une influence sur la sécurité identifiées, I’analyse des liens
entre les formes urbaines et la sécurité routiére peut étre menée. Ces liens sont alors
établis lors de la recomposition des formes a partir des modalités prises pour chacune
des propriétés. Cette derniere étape tient compte du caractére dynamique des espaces
urbains que ce soit dans leur évolution ou dans les possibilités d’aménagement et de
gestion qu’ils comportent.
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Deuxieme partie :
Identification des propriétés des formes urbaines

ayant une influence sur la sécurité routiere
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Introduction

La question des liens entre formes urbaines et insécurité routiére ne peut pas étre traitée
directement. Elle nécessite le passage par I’identification des propriétés des formes
urbaines ayant une influence sur la sécurité. Cependant il n’existe pas dans la littérature
de travaux ayant cherché a les déterminer. Les recherches analytiques existantes ne
traitent souvent que d’un aspect de la forme urbaine alors que de nombreux éléments
sont a prendre en compte. C’est pourquoi il nous faut faire notre propre analyse pour
déterminer ces propriétés. C’est I’objet de cette deuxieme partie.

Le chapitre 4 par lequel commence cette partie présente la méthode utilisée pour définir
les propriétés des formes urbaines ayant une influence sur la sécurité. Elle consiste en
une analyse détaillée de I’insécurité routiére de formes urbaines typiques au travers
d’analyses monographiques. Elle se décompose en une phase d’analyse urbaine
descriptive et une autre d’analyse de I’insécurité routiére. C’est au cours de cette
derniére que les liens entre problemes de sécurité et caracteristiques des sites peuvent
étre décelés. Le travail est mené sur le secteur de la communauté urbaine de Lille qui est
également presenté dans ce chapitre.

La méthode est appliquée a douze quartiers de la communauté urbaine de Lille
représentatifs de formes urbaines typiques. Le détail des analyses monographiques est
présenté dans le chapitre 5 et reprend les deux phases de I’analyse : I’analyse urbaine
descriptive et I’analyse de I’insécurité routiere. Au cours de cette seconde phase, des
liens existant entre les problémes de sécurité routiére et les caractéristiques des quartiers
émergent.

C’est a partir de ces liens et de leur comparaison que peuvent étre déterminées les
propriétés des formes urbaines ayant une influence sur la sécurité routiére. C’est I’objet
du chapitre 6. Une fois les propriétés identifiées, une analyse de la littérature permet de
définir les modalités selon lesquelles elles se déclinent.
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Chapitre 4

Méthodologie pour I’identification des
propriétés des formes urbaines ayant une
influence sur la sécurité routiere

Le chapitre précédent a montré I’intérét d’avoir recours a une analyse monographique
de formes urbaines typiques pour définir les propriétés des formes qui ont une influence
sur la sécurité. Quatre formes ont été retenues : celles d’habitat traditionnel, de grand
ensemble d’habitat collectif, d’habitat pavillonnaire et de conception “ville nouvelle”.
Elles sont représentatives des principales caractéristiques des configurations urbaines
existantes.

Il est indispensable de préciser, dans un premier temps, la démarche adoptée pour mener
ces analyses monographiques dans la mesure ou il n’existe pas de travaux de méme
nature dans la littérature. Les formes urbaines ont été largement étudiées que ce soit par
les architectes, les urbanistes, les géographes, etc., cependant elles I’ont été trés peu
dans leur globalité dans le cadre d’analyses de sécurité routiére.

En outre, les analyses monographiques n’ont d’intérét que pour I’identification des
propriétés des formes urbaines ayant une influence sur la sécurité routiere. Le passage
des reésultats de ces analyses a la détermination de propriétés doit donc étre également
spécifié.

4.1 Méthodologie pour I’analyse monographique de
formes urbaines typiques

L’analyse monographique de formes urbaines typiques consiste a étudier de fagon
détaillée les formes urbaines selon leurs aspects morphologiques, structurels et
fonctionnels d’une part puis selon leurs probléemes de sécurité routiére d’autre part.
Cette phase d’analyse fine de I’insécurité routiere des formes urbaines permet
d’identifier les liens existant entre les problemes de sécurité routiere et les
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caractéristiques des quartiers étudiés. La démarche est précisée dans cette partie. Nous
allons d’abord délimiter les terrains d’étude sur lesquels mener ces analyses
monographiques, ensuite les éléments des formes urbaines & identifier pour I’analyse
urbaine descriptive seront déterminés a partir de la littérature, enfin, la méthode
d’analyse de I’insécurité routiére sera spécifiée.

4.1.1 Délimitation des terrains d’étude

Quatre formes urbaines résidentielles typiques ont été retenues pour I’analyse : la forme
d’habitat traditionnel, celle de grand ensemble d’habitat collectif, celle d’habitat
pavillonnaire et celle de conception “ville nouvelle” (voir le chapitre 3). Pour mener les
analyses monographiques, il faut déterminer des quartiers représentatifs de ces formes
urbaines. Outre cette représentativité, le seul critere nécessaire a définir pour les choisir
est relatif a I’homogénéité et la continuité de structure et de morphologie. Ce n’est pas
parce qu’ils présentent des caractéristiques particuliéres d’insécurité routiere que les
quartiers sont retenus pour notre travail. C’est davantage leur faculté a étre assimilés a
une forme urbaine typique, puisque notre la question de recherche est axée sur les effets
des formes urbaines sur la securité routiére. Le nombre de quartiers a étudier n’est pas
défini au préalable, il dépend des conditions de représentativité des quartiers aux quatre
formes urbaines typiques. De plus, il faut que les données nécessaires pour I’analyse
soient disponibles sur les quartiers identifiés.

Le fait de travailler sur des zones résidentielles souléve une autre question intéressante
du point de vue de la sécurité routiere, qui concerne le principe de séparation des trafics
locaux et de transit. C’est un principe largement préconisé dans la littérature, une idée
remontant au Moyen Age, selon Charmes (2000). Elle est au cceur des préconisations de
Buchanan (1963), qui détermine des “zones d’environnement” qui doivent étre
préservées du trafic de transit. Ce dernier est reporté sur des grands axes extérieurs
dédiés a la circulation. A I’intérieur des zones d’environnement qui constituent des
zones d’habitation, seul le trafic local et le plus souvent de desserte est toléré. Ce
principe a largement inspiré la conception de nombreux types de tissus comme les
“cites-jardins” anglaises ou les différents flux étaient complétement séparés. Et, en
termes de sécurité routiére, si dans la littérature ce principe est largement préconisé et
reconnu comme sécuritaire au sein méme du quartier d’habitation, il est rarement
interrogé du point de vue des reports de trafic qu’il engendre sur les axes périphériques
(ex : Proctor, 1991). Lorsque cette question du report du trafic sur les axes
périphériques a été traitée, rien de significatif n’a été trouvé que ce soient en termes de
conséquences positives ou négatives sur les niveaux de sécurité (ex : Janssen, 1991). La
question des effets de ce principe de séparation des trafics sur la sécurité routiere peut
donc étre posée, en comparaison avec des quartiers traversés par le transit.
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De ce fait, dans la délimitation des quartiers, il faut tenir compte des axes de transit les
traversant ou les longeant. En effet, ceux-ci permettent de relier le quartier étudié au
reste de I’agglomération. Ils font donc fonctionnellement partie du quartier. De plus, ils
relevent de la “forme urbaine” du quartier dans la mesure ou dans les conceptions
urbaines, le choix est clairement fait de séparer le transit de la circulation locale ou non.

La détermination des quartiers a etudier suppose donc de définir des quartiers
homogenes et continus dans leur morphologie et structure, des quartiers représentatifs
de I’une des quatre formes urbaines typiques retenues. lls sont délimités avec des axes
de transit qui les longent ou les traversent et qui assurent leur lien avec le reste de
I’agglomération.

4.1.2 Meéthodologie pour I’analyse urbaine descriptive

Dans un objectif d’analyse de securité routiére, nous avons vu qu’il fallait tenir compte
de différents aspects des formes urbaines, qu’ils soient d’ordre morphologique ou qu’ils
se réferent au fonctionnement du quartier. Il existe différents types d’analyses des
formes urbaines, souvent fortement liées a un champ disciplinaire et donc tres axees sur
certains de leurs aspects. Pour pouvoir faire une analyse urbaine descriptive des formes
urbaines dans le but d’analyser leur insécurité routiére, nous nous sommes quant & nous
basés sur différents types de recherches : les analyses de formes urbaines d’une part et
celles de sécurité routiére d’autre part.

Les formes urbaines ont été beaucoup étudiées dans le champ de la morphologie
urbaine. La morphologie urbaine consiste en I’étude des configurations et des aspects
extérieurs de I’espace urbain. Elle a connu un profond changement & la fin du XIX®™
siecle, lorsqu’il y a eu un changement d’échelle dans les travaux urbains, les questions
se sont en effet déplacées de I’échelle de I’édifice a celle du morceau de ville. C’est
surtout en Italie que la morphologie urbaine puis la typo-morphologie urbaine ont connu
leur essor. La typo-morphologie consiste a établir des relations entre la typologie
architecturale et la morphologie urbaine. Muratori (1959) fut le premier a établir des
relations causales entre ces deux dimensions, suivi par Aymonino et al. (1970) qui
continuerent ses travaux sur Padoue avec I’idée que ce sont les petites maisons qui font
les villes et pas les grands monuments. En France, les études de morphologie urbaine
débutent dans les années soixante-dix autour d’architectes comme Philippe Panerai ou
Jean Castex qui s’inspirent des travaux des italiens, puis autour d’historiens (ex :
Boudon et al., 1977).

Il 'y a eu beaucoup de travaux menés depuis dans ce champ et les méthodes employées
se basent sur I’analyse des niveaux élémentaires des formes urbaines du point de vue
morphologique : le réseau viaire, la trame parcellaire, les masses baties et le rapport
entre les espaces batis et les espaces libres (ex : Borie et al., 1981 ; Merlin, 1994 ;
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Roncayolo, 1997 ; Panerai et al., 1999). Ces auteurs utilisent des descripteurs d’analyse
urbaine qui font référence au maillage de la voirie, a I’occupation du sol, a la
distribution du parcellaire, a I’associativité des composants du bati, a la séquence de
distribution des parcelles et aux types architecturaux. En outre, les formes urbaines a
I’échelle de la partie de ville ne s’étudient pas en dehors de leur cadre c’est-a-dire en
dehors de I’ensemble de la structure urbaine (ex : Panerai et al., 1999). Ceci confirme
d’une part I’intérét de prendre en compte les axes de transit qui permettent de relier les
quartiers au reste de I’agglomération et d’autre part, la nécessité de préciser la position
du quartier étudié par rapport au reste de la structure urbaine et ses relations avec
I’ensemble urbain.

Malgré leur grand intérét du point de vue morphologique, ces analyses tiennent peu
compte du fonctionnement des quartiers et en particulier de I’aspect mobilité. Par
exemple, Cerda®, pour mener son étude sur Barcelone, a procédé de facon similaire en
s’intéressant aux voies, intervoies, terrains a batir et plans de maisons. Et il a trés vite
remarqué que les voies urbaines ne sont pas cantonnées a un seul role de viabilité, mais
qu’au contraire, elles sont le siege de nombreuses activités. Il a alors étudié les voies
selon leur description physique mais aussi selon leur fonctionnement. De méme pour
des analyses de sécurité routiére, le fonctionnement du quartier est important a connaitre
dans la mesure ou il définit les déplacements, les types d’usagers rencontres, etc.

Ce fonctionnement a pu étre identifié au travers d’indicateurs dans des travaux qui
mettaient en paralléle les aspects transport et urbanisme de I’espace urbain. Par
exemple, Henning-Hager (1986) dans son étude sur I’influence du développement
urbain sur la sécurité routiére a testé I’effet de variables relatives aux activités des
quartiers comme la présence d’écoles ou de commerces mais aussi aux caractéristiques
de la population. De maniere plus détaillée, un projet de recherche européen, intitulé
SESAME, a été lancé récemment avec pour objectif de mieux connaitre les interactions
entre formes urbaines et pratiques de mobilité. Son but était d’enrichir les connaissances
pour faciliter la prise de décisions en matiere de politiques d’aménagement et de fournir
une base pour leur évaluation. Le projet SESAME a fourni, entre autre, une sélection
d’indicateurs permettant de mettre ces deux aspects en relation. Les indicateurs utilisés
se referent aux activités des quartiers comme I’offre d’emploi, aux caractéristiques de la
population (adge de la population, taille des ménages, nombre moyen d’emplois par
ménage, répartition des salariés suivant les catégories socioprofessionnelles,...) mais
aussi a I’offre de transport (offre en transport en commun selon la desserte et la
fréquence, motorisation des ménages, longueur du réseau routier,...) et aux pratiques de
déplacement des habitants des zones étudiées comme leur choix modal (CERTU et
CETE Nord-Picardie, 1999).

%8 CERDA I. La théorie générale de I’'urbanisation, présentée et adaptée par Antonio Lopez de Aberasturi.
Paris : Editions du Seuil, 1979, 251 p. [1*" publication de la théorie générale de Cerda : 1867]
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Ces différents travaux donnent donc un panel intéressant d’éléments caractérisant les
formes urbaines des points de vue morphologique et fonctionnel. Nous allons nous
intéresser maintenant aux etudes de sécurité routiere pour préciser la liste des éléments a
prendre en compte dans les analyses monographiques.

Les études analysant les caractéristiques des espaces urbains ayant une influence sur la
sécurité routiere se font essentiellement & I’échelle de la voie ou du trongon de voie.
Nous ne relevons donc que les aspects identifiables a I’échelle de la forme urbaine. Tout
d’abord, nous avons vu que I’environnement des voies était important & prendre en
compte c’est-a-dire le type d’activités aux abords des voies (partie 2.3.1). De plus, dans
les activités du quartier on doit tenir compte des générateurs de déplacements comme
les écoles, les bibliotheques, ou encore les hopitaux (ex : Millot, 2000). En effet, ceux-ci
n’entrent pas dans les distinctions classiques d’activités : résidentiel, commercant,
industriel, zone d’affaires. Pourtant ils génerent aussi des déplacements et notamment
de piétons qui peuvent avoir des incidences en termes de seécurité routiere. D’une
maniére générale, tous les éléments caractérisant les déplacements des zones étudiées
sont intéressants a considerer.

Un autre aspect du fonctionnement du quartier a considérer concerne le stationnement.
Par exemple, Henning-Hager (1986) a cherché a déterminer les variables de la
planification urbaine ayant un effet sur la sécurité, a quantifier ces effets et a proposer
des mesures pour améliorer la sécurité routiere. Et le stationnement sur chaussée est
apparu, parmi d’autres aspects, comme ayant des effets négatifs sur la sécurité. Plus
récemment, Bonneson et McCoy (1997) ont étudié les probléemes de sécurité des artéres
urbaines. Pour cela ils ont procédé a une analyse de variance afin de déterminer les
éléments pouvant avoir une influence sur les fréquences d’accidents. C’est ainsi que la
présence de stationnement paralléle a la rue est apparue comme une des variables
statistiquement intéressantes.

D’autres aspects relevant davantage de la morphologie des espaces urbains ont
également ete identifiés comme ayant une influence sur la sécurité routiere. C’est le cas,
tout d’abord, de I’organisation du réseau que nous avons vu dans la partie 2.3.1, mais
aussi de I’organisation du bati et plus généralement de la densité urbaine. Par exemple,
dans une étude portant sur la communauté urbaine de Lille (Patte et Lesage, 1997), les
auteurs ont eu recours a une analyse factorielle pour classer des voies de
I’agglomération par rapport aux types d’accidents et a certaines caractéristiques de la
voie et de son environnement. Et la partition des voies a fait apparaitre I’intérét de
prendre en compte des aspects comme la densité urbaine et I’aspect du bati. Plus
récemment, une étude francaise (Millot, 2000 ; Millot et Brenac, 2001), portant sur le
réseau d’une ville de 40 000 habitants, a confirmé I’importance de la présence de bati et
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de sa densité dans la détermination des nombres d’accidents, notamment pour les
accidents de piétons.

On le voit du point de vue des etudes de securité routiere, de nombreux aspects des
formes urbaines sont donc a prendre en compte qu’ils relevent de leur fonctionnement
ou de leur morphologie. Mais I’influence de la forme urbaine sur la sécurité routiéere
réside aussi a un autre niveau c’est-a-dire dans ses effets sur les comportements des
usagers, sur la fagon dont ils “lisent” I’espace urbain. En effet, I’accident de la
circulation peut étre interprété comme le résultat d’un manque de cohérence entre la ou
les fonction(s) de la voie et le traitement de I’environnement routier de cette voie,
entrainant un décalage entre I’activité du conducteur et la situation effectivement
rencontrée (Fleury, 1998). Différentes études ont d’ailleurs été menées sur les
comportements des conducteurs.

Certaines d’entre elles se sont intéressees aux représentations mentales des sites urbains
et routiers par les conducteurs. Par exemple, un programme de recherche a été lancé a la
fin des années quatre-vingt sur le concept de “lisibilité” de la voie c’est-a-dire
reconnaissance de ses caractéristiques et de son fonctionnement par les usagers. Un
ensemble de recherches a été conduit dans ce cadre par I’INRETS, pour ses
compétences en matiere de sécurité routiére, en collaboration avec une équipe du CNRS
travaillant dans le domaine de la psychologie cognitive. Ces recherches éetaient basées
sur I’hypothése que I’usager identifie les voies par catégories afin d’adapter son type de
conduite. Cette catégorisation lui permet de simplifier la réalite et d’agir plus
rapidement en phase de conduite. Par exemple, dans leur étude, Fleury et al. (1991)
cherchaient a identifier les catégories utilisées par I’usager, ainsi que leurs propriétés.
Pour cela, un échantillon de cinquante photographies a été présenté a des personnes
dites “expérimentées” c’est-a-dire avec plus de cing ans de permis de conduire. Elles
devaient les classer en prenant en compte les difficultés que les situations de conduite
évoquees pouvaient poser. Elles devaient ensuite expliquer les critéres qui leur
semblaient pertinents pour expliciter leurs catégorisations. Plusieurs méthodes
statistiques ont eté utilisées pour tester de la robustesse des classements. De facon
génerale, I’etude des sites urbains montre que les personnes interrogées utilisent
différents indices pour évaluer les voies comme leur emprise entre facades, la
profondeur du champ visible, I’état de la chaussée et son marquage, le type et la densité
d’urbanisation, la nature des accotements, les pratiques de stationnement ou encore les
éléments de paysage et d’ambiance (Fleury et al., 1991).

D’autres recherches se sont plus directement axées sur les caractéristiques des voiries
influencant les comportements des conducteurs. Et d’une maniére génerale, il s’est
aveéré que la notion de vitesse joue un réle important dans les comportements et est un
élément essentiel pour caractériser la conduite automobile (Stransky, 1995). Pour Badr,
la vitesse peut étre considérée comme un «critere agrégé et observable du
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comportement » (1991, p. 135). Différents travaux ont alors cherché a évaluer les
caractéristiques des voies ayant une influence sur les vitesses pratiquées par les usagers.
Par exemple, Stransky (1995) a cherché a évaluer I’effet du trafic et de la morphologie
des voies sur les vitesses pratiquéees par les usagers. Son travail a été réalisé en région
parisienne, sur des troncons dits a echelle 0, c’est-a-dire des voies de desserte locale. Il a
identifié d’un point de vue statistique des variables dites structurantes de la vitesse
c’est-a-dire présentant au moins pour certaines de leurs modalités une forme de
proportionnalité. Elles sont d’ordres différents. Elles peuvent relever du trafic supporté
par les voies, de la densité batie par rapport notamment a I’ouverture de I’espace visible,
du maillage du réseau par la densité de croisement, des activités par la densité de
vitrines aux abords des voies. De méme Lagaize (1995), dans une étude statistique de
distribution des vitesses sur la voirie de la communauté urbaine de Lille, a pu identifier
différentes variables descriptives de la distribution des vitesses. Elles concernent, entre
autre, la densité et le type d’urbanisation, I’environnement des voies, la présence de
stationnement.

Cette revue de la littérature sur les travaux menés sur les formes urbaines et sur les
études de sécurité routiere nous a permis d’identifier les éléments des formes urbaines
qui seront intéressants & étudier pour notre travail, non pas de fagon quantitative, mais
pour permettre une meilleure connaissance des quartiers des points de vue
morphologique et fonctionnel de facon a pouvoir identifier les propriétés des formes
urbaines ayant une influence sur la sécurité routiere. L analyse urbaine descriptive des
quartiers se décompose alors en trois étapes.

La premiere étape consiste a présenter et localiser le quartier par rapport au reste de
I’agglomération. La présentation passe par un rapide historique de la construction du
quartier. Ce détour peut permettre de comprendre son organisation et sa morphologie
actuelles. Nous avons vu que les quartiers étaient délimités de fagcon a présenter une
structure et une morphologie continues et homogenes, mais ils ne peuvent pas étre
étudiés de facon déconnectée. Leurs relations avec le reste de I’agglomeération et
notamment avec les quartiers adjacents seront donc précisees.

La seconde étape comprend une description et une analyse morphologique du quartier.
Elle reprend les éléments identifiés pour rendre compte de la morphologie du quartier.
Les premiers sont d’ordre quantitatif : surface du quartier étudié, surface batie, longueur
du réseau avec distinction des différents niveaux de voie. Les suivants sont inspirés
davantage des indicateurs d’analyse urbaine. lls s’intéressent au maillage du réseau, au
type d’urbanisation, a la place laissée aux espaces publics. D’autres plus liés a nos
préoccupations concernent I’aménagement des axes de transit et la répartition des
usagers dans I’espace, par exemple, la séparation des modes de transport.
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Enfin, la troisieme étape consiste en une analyse fonctionnelle du quartier. Elle
concerne, tout d’abord, les caractéristiques de la population: le nombre, I’age des
habitants, la taille des ménages, les caractéristiques de la population active,... Elle
s’intéresse ensuite aux activités du quartier a savoir s’il y a des commerces, des services
et des générateurs de deplacements de piétons comme des ecoles, des bibliotheques,...
Enfin, elle integre tout ce qui concerne I’offre de transport : présentation du réseau
routier, de I’offre détaillée en transport en commun, de I’offre en voies cyclables, de
I’offre en stationnement, mais aussi les pratiques de déplacement comme le choix modal
des habitants, les vitesses pratiquées sur le réseau, les trafics.

Cette démarche permet d’obtenir une fiche d’identité detaillée des quartiers étudiés.
L’annexe 1 donne un exemple d’analyse urbaine descriptive d’un quartier. Le but n’est
pas de chercher a quantifier les caractéristiques des quartiers mais davantage de
permettre la compréhension de leur organisation et de leur fonctionnement et ainsi de
pouvoir mieux cerner les probléemes de sécurité routiere.

4.1.3 Meéthodologie pour I’analyse de I’insecurité routiere

Nous avons vu que I’étude des accidents passés, combinée avec I’observation de leur
site d’occurrence, reste la méthode la plus éprouvée pour comprendre les mécanismes
de production de I’insécurité routiere sur un terrain d’étude local et leurs liens avec les
caractéristiques des sites et de leur environnement (ex : Ferrandez et al., 1979). Pour
étudier I’insécurité routiere des formes urbaines typiques, il nous faut donc analyser les
accidents survenus dans les quartiers retenus.

Quand se produit un accident corporel en agglomeration, les services de police
établissent des proceés verbaux d’accidents, a I’intention de la justice (Procureur de la
République). Ces documents ne sont disponibles que dans les services de la police. Des
permissions peuvent étre accordées pour venir les consulter. Par ailleurs, les services de
police codent une partie des informations contenues dans les proces verbaux dans un
bordereau informatisé appelé Bulletin d’Analyse d’Accident Corporel de la Circulation
ou fichier BAAC qui alimente les fichiers nationaux d’accidents. Ces fichiers sont
transmis aux services locaux de I’Etat (DDE, CETE,...)*>. Dans certaines
agglomerations, des fiches détaillées d’accidents appelées fiches Pactol sont également
disponibles. Elles reprennent I’ensemble des élements des proces verbaux en dehors de
ceux permettant d’identifier les protagonistes. Elles ne contiennent donc pas d’éléments
d’identité des protagonistes (pas de nom ou d’adresse, par exemple). L’étude des
problemes de sécurité routiére d’un site passe alors par I’analyse de ces données.

» DDE : Direction Départementale de I’Equipement
CETE : Centre d’Etudes Techniques de I’Equipement
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Dans un premier temps, I’analyse des données telles les fichiers BAAC permet une
analyse plutdt quantitative des problemes de sécurité routiere des quartiers. Les fichiers
BAAC rendent compte des principales caractéristiques des accidents, c’est-a-dire les
conditions externes aux accidents comme les conditions météorologiques, les lieux ou
ils se sont produits, les véhicules et usagers impliqués. Au total 92 données sont
recensées par accident. Cependant les variables relatives au déroulement méme de
I’accident sont peu nombreuses (manceuvre principale avant I’accident, type de
collision,...). L’analyse quantitative concerne alors la répartition temporelle des
accidents sur la période d’étude et en moyenne sur la journée, la répartition selon les
types d’impliqués, la localisation des accidents. Dans le cas de la communauté urbaine
de Lille, cette derniére donnée est obtenue & partir d’un systeme d’information
géographique sur lequel a été répertorié I’ensemble des accidents. Cette étape permet de
dresser un premier portrait de I’insécurité routiere, notamment de poser des questions
quant a une forte concentration des accidents aux heures de pointe, a la sortie ou a
I’entrée du quartier, par exemple.

Ensuite, pour mener une analyse plus fine des problémes de sécurité routiere, il faut se
baser sur des données plus riches, par exemple les procés verbaux d’accidents de la
circulation. Ceux-ci reprennent les circonstances de I’accident de fagon détaillée. Leur
but est de déterminer les responsabilités des différentes personnes concernées. Mais au-
dela de cet aspect juridique, ce qui est intéressant c’est le détail des circonstances des
accidents. On y trouve ainsi des descriptions détaillées des caractéristiques du contexte
de I’accident (le lieu, les conditions climatiques, la luminosité, I’état de la chaussée,
I’heure, le jour,...) et des personnes impliquées (age, sexe, taux d’alcool, profession,
type de trajet effectué, résident de la commune,...). Les témoignages des personnes
impliqués et des tiers relatifs au déroulement de I’accident y sont relatés. Les
conséquences de I’accident y sont détaillées (blessures, dégats matériels,...). Enfin, un
schéma explicatif décrivant les lieux, les positions et directions suivies par les
impligués, ou encore les traces de freinage est également disponible.

La méthode utilisée pour analyser finement les accidents de la circulation est la méthode
d’analyse séquentielle de I’accident développée par Brenac (1997). Cette méthode se
base sur le modéle séquentiel de I’accident de I’'INRETS qui a été largement présenté
dans la littérature (ex : Ferrandez et al., 1986 ; Fleury, 1986 ; Brenac, 1997). Ce modele
vise a rendre compte de la complexité et de la dynamique spatiotemporelle particuliere
des accidents de la circulation et a produire des analyses aptes a faire émerger des
perspectives de prévention a des niveaux multiples. Il repose sur la prise en
considération de deux ruptures qui marquent le déroulement de I’accident. La premiére
correspond a une rupture dans la progression d’un des impliqués. Elle marque le
passage d’une situation ou le comportement du systeme est en apparence un
comportement courant, a une situation dégradee ou seules les manceuvres extrémes
pourraient encore dans certains cas éviter le choc. La seconde correspond au choc en
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lui-méme. Le modeéle séquentiel de I’INRETS distingue ainsi quatre phases articulées
autour de ces deux ruptures :

- la situation de conduite, correspondant au comportement apparemment normal
du systeme lorsque les impliqués parcourent leur itinéraire en approche des lieux,

- la situation d’accident, moment de rupture marquant le passage au contexte
accidentel,

- la situation d’urgence, ou des moyens peuvent étre mis en ceuvre par les
différents acteurs pour éviter le choc,

- la situation de choc, qui comprend le choc et les suites immédiates (chocs
secondaires) ou I’équivalent du choc.

La méthode d’analyse séquentielle de I’accident se déroule alors en plusieurs étapes.
Tout d’abord, il faut prendre connaissance de I’ensemble des éléments du dossier
d’accident que ce soit les indices descriptifs ou les témoignages des impliqués et
témoins en confrontant ces eléments pour surmonter d’éventuelles contradictions. 1l faut
ensuite essayer de retracer le déroulement de I’accident selon les quatre grandes étapes.
Enfin, il faut essayer de repérer les facteurs dits accidentogenes, c’est-a-dire les
éléments qui ont contribué & la production de I’accident et sur lesquels une action
pourrait étre possible. On peut également mettre en relief les facteurs de gravité, c’est-a-
dire ceux ayant encouru a aggraver les blessures (absence de ceinture de sécurité,...).

A partir de cette méthode d’analyse séquentielle de I’accident, nous pouvons établir des
fiches d’analyse pour les différents accidents de la circulation survenus sur le terrain
étudié sous condition de disposer de données fines d’accidents comme les proces
verbaux ou les fiches Pactol. L’annexe 2 présente une fiche d’analyse d’un cas
d’accident selon cette méthode. Ces fiches d’analyse regroupent I’ensemble des
éléments relatifs aux caractéristiques des accidents et nécessaires a la compréhension du
déroulement de I’accident. Elles permettent alors des analyses plus approfondies des
problemes de sécurité routiére.

Le premier niveau d’analyse consiste a s’intéresser aux trajets des personnes impliquées
dans les accidents. Ceci permet alors d’identifier I’insécurité liée aux habitants du
quartier et de rendre ainsi mieux compte de I’insécurité réelle du quartier étudié. En
effet, le recours aux nombres bruts d’accidents pour évaluer le niveau de sécurité d’un
site a une validité limitée (ex: Brilon et Blanke, 1990). Les nombres d’accidents
survenus sur une zone dépendent de nombreux facteurs comme la longueur de voirie de
la zone sur laquelle se produisent les accidents, ou encore le trafic supporté par ces axes.
L’OCDE, dans son rapport de 1979 sur la sécurité routiere dans les zones résidentielles,
a voulu évaluer les niveaux de sécurité obtenus sur différents quartiers issus ou
influencés par des grands principes de planification. Pour cela, les niveaux de securité
étudiés correspondaient a différents indices d’accidents comme le nombre d’accidents
par millions de véhicules-kilométres, le nombre d’accidents ramené au nombre
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d’habitants, le nombre d’accidents par rapport au nombre de logements ou encore le
nombre d’accidents par kilométre carré. Si ces indices permettent dans une certaine
mesure de rendre mieux compte de I’insécurité d’un site, certains posent des problémes
notamment d’ordre pratique (probléeme de disponibilité des données). L’indice de
sécurité basé sur le nombre total d’accidents rapporté a la population est le plus
couramment utilisé (ex : Henning-Hager, 1986). Il permet de tenir compte de la
population des quartiers étudiés et de comparer des quartiers de taille différente. De
plus, il présente I’avantage d’étre facilement applicable. Cependant en considérant
I’ensemble des accidents, ce taux prend également en compte les accidents dus au trafic
de transit. En effet, certains quartiers sont traversés par des trafics de transit tres
importants et I’importance des nombres d’accidents dans ces quartiers reléve souvent
plus de ce transit que de I’effet de la morphologie ou de I’organisation du quartier sur
les accidents, ce que nous cherchons a identifier. Le trafic est un facteur trés important
dans la production d’accidents (Hauer et al., 1988 ; Jadaan et Nicholson, 1992 ; Maher
et Summersgill, 1996). C’est pourquoi nous avons préféré utiliser un indice prenant en
compte le nombre d’accidents impliquant des habitants rapporté a la population. Celui-
ci semble mieux représenter I’accidentologie des quartiers considérés et notamment
celle ayant trait & leur morphologie et a leur organisation. L’utilisation de ce taux est
possible quand on dispose de données suffisamment détaillées d’accidents comme un
proces verbal. Les gravités peuvent également étre précisées dans la mesure ou dans les
procés verbaux d’accidents, les conséquences de I’accident sont détaillées : type de
blessures,...

Le second niveau consiste a s’intéresser plus spécifiguement au déroulement des
accidents pour identifier les liens entre ces problémes de sécurité routiére et les
caractéristiques des sites étudiés. Chaque accident correspond a un “cas” d’accident. La
difficulté de I’analyse réside alors dans le passage d’une série de cas d’accidents c’est-a-
dire d’histoires individuelles d’accident a des conclusions plus générales sur les
phénomenes et sur les perspectives d’action. La méthode la plus couramment utilisée
pour résoudre cette difficulté consiste a regrouper les cas d’accidents selon des
similitudes relevées dans les déroulements des accidents. Apparait alors le concept de
scénario type.

Dans le domaine de la sécurité routiere, le terme de scénario type a émergé a la fois
dans le cadre de recherches sur les phénomeénes d’accidents (ex : Fleury et al., 1987) et
dans le cadre de recherches portant sur des méthodes de diagnostic local de sécurité
(Fleury et al., 1990). Le concept de scénario type d’accident a depuis été développé et
précise. Il est défini aujourd’hui (Brenac et Megherbi, 1996 ; Brenac et Fleury, 1999 ;
Fleury et Brenac, 2001) comme le déroulement type auquel se rattache un groupe
d’accidents présentant des similitudes du point de vue de I’enchainement des
phénomenes et des relations de causalité, de la situation de conduite a la situation
d’accident et a la situation d’urgence. Ce déroulement type peut étre vu comme un
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“prototype” au sens donné a ce terme dans les recherches de psychologie cognitive
portant sur la catégorisation ; c’est une construction établie a partir d’un ensemble
d’accidents similaires, et non a partir du déroulement particulier, concret, de I’un
d’entre eux. A cette similitude dans le déroulement répond alors une similitude
concernant les actions de sécurité susceptibles d’éviter la production de ces accidents
(mémes références). Les scénarios types constituent donc des outils de synthese
permettant de passer de I’analyse fine de ces cas a des conclusions plus générales et
orientées vers des actions globales. Ce concept a fait I’objet de diverses applications
dans le domaine de la sécurité routiere (ex : Mercier, 1994 ; Brenac et al., 1996 ; Brenac
et Megherbi, 1996 ; Megherbi, 1999).

Cependant I’utilisation du concept de scénario type suppose de travailler sur des
échantillons d’accidents suffisamment grands. S’il est difficile d’estimer la taille
minimale nécessaire pour obtenir une bonne représentativité de I’accidentologie d’un
site a partir des scénarios types définis, pour Brenac et Megherbi, il semble «qu’un
effectif de soixante-dix a deux cent cinquante accidents — selon les objectifs poursuivis
— soit de nature a répondre aux besoins lors de ce type d’étude » (1996, p.70). Pour
certains types d’étude, il apparait alors difficile d’utiliser cette méthode d’analyse. Dans
ce cas, il est possible d’utiliser la notion de problématique d’insécurité routiére c’est-a-
dire d’identifier au travers de I’analyse des cas d’accidents des problématiques
spéecifiques aux sites d’études comme les problemes liés a la présence de stationnement
(ex : Fleury et al., 1987). Les cas d’accidents sont alors agregés selon leurs similitudes
en “types”® d’accidents qui s’inscrivent dans ces problématiques d’insécurité routiére.
A la différence des scénarios types, les ressemblances sont relevées pour un aspect des
accidents et non pour I’ensemble de leurs aspects ou de leur déroulement.

Que ce soit grace au concept de scénario type ou a la définition de problématique
d’insécurité routiere, I’agrégation des cas d’accidents selon des similitudes de
déroulement permet de faire émerger des liens entre les probléemes de sécurité routiére
et les caracteéristiques des sites étudiés.

L’analyse de I’insécurité routiere des quartiers se fait donc en plusieurs étapes. La
premiére plutdt quantitative permet de dresser un premier portrait de I’insécurité du site,
d’identifier des caractéristiques particulieres par exemple du fait de la surimplication de

% |a notion de “type” d’accident fait souvent référence soit & des classes définies sur la base de
conditions nécessaires et suffisantes soit a des analyses statistiques des accidents (analyses factorielles,
classifications,...) appliquées a des fichiers standards ou partiellement améliorés. En effet, les typologies
d’accidents reposent souvent sur des proximités statistiques du point de vue de variables désagrégées,
généralement descriptives, et ne s’appuyant pas sur une analyse préalable de I’accident orientée vers la
prévention (Brenac et Megherbi, 1996). Ici le terme de “type” renvoie davantage a la notion de prototype
sans aller aussi loin. Le type d’accident regroupe différents cas d’accidents présentant une ressemblance
concernant un aspect du déroulement. Il différe du scénario type qui regroupe des accidents similaires
dans leur déroulement complet.
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certains types d’usagers. Ensuite, I’analyse plus fine des problémes de sécurité routiere
basée sur la méthode d’analyse séquentielle de I’accident consiste a établir des fiches
détaillées d’accidents (voir I’annexe 2). A partir de celles-ci, I’insécurité intrinséque des
quartiers peut étre précisée (implication des habitants du quartier, par exemple). Et
I’agrégation des cas d’accidents permet de faire émerger des liens existant entre les
problématiques d’insécurité routiere et les caractéristiques des sites.

Cette méthode d’analyse monographique composée d’une phase d’analyse urbaine
descriptive et d’une phase d’analyse fine de I’insécurité routiere est appliquée sur le
secteur de la communauté urbaine de Lille de facon a faire émerger des liens pouvant
exister entre problemes de sécurité routiere et caractéristiques des quartiers
représentatifs de formes urbaines typiques.

4.2 La communauté urbaine de Lille-Métropole: le
secteur d’étude

La communauté urbaine de Lille est un vaste territoire fortement urbanisé, composé de
87 communes. Celles-ci sont réparties autour de plusieurs péles urbains dont les quatre
plus importants sont Lille, Roubaix, Tourcoing et Villeneuve-d’Ascq (voir Figure 7).
Elle compte un peu plus d’un million d’habitants. Métropole depuis les années soixante,
elle tient une place stratégique dans la region Nord-Pas-de-Calais mais aussi a I’échelle
de la France. Elle a fait partie, par exemple, du programme des villes nouvelles lancé
dans les années soixante-dix qui concernaient les principales agglomérations de France.
De par son étendue territoriale, son histoire, son implication dans les démarches
d’urbanisme, la communauté urbaine de Lille présente un secteur d’étude intéressant
pour I’identification des quatre formes urbaines typiques retenues. Pour pouvoir
identifier des quartiers représentatifs de ces quatre types de formes urbaines, nous allons
présenter le secteur d’étude et notamment son évolution urbaine.

4.2.1 Le développement urbain du secteur d’étude

« Ce qui caractérise d’abord la région lilloise, c’est d’étre une region de contact » (Paris

et al., 2000, p. 31). L’essor urbain au XI1°™ siécle, ddi & la révolution agricole et a la
montée de I’industrie notamment la draperie qui ont attiré les populations dans les villes
a été, en effet, bénéfique a Lille. La position stratégique de la ville par rapport aux
routes commerciales de I’époque, ainsi qu’aux voies fluviales lui profita. Lille apparait a
I’époque comme la « porte méridionale de la Flandre » (Paris et al., 2000, p. 37). Elle
s’insere dans un systéme d’échanges qui s’est mis en place dans la région. Ainsi, des le
Moyen Age, Lille prend une place importante dans le secteur et établit des liens trés
forts avec la Flandre, que I’on peut retrouver encore aujourd’hui dans ses relations avec
la Belgique.
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Melantois

Figure 7 : La communauté urbaine de Lille-Métropole constituée de 87 communes

« Au milieu du XV*™ siécle, elle est vue comme la principale place commerciale des
Pays-Bas apres Anvers et Amsterdam » (Paris et al., 2000, p.40). Peu a peu des
industries de draperie s’installent du c6té de Roubaix et prennent de I’ampleur,
notamment avec I’accession a un statut corporatif des producteurs de Roubaix dans la
seconde moitié du XVI*™ siécle. Jusqu’en 1667, Lille est tournée vers le nord, « selon
le cours naturel de la voie d’eau, par la Delle, la Lys et I’Escaut » (Paris et al., 2000,
p. 43). Mais a partir de 1667, les enjeux geopolitiques changent la donne : « ces Pays-
Bas francophones deviennent le nord de la France, [...] le destin de Lille bascule [alors]
au sud » (Paris et al., 2000, p. 43). L’établissement de la frontiére n’est pas direct. Elle
subira quelques modifications avant de devenir telle qu’elle est aujourd’hui. De cette
époque, il reste des liens forts avec les villes belges proches de la frontiére.

Avec son rattachement a la France, au XVII°™ siécle, Lille recoit quelques fonctions
administratives mais d’autres lui échappent au profit de Douai (I’Université, le
Parlement des Flandres). Lille n’a pas encore completement imposé sa place au sein de
la région du Nord. Mais jusqu’au XV111°™ siécle, la ville continue de s’agrandir et de se
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transformer. Et c’est tout de méme dans la cité lilloise qu’il faut chercher
I’enracinement le plus profond de Lille-Métropole d’aujourd’hui. Cette « identité
urbaine apparait d’autant plus originale qu’elle repose sur une capacité a la synthése
entre deux cultures, la flamande et la francaise » (Paris et al., 2000, p. 49).

Le XIX®™ siécle a bouleversé la donne urbaine de la région lilloise avec notamment la
production d’une nouvelle entité urbaine plus vaste associant Roubaix et Tourcoing. En
effet, avec le développement industriel apparait un systeme urbain complexe,
polycentré. Avec I’essor de I’industrie, notamment le lin et le coton pour la région, on
assiste a une extension des villes et des bourgs existants et une amorce urbaine autour
des usines installées a proximité de ces centres. On constate trés vite une spécialisation
géographique des secteurs d’industrie : secteur lainier plutdt vers Roubaix-Tourcoing,
avec les tissages et teintureries pour Roubaix et les tapis pour Tourcoing, et le secteur
linier et cotonnier autour de Lille et Armentiéres. Roubaix et Tourcoing qui étaient deux
gros villages se sont transformeées en villes industrielles en quelques dizaines d’années a
la fin du XIX®™ siécle.

Les logements ouvriers se développent a proximité des usines, sous la forme de “forts”,
c’est-a-dire des logements jointifs disposés autour d’un espace central, ou encore de
“courées”, des petites maisons ouvrieres, alignées en rangs jointifs disposés en vis-a-vis
autour d’une cour perpendiculaire a la rue (Paris et al., 2000). Elles déterminent la
forme urbaine de I’époque industrielle. La plupart ont été détruites lors de projets de
rénovation des centres urbains, pour cause d’insalubriteé.

Jusqu’a la Seconde Guerre mondiale, le territoire est composé de trois agglomérations
distinctes séparées par de vastes espaces ruraux et des villages satellites : Lille, Roubaix
et Tourcoing (Pinol, 1996). C’est dans ce contexte que le Conseil Général du Nord
décide en 1903 de construire le Grand Boulevard pour relier Lille a Roubaix-Tourcoing.
Et plus qu’un axe de communication, c’est un moyen de rapprocher les trois poles,
« d’orienter un nouveau développement urbain linéaire qui pourra ensuite s’étoffer a
partir de la voirie affluente et assurer a terme une soudure urbaine entre elles » (Paris et
al., 2000, p. 63). Avec son tracé en Y, il traverse huit communes sur 14 kilomeétres : La
Madeleine, Marcg-en-Barceul, Wasquehal, Mouvaux, Villeneuve-d’Ascq, Croix,
Roubaix et Tourcoing.

Il est intéressant de s’arréter un peu sur cet ouvrage, trés novateur pour I’époque :
« congu avec un esprit d’anticipation remarquable, le Grand Boulevard est la premiere
grande infrastructure de dimension métropolitaine. Et sur le plan urbanistique, dés sa
création, il réussit la ou les techniciens d’aujourd’hui ont échoué » (Paris et al., 2000,
p. 64). En effet, il réussit a intégrer différents modes de circulation sur un méme axe sur
une largeur de 50 meétres. Les piétons sont sur les trottoirs, les transports lourds sur des
contre-allées pavées de chaque c6té. Celles-ci sont séparées de I’allée centrale réservée
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a la circulation rapide et légére par des terre-pleins. Ces derniers sont affectés d’un c6té
a une allée cavaliére et une piste cyclable, et de I’autre aux deux voies d’un tramway
électrique en site propre. L’une et I’autre sont bordées d’arbres de haute tige.

A partir de ce boulevard, I’urbanisation va démarrer depuis chaque pole, pour Lille, par
exemple, du coté de La Madeleine. Au début du XX°™ siécle, la mobilité des ouvriers
s’accroit grace a I’'usage des véhicules a deux roues, des chemins de fer et du tramway,
ce qui entraine une poussée de I’urbanisation périphérique. Les communes de Mons-en-
Barceul, Lambersart et la Madeleine accueillent un apport résidentiel, mais surtout des
villas aisées de la bourgeoisie lilloise (voir Figure 7). Au sud, I’extension se fait vers
Loos et Haubourdin, le long de la route de Béthune, ainsi qu’a Thumesnil et Ronchin.
On voit apparaitre les éléments d’une premiere couronne a partir de bourgs ruraux.
Autour de Roubaix, la croissance urbaine va toucher les communes de Wattrelos, Croix,
Wasquehal, Lannoy et Toufflers. Autour de Tourcoing, ce sont les communes plus
rurales de I’ouest qui sont touchées : Neuville en Ferrain, Roncq, Linselles (Paris et al.,
2000). Ce phénomene d’extension touchant les communes de la premiére couronne,
marque le dépeuplement progressif des villes centres (Bruyelle, 1991).

Aprés la Seconde Guerre mondiale, d’autres formes urbaines apparaissent : de I’habitat
collectif, tout d’abord, avec la reconstruction, puis la rénovation de quartiers insalubres
ainsi que des extensions urbaines sous forme de Zup (Zone a urbaniser en priorité). Et
I’extension urbaine des années soixante aux années quatre-vingt suit les grands courants
nationaux : grands ensembles, étalement suburbain, diffusion périurbaine. Ainsi, dans
les années cinguante et soixante, en périphérie sont creés des ensembles collectifs, la ou
il subsiste des espaces libres : par exemple, a Lille du c6té du boulevard de Strasbourg
ou de Metz, a Roubaix dans le quartier des Hauts Champs, & Tourcoing dans le quartier
de Brun Pain, & Annapes dans le quartier de la Résidence,... Dans les années soixante,
des Zup sont créées a Mons-en-Barceul avec un programme de plus de 5 600 logements,
a Tourcoing avec La Bourgogne comptant 3 000 logements, a Wattrelos avec Beaulieu
d’environ 2 500 logements, ou encore aux Trois Ponts a Roubaix avec 1 650 logements.
D’autres programmes sont réalisés a Loos dans le quartier des Olivaux puis a Lille, a
Ronchin et Haubourdin.

C’est également au cours des années soixante, que la décision de construire une ville
nouvelle dans la région lilloise est lancée avec le projet de déplacer I’université de Lille
vers la périphérie. Cette ville nouvelle, qui représente le coup d’envoi de ce type de
programme en France a cette particularité de ne pas étre construite sur un espace vierge.
La politique des villes nouvelles s’échafaude, dans un premier temps, a partir d’une
vision critique du développement qu’a connu la banlieue parisienne. « Elle se donne
pour objectifs de conjurer a la fois I’effet tdche d’huile du pavillonnaire périurbain
(amorceé avec les lotissements d’avant-guerre) et la rigidité monofonctionnelle des
grands ensembles » (Ecole d’architecture de Lille, 1996, p. 2). Les objectifs de la ville
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nouvelle de Lille-Est étaient clairement définis au départ : refaire la ville autour de
I’université, étre un pdle d’innovation, accueillir des équipements de haut niveau et
maitriser la croissance (Baudelle, 1984). Ainsi, a partir de trois anciens villages c’est-a-
dire Flers, Annapes et Ascq est créée Villeneuve-d’Ascq, la ville nouvelle de Lille-Est.
Elle constitue dorenavant le quatrieme pdéle urbain de I’agglomération lilloise avec Lille,
Roubaix et Tourcoing.

Dans le méme temps, dés les années soixante, de nombreux lotissements sont construits
dans I’espace suburbain proche : vers Saint-André ou Wambrechies dans la banlieue
lilloise, vers Neuville ou Roncg dans la banlieue de Tourcoing et vers Leers ou Hem
dans celle de Roubaix (voir Figure 7). Ce mouvement se poursuit avec de grande
opérations comme la Brigode a Ascq ou le Domaine de la Vigne a Bondues, qui sont
des lotissements construits a proximité d’un golf. A partir des années soixante-dix, le
développement résidentiel se poursuit et conquit I’espace rural périurbain
communautaire et a partir des années quatre-vingt, dépasse le cadre communautaire
pour gagner le Mélantois et des villes comme Seclin, puis Avelin, Ennevelin. En effet,
dés 1975 le dépeuplement gagne les villes de la premiéere couronne au profit des zones
périphériques, encore plus éloignées du centre (Bruyelle, 1991). Ceci est notamment
permis par des moyens de transport de plus en plus rapides et des réseaux de plus en
plus performants.

La premiere couronne se dépeuple, sauf quelques communes qui disposent encore de
terrains constructibles et qui appartiennent a un axe résidentiel tres recherché entre Lille
et Roubaix-Tourcoing. Ce sont les communes de Mouvaux, Croix, Wasquehal, Marcg-
en-Baroeul et Marquette (Bruyelle, 1991). On assiste donc a I’éclatement de I’aire
urbanisée. C’est désormais la frange externe de I’agglomération qui attire les
populations. L’extension urbaine se voit fortement influencée par les grands axes
routiers et notamment les autoroutes qui traversent le territoire de la communauté
urbaine de Lille.

Ainsi, en quarante ans, la surface urbanisée de la communauté urbaine de Lille a
presque doublée et le géographe Pierre Bruyelle (1984) observe que le développement
de ce territoire s’est fait par une consolidation de la conurbation centrale (densification
et suburbanisation) et un élargissement de I’aire métropolitaine (périurbanisation,
intensification des relations internes). De ce développement urbain rapide et fortement
influencé par le contexte économique et social, sont issues des communes aux
caractéristiques trés différentes, en termes de types d’habitat, d’habitants, de
fonctionnements,... Certains auteurs vont parler de “métropole en gruaux” (Bruyelle,
1984). On notera la coexistence de villes de tailles tout a fait variables, de la plus petite
Warneton (178 habitants au recensement de 1999) a la plus grande Lille (184 657
habitants en 1999).
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La communauté urbaine de Lille a été imposée par I’Etat en 1968 pour tenter une
gestion plus globale et plus cohérente de I’ensemble de ces communes et pour faciliter
I’aménagement d’une métropole en “miettes”, réaliser des opérations hors de portée de
communes isolées et mieux répondre aux problemes inhérents a la désindustrialisation
(Huguenin-Richard, 2000). En effet, les communautés urbaines ont été
institutionnalisées en France afin de pallier les difficultés dues a la séparation des
compétences dans chaque commune d’une méme agglomération. Elles permettent de
mettre en place un meilleur systéme de gestion urbaine, de rationaliser les besoins
communs et d’assurer une cohérence au sein de I’ensemble.

4.2.2 Choix des terrains d’étude

Au travers des grandes étapes du développement urbain que nous avons mentionnées,
apparaissent les différentes formes urbaines typiques retenues, qui sont I’habitat
traditionnel, les grands ensembles d’habitat collectif, I’habitat pavillonnaire et la
conception “ville nouvelle”. Nous avons vu, dans la partie 3.2.2, que ces quatre formes
pouvaient présenter des variantes. Sans développer toutes les particularités existantes,
certaines formes ont été développées sur de longues périodes et des variations ont pu
apparaitre dans les principes de planification. Il nous faut alors identifier des quartiers
représentant ces quatre types et leurs principales variantes.

Pour cela, nous avons déterminé une premiere liste de quartiers susceptibles de
représenter les formes urbaines typiques a étudier. Celle-ci a été établie a partir de
I’historique du développement urbain de la communauté urbaine de Lille et d’une
investigation bibliographique complémentaire sur les formes d’habitat du secteur,
notamment les travaux de I’Ecole d’architecture de la région Nord.

Une premiere sélection a ensuite consisté a ne garder que les quartiers suffisamment
homogeénes pour pouvoir identifier des problémes de sécurité routiére en relation avec
leurs “formes urbaines”. En effet, nous avons vu que ces quartiers devaient presenter
une homogénéité et une continuité de structure et de morphologie (voir 4.1.1). Ces
choix ont été orientés par la consultation de photographies aériennes de différentes
années, par des visites sur le terrain ainsi que par des discussions avec diverses
personnes des services de la communauté urbaine de Lille. La liste des quartiers
susceptibles d’étre étudiés a ainsi été ramenée a une douzaine de cas.

Aprés avoir verifié que nous disposions des données nécessaires a I’analyse
monographique dans ces quartiers, douze d’entre eux ont été retenus pour I’analyse
(I"annexe 3 présente leur localisation dans la communauté urbaine de Lille). lls ont été
découpés de facon a étre homogenes. Ils sont delimités par des axes de transit qui les
longent ou les traversent. Nous ne nous sommes pas attachés a définir le méme nombre
de quartiers par forme urbaine typique. En effet, pour certaines formes comme celle de
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grand ensemble d’habitat collectif, il existe plus de variantes au type principal que pour
les autres formes. De plus, définir un nombre a priori de quartiers a étudier aurait pu
nous conduire & retenir des quartiers assez peu représentatifs d’une forme urbaine. Nous
avons privilégié la pertinence des quartiers étudiés plutét que le nombre. D’ailleurs
selon Laurence de Carlo, « la tradition de I’étude monographique qui remonte a I’école
de Chicago tend a montrer qu’un cas bien choisi, décrit en détails et étudié en
profondeur peut supporter la généralisation a d’autres situations » (1996, p. 107).

Ainsi, pour la forme d’habitat traditionnel, deux quartiers ont été retenus. Le premier, le
quartier des Phalempins est longé par des axes de transit, il est situé au centre de
Tourcoing. Le second, le quartier ancien de Loos, s’est développé en doigt de gant
c’est-a-dire le long d’une route nationale de liaison interurbaine. Ils représentent bien un
type d’habitat individuel mitoyen, aligné le long de la voie publique (voir Figure 8).

Figure 8 : Le quartier ancien de Loos représentatif du type d’habitat traditionnel
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Pour la forme de grand ensemble d’habitat collectif, cing quartiers ont été retenus. Tout
d’abord, le quartier de la Résidence a Villeneuve-d’Ascq et celui des Olivaux a Loos
datent des années 1950-1960 et présentent une planification encore classique. Ensuite,
le quartier de la Zup de Mons a Mons-en-Barceul et celui de la Bourgogne a Tourcoing
relévent de procédures de Zup c’est-a-dire zones a urbaniser en priorité et présentent des
caractéristiques de planification plus marquées notamment en termes de hiérarchisation.
Enfin, le quartier du Pont de Bois a Villeneuve-d’Ascq est plus récent, puisqu’il date
des années soixante-dix et releve de principes de planification forts comme la
hiérarchisation du réseau mais aussi la ségrégation des modes de transport
(voir Figure 9).

Figure 9: Le quartier des Olivaux représentatif du grand ensemble des années 1950-1960
(photographie du dessus) et le quartier du Pont de Bois représentatif de celui de la fin des années
soixante-dix avec des principes de hiérarchisation des réseaux et de ségrégation des modes plus
fortement marqués (photographie du dessous)
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Pour la forme d’habitat pavillonnaire, nous avons identifié quatre quartiers. Le premier,
le quartier de la cité Lille-Délivrance a Lomme correspond au type frangais de cité-
jardin ouvriére et date des années vingt. Les trois suivants sont des lotissements
pavillonnaires : le quartier de la Brigode a Villeneuve-d’Ascq, les quartiers du domaine
de la Vigne et du Bois d’Achelle a Bondues. lls sont tous les quatre représentatifs d’un
type d’habitat individuel avec jardin, non mitoyen, en retrait par rapport a la rue. Mais le
quartier de cité-jardin ouvriere présente des disparités telles qu’un réseau maillé alors
que les trois autres ont des réseaux plus arborescents (voir Figure 10).

Figure 10 : Le quartier de la cité Lille-Délivrance représentatif de la cité-jardin ouvriére francaise
avec un réseau maillé (photographie du dessus) et le quartier du Bois d’Achelle représentatif du
lotissement pavillonnaire avec un réseau arborescent (photographie du dessous)
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Enfin, pour la forme de conception “ville nouvelle”, un seul quartier a été retenu. Il
s’agit du quartier du Triolo a Villeneuve-d’Ascq, qui est le premier quartier de la ville
nouvelle. C’est celui qui correspond au mieux aux principes de planification des villes
nouvelles. En effet, selon Baudelle, «les principes qui avaient cours dans les villes
nouvelles ont été appliqués ici tres fidelement en réaction contre I’expérience
malheureuse des Zup » (1983, p. 226). Il est constitué a la fois d’habitat individuel et
d’habitat collectif (voir Figure 11). Il est fortement hiérarchisé et ségrégué.

Figure 11 : Le quartier du Triolo, un exemple d’application des principes de planification des villes
nouvelles

Les six quartiers qui n’ont pas été présentes dans cette partie le sont dans I’annexe 4.

4.2.3 Mise en ceuvre de I’analyse monographique sur les quartiers
retenus

Les terrains d’étude ont été définis. lls sont au nombre de douze. L’étape suivante
consiste a relever les données nécessaires a la mise en ceuvre des analyses
monographiques.

Pour I’analyse urbaine descriptive, une revue de la littérature existant sur les terrains
étudiés a été menée. Ces quartiers relevant de formes urbaines typiques, ils ont pour la
plupart fait I’objet d’analyses que ce soit dans le cadre de I’Ecole d’architecture de la
région Nord ou de la faculté de Géographie de Lille pour ne citer que ces deux
exemples. Cette revue permet de retracer I’historique des quartiers ou tout du moins de
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connaitre leurs conditions de réalisations. La consultation de photographies aériennes de
différentes époques vient confirmer et préciser cette approche.

Ensuite, pour I’analyse monographique, des visites sur les différents terrains et des
consultations de plans ont permis de dresser un premier portrait des quartiers. La
communauté urbaine de Lille a créé son propre systeme d’information géographique
(SIG). On vy retrouve différents niveaux d’information allant de la localisation des
accidents de la circulation a la surface des parcelles voire des batiments. Ce SIG nous a
permis d’obtenir des données détaillées concernant les surfaces des quartiers ou les
longueurs de réseaux.

Pour I’analyse fonctionnelle, nous avons utilisé les données du recensement de 1999 de
I’INSEE, notamment pour définir les caractéristiques des populations. L’offre de
transport a été étudiée & partir des plans du réseau de Transpole et de son site internet®
qui diffuse les informations concernant par exemple les fréquences de desserte des
lignes de bus. Et des données comme les vitesses pratiquees sur les axes des terrains
d’étude ou les trafics ont été fournis par les services de la voirie, des infrastructures et
de la circulation de la communauté urbaine de Lille.

Enfin, pour I’analyse de I’insécurité routiére, nous disposions sur I’ensemble des
quartiers des données cartographiées des accidents de la communauté urbaine de Lille et
des fiches d’accidents de la CUDL®*. Ces fiches reprennent I’ensemble des données
descriptives de I’accident comme pour les fichiers nationaux du BAAC avec un résumé
de I’accident et un schéma en plus. La premiére phase d’analyse a donc pu étre menée
systématiquement.

De plus, pour la majorité des quartiers, les fiches Pactol des accidents de la circulation
étaient disponibles. Ces fiches sont anonymes et ne contiennent donc pas les adresses
des impliqués. Pour déterminer les trajets des impliqués, nous avons utilise les
témoignages et les descriptions concernant les manceuvres des impliqués. En effet, dans
certains cas les informations sont assez précises pour savoir si les impliqués habitent ou
non le quartier. Pour d’autres, les témoignages ne sont pas suffisants, nous avons alors
essaye de retourner aux proces verbaux d’accidents. Quand cela n’était pas possible,
nous avons évincé ces cas de I’analyse en en tenant compte dans la représentativité des
cas d’étude par rapport a I’ensemble de I’accidentologie. Pour les quartiers de la
commune de Tourcoing, nous ne disposions pas des fiches Pactol, nous avons di
recourir aux proces verbaux. Cependant ils ne sont accessibles dans les services de
police que jusqu’en 1998. L’analyse a donc di se limiter a la période récente.

3 http://www.transpole. fr
%2 CUDL : Communauté Urbaine De Lille
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Pour la plupart des quartiers étudiés, il y a souvent des cas d’accidents pour lesquels on
ne dispose pas des fiches Pactol ou des proces verbaux. Cependant la part d’accidents
étudiés sur chaque quartier a été souvent supérieure & 80% et nous avons veillé & ce
qu’elle représente bien I’accidentologie des quartiers, notamment des points de vue des
types d’impliqués ou de la gravité des blessures.

L’analyse monographique a porté sur une période de cing ans soit de 1996 a 2000 pour
I’ensemble des quartiers sauf pour les quartiers d’habitat pavillonnaire ou la période
était de dix ans (1991-2000). En effet, sur ces secteurs les nombres d’accidents sont plus
faibles du fait notamment d’une plus faible densité.

On notera également que les nombres d’accidents etudiés sur les quartiers étaient limités
et que nous n’avons pas pu recourir a la méthode des scénarios types d’accidents.
Cependant le passage par les problématiques de securité routiere nous a permis
d’identifier des liens existant entre les problemes de sécurité routiere et les
caractéristiques des sites étudies, ce qui était I’objet de nos analyses monographiques.

4.3 Comment passer de I’analyse monographique a
I’identification des propriétés des formes urbaines
ayant une influence sur la sécurité routiere ?

Nous avons décrit la démarche utilisée pour mener des analyses monographiques sur
des quartiers de la communauté urbaine de Lille. Cependant ces analyses n’ont d’intérét
que pour I’identification des propriétés des formes urbaines ayant une influence sur la
sécurité routiére.

Les analyses monographiques se décomposent en plusieurs étapes. La premiere, la
phase d’analyse urbaine descriptive permet, a partir des éléments que nous avons définis
dans la partie 4.1.2, de mieux comprendre le fonctionnement des quartiers et de mieux
cerner leurs caractéristiques, morphologique par exemple. La seconde étape consacrée a
I’insécurité routiére a pour but de faire émerger les effets de ces caractéristiques sur les
problemes de sécurité routiére.

Cette seconde étape consiste tout d’abord a déterminer I’insécurité intrinseque des
quartiers en se basant sur les accidents impliquant des habitants des quartiers étudies.
Ensuite, par I’analyse quantitative et surtout I’analyse des fiches détaillées d’accidents
obtenues a partir de la méthode de I’analyse séquentielle de [I’accident, des
problématiques d’insécurité routiere sont déterminées. Au travers de celles-ci des types
d’accidents sont définis. Ces types sont alors mis en relation avec les caractéristiques
des quartiers.
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Par exemple un type d’accidents peut concerner des enfants qui majoritairement
habitent le quartier étudié et qui traversent subitement la rue, en général masqués par
quelque chose (des véhicules en stationnement le long des voies ou du mobilier urbain
comme des bacs a fleurs). Les enfants sortent de I’école et se rendent chez eux ou
traversent pour rejoindre quelqu’un (leur mere, leur pere,...), leur attention est souvent
portée sur autre chose que la circulation. Les conducteurs des vehicules les voient au
dernier moment et n’ont pas le temps de réagir et les heurtent. A partir de cette
description, nous allons rechercher les caractéristiques des quartiers en lien avec ce type
d’accidents. L’aménagement des voies semble avoir une influence que ce soit par la
présence de stationnement le long des voies ou par la disposition du mobilier urbain a
proximité des voies. Mais les activités présentes dans le quartier sont également
importantes, notamment la présence d’un générateur de déplacements de piétons,
comme les écoles. Enfin, il faut s’intéresser aux caracteristiques sociodémographiques
du quartier. En effet, ce quartier peut avoir une proportion d’enfants tres importante
pouvant expliquer en partie leur surimplication. De méme, les trajets des enfants a pied
dans le quartier peuvent y étre nombreux du fait par exemple d’une faible motorisation
des ménages.

A partir des types d’accidents que nous avons identifiés, il faut donc déterminer les
caractéristiques des quartiers ayant une influence sur ce type d’accidents. Cependant ces
caractéristiques peuvent relever de la forme urbaine typique étudiée ou correspondre a
des caractéristiques propres au terrain d’étude. Nous ne pouvons donc pas constituer
une simple liste des caractéristiques identifiées comme ayant un lien avec des problémes
de sécurité et considérer qu’elle correspond a la liste des propriétés des formes urbaines
ayant une influence sur la sécurité routiére.

Il faut procéder & une comparaison transversale des résultats trouvés sur les différents
quartiers étudiés et évaluer I’influence des combinaisons de variables. Par exemple, si le
type d’accidents décrit précédemment n’apparait pas sur des quartiers ou la proportion
d’enfants est pourtant aussi forte et ou les caractéristiques socioéconomiques sont
sensiblement les mémes, nous pouvons alors nous interroger quant a I’effet de
I’aménagement de la voirie. A partir de cette comparaison transversale, les propriétés
des formes urbaines ayant une influence sur la sécurité routiere peuvent étre degagées.

Le chapitre suivant présente I’analyse monographique des douze quartiers de la

communauté urbaine de Lille que nous avons sélectionnés. Ils correspondent aux quatre
formes urbaines typiques retenues pour notre étude.
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Chapitre 5

Analyse monographique de quartiers
représentatifs de formes urbaines typiques

L’identification des propriétés des formes urbaines ayant une influence sur la sécurité
routiere passe par I’analyse monographique de quartiers représentant des formes
urbaines typiques. Douze quartiers ont été retenus sur le secteur de la communauté
urbaine de Lille pour mener ces analyses. Il s’agit du quartier des Phalempins a
Tourcoing et du quartier ancien de Loos pour représenter la forme d’habitat traditionnel.
Pour la forme de grand ensemble d’habitat collectif, ce sont les quartiers de la
Résidence a Villeneuve-d’Ascq, des Olivaux a Loos, de la Zup de Mons a Mons-en-
Barceul, de la Bourgogne a Tourcoing et du Pont de Bois a Villeneuve-d’Ascg. Pour la
forme d’habitat pavillonnaire, il s’agit des quartiers de la cité Lille-Délivrance a
Lomme, de la Brigode a Villeneuve-d’Ascq, du Domaine de la Vigne et du Bois
d’Achelle, tous deux a Bondues. Enfin, la forme de conception “ville nouvelle” est
représentée par le quartier du Triolo a Villeneuve-d’Ascq (voir I’annexe 3 pour la
localisation de ces quartiers dans I’ensemble de la communauté urbaine de Lille).

L’analyse monographique de ces quartiers consiste, comme nous I’avons vu dans le
chapitre précédent, en une analyse urbaine descriptive et une analyse de I’insécurité
routiére. Au cours de la premiere, les principales caractéristiques des quartiers sont
relevées. Lors de I’analyse de I’insécurité routiére®, des liens entre ces caractéristiques
et les problémes de sécurité routiére sont mis en évidence. La période d’étude est de
cing ans pour I’ensemble des quartiers, soit 1996-2000, sauf pour les quartiers d’habitat
pavillonnaire ou la période est de dix ans (1991-2000).

% Dans I’analyse de I’insécurité routiére et en particulier des trajets des impliqués apparait le terme
“interne”. Dans notre travail, il renvoie a toute personne n’habitant pas le quartier et allant y faire ou y
ayant fait une activité (travail, école, achat,...).
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5.1 Analyse monographique de quartiers d’habitat
traditionnel de la fin du XIX*™, début du XX*™
siecle

51.1 Quartier des Phalempins

51.1.1 Analyse urbaine descriptive du quartier des Phalempins

Ce quartier est situé au centre de Tourcoing, I’'un des principaux pdles urbains de la
communauté urbaine de Lille (voir I’annexe 3). Il se retrouve au cceur d’une activité
urbaine importante. Il est le siege de nombreux échanges avec le reste de la ville et en
particulier avec les quartiers adjacents. Il draine donc beaucoup de circulation
automobile mais aussi de déplacements de piétons.

Il est représentatif du type d’habitat traditionnel de la fin du XIX*™ siécle, début du
XX il est constitué de maisons mitoyennes, en front & rue, sans garage. Le
stationnement se fait sur chaussée, en paralléle des voies essentiellement. Le quartier
s’étend sur une surface de 650 000 m?, et compte 57 % de surface batie. L espace public
y est donc assez restreint et se limite souvent a la voirie. Les rues sont alors étroites et le
champ de vision rétréci par un bati continu et dense le long des voies, ainsi que par le
stationnement en paralléle. La rue est un espace multifonctionnel, puisqu’elle est le
siege de multiples activitées comme circuler ou stationner mais aussi le lieu de
circulation de I’ensemble des usagers (automobilistes, mais aussi vehicules a deux
roues, piétons,...).

Le réseau est maillé en quadrillage rectiligne et repose sur deux arteres importantes
longeant le quartier (voir Figure 12). En effet, la chaussée Fernand Forest assure le
contournement du centre de Tourcoing et la rue de Gand traverse le centre de la ville du
nord au sud. Ce dernier axe draine aussi les échanges entre quartiers proches. Il est le
siege de nombreuses activités urbaines. C’est un quartier trés perméable au trafic de
transit, du fait du quadrillage rectiligne.

Et pour essayer de préserver la vie locale du cceur du quartier et y limiter les vitesses,
les rues internes ont été labellisées “zone 30” depuis 1993. Pour cela, elles ont été mises
en sens unique et le stationnement est devenu bilatéral (LMCU, 2001). Les intersections
ont été principalement aménagées en priorité a droite. Du mobilier urbain, type bacs a
fleurs a également été disposé aux abords de la voirie pour limiter I’espace laissé aux
véhicules motorisés. Cependant des enquétes de vitesse menées, sur les voies
aménagées de 1995 a 2000 révelent des vitesses moyennes mesurées de I’ordre de 35 a
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40 km/h** selon les axes et des V85> de I’ordre de 45 & plus de 50 km/h, des vitesses
qui restent donc encore assez élevées. A part la mise a sens unique et le stationnement
bilatéral, I’aménagement de la voirie interne au quartier reste traditionnel (chaussée
étroite, stationnement parallele sur chaussée, trottoir). Sur ces axes, les trafics mesurés
sont pour les rues les plus fréquentées de I’ordre de 3 000 véhicules par jour (véh/j) *.

Chaussée Forest

Rue de Gand

Figure 12 : Présentation du quartier des Phalempins, délimité par deux axes de transit importants

Les artéres de transit sont assez différentes. La chaussée Forest, constituant une rocade
de contournement est aménagée en chaussée a 2x2 voies avec un terre-plein central
large pour separer les sens de circulation. 1l n’y a pas d’emplacement réservé au
stationnement. Les intersections avec la voirie du quartier sont constituées de carrefours
a feux. Les trafics sur cet axe sont trés éleves: de 18 000 a 26 000 veh/j selon les
trongons. Les vitesses mesurées sont également élevées (ex: en 1996, vitesses

% Source : Enquétes de vitesse de la communauté urbaine de Lille. Le recueil des données de vitesse n’est
pas réalisé chaque année sur I’ensemble des trongons du territoire de la CUDL, d’ou la diversité dans les
années de référence des données. Les vitesses sont données a titre indicatif pour illustrer les pratiques de
conduite sur les différents trongons étudiés.

%5 V85 : vitesse en dessous de laquelle roulent 85% des véhicules

% Trafic moyen journalier ouvrable et tous véhicules, issu de comptages en section effectués par la cellule
Recueil de Données de la communauté urbaine de Lille
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moyennes mesurées de I’ordre de 60 km/h). Quant a la rue de Gand, elle supporte des
trafics plus faibles mais encore élevés pour un milieu urbain : de I’ordre de 6 000 a
9 500 véh/j selon les trongons. Elle est le support d’une intense activité ainsi que des
échanges entre le quartier des Phalempins et le reste de la ville. Elle est aménagée de
facon traditionnel : chaussée a double sens, trottoir et stationnement parallele a la voie
de part et d’autre. Ces intersections avec les voies du quartier sont essentiellement
traitées en priorité a I’axe principal avec des STOP ou des cédez-le-passage. Quelques
unes sont dotées de feux tricolores. Les vitesses pratiquées y sont plus faibles (en 1997,
vitesses moyennes mesurées de I’ordre de 45 km/h).

Du point de vue fonctionnel, le quartier compte 9 500%” habitants soit une densité de
145 hab/ha. La population est constituée de personnes de tous ages, avec une plus forte
part d’enfants de 10 & 19 ans. La part des jeunes scolarisés®® est moyenne par rapport
aux autres quartiers étudiés. Elle est surtout constituée d’enfants de 7 a 15 ans. Il y a tres
peu d’étudiants. Il y a beaucoup de familles nombreuses c’est-a-dire de plus de trois
enfants dans ce quartier (par rapport aux autres quartiers). La part de la population
active est moyenne (42%) et elle compte essentiellement des ouvriers (47% de la
population active), puis des employés (28%). Les revenus des ménages en moyenne
sont assez faibles (voir I’annexe 5 avec la présentation des données socio-
démographiques des différents quartiers étudiés).

La motorisation des ménages est moyenne avec 26% de ménages non motorisés et 20%
de bi-motorisés. La desserte en transport en commun est meilleure depuis 2000, c’est-a-
dire depuis I’arrivée du métro au cceur du quartier (construction de la ligne n°2 du
métro). Pour la période antérieure, quelques bus desservaient le centre, mais d’une
facon générale les habitants de Tourcoing n’utilisaient pas beaucoup les transports en
commun (CUDL, 2000).

Du point de vue des activites, le quartier est multifonctionnel. En effet, il est résidentiel
mais comporte aussi beaucoup de commerces, de services, d’administrations, d’écoles.
Ces activites sont dispersées dans le quartier. Mais nous pouvons tout de méme relever
deux grands poles d’activités : la place des Phalempins au cceur du quartier et la rue de
Gand.

51.1.2 Analyse de I’insécurité routiére du quartier des Phalempins de 1996
a 2000

Dans ce quartier, se sont produits 52 accidents de 1996 a 2000. Ils sont répartis pour
beaucoup sur les deux arteres de transit (62%), mais aussi sur les voies internes au

%7 Source : recensement INSEE de 1999, données de population & I'flot, pour la population totale du
quartier

%8 Source : recensement INSEE de 1999, données de population & I’IRIS, pour les caractéristiques
sociodémographiques des habitants du quartier
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quartier (38%). Le fait que les rues du cceur du quartier soient perméables au trafic de
transit, et de ce fait supportent des trafics plus élevés peut influencer la part importante
des accidents s’y produisant. De plus, le fait que les rues soient étroites et accueillent de
nombreux usages comme la circulation, mais aussi le stationnement, ou les traversées
de piétons avec les commerces pouvant rentrer en conflit est aussi influent.

Du point de vue de la réepartition temporelle, nous pouvons relever une baisse du
nombre d’accidents en 2000 (similaire au phénomene visible sur I’ensemble de la
communauté urbaine de Lille). Les accidents ont eu lieu principalement en milieu de
semaine c’est-a-dire les mercredi et jeudi et aux heures de pointe du matin, midi et soir.

Les accidents impliquent beaucoup de piétons (33% des accidents impliquent au moins
un piéton), de cyclomotoristes (27%) et de véhicules a deux roues en général (44%). La
part des usagers vulnérables®® est donc importante et refléte la diversité des types
d’usagers présents dans ce type de quartier, du fait de sa multifonctionnalité, mais aussi
de sa conception (tous les usagers partagent le méme espace). Nous pouvons également
relever deux cas d’accidents avec des poids lourds qui circulent sur la rocade de
contournement. Soit il veut accéder au quartier et le choc a lieu lors du mouvement
tournant, soit il heurte un usager sur la voie. Parmi les piétons impliqués, la part
d’enfants est élevée (65%), notamment les jeunes enfants de moins de 10 ans (41%). Si
les caractéristiques de la population®® peuvent expliquer en partie cette forte implication,
les caractéristiques structurelles et morphologiques du quartier peuvent aussi influencer.
En effet, dans ce quartier, il y a beaucoup de générateurs de deplacements de piétons
comme des écoles. De plus, I’espace public est bien souvent un espace de jeux pour les
enfants. Quand celui-ci est tres restreint et quasiment limité a la rue, les jeux se font
dans la rue au contact des autres usagers qui y circulent ou qui se garent.

Pour I’étude plus fine des accidents de la circulation, nous n’avons pu étudier que 26
cas sur les 52 au total. En effet, ce quartier appartient a la commune de Tourcoing, sur
laquelle les fiches Pactol ne sont pas faites. 1l nous a donc fallu recourir aux proces
verbaux, mais nous avons été dans I’impossibilité d’accéder aux données antérieures a
1998. Nous avons donc étudié les 26 cas d’accidents ayant eu lieu de 1998 a 2000.
D’une part, ces cas étudiés sont représentatifs a 100% de I’accidentologie du quartier
sur 1998-2000. D’autre part, nous avons veérifié qu’ils étaient représentatifs de
I’ensemble des types d’impliqués et des voiries étudiées. Tous les types de voies ont
ainsi été étudiés.

% Les termes “usagers vulnérables” renvoient & tous les usagers non protégés c’est-a-dire les piétons et
les véhicules a deux roues (vélo, cyclomoteur, motocyclette).

“0 En premier lieu, ce quartier compte une forte part d’enfants, mais d’autres facteurs comme le revenu
modeste des ménages et la motorisation moyenne peuvent aussi contribuer aux déplacements d’enfants a
pied (moins d’accompagnement scolaire en automobile,...).
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Ces 26 accidents ont fait 32 blessés dont la moitié superficiellement (53%) et plus de
30% souffrant de fractures. Les blessures** sont donc en moyenne assez graves.

Concernant les types d’impliqués, de 1998 a 2000, 65% des accidents ont impliqué au
moins un habitant du quartier et 77% ont impliqué au moins un habitant ou un interne*
(voir Figure 13). Ainsi, sur I’ensemble du réseau du quartier, les accidents impliquent
beaucoup d’habitants du quartier et d’internes. Ceci est particulierement vrai sur les
axes du cceur du quartier ou un seul cas d’accident de 1998 a 2000 n’implique que des
usagers en transit, tous les autres impliquent au moins un habitant. Mais sur les axes de
transit, la part d’habitants et d’internes est aussi forte : 47% des accidents impliquent au
moins un habitant et 26% au moins un interne. Ainsi, d’une part, nous pouvons voir que
la perméabilité du réseau interne du quartier au trafic de transit dans un contexte de vie
locale trés forte influe sur I’implication forte des habitants du quartier dans les accidents
de la circulation. D’autre part, méme si les axes de transit longent le quartier,
I’implication des habitants et des internes dans les accidents s’y produisant est aussi
importante. Ces accidents peuvent se produire aux intersections lors de la sortie ou
I’entrée d’internes dans le quartier. Mais dans ce quartier, la position en centre urbain
dense favorise aussi les échanges entre le quartier des Phalempins et les quartiers
adjacents et de ce fait les déplacements transversaux souvent effectués a pied. Par
exemple, un cas d’accident implique un enfant habitant de I’autre coté de la chaussée
Forest et voulant se rendre dans le quartier des Phalempins pour aller assister a son
cours de judo. Pour traverser la chaussée Forest, trés large et tres roulante, ont été
disposes des feux pour piétons. L’enfant active le feu et celui-ci passe au vert. L’enfant
entame sa traversee sur le passage protégé, quand un automobiliste arrive I’esprit
ailleurs et ne voit pas le feu rouge. Il heurte I’enfant. Sur ce type de voies, les usagers
sont habitués a étre prioritaires et ne s’attendent pas souvent a avoir un feu rouge, ni a
voir des piétons traverser. D’ailleurs dans I’ensemble, les habitants qui ont été
impliqués dans les accidents du quartier se déplacaient autant a pied qu’en voiture, et
quelques uns en vehicule a deux roues léger (cyclomoteur ou velo).

* Les blessures dans les données d’accidents comme les procés verbaux ou les fiches Pactol sont trés
détaillées et précises. Et pour évaluer les niveaux de blessures, nous les avons regroupés selon six niveaux
différents. Le premier correspond aux blessures superficielles comme les bleus, les bosses, les contusions,
les hématomes ou encore les entorses. Le second regroupe les traumatismes craniens sans perte de
connaissance initiale, ni de séquelle. Le troisiéme correspond aux traumatismes craniens avec perte de
connaissance initiale ou avec séquelles. Le quatrieme s’applique aux fractures, le cinquiéme aux
traumatismes craniens avec fractures. Et le dernier regroupe les blessures de forte gravité c’est-a-dire les
paralysies, les comas, les pertes de connaissance prolongées, les longues hospitalisations,... Ces six
niveaux correspondent a des violences de choc différentes.

*2 Nous entendons ici par “interne” une personne n’habitant pas le quartier et allant y faire ou y ayant fait
une activité (travail, école, achat,...).
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Typed d'impliques dana kea accidenis
@ accident n'impliquant que des usagers &n transit
@ accident mmpliguani au mains un habitant
O accident mmpliguant au moins un interne (autre qu'un habitant)

Figure 13 : Répartition des accidents dans le quartier des Phalempins et implication des habitants
et internes du quartier de 1998 & 2000*

Pour I’étude des problématiques d’insécurité routiére, nous nous intéressons d’abord
aux types d’accidents relatifs aux différents types d’usagers, puis aux differents types
d’usages comme le stationnement et enfin a ceux en rapport avec I’aménagement du
quartier.

Tout d’abord, les accidents lors de traversées de piétons peuvent se décliner suivant
différents types. Le premier concerne des adolescents ou adultes qui traversent la rue sur
un passage protégé n’ayant pas vu de veéhicule arriver ou ayant le feu vert. Les
conditions météorologiques sont mauvaises. Un automobiliste arrive. Il ne voit pas le
piéton ou trop tard. Il ne peut pas I’éviter. Le choc a souvent lieu en deuxiéme partie de
traversée pour le piéton. Celui-ci étant engage, il se sent prioritaire et en sécurité mais
n’est pas toujours bien percu ou anticipé par les automobilistes, d’autant qu’ici les
ainsi que I’activité. Des automobilistes cherchent a se garer ou a quitte freinage
(chaussée humide). Ce type peut avoir lieu sur des voiries tres roulantes comme la
rocade de contournement ou sur des voies internes au quartier.

* Fond de carte de la communauté urbaine de Lille, sur lequel nous avons localisé les accidents survenus
entre 1998 et 2000.
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Ensuite, un deuxiéme type d’accidents concerne des enfants qui majoritairement
habitent le quartier et qui traversent subitement la rue, en général masqués par quelque
chose (des vehicules en stationnement le long des voies, du mobilier urbain comme des
bacs a fleurs, des vehicules lors de circulation dense). Les enfants sortent de I’école et
se rendent chez eux ou traversent pour rejoindre quelqu’un (leur mére, leur peére,...).
Leur attention est souvent portée sur autre chose que la circulation. Ils sont également
dans un milieu bien connu, les alentours du domicile, et peuvent perdre de leur
vigilance. Il faut remarquer qu’un autre cas d’accident d’enfant peut se rapprocher de ce
type : I’enfant circule a vélo et sort précipitamment du stade, masqué par des arbres, il
surprend un automobiliste qui circule sur la chaussée.

Enfin, un cas d’accident implique un enfant jouant au bord de la route et traversant
subitement pour échapper a son frere qui le poursuit, quand arrive un automobiliste qui
n’a pas anticipé la traversée et n’a pas le temps de réagir.

Au travers de ces différents types d’accidents, nous pouvons voir I’importance des
conflits d’usages entre circulation et vie locale, principalement au cceur du quartier mais
aussi sur les axes de transit. Dans ce quartier, les échanges entre quartiers adjacents sont
importants. Et nous voyons notamment les problémes concernés des enfants qui se
déplacent beaucoup seuls et a pied dans ce type de quartier, que ce soit pour jouer, aller
a I’école, ou encore faire du sport.

Ensuite, dans ce quartier nous pouvons relever des problemes de perception ou de
mangue de prise en compte des véhicules a deux roues par les autres usagers, en
particulier de nuit. En premier lieu, nous pouvons évoquer les problemes lors de
dépassement de vehicules a deux roues (vélo ou cyclomoteur). En effet, les usagers
doublant ces véhicules se rabattent souvent prématurément et déséquilibrent ou heurtent
I’usager de deux-roues. lls évaluent mal la distance qui les sépare du véhicule a deux
roues ou entament des dépassements sur des voiries étroites. De plus, certains véhicules
a deux roues, essentiellement des cyclomoteurs, sont mal percus de nuit et par temps de
pluie et des automobilistes entament des manceuvres de tourne a gauche quand ceux-ci
arrivent.

Il y a dans ce quartier un probléme de perception vis-a-vis des véhicules a deux roues,
en particulier sur les axes de transit. La fonction de circulation y est plus importante et
I’espace peut étre restreint pour I’ensemble des usagers. De plus, pour ce type de réseau,
il peut y avoir beaucoup de masques a la visibilité dus aux véhicules en stationnement,
par exemple et aussi beaucoup de bruit visuel du fait de la multitude des activités,
pouvant renforcer les problémes de perception des véhicules a deux roues par les
automobilistes. Les problemes touchent surtout les cyclistes et cyclomotoristes qui ont
une place difficile dans le trafic : ils sont souvent mal considérés par les automobilistes
car circulent plus lentement mais ne peuvent pas emprunter les trottoirs réservés aux
piétons.
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Le stationnement est un autre point important dans ce type de quartier. En effet, nous
I’avons vu, il peut poser des problémes en termes de masque & la visibilité lors de
traversées piétonnes. Mais il peut aussi engendrer des conflits lors des manceuvres de
stationnement avec les véhicules qui circulent sur la voie. Le stationnement est ici
parallele a la voie et situé de part et d’autre de la chaussée dans la majorité des cas. De
plus, le quartier est situé en centre urbain dense ou le trafic circulant est important mais
aussi les usagers voulant se garer. Ainsi, lorsqu’une place est libre, nous pouvons avoir
des phénomeénes de précipitation et de manceuvre hative sans trop de vérification au
préalable. Des cas d’accidents montrent des automobilistes faisant un demi-tour
précipitamment pour accéder a une place de I’autre c6té de la chaussée, sans anticiper
I’arrivée d’un usager en face. D’autres accidents peuvent se produire en sortie de
stationnement. Un cas d’accident implique un automobiliste quittant son stationnement
en parallele de la chaussée et devant couper une voie pour retrouver son sens de
circulation. Il s’engage mais se retrouve bloqué au milieu de la chaussée du fait de la
densité de circulation et surprend un motard arrivant en sens inverse, qui vient le
percuter.

Le stationnement peut donc engendrer différents types de conflits, que ce soit en
masquant les piétons qui traversent ou lors des manceuvres de sortie ou d’entrée de
stationnement. Ceci est d’autant plus important que dans ce quartier, la demande en
stationnement est forte au vu de la diversité des activités qui s’y trouvent et de la
circulation dense.

Concernant les carrefours a feux, nous pouvons également relever des probléemes de
visibilité ou de respect, mais aussi des problémes lors de mouvements tournants. Ces
accidents ont eu lieu sur les axes de transit, dans la mesure ou il n’y aucun feu aux
intersections du cceur du quartier. Ces probléemes consistent en un manque
d’anticipation du passage du feu a I’orange, sur des axes comme la chaussée Forest ou
les vitesses peuvent étre élevées. Et les usagers continuent sur leur lancée, traversent
I’intersection au feu rouge et heurtent des usagers s’étant avancés dans I’intersection car
ayant le feu vert. Ces manques d’anticipation peuvent se terminer aussi en choc arriere,
quand I’usager ne voit pas que le véhicule qu’il suit vient de s’arréter au feu rouge.
Enfin, des probléemes apparaissent aussi au cours de mouvements tournants. Les usagers
qui circulent en sens inverse ont tous les deux le feu vert. L’un veut tourner a gauche, il
s’engage, se sentant prioritaire du fait du feu vert ou n’anticipant pas I’arrivée d’un
usager en face.

Enfin, au cceur du quartier, beaucoup de rues sont des voies a sens unique et les priorités
ont éte traitées simplement en priorité a droite. Nous avons pu voir au travers des
enquétes de vitesse et nous le retrouvons ici au travers des accidents etudiés, que ce type
d’aménagement pouvait engendrer des vitesses pratiquées assez élevées. En effet, les
usagers n’ont pas a craindre I’arrivée d’autres véhicules en sens inverse, et se retrouvent
souvent prioritaires aux intersections. Ce sentiment a également des influences en
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termes d’anticipation et de vérification. En effet, a certaines intersections, les
automobilistes se retrouvent prioritaires, sans véhicules pouvant arriver et se font
surprendre par la traversee de piétons. A d’autres, les systémes de priorité entrainent des
prises d’information des conducteurs unilatérales. Ce phénomene peut étre amplifié par
la mise en place de mobilier urbain au bord des voies. Les bacs a fleurs, par exemple,
peuvent constituer d’importants masques a la visibilité, notamment vis-a-vis des
enfants. La majorité de ces accidents impliquent des habitants ou des internes au
quartier, qui connaissent donc bien le systeme de circulation et qui savent comment
fonctionnent les systéemes de priorité. Mais cette importance du sentiment prioritaire
peut entrainer des problémes en sortie du quartier, quand I’usager perd sa priorité. En
effet, des cas d’accidents impliquent des usagers en déplacement professionnel, ne
connaissant donc pas forcément bien le quartier, qui se retrouvent a une intersection de
sortie de la “zone 30” et ne voient pas un cédez-le-passage et continuent leur trajectoire
alors qu’arrive un autre usager sur la voie prioritaire.

L’analyse de I’insécurité routiere de ce quartier révele donc I’influence de nombreux
facteurs qu’ils soient d’ordres morphologique, structurel ou sociodémographique. La
permeabilité du quartier au trafic de transit, I’espace public restreint multifonctionnel
c’est-a-dire pour tous types d’usagers et tous types d’usages, le stationnement sur
chaussée, les types d’intersection, la mise a sens unique des voies, mais aussi les
revenus des menages, leur motorisation moyenne, la multiactivité du quartier avec
notamment la présence d’écoles, ou encore la forte part d’enfants peuvent influencer
I’accidentologie et plus précisément les types d’accidents repérés dans ce quartier.

51.2 Quartier ancien de Loos

51.2.1 Analyse urbaine descriptive du quartier ancien de Loos

Loos est une commune appartenant a la banlieue ouest de Lille, qui s’est développée a
I’époque de la revolution industrielle (De Coninck, 1997). En effet, la ville a connu un
développement industriel précoce. Et c’est I’implantation, au début du XIX*™ siécle, de
plusieurs entreprises qui a déclenche I’urbanisation de la ville : usine chimique de
Kuhlmann en 1825, 1% filature de coton Delebart en 1830, puis les usines Thiriez,
I’imprimerie Danel, les filatures Lefebvre et Guillemaud,... Certains patrons
d’entreprises vont construire des cités pour leurs employés : la cité Kuhlmann, par
exemple, reliée a la gare par la rue Clémenceau, ou la cité Thiriez, située au nord-est du
quartier (voir Figure 14). Avant la Premiére Guerre mondiale, Loos est I’'une des
communes les plus “achevees” (De Coninck, 1997). Elle est incluse dans cette premiére
couronne d’urbanisation autour de Lille, a partir de bourgs ruraux préexistants. Le
quartier est donc représentatif du type d’habitat traditionnel de la fin du XIX*™ siécle :
maisons individuelles mitoyennes, en front a rue, avec du stationnement sur chaussée. Il
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est aussi le siége d’une forte activité urbaine, ainsi que le lieu d’échanges entre le p6le
urbain de Lille et sa banlieue.

Rue Foch

boulevard de* \
la République\

Figure 14 : Présentation du quartier ancien de Loos, longé et traversé par des axes de transit
importants

Le quartier s’étend sur une surface de 448 000 m2, dont 35% de surface béatie. La densité
béatie est la plus forte autour de I’axe principal traversant le quartier (la rue Foch). Dans
cette zone, I’espace public est restreint et limité aux rues, qui sont alors étroites et ou le
champ de vision est diminué par un environnement bati continu. Au nord du quartier,
I’espace public est plus vaste et les rues un peu plus larges (voir Figure 14). Dans les
zones ou I’espace public est restreint, la rue supporte alors I’ensemble des usages
urbains ainsi que la circulation de tous les usagers (automobilistes, piétons,...).

Le réseau est maillé de fagon rectiligne et repose sur un axe de transit important : la rue
Foch. Cette rue traverse le quartier et relie Lille a la banlieue ouest. Cet axe est aussi le
support de nombreuses activités urbaines, caractéristiques de ce type de forme urbaine.
Le réseau local est aménagé de facon traditionnelle : chaussée étroite, stationnement
parallele sur chaussée, trottoir. Le trafic mesure est de I’ordre de 1 000 a 2 000 veh/j sur
les voies locales, et peut aller jusqu’a 5000 véh/j sur les axes principaux nord-sud
reliant le quartier au reste de I’agglomération. D’ailleurs sur ces axes, les vitesses
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peuvent étre élevées : les vitesses moyennes mesurées en 2000 sur I’axe longeant le
quartier de la rue Foch vers le nord étaient de I’ordre de 53 km/h (V85 de 63 km/h).

Concernant les artéres de transit, la rue Foch est une voirie large a double sens. Elle est
longée de stationnement parallele a la voie de part et d’autre. Aux intersections, des
voies de tourne a gauche ou tourne a droite ont été créées et le systeme de priorité a été
principalement traité par des carrefours a feux. Elle supporte un trafic tres important, de
I’ordre de 16 000 véh/j. En effet, elle draine beaucoup d’échanges entre Lille et sa
banlieue ouest. Un autre axe, le boulevard de la République draine un trafic trés
important (de 7 000 a 9 000 véh/j selon les trongons). 1l longe le quartier a I’ouest sur
une petite longueur. 1l est a double sens avec des emplacements en paralléle de la voie
pour le stationnement. Les intersections avec le réseau local sont constituées de priorité
a I’axe principal, marquées par des STOP essentiellement. Les vitesses moyennes
mesurées sur cet axe en 1999 étaient de I’ordre de 42 km/h (V85 de 52 km/h).

Du point de vue fonctionnel, le quartier compte 5 873 habitants, soit une densité de 131
hab/ha. Tous les ages sont représentés dans cette population, jusqu’aux personnes de
plus de 70 ans. Il y a aussi beaucoup d’enfants de 10 a 19 ans. Mais la part de jeunes
scolarisés dans la population est faible au regard des autres quartiers étudiés, notamment
parce qu’il y a peu d’étudiants. De plus, s’il y a beaucoup d’enfants, il y a aussi
beaucoup d’adultes et de personnes agées. Les ménages sont composés de beaucoup de
celibataires et de couples sans enfants, par rapport aux autres quartiers, ainsi que de
familles avec enfants. 1l y a peu de familles nombreuses. La part de la population active
est forte (47%) et est surtout constituée d’employés et d’ouvriers (a part a peu pres
égale) puis de professions intermédiaires. Les revenus des ménages sont moyennement
élevés.

La motorisation des ménages est moyenne avec 27% de ménages non motorisés et 18%
de meénages bi-motorisés. Pour les transports en commun, une ligne de bus dessert le
centre de Lille (un bus par sens, toutes les 10 minutes ou toutes les 15 minutes, suivant
les heures). Une autre ligne relie Loos aux communes au nord (deux bus par heure, par
sens). Et une derniere ligne permet de rejoindre Lambersart et surtout la station de
métro “Lille-CHR” sur la ligne n°1 du métro, qui rejoint Lille (deux bus par heure et par
sens). La desserte en bus est donc assez bonne pour se rendre a Lille, mais moins bonne
que sur d’autres quartiers desservis par le métro et moins bonne pour d’autres
destinations (vers la banlieue, par exemple).

Enfin, ce quartier est multifonctionnel en termes d’activités. Outre I’aspect résidentiel, il
compte de nombreuses écoles primaires et maternelles, des commerces dont ceux de
premiére nécessité (boulangerie, boucherie, épicerie,...), des services (banques,
médecins,...), des administrations (la Poste, la mairie,...), des entreprises ou encore des
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batiments accueillant du public (théatre, complexe sportif,...). Une grande majorité de
ces activités sont situées sur la rue Foch, mais également sur le reste du réseau.

5.1.2.2 Analyse de I’insécurité routiere du quartier ancien de Loos de 1996 a
2000

Dans ce quartier, ont eu lieu 36 accidents de 1996 a 2000. lls sont situes pour la
majorité sur les axes de transit (67%) et particulierement sur la rue Foch (56% des
accidents), qui traverse le quartier, que ce soit en intersection ou en section courante. Le
reste des accidents est surtout concentré sur les axes de transit local, entre le quartier et
les communes avoisinantes, notamment sur les liaisons nord-sud. Si la structure du
réseau du quartier le rend perméable au trafic de transit, le trafic se concentre surtout sur
I’artere principale est-ouest de la rue Foch et sur quelques liaisons principales nord-sud
ou se répartissent les accidents (voir Figure 15). En effet, sur le réseau plus local, les
trafics mesurés sont bien inférieurs a ceux mesurés dans le quartier des Phalempins.

Du point de vue de la répartition temporelle, une augmentation du nombre d’accidents
peut étre observée en 2000 (comme sur I’ensemble de la communauté urbaine de Lille).
Ils ont eu lieu principalement la journée (deux seulement dans la nuit du samedi au
dimanche) et surtout aux heures de pointe, quand le trafic est le plus fort.

Ces accidents impliquent en majorité des piétons (33% des accidents impliquent au
moins un piéton), des cyclomotoristes (28%) et des véhicules a deux roues en général
(42%). Ici aussi la part des usagers vulnérables impliqués dans les accidents est
importante et reflete aussi la diversité des types d’usagers rencontrés et le fait qu’ils
partagent le méme espace public (la voirie). Quelques enfants ont été victimes
d’accidents, mais moins que dans le quartier des Phalempins** et surtout des adolescents
et quelques adultes et personnes agées.

Pour I’étude plus fine des accidents, Loos est une commune sur laquelle les fiches
Pactol sont récupérées par le service Circulation et Sécurité de la CUDL™. Sur les 36
accidents, 26 fiches Pactol ont pu étre retrouvées et nous avons dd recourir aux proces
verbaux d’accidents pour le reste. Sur Loos, les archives des procés verbaux ne
remontaient qu’a 1999, nous n’avons donc pu retrouver que 6 cas. Au total, nous avons
donc étudie 32 accidents sur les 36 totaux (soit 89%).

Sur ces 32 accidents, il y a eu 38 blesses dont 66% superficiellement, 29% de fractures
diverses et 1 mortellement (une personne agée n’ayant pas survécu a ses blessures). Les
blessures sont donc en moyenne assez graves.

* |l faut remarquer que la population du quartier ancien de Loos est beaucoup plus faible que la
population du quartier des Phalempins et ceci se retrouve pour les populations d’enfants de moins de 15
ans.

* CUDL : Communauté Urbaine De Lille
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Figure 15 : Répartition des accidents dans le quartier ancien de Loos et implication des habitants et
internes du quartier de 1996 a 2000

Sur les 32 cas d’accidents étudiés plus finement nous n’avons pu déterminer les trajets
que pour 22 cas (soit 61%). Et sur ces 22 cas étudiés, 41% impliquent au moins un
habitant et 73% impliquent au moins un habitant ou un interne. Nous avons donc encore
une forte implication des habitants et internes du quartier dans les accidents s’y
produisant. Mais dans ce quartier, il n’y a pas qu’eux qui soient impliqués dans les
accidents du réseau local du quartier (voir Figure 15). En effet, celui-ci peut étre le siege
d’un trafic de transit local important sur certaines liaisons (notamment transit nord-sud,
puisque le transit est-ouest est assuré par I’artére principale qu’est la rue Foch). Par
contre, sur les artéres principales, la majorité des accidents impliquent au moins un
habitant ou un interne (92%). Ceci montre que la diversité des usages et usagers sur un
axe de transit traversant un quartier peut étre source de conflits. Ainsi, ces accidents se
produisent aussi bien aux intersections entre des usagers sortant du quartier et ceux
transitant par I’artere principale gu’en section courante, lors de manceuvres de
stationnement ou de traversées de piétons. Par exemple, un cas d’accident implique une
dame se stationnant en voiture le long de la rue Foch pour aller faire une course. Elle
sort de sa voiture et traverse directement la rue sans voir qu’arrive un vélo sur sa
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gauche. La dame est masquée par une camionnette garée derriére elle et le cycliste
n’anticipe pas sa traversée et la heurte.

Concernant les habitants impliqués dans les accidents, leur mode de transport était pour
la majorité la marche a pied (50%), puis I’automobile (30%) et quelques uns en véhicule
a deux roues léger (cyclomoteur ou veélo).

Dans I’étude des problématiques d’insécurité routiere, nous retrouvons des problemes
liés aux types d’usagers (piétons, véhicules a deux roues) ou a I’aménagement
(stationnement). Cette analyse est basée sur 32 cas d’accidents.

En ce qui concerne les accidents impliquant des piétons, la majorité a eu lieu lors de la
traversée de I’artére principal, c’est-a-dire la rue Foch et quelques uns sur le réseau
local. Nous pouvons distinguer différents types d’accidents. Tout d’abord, il y a les
accidents lors de traversées de piétons sur passage protégé. Ce sont en général des
adultes, dont I’un accompagné d’un enfant. Les piétons peuvent se sentir en sécurité en
traversant sur les passages piétons et s’engager peut-étre des fois précipitamment sur
une route comme la rue Foch ou les vitesses des véhicules motorisés peuvent étre
élevées. En effet, ces accidents ont eu lieu principalement en premiére partie de
traversée. Et dans un des cas, le piéton traverse alors qu’une voiture s’est arrétée pour le
laisser passer mais un véhicule arrive derriere et ne comprend pas pourquoi
I’automobiliste est arrété et le double sans voir le piéton traverser.

Un autre type d’accidents implique des adultes qui traversent la rue précipitamment,
pour aller faire une activité comme prendre un bus, par exemple en dehors des passages
protégeés et surprennent des automobilistes qui circulent sur la voie car sont masqués par
des véhicules en stationnement sur la chaussée. Dans un des cas, le piéton est d’ailleurs
heurté lors de la manceuvre de stationnement de I’automobiliste. C’est une personne
ageée.

Il 'y a également eu un cas d’accident impliquant une personne agée, qui traverse la rue
lentement, s’arrétant au milieu de la chaussee. L’automobiliste qui circule sur la voie,
croit que le piéton s’arréte pour le laisser passer et continue sur sa lancée quand le
piéton continue sa traversée. La personne est tres agée (90 ans) et a succombé a ses
blessures.

Enfin, il y a quelques cas d’accidents impliquant des enfants sur le réseau plus local du
quartier : un enfant qui traverse la rue en courant, sans attendre la personne qui
I’accompagne et est heurté en deuxieme partie de chaussée ou un enfant qui joue avec
ses camarades au bord de la route et traverse précipitamment, trébuche sur le trottoir et
heurte une voiture.

Dans ce quartier, nous pouvons voir au travers de ces accidents, les conflits pouvant
émerger entre vie locale et circulation. En effet, sur I’artére principal, le trafic est trés
élevé et les vitesses aussi et les usagers en transit ont un usage de la voirie uniquement
lié a leur circulation et peuvent sous-estimer les autres usages comme le stationnement
ou les déplacements de piétons. Ceci est d’autant plus important que I’artere principal
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traverse le quartier et qu’elle supporte de nombreuses activités (commerces, services
mais aussi administrations, batiments publics,...). Enfin, dans ce quartier, si les
accidents impliquant des enfants sont moins nombreux qu’aux Phalempins, il faut noter
tout d’abord que la population d’enfants y est aussi moins nombreuse. Les activités
pouvant générer des déplacements d’enfants sont essentiellement localises dans le
quartier et non sur I’axe de transit (les ecoles, par exemple). De plus, la majorite du
trafic de transit est-ouest est drainé par la rue Foch et méme si le réseau interne est
permeable au trafic de transit, il est en partie épargné par ce type de trafic.

Ensuite, il y a eu beaucoup d’accidents impliquant des véhicules a deux roues et les
problemes sont de différents types. Tout d’abord, il y a des problémes de perception des
vehicules a deux roues de la part des automobilistes que ce soit en quittant un
stationnement, ou en redémarrant d’un STOP ou a une intersection. Ainsi, un
automobiliste engage sa manceuvre sans voir arriver une motocyclette ou un
cyclomoteur ou sans vérifier. La majorité des accidents ont eu lieu sur des axes de fort
trafic, ou les activités sont nombreuses. L automobiliste peut avoir beaucoup de choses
a regarder avant de s’engager et ne pas toujours bien percevoir I’arrivée d’un véhicule a
deux roues (bruit visuel). Dans un des cas, I’automobiliste avait la vue masquée par un
véhicule stationné dans I’intersection et n’a pas pu voir arriver le cyclomoteur.

Ensuite, dans certains accidents, le conducteur du véhicule a deux roues ne s’arréte pas
a un feu rouge et continue sur sa lancée. Adultes ou adolescents, I’usager de deux-roues
souvent leger n’a pas fait attention au feu et a continué sur sa lancée. Dans un cas
similaire, le deux-roues franchit un STOP, sans s’arréter. Nous pouvons retrouver dans
ce cas les difficultés qu’ont les conducteurs de véhicules a deux roues légers a se sentir
intégrés a la circulation et de ce fait a en suivre les régles.

De plus, les usagers de deux-roues n’anticipent pas toujours bien les manceuvres des
automobilistes qu’ils suivent. Quand ceux-ci s’apprétent a tourner, ils ralentissent pour
s’arréter et attendre qu’il n’y ait plus de circulation en sens inverse. Les
cyclomotoristes, des adolescents ou des jeunes qui les suivent peuvent chercher alors a
les doubler et les heurtent quand ils s’apprétent a tourner. Dans un cas, le
cyclomotoriste réagit trop tard et heurte I’automobiliste par I’arriere.

Enfin, un adolescent a été heurté a vélo sur la piste cyclable alors qu’il traversait la rue
par un automobiliste qui tournait et qui n’a pas anticipé sa traversée.

Dans ce quartier, les véhicules a deux roues sont donc souvent mal percus ou peu pris
en compte, sur des voies a fort trafic et aux multiples activités. Mais ici, les conducteurs
de deux-roues ont aussi des attitudes pouvant générer des conflits, en particulier les
jeunes : soit qu’ils ne prétent pas attention aux systéemes de priorité et aux régles de
circulation, soit qu’ils anticipent ou comprennent mal les comportements des autres
usagers.

Le stationnement dans ce type de quartier peut poser aussi beaucoup de problémes, dans
la mesure ou il est présent sur de nombreuses voies dont certaines avec des forts trafics,
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et de nombreuses activités. 1l peut ainsi entrainer des problemes de masque a la
visibilité. Pour les piétons tout d’abord, nous avons vu précédemment les problemes
engendrés sur des axes ou il y a beaucoup d’activités et donc de générateurs de
déplacements piétons. Mais les masques peuvent aussi se faire pour les automobilistes
dans les intersections, quand les emplacements de stationnement sont proches du
carrefour.

Dans un quartier de ce type ou les activites sont nombreuses, le trafic important, le
stationnement peut poser aussi probleme lors des manceuvres. Un cas d’accident
implique un automobiliste en train de se garer en reculant, qui heurte un piéton qui
traverse derriére lui et qu’il n’avait pas vu, trop occupé a sa manceuvre. D’autres cas ont
eu lieu en sortie de stationnement, des automobilistes s’engagent sur la chaussée en
faisant demi-tour ou pas sans voir arriver un véhicule a deux roues par I’arriere. Dans
des conditions d’intense activité et de trafic important, les manceuvres de stationnement
peuvent étre faites dans la précipitation sans toujours toutes les vérifications préalables
ni toute I’attention aux usagers et usages exterieurs.

Ainsi, le stationnement sur chaussée en parallele des voies peut poser des problemes de
sécurité routiere, que ce soit en créant des masques a la visibilité entre les différents
usagers ou par les manceuvres qu’il requiert dans des contextes de précipitation ou
d’attention affaiblie sur le reste de son environnement.

Si sur I’artere principale il y a principalement des carrefours a feux, il y a eu finalement
peu d’accidents liés a ce type de carrefours sur la période 1996-2000. Nous pouvons
juste relever les cas d’accidents liés aux conducteurs de véhicules a deux roues,
essentiellement des cyclomotoristes ou des cyclistes qui franchissent des feux rouges
sans avoir pris garde aux feux avant de traverser I’intersection et un cas d’accident en
choc arriere lorsqu’un automobiliste n’anticipe pas I’arrét du véhicule qui le précéde au
feu rouge.

Dans ce quartier, nous retrouvons I’influence sur I’insécurité routiere de nombreux
facteurs structurels, morphologiques ou sociodémographiques. Mais des nuances sont a
émettre en comparaison du quartier des Phalempins, relevant du méme type de forme
urbaine, que ce soit, par exemple, par rapport a la perméabilité du réseau au trafic de
transit. En effet, dans ce quartier les principaux flux de transit est-ouest surtout mais
aussi nord-sud sont drainés par des axes principaux. Sur le reste du réseau, le trafic est
alors moyen voire faible en comparaison du quartier des Phalempins. Et les accidents
sur le réseau interne sont de ce fait moins nombreux qu’aux Phalempins.
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5.2 Analyse monographique de quartiers de grand
ensemble d’habitat collectif

52.1 Quartier de la Résidence

52.1.1 Analyse urbaine descriptive du quartier de la Résidence

Ce quartier est situé a Villeneuve-d’Ascqg, au sud de I’ancienne commune d’Ascq, au
nord des quartiers de la ville nouvelle. 1l est issu d’une opération appelée “La
Résidence”, lancée en 1958 a Annapes. Il a été construit durant I’époque du
développement urbain de I’est de Lille. En effet, dans les années soixante, le secteur est
encore un espace largement rural et Annapes un gros bourg tranquille (Baudelle, 1984).
Et ce n’est qu’au milieu des années soixante, que le secteur connait une forte extension
du phénomene urbain. Le quartier de la Résidence est ainsi proche de quartiers d’habitat
traditionnel (en particulier d’Annapes), et il s’est bien intégré a I’espace urbain ancien.
Il se retrouve aujourd’hui en zone urbaine avec une forte activité et de nombreux
échanges entre les différents quartiers adjacents. Il est également situé a proximité du
boulevard du Breucq (une autoroute urbaine), qui draine les flux entre les quatre grands
poles urbains Lille, Villeneuve-d’Ascq, Roubaix et Tourcoing.

Le quartier est constitué d’habitat collectif moyennement haut, éloigné de la voirie avec
beaucoup d’espaces verts. Le stationnement se fait sur des parkings au bas des
immeubles le long des voies avec des places en épi ou perpendiculaires a la voirie. Le
quartier s’étend sur une surface de 285 000 mz, dont 28% de surface batie. Dans ce type
de forme urbaine, la densité batie est plus faible que dans les quartiers traditionnels, car
méme si la densité de population est plus forte, les logements sont fortement concentrés
et localisés. L espace public que ce soit la rue mais aussi les espaces verts tient alors
une place importante et I’espace hors chaussée peut accueillir certaines activités
urbaines comme les jeux des enfants, par exemple. D’ailleurs quelques cheminements
piétonniers ont été créés pres des activités principales, comme les écoles, pour les relier
aux routes. Les rues sont plus larges qu’en milieu urbain traditionnel. Le bati longe peu
les voiries et permet un champ de vision pour les conducteurs plus large.

L’aménagement des voies est plutdt traditionnel, si ce n’est le stationnement sous forme
de parkings le long des voies. Par contre, le réseau est hiérarchisé dans le sens ou il
existe differents niveaux de voie. Ainsi, nous pouvons distinguer trois niveaux. Le
premier est constitué des arteres principales qui longent le quartier et drainent le trafic
de transit. Il s’agit de la rue des Fusillés, la rue Trémiére et la rue Bouderiez. Le second
correspond aux artéres secondaires qui traversent le quartier, le desservent et supportent
le transit local : rue Decugis et boulevard Bizet. Le troisiéme est constitué des voies de
desserte quelques fois en impasse (voir Figure 16). Si le réseau est hiérarchisé, il n’en
est pas moins maillé de fagon rectiligne. 1l est d’une certaine fagon encore proche de la
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forme traditionnelle. Ce quartier pourrait étre ainsi perméable au trafic de transit sur
I’essentiel de son réseau. Mais en pratique, le trafic se redistribue essentiellement sur les
artéres principales et secondaires. Ceci peut étre di au faible nombre d’intersections
existant entre les axes de transit qui délimitent le quartier et la voirie interne. Ainsi, le
trafic de transit se concentre pour les grandes liaisons sur les arteres principales
longeant le quartier et pour le transit local notamment entre quartiers adjacents sur les
artéres secondaires. Sur le reste du réseau, nous trouvons essentiellement du trafic local.

Bouderiez

-...Boulevard
Bizet

Figure 16 : Présentation du quartier de la Résidence et de ses principales artéres

Sur le réseau local, les trafics mesurés sont rarement supérieurs & 1500 véh/j et
majoritairement de I’ordre de 800 véh/j sur les axes les plus empruntés. Les vitesses
pratiquées y sont assez faibles, souvent inférieures a 40 km/h en moyenne.

Sur les arteres secondaires, se retrouvent beaucoup d’usagers habitant des quartiers
adjacents et transitant par la Residence pour se rendre a leur travail ou autre. Le quartier
de la Résidence est aussi un quartier d’échanges. Les trafics mesurés sont sur la rue
Decugis et le boulevard Bizet de I’ordre de 3500 a 4 000 véh/j. Mais les arteres
secondaires, en plus du transit local, accueillent aussi différentes activités que ce soient
des services ou des commerces. La rue Decugis est aménagée avec des carrefours a
feux. Les deux axes sont longés de stationnement sous forme de parkings avec des
emplacements perpendiculaires a la chaussée. Les vitesses pratiquées y sont assez
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faibles : vitesses moyennes mesurées de I’ordre de 30 a 40 km/h selon les sens sur la rue
Decugis et de I’ordre de 40 km/h sur le boulevard Bizet.

Quant aux axes de transit, ils longent le quartier et permettent de relier des grands pdles
d’activités. lls comportent peu d’activités les longeant autres que résidentielles. La rue
des Fusillés, tout d’abord est large avec trois voies dont une des voies pour les
mouvements tournants aux intersections. Elle est longée d’une bande cyclable sur un
coté. Le stationnement se fait pour les riverains sur les trottoirs. C’est un axe de forte
circulation de I’ordre de 12 500 véh/j, qui assure les échanges locaux mais aussi les
liaisons entre la banlieue est de I’agglomération lilloise et le centre de Villeneuve-
d’Ascqg ou de Lille ainsi que le rabat sur le boulevard du Breucg. Les intersections ont
été traitées par des carrefours a feux. La rue Trémiére est également large, aménagée en
trois voies dont I’'une sert aux mouvements tournants aux intersections. Elle n’accueille
pas d’emplacements spécifiques pour le stationnement. Celui-ci n’apparait qu’aux bas
des immeubles se trouvant a proximité de la route. Cette artére supporte des trafics de
I’ordre de 6 500 véh/j et permet la liaison avec le nord-ouest de Villeneuve-d’Ascqg. La
priorité est donnée a I’axe principal et des aménagements types STOP ou cédez-le-
passage sont installés sur les voies secondaires. Enfin, la rue Bouderiez est semblable a
la rue Trémiere pour son aménagement. Du stationnement n’y apparait que lorsque des
immeubles sont proches de la voie, et il se présente alors plutbt en parkings
perpendiculaires a I’axe. Les trafics mesurés y sont de I’ordre de 6 400 véh/j. Sur ces
arteres de transit, les usages se résument essentiellement aux fonctions de circulation. Et
les vitesses pratiquées par les usagers peuvent y étre élevées. Ainsi, en 1992, des
enquétes de vitesse relevaient des vitesses moyennes de I’ordre de 63 km/h sur la rue
Trémiere (V85 de I’ordre de 72 km/h). Sur la rue Bouderiez, les vitesses sont un peu
plus faibles : vitesses moyennes mesurées en 1997 de 44 km/h et une V85 de I’ordre de
54 km/h.

Du point de vue fonctionnel, le quartier compte 4 585 habitants et une densité de 166
hab/ha. Ainsi, si la surface batie est plus faible que dans les quartiers traditionnels, la
population y est plus importante, rapportée a la surface utilisée. Cette population est
jeune en geénéral, la majorité a moins de 40 ans. Elle compte beaucoup de personnes de
20 a 29 ans, puis des enfants de 0 a 19 ans. Elle est constituée de beaucoup d’étudiants.
Le quartier est en effet proche de la cité universitaire de Villeneuve-d’Ascq et comporte
des résidences universitaires. La composition des ménages est tres variée, que ce soient
des couples sans enfants, des célibataires ou des familles avec enfants. La part de la
population active est moyenne. Elle est surtout constituée d’ouvriers et d’employés a
part égale, puis de professions intermédiaires. Les revenus des ménages sont moyens a
modestes.

La motorisation est assez faible avec 31% de ménages non motorisés et peu de ménages
bi-motorisés (15%). Concernant la desserte en bus, la ligne de bus suburbaine n°47
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traverse le quartier et relie Villeneuve-d’Ascq a Wattrelos (un bus par heure et par
sens). Elle permet aussi le rabattement sur la station de métro “Pont de Bois” de la ligne
n°l. D’ailleurs cette station de métro peut étre aussi accessible a pied et permet de
rejoindre d’un coté la cité universitaire de Villeneuve-d’Ascq et de I’autre le centre de
Lille. Ce quartier est donc assez bien desservi par les transports en commun. Il a
bénéficié de la construction de la ville nouvelle et des infrastructures qui y ont été liées,
dont la ligne de meétro n°1, reliant la ville nouvelle a Lille.

Les activités sont moins diversifiées que dans les quartiers traditionnels, mais le quartier
compte tout de méme quelques écoles primaires, quelques services et commerces
essentiellement localisés sur les artéres secondaires. 1l y a également quelques batiments
publics comme une bibliothéque, un centre des Postes.

5212 Analyse de I’insécurité routiére du quartier de la Résidence de 1996
a 2000

Dans ce quartier tel que nous I’avons delimité, il y a eu 24 accidents de 1996 a 2000. Ils
sont repartis pour la moitié sur les artéres principales longeant le quartier et I’autre
moitié sur les artéres secondaires. Au final, un seul accident a eu lieu sur le réseau local
de la voirie. La concentration des trafics sur les arteres principales et secondaires
entraine une concentration des accidents sur ces axes. La voirie de desserte est
préservée. Nous pouvons remarquer qu’un grand nombre d’accidents ont eu lieu sur
I’artere secondaire qu’est la rue Decugis, support des échanges entre les quartiers
adjacents mais aussi des activités urbaines diverses.

En ce qui concerne la répartition temporelle des accidents, nous pouvons relever une
plus forte proportion d’accidents en fin de semaine.

Les accidents impliquent beaucoup de piétons (33% des accidents), de cyclomotoristes
(21%) mais aussi de cyclistes (17%). Nous avons dans ce quartier beaucoup d’usagers
de véhicules a deux roues légers impliqués. Et nous trouvons également beaucoup
d’enfants impliqués dans les accidents de ce quartier que ce soit a pied ou a vélo. Ce
quartier compte tout d’abord une population trés jeune, que ce soient des enfants ou des
adolescents. De plus, I’espace public peut se préter davantage a I’'usage des véhicules a
deux roues legers, en particulier la bicyclette, que des espaces plus restreints comme les
villes traditionnelles ou tous les usagers se retrouvent confines sur la chaussée. Et dans
un contexte de faible motorisation, de revenus modestes des ménages, de proximité des
établissements scolaires, les enfants se déplacent plus souvent seuls a pied ou a vélo.

Pour I’étude plus fine des accidents de la circulation, nous avons pu recueillir 18 fiches
Pactol sur I’ensemble des accidents et pour 4 autres cas, nous avons pu retrouver le
proces verbal. Donc au total, nous avons pu étudier plus finement 22 cas d’accidents sur
les 24 totaux (soit 92%).
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Sur ces 22 accidents, il y a eu 27 blessés dont 78% superficiellement, 15% avec des
traumatismes craniens et 7% avec des blessures graves (fracture, voire coma). Ainsi,
malgré la forte implication des usagers vulnérables, les blessures sont en moyenne assez
faibles. Ceci peut étre di en partie pour les accidents survenus a I’intérieur du quartier
aux vitesses pratiquées plutot faibles.

Nous n’avons pu déterminer les trajets des impliqués que pour 20 cas d’accidents sur les
24 (soit 83%). Sur ces cas étudiés, 40% des accidents impliquent au moins un habitant
et 40% au moins un interne (voir Figure 17). Les quelques cas d’accidents n’impliquant
que des usagers en transit (20%) sont situés sur les artéres principales longeant le
quartier ou le trafic de transit est important. Sur le reste des axes, tous les accidents
impliguent au moins un habitant ou un interne. Et nous pouvons voir que sur la rue
Decugis, une artére secondaire ou circule le transit local et qui traverse le quartier, la
part d’accidents impliquant des habitants est forte.
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Figure 17 : Répartition des accidents dans le quartier de la Résidence et implication des habitants
et internes du quartier de 1996 a 2000

Sur les artéres principales c’est-a-dire la rue des Fusillés, la rue Trémiére et la rue
Bouderiez, 18% des accidents ont impliqué au moins un habitant mais 46% ont
impliqué au moins un interne. Ces axes sont, en effet, plus détachés de la vie locale du
quartier et ont pour principale fonction celle de circulation. Les accidents se concentrent
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alors essentiellement aux intersections c’est-a-dire aux entrées et sorties du quartier. Les
habitants sont moins impliqués dans les accidents que dans des quartiers ou les axes de
transit supportent aussi des activités urbaines.

Sur les arteres secondaires, par contre, qui supportent de telles activites et qui traversent
le quartier, 55% des accidents ont impliqué au moins un habitant du quartier et 100% un
habitant ou un interne. Il y a sur ces axes un Vvéritable conflit entre vie locale et
circulation.

Pour les habitants qui ont été impliqués dans les accidents, leur mode de transport était
majoritairement I’automobile, puis la marche a pied et enfin le cyclomoteur. Si pour
certaines populations I’'usage de I’automobile est faible, du fait notamment d’une faible
motorisation, pour d’autres il est nécessaire. Par exemple, pour les ouvriers, les emplois
peuvent se trouver en périphérie de la ville, mal desservie par les transports en commun.
De plus, dans cette population, il y a beaucoup de jeunes donc beaucoup de jeunes
conducteurs pouvant mal anticiper les comportements des autres usagers ou entamer des
manceuvres dangereuses. Mais la part d’habitants impliqués en marche a pied dans les
accidents est aussi importante et elle concerne plus précisement les enfants quand ils
sortent ou rentrent & leur domicile.

Pour repérer les problématiques d’insécurité routiére, nous avons travaillé sur les 22 cas
d’accidents pour lesquels nous disposions des fiches Pactol ou des procés verbaux.

Les accidents de piétons impliquent majoritairement des jeunes enfants de moins de 10
ans. Le principal type d’accident est lié au stationnement qui se fait sur chaussée, le
long des rues dans le cceur du quartier. En effet, le piéton principalement un enfant mais
aussi un cas d’un adolescent traverse précipitamment la rue. Il sort de son domicile, ou
encore est allé faire une course. Il surgit entre deux véhicules en stationnement, et
surprend ainsi un automobiliste qui circule sur la voie et n’a pas le temps de réagir avant
d’heurter le piéton. Dans un cas similaire, I’enfant est masqué par le flot de véhicules
qui circulent en sens inverse a une heure de pointe.

Un autre cas d’accident implique un enfant traversant précipitamment la rue a la sortie
de I’école pour rentrer chez lui. 1l n’y a pas de masque a la visibilité ici, mais un
comportement soudain, surprenant I’automobiliste.

Dans ce quartier, beaucoup d’enfants se déplacent seuls a pied, que ce soit pour aller a
I’école ou pour se rendre aux espaces verts pour jouer. Il n’y a pas eu d’accidents ici
impliquant des enfants jouant au bord de la route. Ce sont plutét sur les trajets a la sortie
du domicile qu’ils sont heurtés. Sur des trajets quotidiens, ils ne vérifient plus toujours
I’arrivée éventuelle d’automobilistes. Mais aussi au bas des immeubles, il y a
directement les voitures stationnées le long des rues qui peuvent aussi créer des
masques a la visibilité pour les enfants.

Pour les accidents impliquant des véhicules a deux roues, beaucoup de cas ont eu lieu
du fait d’une mauvaise perception des deux-roues. Mais certains usagers de deux-roues,
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notamment des enfants ou des adolescents ont eu aussi des attitudes dangereuses ou
inadaptées.

Tout d’abord, un type d’accidents est lié aux manceuvres de stationnement. Ces
accidents ont eu lieu sur les artéres secondaires, ou le trafic est tout de méme important
ainsi que I’activité. Des automobilistes cherchent a se garer ou a quitter leur
stationnement et s’engagent sans avoir vu ou regardé arriver un véhicule a deux roues.
Les manceuvres sont rapides et parfois un peu précipitées. Et les circonstances sont
souvent aggravées par des mauvaises conditions météorologiques. Un autre cas
d’accident implique un automobiliste qui ouvre sa portiére, a peine garé sans vérifier
derriére lui et sans voir arriver un cycliste derriere lui qui heurte la portiere.

Les véhicules & deux roues peuvent étre aussi mal pergus quand ils roulent sur les pistes
cyclables, dans les intersections. En effet, les automobilistes en mouvement tournant
peuvent ne pas les voir arriver et couper la piste sans anticiper leur traversee.

Mais il arrive que ce soient aussi les usagers de deux-roues qui ne respectent pas les
regles de conduite, que ce soient les enfants a vélo ou les adolescents en cyclomoteur. Il
y a les cas d’accidents ou les conducteurs de deux-roues franchissent le feu rouge sans y
avoir fait attention, les cas de mouvements tournants devant un autre usager, quand les
deux ont le feu vert par exemple.

Enfin, nous pouvons relever un cas d’accident impliquant un enfant a vélo qui sort de
I’école et a emprunté un chemin piétonnier créé entre I’école et la route. L’enfant, arrivé
au niveau de la route continue sur sa lancée pour rentrer chez lui sans vraiment vérifier
la circulation auparavant. Un automobiliste arrive et n’a pas le temps de réagir avant de
heurter I’enfant.

Dans ce quartier, les accidents de véhicules a deux roues sont nombreux, en particulier
pour les vélos et les cyclomoteurs. Les usagers sont fréqguemment des jeunes (enfants ou
adolescents). 1l y a encore un probleme de perception de ces usagers sur des axes ou les
usages sont variés (circulation, stationnement,...). Mais les usagers, jeunes, peu
connaisseurs peut-étre des régles de conduite peuvent étre aussi amenés a entreprendre
des manceuvres précipitées ou mal gérées, sur des axes comme les artéres secondaires
ou le trafic est elevé méme s’ils sont a proximité de leur domicile.

Ensuite, nous I’avons déja vu au travers des cas d’accidents précédents, le stationnement
sur chaussee le long des voies pose encore ici différents types de problemes. Tout
d’abord, il crée des masques a la visibilité entre les piétons, en particulier les enfants du
quartier et les automobilistes. Dans un secteur ou les enfants se déplacent beaucoup a
pied, les risques sont importants. Mais il pose aussi d’autres problémes au cours des
manceuvres de stationnement sur des voies de forte activité et parfois de trafic
important. Les automobilistes peuvent se hater dans leur manceuvre et ne pas toujours
bien anticiper ou prendre en compte I’arrivée d’un autre usager, en particulier quand
c’est un véhicule a deux roues.
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Enfin, dans ce quartier, nous pouvons relever des cas d’accidents impliquant des jeunes
conducteurs aux manceuvres parfois dangereuses ou aux conséquences mal évaluées.
Ces cas ont eu lieu sur les artéeres principales trés circulées. Ainsi, nous trouvons des cas
de jeunes faisant la course sur la chaussée, se doublant et se heurtant en se rabattant, ou
des cas de franchissement de feu rouge en doublant les véhicules arrétés sans pouvoir
voir que les véhicules sur les chaussees perpendiculaires circulent encore (accident
mortel en choc latéral).

En conclusion, il y a eu beaucoup d’enfants impliqués dans les accidents de ce quartier,
que ce soit & pied ou a vélo. Et de fagon générale, la jeunesse de la population se refléte
dans les accidents, que ce soient les enfants a pied ou a vélo, les adolescents en
cyclomoteur ou encore les jeunes conducteurs. De plus, le stationnement sous forme de
parkings le long des voies pose aussi de nombreux problemes, notamment de masque a
la visibilité pour la sortie des enfants des immeubles et de manceuvres hatives sur des
axes au trafic important.

52.2 Quartier des Olivaux

5221 Analyse urbaine descriptive du quartier des Olivaux

Ce quartier est situé en périphérie de Loos, une commune de la banlieue proche de
Lille*®, au sud du quartier ancien présenté précédemment (voir I’annexe 3). Il est en
relation avec le reste de la commune par son c6té est. Sur le c6té ouest, par contre, il est
longe de champs et il n’y a pas d’acces vers le reste de I’agglomération. Ainsi, le
quartier n’est pas une zone d’échange mais plutdt une zone d’origine ou de destination
des trajets.

Il est constitué d’habitat collectif moyennement haut a trés haut suivant les batiments.
Une large place a été laissée aux espaces verts. Le quartier s’étend sur une surface de
332 400 m?, dont 26% de surface batie. La place laissée a I’espace public est grande et
les habitants peuvent se I’approprier plus aisement, c’est le cas par exemple des enfants
qui jouent dans les espaces verts au bas des immeubles. Le stationnement se fait
principalement sous forme de parkings, le long des voies internes au quartier
principalement que ce soient les voies de desserte ou les voies de distribution.

Différents niveaux de voie peuvent étre distingués dans le réseau du quartier. Tout
d’abord, il est longé par deux axes de transit importants : la rue Barbusse et la rue
Mocquet. Sur ceux-ci viennent se raccorder les voiries internes, de quelque nature que
ce soit. Ensuite, il existe les voies de distribution qui desservent le quartier a partir des
axes de transit. Elles forment deux sortes de boucle, une a la frontiere du c6té ouest et

* Cette commune déja présentée dans la partie 5.1.2.1, fait partie de la partie fortement urbanisée de la
banlieue lilloise.
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une interne au quartier, et se rejoignent, permettant ainsi la traversée du quartier (voir
Figure 18). Elles n’ont pas pour seule vocation d’assurer le lien entre le quartier et les
axes de transit, elles desservent aussi directement les batiments qui les longent. Un
dernier niveau de voie existe : les voiries de desserte majoritairement en impasse. Elles
sont soit reliées aux voies de distribution soit directement aux axes de transit. Ainsi, les
differents niveaux de voie existant dans ce quartier n’ont pas des fonctions uniques et la
plupart desservent directement des habitations tout en assurant le transit local. Et la
distinction des voies n’entraine pas une imperméabilité du quartier au trafic de transit.
Celui-ci pourrait étre traversé par du trafic de transit. Mais sa position en périphérie de
ville limite I’importance de ce trafic.

.-— /Rue Mocquet

Figure 18 : Présentation du quartier des Olivaux, délimité par deux axes de transit importants

Concernant I’aménagement des voies, les rues Barbusse et Mocquet sont assez
traditionnelles. Sur la rue Barbusse, le stationnement se fait sur chaussée en paralléle
des voies. Cette rue assure le lien entre le quartier et le reste de la commune et compte,
de ce fait, beaucoup d’intersections avec des les voies de distribution du quartier ou des
voies de desserte. Elles sont traitées essentiellement par une priorité a I’axe principal et
marquées par des STOP. Quelques unes des plus grosses intersections ont été
aménageées en carrefours a feux. Les trafics supportés sont plus faibles que sur les axes
de transit des autres quartiers étudiés : de I’ordre de 5700 véh/j au niveau de la rue
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Mocquet et de I’ordre de 3 300 véh/j a I’autre extrémité. Par contre, la rue Mocquet
draine beaucoup de trafic car permet la liaison entre Lille et la banlieue : de I’ordre de
13 000 véh/j. Son environnement est plut6t rural, puisque de I’autre cété du quartier se
trouvent des champs. Elle n’est longée ni de trottoir, ni de stationnement. Il y a peu
d’intersection sur cet axe avec la voirie du quartier : une seule, aménagée avec une voie
de stockage centrale pour les mouvements tournants.

Sur les rues internes au quartier, I’aménagement est également traditionnel. Les trafics
sont les plus élevés sur la couronne interne de distribution. Pour le reste du réseau, les
trafics sont inférieurs a 1 500 véh/j. Le stationnement se fait essentiellement sous forme
de parkings isolés ou de parkings avec des places perpendiculaires, le long des voies de
distribution ou de desserte. Sur quelques voies de distribution, le stationnement se fait
sur chaussée en parallele de la voie. Enfin, au cceur du quartier, des cheminements
piétonniers relient les différentes activités entre elles.

Ensuite, le quartier compte 5 331 habitants, soit une densité de 160 hab/ha. C’est donc
un quartier densément peuplé et si la place laissée aux espaces publics est grande, c’est
que la concentration des logements est trés forte. La population est jeune, avec une forte
part de jeunes entre 20 et 29 ans. Mais elle comporte aussi une part non négligeable de
personnes de plus de 60 ans. La part des jeunes scolarisés est faible et il y a trés peu
d’étudiants. Les jeunes entre 20 et 29 ans sont plutdt des actifs que des étudiants, c’est-
a-dire des jeunes qui travaillent ou qui cherchent un emploi. Les meénages sont
composes majoritairement de célibataires et de couples sans enfant. La part de la
population active est moyenne et surtout composée d’employes et d’ouvriers. La part
des chdmeurs est moyenne (9%). Les revenus des ménages sont donc moyens a faibles.

La motorisation des ménages est plutét faible avec 36% de ménages non motorises.
Concernant la desserte en transport en commun, le quartier est traversé par la ligne de
bus n°51 qui relie Haubourdin a Wattignies via Loos (un bus toutes les 15 a 20 minutes
suivant les heures de la journée, en période normale). Cette ligne permet surtout le
rabattement des habitants du quartier sur la station de métro “CHR Calmette” de la ligne
n°1, qui permet ensuite de rejoindre directement le centre de Lille. Le quartier est
également longé par la ligne de bus n°63, qui relie Loos a La Bassée et qui permet
encore le rabattement des habitants du quartier sur les stations de métro de la ligne n°1.
Une variante de la ligne n°63 passe par la rue Barbusse et permet la liaison avec le
centre ancien commercant de Loos. La desserte en transport en commun du quartier
n’est donc pas tres bonne, car peu fréquente vers le centre-ville de Loos et nécessite au
moins une rupture de charge pour se rendre dans les grands poles urbains de
I’agglomération.

Ce quartier, outre les logements, compte beaucoup d’écoles (creche, maternelle,
primaire, college), de batiments publics (hdpital,...), d’administrations (de I’éducation
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nationale,...), de centres sociaux, d’équipements sportifs (un stade, des terrains de
tennis,...). Mais il y a peu de commerces et de services de proximiteé.

5.2.2.2 Analyse de I’insécurité routiere du quartier des Olivaux de 1996 a
2000

Dans ce quartier, 16 accidents se sont produits de 1996 a 2000. Cet effectif est plus
faible que sur d’autres quartiers du méme type. La position en périphérie et le fait que le
quartier soit le siege de peu de transit peuvent expliquer en partie ce phénomene. Les
accidents ont eu lieu pour plus de la moitié sur les axes de transit longeant le quartier
(63%), pour un tiers sur les voies de distribution (31%). Et un seul accident a eu lieu sur
une voie de desserte en impasse. La faible hiérarchisation du réseau et la proximite des
voies de distribution avec les centres d’activités en particulier les immeubles
d’habitations peuvent expliquer en partie la part non négligeable des accidents survenus
dans le cceur du quartier.

Pour les types d’impliqués, la part des accidents impliquant au moins un piéton est la
plus forte (38%), ensuite ce sont les accidents n’impliquant que des automobilistes
(31%) et ceux impliquant des véhicules a deux roues (31%). Les accidents ayant
impliqué des piétons sont survenus essentiellement sur les voiries internes au quartier,
ce qui marque bien le conflit entre la circulation sur les voies de distribution et leur
fonction de vie locale.

Pour I’étude plus fine des accidents, nous disposions des fiches Pactol des accidents
pour 15 cas d’accidents sur les 16 au total. Et pour certains cas, nous avons pu recourir
quand cela était nécessaire aux proces verbaux d’accidents, pour préciser certaines
informations comme les lieux de résidence des impliqués.

Sur les 15 accidents étudiés, il y a eu 17 blessés, dont 76% superficiellement et 24%
plus grievement (avec des fractures). Sur ce quartier, les blessures ont donc été en
moyenne plut6t de faible gravité.

Nous n’avons pu déterminer les trajets des impliqués que pour 12 cas d’accidents (soit
75%). Et sur ces 12 cas étudiés, 58% des accidents ont impliqué au moins un habitant et
25% un interne (voir Figure 19). Sur les axes de transit, la proportion d’habitants et
d’internes en général impliqués est plus faible mais tout de méme élevée compte tenu du
fait que ces axes longent le quartier: 50% des accidents impliquent au moins un
habitant et 17% au moins un interne. Le nombre important d’intersections entre ces axes
de transit et les voiries du quartier et le traitement par des STOP ou des feux des
intersections peuvent expliquer en partie cette forte implication d’internes. Sur les voies
internes au quartier, 67% des accidents ont impliqué au moins un habitant, notamment
I’accident survenu sur la voie de desserte locale, et 100% au moins un habitant ou un
interne. La position périphérique du quartier, malgré un réseau permettant la traversée
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du quartier, entraine donc bien une limitation du transit par le quartier. Ce phénomene
se retrouve au travers des accidents qui s’y sont produits et qui impliquent tous au
moins un habitant ou un interne et méme majoritairement que des habitants ou des
internes (a 83%).

Types dimpliqués dans bas accidants |

accident n'impliquant que des usagers en ransait

ackdant mpleguant au moins un habitant

accident impliguant au mains un inberne (mais awcun habtant)
many il nd

3oL 1 ]

Figure 19 : Répartition des accidents dans le quartier des Olivaux et implication des habitants et
internes du quartier de 1996 a 2000

Les habitants du quartier impliqués dans les accidents se déplacaient majoritairement a
pied (50%), puis en automobile (37%) et quelques uns en cyclomoteur (13%). La forte
implication des habitants a pied dans le cceur du quartier montre bien les problemes
d’adéquation entre la fonction de circulation des voies de distribution et leur fonction de
vie locale (sortie des logements, jeux des enfants au bas des immeubles,...). Ces deux
fonctions cohabitant dans le méme espace.

Dans [I’étude des problématiques d’insécurité routiére, nous retrouvons les
spécifications suivant les types d’impliqués et certains types d’amenagement, comme le
stationnement.
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La majorité des accidents de piétons ont eu lieu sur les voiries internes au quartier. Un
seul cas est survenu sur un axe de transit, impliquant un adulte traversant dans une
intersection ou il n’y a pas de passage protége. Le piéton s’arréte sur I’Tlot central (avec
un grand bac a fleurs). Il voit un automobiliste arrété au STOP et continue sa traversee
devant celui-ci. Mais I’automobiliste redémarre sans voir traverser le piéton. A une
intersection sans passage piéton, les automobilistes peuvent ne pas appréhender la
traversée éventuelle de piétons. D’autant qu’a I’arrét au STOP, leur attention est
davantage focalisée sur la circulation.

Sur les voiries internes, de nombreux accidents de piétons impliquent des enfants et en
regle générale des personnes sortant de leur domicile et traversant directement la rue
pour rejoindre leur lieu d’activité. Ainsi, un type d’accidents implique un enfant de
moins de 10 ans qui sort d’un logement longeant la rue, et la traverse dans sa lancée en
dehors des passages protégés et entre des véhicules en stationnement. L’enfant a son
attention focalisée sur quelque chose (un bus, sa famille,...). Il traverse sans Vérifier. Un
automobiliste arrive et voit au dernier moment I’enfant traverser derriére les véhicules
en stationnement qui forment un masque a la visibilité.

D’autres accidents impliquent des personnes agées sortant de leur domicile et traversant
la chaussée. Dans un cas, le piéton traverse sur passage protégé et se fait heurter par un
automobiliste en deuxiéme partie de chaussée. Les conditions météorologiques sont
mauvaises, I’automobiliste roule vite et glisse lorsqu’il freine. Les voies de distribution
sont assez rectilignes et peuvent entrainer des vitesses de circulation éleveées, surtout
chez les jeunes. Par exemple, un jeune de 21 ans, qui n’a pas encore le permis est
impliqué. Un autre cas implique une personne agée traversant la rue en dehors des
passages protégés, ayant vérifié au préalable la circulation. Elle traverse et se fait
heurter par un automobiliste qui recule pour quitter son stationnement. Le stationnement
se fait sur chaussee sur cette voie, de fagon longitudinale.

Enfin, un cas d’accident implique un enfant de moins de 10 ans qui joue sur la pelouse
au bas des immeubles avec des copains, il se chamaille avec eux et traverse la rue
précipitamment quand arrive un automobiliste qui n’a pas le temps de réagir et le
heurte.

Ainsi, au travers de ces accidents, nous pouvons voir les conflits possibles entre les
fonctions de circulation et de vie locale sur les voies de distribution. Dans ce quartier,
I’espace public tient une grande place et les enfants peuvent étre amenés a jouer plus
facilement dans ces espaces verts, & proximité de la route. Les voies de distribution, du
fait de la faible hiérarchisation draine le trafic du quartier mais desservent également
des habitations les longeant. Les personnes peuvent alors sortir de leur domicile et
traverser la rue sur leur lancee. Le stationnement vient également poser différents types
de probléme dans la mesure ou il se fait le long des voies de distribution en parallele ou
sous forme de parking perpendiculaire. La multitude des usages sur les voies de
distribution semble donc générer de nombreux conflits, d’autant que le caractére
rectiligne de certains trongcons peut entrainer des vitesses de circulation élevées.

140



La majorité des accidents impliquant des véhicules a deux roues relévent de problemes
de perception de ces véhicules par les automobilistes. Seul un cas d’accident implique
un cyclomotoriste (adulte) entamant une manceuvre dangereuse. Celui-ci suit un
automobiliste, le voit ralentir et croit qu’il veut se stationner a droite. Le cyclomotoriste
entame donc un dépassement de I’automobiliste, au moment ou ce dernier engage un
tourne a gauche pour rentrer dans le quartier.

Le type d’accidents majoritaire implique un automobiliste voulant engager un tourne a
gauche et qui entame sa manceuvre sans voir ou sans regarder arriver un véhicule a deux
roues en face (majoritairement une motocyclette). Dans un des cas, I’automobiliste a vu
la motocyclette arriver mais a cru avoir le temps de passer avant elle. Ces accidents ont
eu lieu majoritairement sur les axes de transit, ou les trafics sont élevés ainsi que les
vitesses et ou les manceuvres de tourne a gauche peuvent étre précipitees.

Ensuite, nous avons vu les différents problemes que peut poser le stationnement. Le
premier type d’accidents implique des enfants qui traversent la rue, masqués par des
véhicules en stationnement. Le stationnement se fait ici au bas des immeubles sous
forme de parkings le long des voies de distribution (emplacements perpendiculaires a la
voie). Mais il peut aussi générer des conflits du fait des manceuvres: le cas d’un
automobiliste qui recule pour quitter son stationnement sans voir traverser une personne
agee derriere lui. C’est essentiellement sur les voies de distribution qu’il pose probleme.
La multiplicité des usages sur des voies ou la vie locale peut étre forte (déplacements et
jeux des enfants,...), Iutilisation de ces voies comme des voiries locales (du fait de la
proximité de certaines habitations,...) peuvent expliquer en partie les conflits survenus.

Enfin, dans ce quartier, nous retrouvons des accidents liés a des problemes de
comportement dangereux, presque de délinquance. Nous avons déja évoqué un cas
d’accident impliquant un jeune conduisant une voiture en n’ayant pas le permis et de ce
fait conduisant trop vite sur chaussée mouillée, et ne pouvant pas s’arréter lors de la
traversée d’un piéton. Un autre cas implique également des jeunes n’ayant pas le
permis, qui ont volé une voiture pour pouvoir aller sur Lille et en revenant, ils
s’amusent a faire des dérapages au frein a main, le conducteur perd le contréle du
vehicule et vient percuter une barriere d’un passage a niveau.

Dans ce quartier, les accidents sur les axes de transit ont principalement eu lieu aux
intersections et relévent de problemes traditionnels aux carrefours a feux (passage a
I’orange d’un automobiliste qui pense avoir le temps de passer,...). Mais nous pouvons
aussi identifier, comme nous I’avons vu, des conflits entre des automobilistes en
mouvement tournant et des véhicules a deux roues. Sur le réseau interne au quartier, ce
sont essentiellement sur les voies de distribution que sont survenus les accidents. Et la
faible hiérarchisation du réseau conduisant a une multiplicité des usages sur ces axes
peut expliquer en grande partie les probléemes de sécurité routiere qui y sont survenus.
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Ces axes desservent directement les logements en méme temps que le reste du quartier.
Le réseau interne accueille différents usages autres que la circulation comme le
stationnement ou les jeux des enfants.

5.2.3 Quartier de la Zup de Mons

5231 Analyse urbaine descriptive du quartier de la Zup de Mons

La Zup de Mons est un projet lancé au milieu des années soixante dans la commune de
Mons-en-Barceul (1964-1974). 1l comporte 5 700 logements. La Zup a été construite
dans la périphérie est de Lille, sur des espaces encore vides (champs,...). A I’origine,
elle était bordée de champs sur son flanc est. Mais I’urbanisation s’est étendue. Et
aujourd’hui, le quartier est situé entre Lille a I’ouest et Villeneuve-d’Ascq a I’est. Et il y
a beaucoup d’échanges entre le quartier et ces deux poles. En effet, beaucoup
d’habitants de Mons-en-Barceul travaillent a Lille (Vollemaere, 1985). Et a Villeneuve-
ent prioris peuvent profiter des grands centres commerciaux autour d’Auchan V2. De
plus, le quartier est & proximité de la Cité Scientifique et du Pont de Bois, donc proche
des facultés des Sciences et Techniques (Lille 1) et de Lettres (Lille 1l1). D’ailleurs le
quartier accueille quelques résidences universitaires. Ces échanges vers Villeneuve-
d’Ascq sont facilités par la présence du boulevard de I’Ouest, une autoroute urbaine, a
proximité du quartier, permettant la liaison entre Villeneuve-d’Ascq, Croix et Roubaix.

La Zup de Mons est un quartier d’habitat collectif tres haut, traversé par des voies de
forte circulation. Le quartier ayant été construit sur des espaces vierges, il a été structuré
sur la base de deux artéres principales perpendiculaires. Sur la maquette de Chomette,
son architecte, nous pouvons voir les deux grands axes de transit perpendiculaires
traverser le quartier de part et d’autre et le structurer (voir ADU, 1993). Ainsi, les
ensembles collectifs ont été construits autour de ces deux axes. Ces batiments tres
massifs, « semblent démentir leur fonction de logement. D’allure industrielle, [ils] ne
nous révélent leur identité qu’a I’occasion d’un zoom » (Evrard, 1995, p. 26). Le
quartier s’étend sur 544 000 m?, dont 23% de surface batie. L’espace public tient donc
une place importante. Les immeubles sont d’ailleurs tres éloignés de la voirie et bordés
d’espaces verts. Et les rues sont tres larges, notamment les artéres principales. Le
stationnement se fait sous forme de parkings au bas des immeubles, que ce soit en épi
ou perpendiculaire a la chaussée, que ce soit le long des voies ou des contre-allées.

Le réseau est hiérarchise et trois niveaux de voie peuvent étre distingués. En premier les
arteres principales perpendiculaires structurent le quartier. Ce sont I’avenue Schuman,
I’avenue Adenauer, I’avenue Sangnier et la rue Coty. Ensuite, les artéres secondaires
distribuent le trafic vers I’intérieur du quartier : boulevard Napoléon, rue de Normandie
et rue Ferry. Enfin, les voies de desserte desservent les batiments (voir Figure 20). Une
des artéres principales, I’avenue du général de Gaulle, longe le quartier par le nord.
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Figure 20 : Présentation du quartier de la Zup de Mons et de ses artéres principales

Le trafic de transit se distribue principalement sur les artéres principales, en particulier
sur les avenues Adenauer et Schuman pour le transit est-ouest, entre le boulevard de
I’Ouest et Lille, par exemple, et sur I’avenue Sangnier et la rue Coty, pour le transit
nord-sud qui est inférieur. Par exemple, sur I’avenue Schuman, le trafic supporté est de
I’ordre de 11 000 véh/j, sur la rue Coty de I’ordre de 6 000 véh/j. Sur les artéres
secondaires, le transit est moins important mais encore existant. En effet, pour les rues
de Normandie et Ferry, elles drainent les flux sortant du boulevard de I’Ouest vers
respectivement le nord et le sud du quartier. Sur la rue de Normandie, le trafic supporté
est de I’ordre de 4 500 véh/j, sur le boulevard Napoléon de 3 300 véh/j et sur la rue
Ferry de 3 000 véh/j. Enfin, sur les voiries internes au quartier, seul le trafic local passe.
Et les axes supportent des trafics de I’ordre de 400 a 1 500 véh/j selon les trongons.

Dans ce quartier, des cheminements piétonniers ont également été créés pour relier les
differentes activités. Ces chemins traversent I’espace public et rejoignent les routes
principales, a hauteur des passages piétons. lls consistent a séparer les flux de piétons
des flux automobiles pour permettre d’accentuer la fonction de circulation sur les artéres
ou se concentrent les flux automobiles.
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Les artéres principales traversant le quartier sont aménagées en 2x2 voies avec un large
terre-plein central. 1l s’agit des avenues Schuman, Adenauer et Sangnier et de la rue
Coty. Elles sont bordées de contre-allées permettant la desserte des batiments les
longeant. Le stationnement se fait aussi le long de ces contre-allées, au bas des
immeubles. Les intersections entre ces arteres sont aménagees en carrefours a feux.
Celles avec le reste du réseau sont traitées en priorité a I’axe principal avec cédez-le-
passage ou STOP. Et quelques passages piétons ont été placés en section. Ces arteres
ont des caractéristiques favorisant la circulation automobile et les vitesses pratiquées
peuvent y étre élevées. Par exemple, sur I’avenue Sangnier, en 1997 les vitesses
moyennes mesurées étaient de I’ordre de 55 km/h (V85 de 66 km/h). Certaines, en
particulier I’avenue Schuman sont également bordées de nombreux commerces et
services, des activités pouvant engendrer des usages en conflit avec la fonction
principale de la voie (la circulation automobile). Enfin, les avenues Schuman et
Adenauer sont longées d’une piste cyclable, matérialisée par des marquages au sol.
L’avenue du général de Gaulle est une artere principale longeant le quartier. Elle draine
un trafic plus faible que les artéres précédentes. Son aménagement est plus traditionnel
(stationnement sur chaussée, deux voies sans terre-plein,...).

Les arteres secondaires c’est-a-dire le boulevard Napoléon, la rue de Normandie et la
rue Ferry sont plus traditionnelles, méme si elles sont encore larges. Le boulevard
Napoléon est longe d’une contre-allée pour desservir les habitations. Le stationnement
s’y fait le long de la contre-allée en épi. Sur les deux autres arteres, il se présente sous
forme de parkings le long des artéres (quand il y a des immeubles). Les vitesses
pratiquées sont un peu plus faibles que sur les artéres principales, mais encore assez
élevées : vitesses moyennes mesurées de I’ordre de 50 km/h (V85 de 59 km/h) sur la rue
de Normandie en 1997 et sur la rue Ferry en 1999. La fonction de circulation est encore
importante sur ces axes, méme si la vie locale est trés forte (beaucoup d’activités
diverses, comme la maison des jeunes, des commerces,...). Les intersections entre ces
arteres et le reste du réseau sont amenagées en priorité a I’axe principal avec des STOP
ou des cédez-le-passage.

Du point de vue fonctionnel, le quartier compte 11 695 habitants, soit une densité de
215 hab/ha, ce qui est tres élevé. Méme si le pourcentage de surface batie est plutot
faible, la concentration de population est trés forte dans ce quartier, notamment dans des
immeubles collectifs trés hauts. La population est constituée de beaucoup de jeunes de
20 & 29 ans et d’enfants de moins de 10 ans. La part des étudiants est moyenne. Il y a
beaucoup de célibataires dans ce quartier, a c6té des familles avec ou sans enfants. La
part de la population active est moyenne et est constituée essentiellement d’ouvriers et
d’employés (a part a peu pres égale). Il y a beaucoup de chémeurs (11%). Les revenus
des menages sont donc assez modestes.
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La motorisation des ménages est faible en moyenne avec 33% de ménages non
motorisés. Pour la desserte en transport en commun, le quartier est desservi par
différentes lignes. Tout d’abord, la ligne de bus n°10 relie Mons-en-Barceul a
Villeneuve-d’Ascq par Fives (un bus toutes les 20 minutes par sens en moyenne, en
semaine normale). Ensuite, la ligne de bus n°40 relie Mons-en-Barceul a Wasquehal
(quelques bus par jour et par sens, en période normale). La ligne de bus n°43 relie
Mons-en-Barceul a Villeneuve-d’Ascqg (un bus par sens, toutes les 20 minutes en
moyenne, avec quelques horaires plus fréquents aux heures de pointe). Puis la ligne de
bus n°44 relie Mons-en-Barceul a Villeneuve-d’Ascq (quartier “Hbétel de Ville™) (un bus
toutes les 25 minutes par sens, avec une fréquence un peu plus élevée aux heures de
pointe). Enfin, le quartier compte deux stations de la ligne n°2 du métro*’ (reliant Lille &
Roubaix et Tourcoing). Le quartier est donc trés bien desservi par les transports en
commun, que ce soit vers Lille, vers Villeneuve-d’Ascqg ou méme vers le reste de
I’agglomération (Roubaix, Tourcoing,...).

Enfin, les activités sont localisées essentiellement sur les artéres principales et
secondaires, en particulier sur les avenues Schuman et Adenauer pour les principales,
sur la rue de Normandie et le boulevard Napoléon pour les secondaires. Le quartier
compte diverses écoles et colleges, des services administratifs, des centres culturels et
sociaux, des commerces, des services (en particulier des personnels de santé), quelques
résidences universitaires ou encore quelques entreprises.

5.2.3.2 Analyse de I’insécurité routiere du quartier de la Zup de Mons de
1996 a 2000

De 1996 a 2000, il y a eu 52 accidents dans ce quartier. 1ls ont eu lieu & 50% sur les
arteres principales dont 44% sur celles traversant le quartier, a 29% sur les artéres
secondaires et a 21% sur le réseau local. Les accidents ont donc eu lieu principalement
sur les artéres de transit et de distribution mais aussi de facon non négligeable sur le
réseau de desserte.

Les accidents sont répartis sur I’ensemble de la journée, avec quelques pics aux heures
de pointe mais aussi des accidents qui ont eu lieu la nuit.

Ces accidents impliquent en majorité des piétons (50% des accidents), puis des cyclistes
(13%) et en général des vehicules a deux roues (29%). Dans ce quartier il y a beaucoup
de genérateurs de déplacements de piétons, donc beaucoup de flux de piétons, qui
doivent notamment traverser des axes tres fréquentés ou le trafic ainsi que les vitesses
peuvent étre élevées.

*T Aprés la construction en 1989 du trongon Lomme-Lille de la deuxiéme ligne de métro, le prolongement
de la deuxieme ligne de métro vers le Nord de la métropole commence en 1994, avec I’ouverture en
méme temps que la gare, de la station de métro de Lille Europe. Et en 1995, plusieurs stations en
prolongement vers le Nord sont construites a Mons (exemple : Fort de Mons).
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Pour I’étude plus fine des accidents, nous avons étudié 45 cas d’accidents sur les 52
survenus de 1996 a 2000 avec des fiches Pactol ou des proces verbaux d’accidents.

Et sur ces 45 cas d’accidents, il y a eu 53 blessés, dont 60% superficiellement, 11%
avec des traumatismes craniens, 29% avec des gravités plus fortes (fractures diverses
voire plus). La gravité des blessures est donc en moyenne assez forte. Et si le fait que
les accidents impliquent beaucoup d’usagers vulnérables peut influer, les vitesses
pratiquées élevées sur certains axes peuvent également rentrer en compte.

Nous avons pu déterminer les trajets des impliqués que pour 31 cas d’accidents (soit
60%). Sur ces 31 cas, 74% des accidents ont impliqué au moins un habitant et 87% ont
impliqué au moins un habitant ou un interne (voir Figure 21).

Types dimpligees: dans ket accidents ;

sccident winpliquant que des usagers en bransit

SCcident impliquant au mades un habRant

aCcident implquant #u modns un Intems (Eutre quien habitat)
e e rrmdnd

L=l 1

Figure 21 : Répartition des accidents dans le quartier de la Zup de Mons et implication des
habitants et internes du quartier de 1996 a 2000
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C’est I’'un des quartiers ou la part des accidents impliquant des habitants est la plus
forte. Et ces accidents ont eu lieu aussi bien sur les arteres de transit que sur le réseau
local. En effet, tous les accidents étudiés sur le réseau local ont impliqué au moins un
habitant. Et sur les arteres principales, 77% des accidents impliquent un habitant et 85%
un habitant ou un interne. Les artéres principales en traversant le quartier peuvent
engendrer des effets de coupure dans le quartier et en particulier entre les différentes
activités. Ces axes ou le trafic et les vitesses peuvent étre élevés ont été aménageés en
fonction de cette circulation mais ils accueillent aussi de nombreuses activités puisqu’ils
sont au centre du quartier. Et les conflits entre circulation et vie locale peuvent alors étre
nombreux, méme quand le stationnement se fait sur des contre-allées. Les traversees des
piétons ou des vélos sont particulierement délicates sur ces axes, surtout en section
courante. Et en effet, les habitants impliqués dans les accidents I’ont été majoritairement
en tant que piétons (50%), puis automobilistes (36%), cyclistes un peu (11%) et motards
(4%).

L’etude des probléematiques fait ressortir beaucoup de types d’accidents impliquant des
usagers vulnérables, comme les piétons. Et pour certains, nous pouvons voir émerger
I’influence de I’effet de I’aménagement des voies, que ce soient les voies avec des terre-
pleins centraux ou des pistes cyclables.

Concernant les accidents impliquant des piétons, nous pouvons remarquer que pour
beaucoup d’entre eux, ce sont des enfants qui sont impliqueés. En effet, I’un des premiers
types d’accidents implique des enfants tres jeunes (moins de 10 ans), habitant le
quartier, traversant majoritairement une artere principale en courant et se faisant heurter
par un automobiliste en deuxiéme partie de chaussée. Ces enfants sont rarement
accompagnés par des adultes et se déplacent plus souvent entre enfants (fréres et sceurs,
cousins,...). lls doivent traverser des axes tres fréquentés (pour aller faire une course de
I’autre c6té, aller a I’école,...). lls courent pour y parvenir mais sans toujours bien
évaluer ou anticiper I’arrivée d’un automobiliste sur I’autre partie de la chaussée. La
largeur des voies amplifie le phénomene. De plus, sur certaines artéres, des terre-pleins
centraux ont été positionnés et arborés, ce qui peut entrainer d’importants masques a la
visibilité vis-a-vis des piétons.

Un autre type d’accidents implique des enfants traversant la rue, masqués par des
véhicules en stationnement. Ces véhicules sont souvent positionnés le long des voies
dans des parkings, que les piétons traversent pour se rendre a leur destination. Dans un
cas, I’accident a eu lieu sur une contre-allée ou le stationnement se fait en épi de part et
d’autre de la voie. Dans ce quartier, le stationnement a été limité sur chaussée, et a été
positionné dans des parkings le long des voies. Il peut alors arriver que des piétons, ici
majoritairement des enfants, coupent a travers ces parkings pour rejoindre leur
destination (domicile par exemple) ou quelqu’un (leur maman qui les attend de I’autre
cOté,...). Les véhicules font alors des masques a la visibilité pour les conducteurs qui
circulent sur la chaussée.
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D’autres cas d’accidents impliquent des enfants plus agés (plus de 10 ans) qui circulent
sur les trottoirs et traversent la rue en continuant leur chemin sur leur lancée, c’est-a-
dire sans s’arréter avant de traverser. C’est le cas, par exemple d’un enfant en roller, qui
roule sur le trottoir et continue dans sa lancée la traversee d’une artére principale ou les
vehicules peuvent circuler a vive allure. Dans un autre, I’enfant est poursuivi par ses
camarades et traverse en courant pour leur échapper. Dans ce quartier, en effet, si la
circulation est tres importante sur certains axes, la vie locale aussi. Les enfants se
déplacent fréeqguemment seuls et a pied, dans un contexte ou la place laissée a I’espace
public est importante, et ou il y a aussi beaucoup de générateurs de déplacements.

Un dernier cas d’accident d’enfant implique un jeune sortant d’un immeuble qui se
précipite pour aller jouer avec ses copains, et ne voit pas reculer un camion
d’intervention stationné juste devant I’entrée de I’immeuble.

D’autres types d’accidents impliquent davantage des adultes. Le premier type concerne
des conflits entre des traversées de piétons sur passage protégé et des mouvements
d’automobilistes en virage ou mouvement tournant. Les piétons traversant sur passage
piéton, peuvent se sentir protégés et ne plus réagir a I’arrivée d’un automobiliste. Celui-
ci, dans un virage ou dans un mouvement tournant apercoit des fois au dernier moment
le piéton qui traverse. Un autre type d’accidents implique des piétons en traversée sur
passage protégé sur des axes avec terre-pleins centraux. Sur ces voies, la fonction de
circulation est prédominante et les vitesses peuvent étre élevées. Et les piétons sont
souvent mal percus par les automobilistes ou peu anticipés. De plus, les piétons peuvent
traverser les voies, en se sentant protégés sur les passages piétons et en perdant de leur
vigilance.

Enfin, un dernier type d’accidents implique des jeunes (d’une vingtaine d’années)
sortant du foyer des jeunes et traversant directement la voie, en dehors des passages
protégés. Cette voie est une artere secondaire, ou le trafic est important. Dans I’un des
cas, le jeune a un walkman sur les oreilles et n’a sGrement pas di faire attention a la
circulation avant de traverser.

Ainsi, dans ce quartier, les conflits entre automobilistes et piétons sont nombreux,
surtout en ce qui concerne les enfants. La multitude des usages peut influencer ces
conflits d’autant que la hiérarchisation du réseau a entrainé une accentuation de la
fonction de circulation sur des artéres principales qui traversent le quartier et ou de ce
fait de nombreuses activités notamment commerciales demeurent. Le contexte
socioéconomique joue aussi un role dans I’importance des déplacements des enfants
non accompagnés. Ces enfants, pour rejoindre leur destination (école, commerces,...)
peuvent se retrouver a traverser des axes ou la circulation est importante.

Les accidents impliquant des véhicules a deux roues sont aussi importants dans ce
quartier et ils reléevent de deux catégories de types d’accidents. La premiere concerne
des problémes de perception ou d’anticipation des deux-roues par les automobilistes et
la deuxiéme, plutbt des problémes d’adaptation de la conduite des usagers de deux-
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roues lors du passage d’un milieu protégé a un milieu partagé (des jeunes qui
empruntent les chemins pour piétons et traversent les rues sans s’arréter).

L’un des premiers types d’accidents implique un cycliste qui circule sur une artere
principale ou secondaire (souvent des enfants) et qui se fait doubler par un véhicule
(automobile ou camion) qui se rabat précipitamment aprés sa manceuvre ou se déporte
et le heurte. Les conducteurs ont vu le cycliste mais n’ont pas anticipé ou bien calculé la
distance de dépassement et se rabattent trop vite. Sur des axes ou la fonction de
circulation est importante, le partage de la voirie avec des usagers plus lents tels que les
cyclistes peut s’avérer conflictuel. Dans un des cas, I’enfant circule a vélo sur la piste
cyclable d’une artére principale ou les vitesses des usagers peuvent étre élevées. Cette
piste longe la chaussée, sans en étre séparée matériellement et n’apporte de ce fait pas la
sécurité d’une ségrégation des modes en section courante. D’ailleurs un autre cas
d’accident implique un cyclomotoriste qui circule sur la piste cyclable et un
automobiliste qui s’est arrété sur la piste pour aller faire une livraison. Le
cyclomotoriste, aprés un virage, arrive derriere la voiture arrétée, la voit au dernier
moment et la heurte.

Les problemes de perception des véhicules a deux roues par les automobilistes
apparaissent aussi lors de manceuvres de sorties ou d’entrées vers des accés dans un
contexte de circulation dense. En effet, un type d’accidents implique des automobilistes
voulant sortir ou entrer vers un parking. La circulation est dense, I’attention des
conducteurs est souvent portée vers d’autres automobiles qui circulent ou qui sont
arrétées et ces conducteurs s’engagent sans avoir anticipé ou percu I’arrivée d’un
vehicule a deux roues (souvent des motocyclettes). Dans un cas un peu différent, c’est
I’usager a deux roues qui veut entrer vers un parking et I’automobiliste qui le suit ne
voit pas qu’il ralentit pour tourner et le heurte par I’arriere.

Un autre type d’accidents implique des automobilistes qui franchissent des carrefours a
feu au feu rouge et de ce fait heurtent des motards qui circulent sur la chaussée
perpendiculaire.

Enfin, le dernier type d’accidents implique des jeunes (enfants ou adolescents) qui
circulent a velo sur les cheminements piétonniers du quartier, qui relient les activités
aux routes principales. Quand ils arrivent aux jonctions avec les routes, les jeunes
continuent sur leur lancée et traversent la chaussée sans voir ou sans anticiper I’arrivée
d’un autre usager qui circule sur la voie. Les usagers sont surpris et ont souvent peu de
temps pour réagir. Ainsi, les cheminements piétonniers peuvent étre utilisés par les
enfants ou les jeunes qui jouent et se déplacent dans le quartier. Mais les intersections
avec les routes n’ont pas été aménagées autrement qu’avec des passages piétons et le
passage d’un milieu séparé des voitures et prioritaire (le chemin piéton) a une voie de
circulation traditionnelle peut étre difficile et conflictuel. D’autant que dans ce quartier
ou la place laissée a I’espace public est grande, les enfants peuvent étre amenés a se
déplacer seuls a vélo.

Ainsi, dans ce quartier, outre les problemes de perception et de prise en compte des
véhicules a deux roues comme faisant partie de la circulation sur des artéres ou la
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fonction de circulation automobile domine, nous pouvons voir émerger des problemes
d’insécurité routiére en relation avec I’aménagement. Tout d’abord, les pistes cyclables
longeant les chaussées et non séparées matériellement peuvent poser des problemes
méme en section courante : des automobilistes qui s’y stationnent empéchant les
vehicules a deux roues de circuler, par exemple. De plus, les cheminements piétonniers
créés ici pour relier les centres d’activités aux routes peuvent poser probléme aux
jonctions avec les routes principales. Le passage d’un milieu preserve et prioritaire a
une voirie plus fréquentée peut étre conflictuel, surtout pour les cyclistes qui empruntent
ces chemins.

Le stationnement est organisé, dans ce quartier, en parking le long des voiries ou des
contre-allées. Nous avons vu précédemment les problemes de masque a la visibilité
qu’il peut engendrer vis-a-vis des enfants. Ceux-ci traversent les parkings ou peuvent
aussi y jouer et se retrouvent a traverser la chaussée sans visibilité.

Aux entrées et sorties du parking, il peut y avoir aussi des problemes quand des
vehicules stationnés peuvent masquer la visibilité. Un cas d’accident concerne un
automobiliste voulant sortir d’un parking, qui doit s’avancer sur la chaussée pour voir
s’il peut s’engager du fait de la présence d’un véhicule garé. Une automobile circule sur
cette chaussée et vient heurter le devant du véhicule avancé.

Enfin, dans les contre-allées, le stationnement peut poser quelques probléemes de
manceuvre. En effet, sur un axe ou I’activité commerciale est importante, un cas
d’accident impligue un automobiliste qui recule précipitamment pour prendre une place
de stationnement qui vient de se libérer. Et dans sa manceuvre, le conducteur ne voit pas
une personne ageée en train de traverser sur le passage piéton et la heurte.

Aux carrefours a feux, sont relevés, tout d’abord, les probléemes de franchissement des
carrefours au feu rouge sur des artéres ou les vitesses peuvent étre élevées et les usagers
peu enclins a s’arréter. Mais il y a aussi quelques problémes en ce qui concerne les
mouvements tournants. Un type d’accidents implique des automobilistes qui circulent
en sens inverse. L’un continue son trajet tout droit, I’autre veut tourner et doit pour cela
lui couper la route. Des vehicules qui arrivent en sens inverse et qui veulent tourner
aussi se retrouvent arrétés en face et forment alors des masques a la visibilité entre les
automobilistes qui veulent tourner et ceux qui circulent. En effet, sur les artéres
principales, les chaussées sont larges et souvent dédoublées en plusieurs voies pour les
différents types de mouvements aux intersections.

Enfin, dans ce quartier, des accidents peuvent étre issus d’attitudes dangereuses,
pouvant relever parfois de I’agression. Ainsi, un des cas implique un jeune qui vient de
voler un cyclomoteur et qui s’échappe en se faufilant entre des voitures arrétées au feu
rouge. Arrivé au pied du feu, il heurte une personne agée en train de traverser sur le
passage piéton. Il n’a pas eu le temps de la voir dans sa précipitation. Un autre cas
impligue une voiture volée dont les occupants, pour se soustraire a un contrdle de police
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et prendre la fuite, franchissent une intersection au feu rouge, quand arrive un
automobiliste sur leur gauche.

Dans ce quartier, outre les aspects socioéconomiques tels que la motorisation, I’age, ou
encore les revenus de la population, la structure du réseau et I’aménagement des voies
influencent aussi beaucoup les problémes d’insécurité routiere. La predominance de la
fonction de circulation sur des axes traversant le quartier rentre en conflit avec les
usages locaux de [I’espace (déplacements d’enfants vers les écoles,...). Cette
prédominance matérialisée par des aménagements type terre-pleins centraux influence
aussi les types d’accidents, que ce soit par des problemes de masques a la visibilité ou
par des sentiments de sécurité pour les piétons traversant, pouvant entrainer une
diminution de leur vigilance. De plus, une séparation des modes sur ces axes
matérialisée uniquement par des pistes cyclables longeant la chaussée ne peut pas
éliminer tous les conflits entre les différents types d’usagers, surtout en section
courante. D’ailleurs la séparation des modes aboutissant a la création de cheminements
piétonniers reliant les activités aux routes peut aussi poser des problémes lors des
raccords de ces cheminements aux artéres principales ou la fonction de circulation est
prédominante. Enfin, le stationnement limité a des parkings le long des voies ou des
contre-allées pose moins de problémes lors des manceuvres de stationnement, si ce n’est
aux entrées et sorties du parking ou la visibilité peut étre mauvaise du fait des véhicules
stationnes. 1l peut aussi encore poser des problemes en termes de visibilite, pour les
piétons qui en sortent (enfants qui y jouent, personne qui vient de se garer,...) et qui
traversent la rue précipitamment.

524 Quartier de la Bourgogne

52.4.1 Analyse urbaine descriptive du quartier de la Bourgogne

Ce quartier est situé au nord de Tourcoing. Issu d’une procédure de Zup, il est percu
comme novateur par les architectes a I’époque de sa création. En effet, né de la dualité
des maitrises d’ouvrage, que sont le CIL* et les sociétés HLM, le quartier de la
Bourgogne va « anticiper sur les villes nouvelles moins d’un point de vue typologique
que morphologique dans la tentative de definition de quartiers et de poles de densité,
ainsi que par la séparation des flux » (ADU, 1993, p. 110). Ce quartier avait d’ailleurs
recu le premier prix d’urbanisme en 1975 (Henry, 1999). Il a été construit a la fin des
années soixante, dans le but de créer une offre résidentielle de qualité et d’attirer une
population de cadres moyens (DIV, 2002). 1l a été construit comme la Zup de Mons sur
des espaces libres a la peériphérie de la ville. Au début des années quatre-vingt, le
quartier connait les premiers signes de destabilisation, avec le départ des classes

8 Le CIL, comité interprofessionnel du logement, est un office public et organisme paritaire (associant
employeurs et salariés), dont les ressources proviennent essentiellement des cotisations versées par les
entreprises.
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moyennes, I’augmentation de la vacance consécutive a une forte perte d’attractivité du
secteur et un processus de marginalisation et de dévalorisation du quartier (DIV, 2002).
Et aujourd’hui, le quartier de la Bourgogne souffre avant tout d’un enclavement social,
économique et structurel (Henry, 1999). L’organisation spatiale apparait comme
inadaptée et ne facilitant pas les déplacements internes et externes du quartier. De plus,
sa position periphérique, au nord du boulevard de contournement de Tourcoing, I’isole
du reste de la ville et de la communauté urbaine de Lille. Ce sentiment est renforcé par
la présence a I’ouest du quartier, de deux énormes structures c’est-a-dire un cimetiére et
un hépital qui obstruent la quasi-totalité de cette partie du quartier et empéchent toute
relation avec les quartiers adjacents.

Le quartier est constitué d’un habitat collectif moyennement haut, avec une large place
laissée aux espaces verts. Le quartier s’étend sur une surface de 604 400 m2, dont 23%
de surface batie. La part laissée a I’espace public est donc encore importante ici. Le
stationnement se fait en majorité sous forme de parkings au bas des immeubles, le long
des voiries de desserte essentiellement.

Le réseau est ici trés hiérarchisé et en particulier les voiries de desserte sont trés
préservées : elles sont structurées en impasse ou en boucle. De plus, a I’inverse du
quartier de la Zup de Mons, le quartier de la Bourgogne n’est pas traversé par des
grandes artéres de transit. Les artéres principales longent le quartier : la chaussee
Gramme®, la rue du Pont de Neuville, la rue Testelin et la rue de la Bourgogne,
prolongée par la rue Schuman a I’est (voir Figure 22). Elles constituent des grandes
infrastructures permettant la liaison entre le quartier et le reste de I’agglomeration.

Ensuite, les artéres secondaires traversent le quartier a différents endroits pour le
desservir, sans se relier entre elles. Il s’agit de la rue du Roitelet, la rue du Dr
Schweitzer, la rue Colbert et la rue du Maréchal Juin. Ce manque de connexion, ajouté
aux rues de desserte en impasse ou en boucle peut conférer au quartier une image
d’imperméabilité et de circulation interne difficile (Henry, 1999).

Par contre, il convient de relever une bonne circulation piétonniere a I’intérieur du
quartier, qui avait été prise en compte depuis la création du quartier (Henry, 1999 et
DIV, 2002). Des cheminements piétonniers ont été créés pour relier les centres
d’activités en majorité les immeubles aux routes principales.

* La chaussée Gramme est la continuité de la chaussée Fernand Forest, étudiée dans le quartier des
Phalempins. Ces chaussées forment le contournement du centre de Tourcoing.
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Figure 22 : Présentation du quartier de la Bourgogne et de ses arteres principales

Cette impression de cloisonnement du quartier se retrouve dans les trafics supportés par
les différents axes. Sur les rues de desserte, les trafics mesurés sont souvent largement
inférieurs a 1 000 véh/j, que ce soit pour les rues en boucle et en impasse ou les autres.
Et les vitesses pratiquées sont faibles (vitesses moyennes mesurées de I’ordre de 15 a 35
km/h selon les rues). Sur les arteres secondaires, le trafic mesuré est de I’ordre de 2 700
veh/j, par exemple sur la rue Colbert ou 2 200 véh/j sur la rue Schweitzer. Ces trafics
sont tres inférieurs a ceux relevés sur les voies de méme type dans les autres quartiers
étudiés. Enfin, les artéres principales drainent davantage de trafic : sur la rue du Pont de
Neuville, 6 000 véh/j en moyenne mesurés, sur la rue Testelin 7 750 véh/j, sur la rue
Schuman 8 000 véh/j, sur la rue de la Bourgogne 6 a 8 000 véh/j selon les trongons et
sur la chaussée Gramme 19 000 véh/j (trafic reflétant bien sa fonction de rocade). Sur
les arteres principales, autres que la rocade, les vitesses pratiquées se révélent assez
faibles pour ce type de voies: des enquétes de vitesses sur les rues Testelin, de
Neuville, Schuman ou Bourgogne donnent des vitesses moyennes mesurées entre 38 et
42 km/h. 1l faut alors relever la courbure de ces axes, qui peut entrainer des champs de
vision limités et donc peu favorables a des vitesses de circulation élevées.

Mis a part la chaussee Gramme, tous les autres axes sont amenageés de fagon
traditionnelle, si ce n’est I’absence de stationnement sur chaussee. Celui-ci se fait
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essentiellement sur parkings le long des voiries de desserte. Les intersections y sont
traitées principalement avec une priorité a I’axe principal, marquée par des STOP ou des
cédez-le-passage. Par contre, la chaussée Gramme est constituée de 2x2 voies avec un
large terre-plein central. Elle n’est longée ni de stationnement, ni de piste cyclable, juste
de quelques trottoirs. Ses intersections sont aménagees en carrefours a feux.

Pour les artéres secondaires, elles sont aussi tres traditionnelles, mais sans
stationnement sur chaussée. Et les intersections sont traitées en priorité simple a droite.

Ensuite, le quartier compte 7 654 habitants, soit une densité de 127 hab/ha. Celle-ci est
assez moyenne pour un quartier d’habitat collectif, en comparaison par exemple au
quartier de la Résidence ou de la Zup de Mons. C’est qu’ici la part laissée aux espaces
verts est tres importante et I’habitat collectif est moyennement haut. La population est
plutét jeune en moyenne. Elle compte beaucoup d’enfants de moins de 10 ans. 1l y a peu
d’étudiants dans ce quartier. Les ménages sont beaucoup constitués de familles et
particulierement de familles nombreuses (plus de trois enfants). La part de la population
active est moyenne. Elle est constituée a plus de 50% d’ouvriers, puis d’employes. La
part des chdomeurs au sein de la population est forte (15%). Ainsi, les revenus des
ménages sont en moyenne plutot faibles.

La motorisation des ménages est tres faible (38% de ménages non motoriseés). Avant
2000, la desserte en transport en commun était assez limitée et essentiellement axée vers
le centre-ville. Et depuis 2000 une station de métro de la ligne 2 a été ouverte dans le
quartier de la Bourgogne. Elle relie directement le quartier au centre de Tourcoing, mais
aussi a Roubaix et a Lille.

Enfin, concernant les activités, le quartier semble souffrir de ressources économiques
faibles voire inexistantes et d’absence de dynamique commerciale (Henry, 1999). Le
quartier surtout résidentiel, compte beaucoup de batiments publics comme des écoles,
des centres sociaux, ou encore un hépital. Par contre, il y a moins de services et peu de
commerces de proximité.

5.2.4.2 Analyse de I’insécurité routiére du quartier de la Bourgogne de 1996
a 2000

Dans ce quartier, se sont produits 36 accidents de 1996 a 2000. lls sont situés
essentiellement sur les arteres principales (61%) et secondaires (33%). La préservation
des voiries de desserte vis-a-vis du trafic de transit, et leur aménagement (boucle,
impasse, faible longueur de trongon,...) peuvent expliquer en partie le faible nombre
d’accidents s’y produisant.

En ce qui concerne la répartition temporelle des accidents, nous pouvons relever un pic
des accidents en 1999, qui pourrait correspondre a la période des travaux du métro. Une
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station ayant été, en effet, implantée en plein cceur du quartier, le long de la rue du Dr
Schweitzer.

Ensuite, pour les types d’impliqués, la part des accidents n’impliquant que des
automobilistes est la plus forte (36%). Puis 28% des accidents ont impliqué au moins un
piéton et 17% un cyclomoteur. Dans ce quartier, la part des usagers vulnérables
impligués est plus faible que dans les autres quartiers étudiés. Ceci peut s’expliquer en
partie par “I’isolement” du quartier par rapport aux quartiers adjacents. Nous retrouvons
ainsi sur certaines artéeres moins de déplacements piétonniers transversaux que dans
d’autres quartiers. Et c’est sur les arteres secondaires du cceur du quartier c’est-a-dire la
rue du Dr Schweitzer et la rue du Maréchal Juin que nous retrouvons la majorité des
accidents impliquant des piétons ou des cyclistes. Sur ces axes, les conflits entre vie
locale et circulation sont plus importants que sur les axes longeant le quartier.

Pour I’étude plus fine des accidents, ce quartier appartient a la commune de Tourcoing,
sur laquelle nous ne disposons pas des fiches Pactol d’accidents. Nous avons donc di
recourir aux proces verbaux pour I’ensemble des accidents. Et comme pour le quartier
des Phalempins, nous n’avons pu accéder aux données que pour les années 1998, 1999
et 2000. Sur cette période il y a eu 25 accidents et nous avons pu en éetudier 22 (soit
88% sur 1998-2000).

Ces 22 accidents ont fait 30 blessés dont 67% superficiellement et 30% avec des
fractures (avec ou sans traumatisme cranien). Les blessures sont donc en moyenne assez
graves.

Pour I’analyse des trajets des impliqués, 22 cas d’accidents ont pu étre étudiés. 68% de
ces accidents impliquent au moins un habitant du quartier et 14% impliquent au moins
un interne. Ainsi, peu d’accidents dans ce quartier n’impliquent que des usagers en
transit, que ce soit sur les artéres secondaires traversant le quartier (70% d’accidents
impliguant au moins un habitant et 80% impliquant des habitants ou des internes), ou
sur les artéres principales longeant le quartier (67% d’accidents impliguant au moins un
habitant et 83% des habitants ou des internes). Beaucoup d’habitants ont donc été
impliqués dans les accidents survenus dans le quartier. Du fait des difficultés ressenties
pour traverser le quartier, peu de trafic de transit traverse le quartier et de ce fait les
accidents impliquent surtout des locaux (habitants, internes). Des locaux qui peuvent se
déplacer aussi bien en automobile, qu’a pied ou encore a vélo. Ainsi, pour les habitants
impliqués dans les accidents, leur mode de transport majoritaire était I’automobile
(58%), puis la marche a pied (26%), le vélo (11%) et enfin le cyclomoteur (5%).
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Figure 23 : Répartition des accidents dans le quartier de la Bourgogne et implication des habitants
et internes du quartier de 1998 a 2000

Nous retrouvons des problématiques d’insécurité routiere liées aux différents types
d’usagers. Mais nous pouvons relever que pour un quartier ou la population d’enfants
est assez forte, le nombre d’accidents impliquant des enfants est assez faible. De plus,
aucun des accidents étudiés ne reléeve de probléemes liés au stationnement, que ce soit
par des masques a la visibilité qu’il peut former ou par les manceuvres qu’il nécessite.
En effet, dans ce quartier le stationnement est limité a des parkings le long des voiries
de desserte, en impasse ou en boucle et préservées du trafic de transit. Ainsi, sur les
arteres principales ou secondaires, il n’y a pas de stationnement, donc pas de conflit
possible en relation avec celui-ci. Et sur les voiries de desserte, du fait de
I’aménagement (boucle, impasse, faible longueur de trongon,...) les vitesses pratiquées
sont plut6t faibles ainsi que les trafics. Il y a alors notamment peu de manceuvres
précipitées pour accéder aux places de stationnement comme nous pouvons voir sur des
voies tres commercantes et tres urbaines (par exemple, dans le quartier des Phalempins
(voir la partie 5.1.1.2)).

Concernant les accidents impliquant des pietons, ce sont essentiellement des conflits
lors de traversées piétonnes. Quelques cas d’accidents ont eu lieu sur les arteres
principales, mais la majorité de ces accidents ont eu lieu sur les artéres secondaires
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traversant le cceur du quartier, en particulier la rue du Dr Schweitzer et la rue du
Maréchal Juin. Sur les arteres principales, un des accidents implique un adulte ivre
traversant la chaussée Gramme en dehors des passages protégés, sans aucune
veérification prealable de la circulation. Un autre cas implique un adulte en traversée sur
passage protége, qui n’est pas vu par un automobiliste et est heurté en deuxiéme partie
de chaussee (donc en fin de traversee). Sur des axes parfois tres rapides et circulés, les
piétons ne sont pas toujours bien anticipés ou appréhendés par les conducteurs de
vehicules motorisés.

Sur les arteres secondaires, un des types d’accidents implique des piétons traversant sur
ou en dehors des passages protégés, masqués par des bus a I’arrét. Un automobiliste
circule sur la voie, en sens inverse du bus arrété. Le piéton traverse derriére le bus a
I’arrét, qui forme alors un masque a la visibilité. Dans un cas, le piéton est un enfant et
traverse sur le passage protégé. Dans I’autre, le piéton est un adulte venant de se faire
déposer par un collégue en automobile.

Un autre type d’accidents implique des traversees d’enfants. L’un est accompagné par
sa mere et attend avec elle pour traverser sur passage piéton, mais s’avance en lachant
sa main et se fait heurter par un automobiliste. Dans I’autre cas, le piéton est plus &gé et
se promene seul, mais souffre de troubles visuels et traverse sans avoir vu arriver une
automobile. Ainsi, malgré une population d’enfants importante et un contexte
sociodémographique pouvant favoriser les déplacements des enfants a pied, les
accidents impliquant des enfants sont assez peu nhombreux dans ce quartier et sont assez
specifiques (troubles visuels de I’enfant, par exemple). L’aménagement de I’espace
public et I’organisation du réseau peuvent alors expliquer en partie cette faible
implication. La disponibilité d’espaces libres éloignés des voies pour les jeux des
enfants ou la préservation des voies de desserte par rapport au trafic de transit
privilégiant la vie locale sur ces voies peuvent apparaitre comme des éléments
favorisant cette sous-implication des enfants dans les accidents de la circulation.

Le premier type d’accidents impliquant des vehicules a deux roues concerne des
problemes de perception des véhicules a deux roues ou de prise en compte de ces
usagers dans la circulation. En effet, un automobiliste veut s’engager pour tourner a
gauche vers une rue ou une entrée de parking d’un magasin et le fait sans avoir vu ou
avoir veérifié arriver un véhicule a deux roues en sens inverse qu’il heurte
(majoritairement des motocyclettes et quelques cyclomoteurs). Ces accidents ont eu lieu
essentiellement sur des arteres principales ou les trafics peuvent étre élevés. De ce fait,
des manceuvres de tourne a gauche, nécessitant la traversée de la voie de circulation
inverse peuvent étre entreprises de fagcon hative, notamment face a des usagers peu pris
en compte ou considérés comme plus lents par les automobilistes.

Mais il y a aussi des problémes dus aux manceuvres hatives des conducteurs de deux-
roues, a leur manque d’anticipation ou de compréhension vis-a-vis des comportements
des autres usagers, en particulier chez les jeunes (enfants a jeunes adultes). Un cas
d’accident implique un jeune en cyclomoteur qui double des automobilistes qui

157



circulent doucement, par la droite. En fait ils circulent doucement car le premier ralentit
pour tourner a droite. Celui-ci s’engage sans avoir vu arriver sur sa droite le
cyclomotoriste qui le heurte sur le coté. Le cyclomotoriste n’a pas anticipé la manceuvre
de I’automobile. Un autre cas implique un enfant a vélo qui sort d’un parking et traverse
la rue, en ayant avoir veérifié avant. Mais il est masqué par une palissade et surprend un
automobiliste qui circule sur la voie. Enfin, un enfant qui circule a vélo, semble ne pas
s’étre arrété dans une intersection avec priorité a droite. L’automobiliste a pu aussi
s’engager précipitamment, du fait de la priorité et peut-étre aussi de I’arrivée d’un
cycliste (usager considéré comme lent). Dans ce quartier, les enfants circulent peut-étre
plus a vélo, surtout sur les artéres secondaires du quartier. Et les risques d’accidents
sont alors plus élevés.

Enfin, il est intéressant de relever un cas d’accident impliquant un jeune a vélo, qui
circule sur un cheminement piétonnier. Quand il arrive a proximité d’une artére
principale, il traverse sur le passage protégé dans sa lancée, sans vérifier la circulation.
Un automobiliste arrive alors et n’a pas le temps de réagir pour I’éviter et le heurte.
Nous retrouvons un probleme rencontré dans le quartier précédent, en lien avec les
cheminements piétonniers aboutissant sur des passages protégés pour traverser les
routes principales. Les usagers passent alors de fagon assez rapide d’un environnement
prioritaire a un environnement partagé et trés circulé.

Dans ce quartier, nous retrouvons donc des problémes de perception ou de prise en
compte des véhicules a deux roues, notamment sur les artéres principales ou les trafics
sont élevés et peuvent conduire a des manceuvres hatives (tourne a gauche,...). Mais il y
a aussi des problemes plus directement liés a un manque d’anticipation, d’expérience
chez les usagers de véhicules a deux roues, en particulier des jeunes en cyclomoteur ou
a vélo. Dans ce quartier ou on a un sentiment d’isolement mais aussi de protection vis-
a-vis du trafic de transit, les enfants peuvent étre amenés davantage a se déplacer a vélo.

Nous retrouvons encore dans ce quartier des problemes liés a des attitudes dangereuses
de la part d’adolescents ou de jeunes adultes. Nous pouvons relever un cas d’accident
impligquant un jeune adolescent, qui circule sur un cyclomoteur volé, a vive allure et
s’engage pour tourner a gauche vers une voie sans Vérifier auparavant si des véhicules
arrivent en sens inverse. Il se fait alors heurter par un automobiliste arrivant en sens
inverse.

Dans ce quartier ou prédomine vis-a-vis des habitants un sentiment d’isolement, nous
pouvons effectivement noter une certaine perméabilité au trafic de transit dans le cceur
du quartier qui se traduit par une concentration des accidents sur les voies principales. Il
faut tout de méme relever des conflits entre vie locale et circulation sur des arteres
secondaires traversant le quartier, mais ces conflits n’impliquent majoritairement que
des usagers internes (que ce soient les usagers vulnérables ou les automobilistes). Outre
les types d’accidents rencontrés, il est également intéressant de s’attarder sur I’absence
de certains types d’accidents, notamment en lien avec le stationnement. L’aménagement
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du stationnement sous forme de parkings le long des voiries de desserte préservées du
trafic de transit peut notamment jouer en ce sens.

525 Quartier du Pont de Bois

525.1 Analyse urbaine descriptive du quartier du Pont de Bois

Le quartier d’habitation du Pont de Bois est situé a Villeneuve-d’Ascq, a c6té de la
faculté de Lettres et de Droit du Pont de Bois. lls ont été créés ensemble en 1974,
suivant une volonté d’interpénétration de la vie urbaine et de la vie estudiantine (Ecole
d’architecture de Lille, 1996). Ainsi la population du quartier est fortement tournée vers
les facultés, que ce soit pour le travail ou pour la scolarisation. Mais les échanges avec
le reste de Villeneuve-d’Ascq et avec Lille sont également importants. Ils sont d’ailleurs
permis par deux grands boulevards, aux caractéristiques plutdt autoroutieres, qui
bordent le quartier de part et d’autre et assurent la desserte routiére vers I’ensemble de
I’agglomeération : a I’ouest le quartier est longeé par le boulevard de I’Ouest, a I’est par le
boulevard du Breucq™. Mais ces deux grands boulevards sont également percus par la
population comme des frontiéres isolant le quartier. Ceci s’est révélé deés les origines du
quartier, qui a été construit en méme temps que le boulevard du Breucq, le boulevard de
I’Ouest étant plus récent. Une étude de I’EPALE™ a été menée a la fin des années 1970
aupres des populations vivant dans le quartier. Elle cherchait a mieux cerner leur
perception de I’espace bati et leurs attentes. Elle a montré une certaine difficulté a vivre
dans le quartier, notamment pour les populations y vivant en continu (comme les
populations ne travaillant pas). En effet, construit sur un modeéle fonctionnel, le quartier
se définit essentiellement par les fonctions suivantes : loger, assurer les évolutions de la
population qui travaille et rendre les déplacements faciles, travailler. Ce quartier est fait
pour une population qui travaille a I’extérieur. Et de ce fait, le dysfonctionnement d’un
point, par exemple I’emploi, entraine un dysfonctionnement de I’ensemble et I’unité
d’habitation devient difficile a vivre (EPALE, 1979). Ainsi le quartier est fortement
percu comme une cité-dortoir.

Ce quartier est constitué d’habitat collectif moyennement haut et a été créé dans un
contexte d’habitat collectif deja fortement présent (quartier de I’Hotel de Ville, de la
Résidence,...). Le but était donc de créer un lieu d’habitation dense. Cependant il a été
fortement marqué par les principes urbanistiques des villes nouvelles. Et les immeubles
refletent un certain effort architectural : les immeubles sont de tailles différentes, en
terrasse, aux formes plus arrondies. Il a été résolument cherché I’innovation dans ce
quartier (Baudelle, 1983). De plus, on y retrouve I’importance des cheminements
piétonniers, ainsi que des dessertes en transport en commun, puisque outre les diverses

%0 e boulevard du Breucq devait jouer le role d’axe structurant de la ville nouvelle de Lille-Est. Mais sa
vocation a été modifiée pour le transformer en autoroute de liaison (voir la présentation du quartier du
Triolo).

5! Etablissement Public d’Aménagement de la Ville Nouvelle de Villeneuve-d’Ascq
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lignes de bus, le métro dessert directement ce quartier. Par contre, il souffre de la
présence du boulevard du Breucq a I’est du quartier, qui crée une véritable coupure
aussi bien matérielle que sociologique avec le reste de Villeneuve-d’Ascq (EPALE,
1979). Le quartier s’étend sur une surface de 280 100 m?, dont 22% de surface batie.
L’espace public tient encore ici une grande place : beaucoup d’espaces verts, de places,
des larges avenues, de nombreux cheminements piétonniers,... Le stationnement se fait
sous forme de parkings isolés ou perpendiculaires le long des voiries de desserte.

C’est un quartier ou la longueur du réseau routier est assez faible, en comparaison avec
les autres quartiers étudiés. Mais la longueur des cheminements piétonniers y est trés
importante et presque autant que le réseau routier. D’ailleurs ces cheminements
piétonniers constituent un réseau en soi, completement séparé des routes, qui permet de
relier les différentes activités entre elles. Ainsi, les intersections entre ces cheminements
et les routes principales ont été traitées par des passerelles piétonnes. Et ces
cheminements piétonniers sont tres appréciés de la population, particulierement par les
enfants, qui se sentent plus libres, plus protégés des voitures. Cependant il arrive que
ces cheminements amenent une certaine confusion aupres des gens. En fait, le Pont de
Bois est un quartier particulier, « qui ne peut pas étre pratiqué comme n’importe quelle
rue avec trottoir et ses maisons d’employés alignées, monotones et grises. Le quartier,
tel qu’il a été défini, suppose que I’habitant ou le visiteur le manipule conformément au
mode d’emploi et qu’il sache déjouer les ruses par lesquelles il se protége et devrait
protéger I’intimité et la securité des habitants » (EPALE, 1979, p. 69).

Le réseau routier est trés hiérarchisé du point de vue fonctionnel. Nous pouvons ainsi
distinguer les voiries de desserte des voiries de circulation, que ce soient des artéres
principales ou secondaires (selon I’intensité du trafic supporté). Les voiries de
circulation sont essentiellement axées vers la fonction de circulation motorisée : il n’y a
pas de trottoir, ni de stationnement. Les voiries de desserte, au contraire, se terminent
sur des parkings de stationnement, bordent les immeubles d’habitation et les centres
d’activites.

Le quartier est traversé par un axe de transit important qui relie les deux grands
boulevards, I’avenue du Pont de Bois, et par deux autres axes de transit moins
importants : la rue du Blason et la rue Baudouin IX. Ces derniers permettent la liaison
entre I’avenue du Pont de Bois et le reste de la commune (voir Figure 24).

L’avenue du Pont de Bois est un axe tres large. C’est une chaussée a 2x2 voies,
aménagée avec un terre-plein central. Sur sa partie est, la chaussée est séparée en deux
troncons a sens unique a deux voies chacun. Les intersections avec le reste du réseau
interne sont traitées par des priorités a I’axe principal, avec des cédez-le-passage ou des
STOP pour les voiries secondaires. Et un carrefour a feux a été implanté a I’intersection
entre I’avenue du Pont de Bois et le boulevard de I’Ouest (situé a I’ouest du quartier).
Les trafics supportés sont de I’ordre de 10 000 veh/j & 18 000 veh/j selon les trongons,
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les trafics les plus élevés étant relevés prés de I’intersection avec le boulevard du
Breucq (a I’est du quartier).

La rue du Blason est plus traditionnelle. Elle est rectiligne a deux voies, sans trottoir ni
stationnement. Elle est bordée de nombreux espaces verts lui conférant un certain
environnement rural. Elle se divise également en deux trongons a sens unique sur sa
partie sud. Les trafics supportés sont de I’ordre de 9 500 véh/j. L’intersection avec
I’avenue du Pont de Bois est aménagée avec un cédez-le-passage, par contre celle au
sud du trongon est constituée d’un carrefour a feux.

La rue Baudouin 1X est plus large que la rue du Blason. A deux voies généralement, elle
passe a trois voies dans les intersections (la troisieme voie étant aménagée pour les
mouvements tournants). Elle n’est pas non plus longée de trottoir, ni de stationnement.
Les trafics supportés sont de I’ordre de 6 000 véh/j. Les intersections sont aménagées
avec des cédez-le-passage ou des STOP.

Rue Baudouin IX

Figure 24 : Présentation du quartier du Pont de Bois et des principales arteres qui le traversent

Ensuite, le quartier compte 2 883 habitants soit une densité de 103 hab/ha. La densité
est plus faible que pour certains autres quartiers de grands ensembles. En effet, les
batiments sont moins hauts et moins monumentaux qu’ailleurs et la place laissée a
I’espace public est plus importante. La population du quartier est trés jeune : tres forte
part de jeunes de 20 a 29 ans et d’enfants de moins de 10 ans. D’ailleurs la part des
jeunes scolarisés est tres forte, que ce soient des enfants ou des étudiants du fait
notamment de la proximité de la faculté de Lettres et de Droit. La composition des
ménages est assez bien répartie entre les célibataires, les couples avec ou sans enfant,
méme si nous pouvons noter un petit peu plus de célibataires et de couples sans enfants
(part marquée par la population des étudiants). La part de la population active est
également forte et essentiellement composée d’employés (un tiers) puis d’ouvriers et de
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professions intermédiaires. La part des chdmeurs dans la population est également
importante (11%). Les revenus des ménages sont donc plutét moyens.

La motorisation des ménages est assez faible avec 32% de ménages non motorisés. Et le
quartier béneficie d’une trés bonne desserte en transport en commun. Il est desservi par
differentes lignes de bue. Tout d’abord, la ligne de bus n°10 qui relie Mons-en-Barceul a
Villeneuve-d’Ascq par Fives le traverse (un bus toutes les 20 minutes par sens en
moyenne, en semaine normale). Ensuite, la ligne de bus n°41 qui traverse Villeneuve-
d’Ascq relie ce quartier a Babylone (trois bus en moyenne par heure et par sens en
semaine normale). La ligne de bus n°43 relie Mons-en-Barceul a Villeneuve-d’Ascq en
le traversant (un bus par sens, toutes les 20 minutes en moyenne, avec quelques horaires
de bus aux heures de pointe). Enfin, il est desservi par la ligne Interval, qui relie les
deux lignes de métro (station “Fort de Mons” dans la Zup de Mons pour la ligne n°2 et
station “Pont de Bois” pour la ligne n°1). Et au cceur du quartier se trouve la station de
métro “Pont de Bois” reliée a la ligne n°1 du métro, permettant la liaison vers Lille d’un
coté et vers le cceur de Villeneuve-d’Ascq de I’autre.

Enfin, ce quartier est essentiellement résidentiel et scolaire. Il accueille une école
maternelle, une école primaire et un lycee et se situe a proximité de la faculté de Lettres
et de Droit. Nous pouvons également y trouver des grands garages automobiles. Par
contre, il manque de commerces et de services de proximité.

525.2 Analyse de I’insécurité routiere du quartier du Pont de Bois de 1996
a 2000

Dans ce quartier, se sont produits 33 accidents de 1996 a 2000. lls sont répartis
essentiellement (82%) sur I’axe de transit principal (avenue du Pont de Bois), en
particulier aux intersections, puis quelques uns sur les deux autres axes de transit (12%).
L’avenue du Pont de Bois est un axe important de transit, qui permet notamment de
relier les deux grands boulevards qui longent le quartier de part et d’autre. Elle supporte
donc un trafic tres important et comme I’aménagement avec un terre-plein central
permet de minimiser les zones de conflit en section courante (surtout dans un contexte
ou les flux piétonniers sont séparés de la route), les conflits se concentrent dans les
intersections. D’autant que les intersections sur I’avenue du Pont de Bois dans le
quartier ont été aménagées avec des cedez-le-passage et des STOP. Et I’intensité des
trafics, associée a des vitesses de circulation pouvant étre elevées peut amener certains
automobilistes voulant s’insérer, quitter ou couper ce flux a s’engager précipitamment, a
“forcer le passage” pour pouvoir circuler ou a s’engager sans avoir bien anticipé
I’arrivée d’autres usagers (en particulier leur vitesse de circulation). Et sur la voirie de
desserte, la fonction de vie locale étant privilégiée, les trafics sont faibles et les conflits
peu nombreux.
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La part des accidents n’impliquant que des automobiles ou des bus est la plus forte
(58%), ensuite vient la part des accidents impliquant au moins un piéton (21%), puis
ceux impliquant des véhicules a deux roues légers (18%). C’est I’un des quartiers ou la
proportion d’accidents entre véhicules motorisés, non vulnérables est la plus forte. Ceci
peut s’expliquer, tout d’abord par la présence de I’avenue du Pont de Bois, large avenue
de transit qui traverse le quartier et sur laquelle les déplacements des usagers
vulnérables ont été évités (principe de separation des flux). Ainsi, la majorité des
accidents se produisant sur I’avenue ont eu lieu entre véhicules motorisés. Mais dans ce
quartier, il y a également moins de générateurs piétons que dans d’autres quartiers
étudiés. Les écoles générent cependant des flux piétons et notamment des flux
d’enfants. Mais ceux-ci sont protégés par la ségrégation des modes et la séparation
stricte des cheminements piétonniers des routes.

En ce qui concerne I’étude plus fine des accidents, nous avons pu étudier 31 cas
d’accidents avec la fiche Pactol et pu recourir pour certains aux procés verbaux, quand
cela etait nécessaire.

Sur les 31 cas d’accidents, il y a eu 42 blessés dont 76% superficiellement et 21%
grievement (fractures avec ou sans traumatisme cranien). Les blessures sont donc moins
graves que sur d’autres quartiers. Ceci peut s’expliquer en partie par la faible
implication d’usagers vulnérables, malgré des vitesses de circulation élevees pouvant
entrainer parfois des gravités fortes méme dans des conflits entre usagers “non
vulnérables”.

Nous avons pu déterminer les trajets des impliques que pour 24 cas (soit 73%). Et sur
ceux-ci, 17% ont impliqué au moins un habitant et 37% au moins un interne (voir
Figure 25). L’implication des habitants du quartier dans les accidents qui y sont
survenus est donc trés faible. La fonction de liaison routiere de I’avenue du Pont de
Bois attire beaucoup de trafic de transit, qui génére des conflits propres au transit.
Cependant nous pouvons relever une forte implication des habitants du quartier dans les
accidents survenus a I’intersection entre I’avenue du Pont de Bois et la rue Baudouin,
des accidents impliquant des habitants rentrant ou sortant de chez eux. Cette intersection
est le croisement de flux de trafics tres importants. Elle est traitée avec une priorité
donnée a I’avenue du Pont de Bois et un STOP sur la rue Baudouin. Mais I’intensité des
trafics, associée a des vitesses de circulation pouvant étre élevées du fait de
I’aménagement de la voirie c’est-a-dire une avenue rectiligne, large, avec un terre-plein
central peut amener certains automobilistes voulant accéder a la rue Baudouin ou
voulant en sortir & s’engager précipitamment ou a forcer le passage. C’est le cas
notamment des bus de ville qui peuvent avoir des difficultés a couper les deux voies de
I’avenue du Pont de Bois pour rejoindre la rue Baudouin. Enfin, sur les voiries
secondaires internes au quartier ou ont eu lieu quelques accidents, I’implication
d’habitants et internes au quartier est forte, les déplacements qui s’y font étant a
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caractere plus local. Les quelques habitants impliqués dans des accidents se déplacaient
majoritairement en automobile, un seul a pied. La séparation des flux peut également
expliquer en partie cette sous-implication de piétons dans les accidents du quartier.

Trajels deg impligués dane les accidents :

acoident nimplquan que des usagears an ransil

accident impliguant au moins un habilanl

acoident impliquant au moins un meme (mais avoun habitant)

SO0

nan dalarming

Figure 25 : Répartition des accidents dans le quartier du Pont de Bois et implication des habitants
et internes du quartier de 1996 a 2000

Les problematiques d’insécurité routiére sont fortement axées sur les types
d’aménagement de carrefours, dans la mesure ou la majorité des accidents ont eu lieu en
intersection. Nous retrouvons tout de méme quelques types d’accidents de différents
types d’impliqués. Par contre, peu d’accidents sont liés au stationnement. Son
aménagement sous forme de parkings, le long des voies de desserte préservees du trafic
de transit peut expliquer en partie cette absence.

Les accidents impliquant des piétons sont moins nombreux que dans d’autres quartiers
étudiés. Un premier type d’accidents impligque un enfant ou un adolescent, habitant le
quartier ou sortant de I’école et traversant une voie secondaire précipitamment pour
rejoindre une personne I’attendant de I’autre cété. Le piéton n’a pas Vvérifié au préalable
la circulation et un automobiliste arrive mais n’a pas le temps de réagir. Dans un des
cas, I’enfant surgit de derriere des véhicules garés sur le trottoir devant I’école (arrét
court, le temps de récupérer un enfant a I’école). Sur ce type de voies, la fonction de
circulation est encore privilégiée, méme si des activités la longent et peuvent génerer
des flux de piétons.

Sur les axes de transit, nous pouvons aussi relever quelques cas d’accidents. Un premier
type d’accidents implique des jeunes voulant traverser des avenues larges et roulantes.
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Ils s’engagent pour traverser, en dehors des passages protégés dans la mesure ou il n’y
en a pas a proximité, en courant pour éviter la circulation. Mais du fait de la
configuration des avenues, les vitesses des automobiles peuvent étre élevées et les
piétons se font heurter en deuxiéme partie de chaussee. Ces accidents ont eu lieu sur les
troncons entourant le cceur du quartier. Sur ceux-ci les flux de piétons ont été
complétement séparés de la route et sont rediriges vers des passerelles qui relient les
principaux centres d’activités entre eux. Ainsi, il n’y a pas de passages piétons sur les
trongons routiers. Pour les flux internes, partant du quartier et se rendant dans une autre
partie du quartier, les cheminements piétonniers sont trés bien adaptés. Mais il peut
arriver que des piétons se retrouvent le long des voies rapides. L’un des jeunes, par
exemple, avait été deposé par un automobiliste sur la rue Baudouin et voulait rejoindre
la faculté de I’autre c6té de I’avenue du Pont de Bois. Et s’ils sont presses, ils peuvent
chercher a traverser directement la voie au lieu de faire un détour en allant emprunter la
passerelle. D’ailleurs les passerelles sont souvent accessibles depuis les voies par des
escaliers, qui peuvent poser problémes a certains comme les personnes agées,...

Enfin, un dernier type d’accidents implique des piétons voulant traverser des axes de
transit sur passage piéton. Un cas implique une maman et son enfant voulant traverser
I’avenue du Pont de Bois, ils s’engagent sur le passage piéton mais arrive un
automobiliste qui roule vite et n’a pas le temps de réagir. Sur cette avenue, les vitesses
de circulation peuvent étre élevées (chaussée a 2x2 voies avec un terre-plein central). Et
les caractéristiques de la voie marquent une fonction de circulation prédominante, ce qui
peut entrainer un manque d’anticipation de I’arrivée d’autres usagers comme des
piétons par les automobilistes. Un autre cas implique un enfant sortant de I’école et
traversant en courant la rue Baudouin sur le passage protége, pour se rendre a la station
de métro. L’enfant traverse sans vérifier et arrive un bus qui n’a pas le temps de réagir.
Ici la rue Baudouin a une fonction principale de circulation et coupe pourtant le quartier
en deux et notamment la station de métro du reste du quartier. Ainsi, le flux de piétons
traversant la route est loin d’étre négligeable.

Ainsi, dans ce quartier, nous pouvons relever quelques conflits entre la vie locale et la
circulation sur les voies secondaires, entre des internes qui circulent a pied et des
automobilistes internes ou en transit. De plus, nous pouvons voir quelques problemes de
traversées piétonnes sur les axes de transit, quand les déplacements des piétons ne
suivent pas les itinéraires piétonniers établis (gens extérieurs au quartier voulant y faire
une activité,...). Les piétons se retrouvent alors a traverser des voies tres roulantes
(intensité du trafic et vitesses élevees). Ce constat rejoint le sentiment évoqué dans
I’étude de I’EPALE de 1979 selon lequel le quartier du Pont de Bois n’est pas un
quartier qui peut s’appréhender comme n’importe quel autre quartier. D’ailleurs
I’aménagement des carrefours en cédez-le-passage ou STOP donne la priorité continue
aux automobilistes qui circulent sur les grandes avenues comme I’avenue du Pont de
Bois et ne permet pas non plus de favoriser la traversée des piétons.
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Les accidents impliquant des véhicules a deux roues sont aussi moins nombreux
qu’ailleurs et concernent surtout des problemes de perception ou de prise en compte des
véhicules a deux roues par les automobilistes.

Le premier type d’accidents se déroule en intersection et implique des véhicules a deux
roues qui circulent tout droit et qui sont prioritaires. En intersection en croix, un
automobiliste arrive, veut tourner a gauche et s’engage alors qu’il a un feu orange
clignotant, sans voir ou sans prendre en compte I’arrivée du vehicule a deux roues (un
cyclomoteur en général). En intersection en “T”, un automobiliste arrive et veut couper
ou s’insérer dans la circulation de la voie principale ou circule le véhicule a deux roues.
Il s’engage, alors qu’il a un STOP ou un cédez-le-passage quand arrive un véhicule a
deux roues (cyclomoteur ou vélo) qu’il n’a pas vu ou n’a pas pris en compte (pensant
peut-étre qu’il avait le temps de passer avant).

Un autre cas d’accident implique un cyclomotoriste en attente sur une voie de tourne a
gauche. Un automobiliste s’est arréte sur le zébra central pour chercher son chemin, il
recule pour reprendre sa route sans voir derriere lui, le cyclomoteur arrété et le percute.
Dans ce quartier, les accidents impliquant des véhicules a deux roues ont eu lieu
essentiellement sur les axes de transit. Sur ces voies, la fonction de circulation est
importante. De ce fait le sentiment de priorité des automobilistes peut I’étre aussi. De
plus, les automobilistes peuvent s’attendre beaucoup moins & voir circuler d’autres
usagers plus vulnérables.

Concernant les aménagements des carrefours, nous pouvons relever un premier type
d’accidents relatif aux carrefours a feux. En effet, un véhicule arrive a un carrefour a
feux en “T” et veut tourner a gauche. Une voie de tourne a gauche existe dans le
carrefour et un feu orange clignotant lui donne la possibilité de s’engager. Et le véhicule
s’engage sans voir arriver un véhicule qui circule en sens inverse qui a le feu vert ou
sans comprendre que les véhicules en sens inverse ont le feu vert.

Un autre type d’accidents est lié au carrefour a feux, mais plus précisément a la file de
voitures en attente au feu rouge. En effet, les files de voiture a I’arrét remontent jusqu’a
une intersection avec un STOP. Un automobiliste attend au STOP de pouvoir s’engager
pour traverser I’intersection, un autre véhicule qui attend dans la file lui fait signe de
passer. L’automobiliste s’engage alors, mais un veéhicule arrive par derriere sur la
deuxieéme file, le voit au dernier moment et le heurte.

Les autres types d’accidents se déroulent & des intersections avec cédez-le-passage ou
STOP. Un type d’accidents implique des automobilistes qui circulent sur des voiries
perpendiculaires a I’avenue principale du Pont de Bois et qui veulent s’engager sur cette
avenue. Les intersections ont été aménagées avec des cédez-le-passage, pour les voies
concernées. Les automobilistes arrivent aux intersections et ne voient pas le cédez-le-
passage ou ne le comprennent pas et s’engagent quand arrive un automobiliste sur
I’avenue du Pont de Bois (souvent a vitesse élevee). Les automobilistes circulent sur des
axes trés roulants aussi.
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Un autre type d’accidents implique des automobilistes en attente a un STOP, qui
veulent s’engager sur I’avenue principale. La circulation est intense et les automobilistes
s’engagent quand arrive un véhicule qu’ils n’avaient pas vu. L’avenue est une chaussée
a 2x2 voies, avec un terre-plein central. L’insertion pour rejoindre les premiéres voies
de circulation est déja difficile, mais quand il s’agit de traverser I’intersection pour
reprendre le sens inverse, c’est encore plus delicat. D’ailleurs un autre type d’accidents
implique des bus qui circulent sur I’avenue du Pont de Bois et veulent rejoindre la rue
Baudouin. Pour cela, ils doivent traverser les deux voies du sens inverse. Certains bus
s’engagent alors pour tourner quand arrive un véhicule en face. Le véhicule circule
souvent vite, n’a pas le temps de freiner et vient heurter le bus. Devant I’intensité du
trafic et les vitesses élevées, les bus peuvent étre amenés a s’engager en “forcant le
passage” : les automobilistes étant alors obligés de s’arréter pour les laisser passer.

Dans ce quartier, il semble donc y avoir des problémes liés a I’aménagement des
intersections. En effet, sur des voies trés larges et roulantes, les intersections sont
traitées avec des cédez-le-passage et des STOP. Mais il peut étre difficile pour les
usagers des voies secondaires de s’inserer dans un trafic important et rapide, et ils
peuvent étre amenés a s’engager préecipitamment.

Enfin, dans ce quartier nous pouvons encore relever des problemes liés a des
comportements dangereux. Ainsi, un accident concerne une voiture volée. Le
conducteur franchit une intersection au feu rouge quand arrive une automobile sur sa
gauche, qu’il heurte. Un autre cas reléve plus de I’agression. Un jeune vient au secours
d’un de ses copains, en automobile. Ce dernier s’est fait agressé par un groupe de
jeunes. Mais les jeunes s’énervent et I’automobiliste remonte dans sa voiture pour
s’enfuir. Et en redémarrant, dans sa précipitation, il heurte I’un des jeunes du groupe.

Dans ce quartier, nous pouvons relever une plus faible implication des usagers
vulnérables, par rapport aux autres quartiers étudiés. Ceci peut s’expliquer en partie par
la hiérarchisation des réseaux et la séparation des flux, méme si cette séparation
fonctionnelle peut entrainer encore quelques problemes sur les axes de circulation
(manque d’anticipation ou de prise en compte des usagers vulnerables par les
automobilistes, ...). De plus, nous pouvons voir émerger des problémes liés au type
d’aménagement des intersections sur les axes principaux.
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5.3 Analyse monographique de quartiers d’habitat
pavillonnaire

53.1 Quiartier de la cité Lille-Délivrance

53.11 Analyse urbaine descriptive du quartier de la cité Lille-Délivrance

La cité Lille-Délivrance est située a Lomme, banlieue ouest de Lille. C’est un quartier
de cité-jardin datant de 1921 (Paris et al., 2000). Il comptait a I’époque neuf cents
logements et était destiné aux cheminots de la gare de triage de Lille-Délivrance. En
effet, la cité a eté construite par la Compagnie des chemins de fer du Nord a partir d’un
catalogue de maisons. Elle alliait, pour I’époque, «modernité, rusticité et
régionalisme » (ADU, 1993, p. 44). Elle a connu des destructions partielles lors de la
Seconde Guerre mondiale (ADU, 1993). Et lors de la reconstruction, le schéma général
du réseau a été conservé. Aujourd’hui, elle se retrouve dans un milieu plus urbanisé que
les autres quartiers pavillonnaires : les trois autres sont situes davantage en périphérie
des communes et sont donc entourés de grandes surfaces naturelles. La cité Lille-
Délivrance va ainsi drainer un peu plus d’échanges entre les différents quartiers
adjacents.

Le quartier est constitué de maisons individuelles non mitoyennes, disposees en front a
rue sur des 1lots de petite taille. Les jardins se trouvent au cceur des ilots. Ces Tlots sont
délimités par des rues formant un maillage de I’ensemble du réseau et sont fermés. Le
quartier s’étend sur une surface de 399 300 mz, dont 17% de surface bétie. Cette part de
surface batie est encore plus faible que pour les quartiers de type grand ensemble. Mais
la part laissée a I’espace public est moins importante compte tenu de I’importance des
espaces privés (jardins, par exemple). Enfin, seules les quelques rues principales sont
longées d’emplacements de stationnement, délimités en paralléle de la voie.

Le réseau n’est pas hiérarchisé. Le quartier est longé de deux axes de transit: la rue
Hénaux et la rue Salengro. Et le reste du réseau est maillé, de fagon radiale vers deux
places centrales au cceur du quartier : la place Marcq et la place Demory (voir Figure
26). Le réseau permet une certaine perméabilité du quartier au trafic de transit.
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Rue

Figure 26 : Présentation du quartier de la cité de Lille-Délivrance

L’aménagement du réseau interne est assez traditionnel, il n’y a pas, par exemple, de
cheminements piétonniers assurant la séparation des flux de déplacements (entre flux
motorisés et flux piétonniers). La disposition des parcelles ou se trouvent les habitations
et les jardins sous forme d’Tlots entourés de la voirie ne permet pas I’application de tels
principes. Le réseau interne au quartier supporte des trafics inférieurs a 1 500 véhij.

Pour les axes de transit, les rues Hénaux et Salengro sont de conception plutét
traditionnelle. La rue Hénaux n’est longée ni de trottoirs, ni de places de stationnement.
Les intersections sont traitées par une priorité a I’axe principal avec des STOP sur les
rues secondaires. Une des intersections a été aménagée en rond-point au cours de la
période. Sur la rue Salengro, il y a des trottoirs et du stationnement en parallele de la
chaussée. Les intersections y sont traitées avec une priorité donnée a I’axe principal et
des STOP pour les voies perpendiculaires avec peu de trafics et par des carrefours a
nombre d’habitants ainsi que du caractére monofonctionnel du quartier.

Pour les types d’impliqués, les accidents impliquant des cyclistes occupent la part la
afics supportés sur ces deux axes sont inférieurs a ceux rencontrés sur d’autres quartiers
(entre 1 500 et 6 000 véh/j). Le quartier, n’est en effet pas situé sur ou a proximité de
grands axes de liaison.
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Du point de vue fonctionnel, le quartier compte 1 713 habitants, soit une densité de 43
hab/ha. La densité est donc faible. Le type d’habitat constitué de maisons individuelles
séparées contribue a cette faible densité, d’autant que la place laissée aux espaces verts
privés ou publics est vaste. Concernant la répartition des ages de la population, toutes
les classes sont représentées, méme les plus de 60 ans. Nous pouvons juste noter une
plus forte part de la classe des jeunes de 10 a 19 ans. La part des jeunes scolarisés est
plutét faible dans la mesure ou I’éventail des ages de la population est trés large. Les
jeunes scolarisés sont surtout des jeunes de 7 a 18 ans, il y a peu d’étudiants. La
composition des ménages est dominée par les couples sans enfants et les familles
nombreuses. La part de la population active est moyenne et est surtout constituée
d’employés® (42%), puis d’ouvriers et de professions intermédiaires. La part des
chdmeurs dans la population est plutdt faible (6%). Les revenus des ménages sont plutot
moyens.

La motorisation des ménages est egalement moyenne avec 21% des ménages non
motorisés et tout de méme 22% des ménages bi-motorisés. Pour la desserte en transport
en commun, le quartier est desservi par la ligne de bus n°74. Elle relie Lompret a
Sequedin, et permet notamment le rabattement sur la station “Maison des Enfants” de la
ligne n°2 du métro>® (un bus par heure et par sens). Et cette station de métro “Maison
des Enfants” de la ligne n°2 du métro, relie directement le quartier a Lille. Elle est
située un peu au nord du quartier. Elle peut étre accessible a pied pour les populations
habitant le nord du quartier. Ce quartier est peu desservi en bus mais bénéficie de la
proximité du métro, qui permet une bonne relation avec Lille de fagon directe et avec de
bonnes fréquences.

Enfin, concernant les activités, le quartier est essentiellement résidentiel mais compte
tout de méme quelques commerces de proximité sur les rues principales, quelques gros
entrepdts le long du quartier & I’est et quelques écoles (surtout des écoles maternelles ou
primaires et un collége est situé de I’autre coté de la rue Salengro).

5.3.1.2 Analyse de I’insécurité routiere du quartier de la cité Lille-
Délivrance de 1991 a 2000

Dans ce quartier, 21 accidents se sont produits de 1991 a 2000. lls sont répartis
essentiellement sur les axes de transit (76%), en particulier sur la rue Salengro (48%).
Mais nous pouvons tout de méme relever que 24% des accidents sont survenus sur le
réseau interne au quartier. La perméabilité du quartier au trafic de transit peut expliquer
en partie cette part non négligeable d’accidents survenus sur le réseau interne.

%2 e quartier a été créé pour les cheminots de la gare de triage de Lille-Délivrance. Et ce passé se
retrouve dans les caractéristiques de la population.

53 En 1989, est entamée, dans I’agglomération lilloise, la construction de la deuxiéme ligne de métro, qui
relie la commune de Lomme a Lille. Pendant longtemps elle s’appellera “ligne 1bis”, avant de devenir la
ligne n°2 du métro.
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Pour les types d’impliqués, les accidents impliquant au moins un piéton sont les plus
nombreux (38% des accidents totaux), puis ceux impliquant au moins un cyclomoteur
(24%) et enfin ceux n’impliquant que des usagers non vulnérables (automobilistes,
conducteurs de poids lourds,...) (19%). La part des accidents impliquant des usagers
vulnérables est donc importante dans ce quartier. La forte implication des piétons dans
les accidents peut s’expliquer par la présence de générateurs de déplacements favorisant
les déplacements a pied (par exemple, les écoles), mais aussi par le manque de
hiérarchisation des réseaux, pouvant générer des conflits d’usages entre circulation et
vie locale ou encore par le partage de la voirie par I’ensemble des usagers. Pour les
cyclomoteurs, les caractéristiques de la population c’est-a-dire la part des adolescents ou
les revenus moyens des ménages peuvent déja expliquer en partie leur implication.

Pour I’étude plus fine des accidents, sur la commune de Lomme, nous avions les fiches
Pactol pour 9 cas d’accidents seulement et nous avons pu recourir aux proces verbaux
d’accidents pour un seul cas (probleme d’accessibilité aux données anciennes, surtout
pour une étude sur une période de 1991 a 2000). Sur ce quartier nous ne pouvions donc
étudier que 10 cas d’accidents de fagon plus détaillée sur les 21 au total (soit 48%). Ce
taux était trés faible. Nous avons donc décidé de recourir aux fiches d’accidents de la
CUDL, pour les cas d’accidents les plus explicitement présentés. Ainsi, notre étude de
I’accidentologie (trajets des impliqués, problématiques d’insécurité routiere) s’est basée
sur une analyse principale des 10 cas d’accidents avec fiche Pactol ou proces verbal,
enrichie de résultats pouvant étre obtenus par I’analyse des fiches d’accidents de la
CUDL.

Concernant la gravité, seuls les 10 cas d’accidents avec une donnée plus détaillée ont
été utilisés et sur ces 10 cas, il y a eu 10 blessés (un par accident), dont 40%
superficiellement et 60% grievement (fractures avec ou sans traumatisme cranien). Les
blessures causees par les accidents étudiés sont donc en moyenne assez graves.
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Figure 27 : Répartition des accidents dans le quartier de la cité de Lille-Délivrance et implication
des habitants et internes du quartier de 1991 a 2000

Pour I’étude des trajets des impliqués, nous avons pu étudier 13 cas d’accidents, sur les
21 au total (soit 62%). Et sur ces 13 cas, 46% impliquent au moins un habitant et 23%
au moins un interne (voir Figure 27). La part d’accidents impliquant des habitants est
plus faible que sur certains quartiers mais reste encore élevée, surtout sur les voiries
internes au quartier, ou tous les accidents étudies ont impliqué au moins un habitant.
D’ailleurs pour ces accidents, les conflits ont souvent eu lieu entre des habitants et des
usagers en transit. Ceci marque bien la perméabilité du quartier au trafic de transit et les
problemes engendrés d’adéquation entre vie locale et circulation. Sur les axes de transit,
30% des accidents ont impliqué au moins un habitant et 30% un interne. Et sur I’axe de
transit principal qu’est la rue Salengro, un tiers des accidents a impliqué au moins un
habitant et un tiers un interne. Ainsi, la part des habitants et surtout des internes
impliqués dans les accidents est loin d’étre négligeable sur les axes de transit du
quartier. Ceci peut s’expliquer en partie par les échanges pouvant se faire entre le
quartier de la cité Lille-Délivrance et les quartiers adjacents et notamment a pied. Par
exemple, un cas d’accident implique un collégien descendant du bus sur la rue Salengro
et voulant se rendre au collége de I’autre coté de la rue. Le jeune est en retard et traverse
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la rue en courant devant le bus a I’arrét, en dehors des passages protégés. Mais un
vehicule arrive derriere le bus, le double et voit au dernier moment le jeune traverser. Il
n’a pas le temps de réagir et le heurte. Et concernant les habitants impliques, pour la
majorité ils I’ont été en déplacement a pied (67%), puis en cyclomoteur ou en
automobile (17% chaque mode).

Les problematiques d’insécurité routiére concernent principalement les differents types
d’impliqués, mais peuvent faire émerger des problémes d’aménagement.

Dans les accidents concernant des piétons, I’implication des enfants et adolescents est
forte. Dans ce quartier, il y a des écoles de différents niveaux, pouvant genérer des flux
piétonniers. Et ceux-ci se font le long des rues. De plus, la perméabilité du quartier au
trafic de transit peut entrainer des conflits entre cette vie locale et la circulation. Ainsi,
un premier type d’accidents se déroule sur la voirie interne au quartier et implique des
enfants habitant le quartier. Un enfant sort de son domicile et traverse la rue en courant
pour rejoindre quelqu’un ou quelque chose. L’un par exemple veut rejoindre son pére en
train de discuter sur le trottoir d’en face. Il ne regarde pas avant de traverser et un
vehicule arrive. Le conducteur est surpris et n’a pas le temps de réagir, il heurte I’enfant.
Les conducteurs des véhicules sont en transit dans le quartier. Les voies de desserte des
habitations ne sont pas préservées ici et le trafic de transit peut continuer a circuler, avec
une vitesse de circulation un peu plus élevée ou une attention moins forte aux éventuels
autres usagers de la route que des usagers internes.

Le deuxiéme type d’accidents implique des jeunes de 10 a 15 ans traversant la rue
Salengro masques par quelque chose. Sur cette rue, la présence d’un college génére
beaucoup de flux piétonniers transversaux a la rue. Dans un cas, le jeune est masqué par
le bus, duquel il vient de descendre. Il traverse en courant pour rejoindre le collége et ne
voit pas arriver I’automobile. Et inversement I’automobiliste ne le voit pas arriver car il
est en train de doubler le bus a I’arrét. Dans un autre cas, le jeune traverse entre des
vehicules en stationnement le long de la rue et surprend un automobiliste.

Enfin, un dernier type d’accidents implique des piétons de tout age en train de traverser
pour rejoindre ou quitter la place Dompsin et qui se font heurter par un automobiliste
qui circule autour de la place. C’est ici I’ameénagement de la place qui semble poser
probleme. En effet, cette place a été aménagée en rond-point a deux voies, au milieu
duquel se trouve une grande place publigue (dont le diamétre est de 74 m). Elle est donc
le siege de nombreuses activités locales. C’est la, par exemple, que s’installe la féte
foraine du quartier. Mais aucun passage protégé ne la relie du reste du réseau. Ainsi, un
cas d’accident implique une personne &gée sortant de chez elle et voulant se rendre dans
une boulangerie un peu au nord du quartier. Elle veut traverser le carrefour en passant
par la place pour raccourcir le trajet. Elle s’engage apres avoir vérifié. Mais une voiture
arrive d’une branche du carrefour et s’y engage. Le conducteur voit au dernier moment
le piéton traverser. Un autre cas implique une personne qui promene ses chiens et qui
apercoit une connaissance au bord de la place. Elle traverse pour la rejoindre et s’arréte
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pour discuter. Un automobiliste arrive et I’apercoit au dernier moment. Un dernier cas
implique un enfant venant de la féte foraine et traversant la rue subitement pour rentrer
chez lui. Mais il n’a pas vérifié la circulation quand un automobiliste arrive.

Ainsi, dans ce quartier, nous pouvons relever de nombreux problémes issus de conflits
entre vie locale et circulation, que ce soit sur les voiries internes au quartier ou sur les
axes de transit. Ces conflits peuvent étre accentués par des aménagements qui relévent
cette opposition, comme la place Dompsin : un rond-point autour d’une place publique
sans passage piéton.

Dans les accidents impliquant des véhicules a deux roues, nous pouvons relever
essentiellement des problemes liés a un manque d’anticipation ou de compréhension des
manceuvres des autres usagers. Ce sont pour beaucoup des adolescents qui sont
impligués dans ces accidents.

Tout d’abord, un cas d’accident se rapproche du type d’accidents impliquant un piéton
traversant un axe principal, masqué par quelque chose. Ici un enfant (moins de 10 ans)
se promeéne a vélo sur un trottoir et traverse la rue sur un passage protégé, mais il est
masqué par un poids lourd arrété sur le coté pour une livraison. Un automobiliste double
le camion, voit le piéton au dernier moment et le heurte.

Ensuite, des jeunes en cyclomoteur heurtent des automobilistes, suite a des manques
d’anticipation ou a des problémes de compréhension des manceuvres des usagers qui les
précédent. Ainsi, un cas d’accident implique un jeune cyclomotoriste qui suit un
automobiliste sur un axe principal. Ce dernier s’arréte au niveau d’un passage protége
pour laisser traverser un piéton. Le cyclomotoriste comprend tardivement qu’il va
s’arréter et n’a pas le temps de s’arréter, il heurte I’automobiliste par I’arriére. Un autre
cas implique un jeune cyclomotoriste qui suit un automobiliste. Ce dernier ralentit pour
pouvoir tourner a gauche. Le cyclomotoriste, voyant le véhicule ralentir, commence a le
doubler par la gauche. Il arrive a sa hauteur quand I’automobiliste tourne a gauche.
Enfin, des cas d’accidents impliquent des jeunes cyclomotoristes qui perdent le controle
de leur véhicule et viennent percuter des obstacles (par exemple, un véhicule en
stationnement).

Dans ce quartier, les accidents impliquant des véhicules a deux roues concernent surtout
des problemes de manceuvre hative, aux conséquences pas toujours bien évaluées de la
part des conducteurs (en géneral des adolescents).

Enfin, un seul cas d’accident est lié au stationnement sur les dix années étudiées. Il a
alors créé un masque a la visibilité. Par contre, aucun accident n’implique des conflits
lors de manceuvre de stationnement, alors que celui-ci se fait par exemple en paralléle
de la voie sur certains axes de transit. La plus faible diversité d’activités et un trafic plus
faible que sur d’autres quartiers comme les quartiers traditionnels, par exemple, peuvent
expliquer en partie cette absence.
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Dans ce quartier, nous pouvons relever différentes particularités comme un faible
effectif d’accidents, qui peut étre lié & une plus faible population, a une activité plus
limitée (que pour les quartiers traditionnels, par exemple). Les conflits entre vie locale
et circulation sont importants et posent problemes aussi bien sur les axes de transit, que
sur les voiries internes, ou le trafic de transit peut passer. Enfin, I’aménagement de
certains carrefours ou trongons peut également générer des conflits quand il oppose
directement déplacements piétonniers et déplacements motoriseés.

532 Quartier de la Brigode

53.2.1 Analyse urbaine descriptive du quartier de la Brigode

Le lotissement du domaine de Brigode est situé a la périphérie de Villeneuve-d’Ascq. Il
date des années 1970. A cette époque, les membres du Centre des Jeunes Patrons
s’inquiétent d’une déficience qualitative de I’offre de logements pour les familles de
leurs cadres d’entreprises (ADU, 1993). Une opération lancée en 1967 permettra de
venir compléter cette carence. Elle consiste en une construction de six cents logements
sur cent quarante deux hectares, autour d’un golf de cinquante-cing hectares et a
proximité d’un plan d’eau. Le parti est pris de laisser une tres grande place aux espaces
verts, pour assurer un meilleur environnement de vie aux cadres et « super-cadres » a
qui sont destinées ces habitations et qui fuient la ville tout au long des années 1970,
pour «vivre le réve de la villa, du sport et du retour a la nature dans une zone
résidentielle de plaisance » (ADU, 1993, p. 40). Ainsi, ce quartier consiste en un
lotissement moderne, a I’environnement tres naturel, mais qui profite aussi d’une bonne
position dans la communauté urbaine de Lille, puisqu’il est situé a la périphérie proche
d’un grand pdle urbain : Villeneuve-d’Ascq.

Le quartier est constitué de maisons individuelles séparées. 1l s’étend sur une surface de
1 030 000 mz?, dont 9% de surface bétie. La place laissée ici aux espaces verts, qu’ils
soient privés ou publics est donc tres grande. Le quartier est situé dans un
environnement tres végeétal. Pour I’espace public, autre que les espaces verts c’est-a-dire
la chaussée ou les trottoirs, il est plus limité, puisque la voirie interne se limite au
minimum nécessaire pour la desserte des habitations, et que les voies ne sont longées ni
de trottoirs, ni de places de stationnement. En effet, le stationnement se fait hors
chaussée, dans les espaces privés essentiellement.

Concernant I’organisation du réseau, I’intérieur du quartier est préservé du trafic de
transit. Le quartier est longé par deux artéres principales qui drainent le trafic de transit :
la rue du 8 Mai et le boulevard Montalembert. Sur ces arteres, viennent se raccorder les
voiries internes qui ont pour seule fonction de desservir les habitations (voir Figure 28).
Elles sont structurées sous forme de boucles ou d’impasses, ce qui permet notamment
de dissuader le trafic de transit et de privilégier la vie locale. Les voiries internes ne sont
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longées ni de trottoir, ni de stationnement. Ainsi, la structure du réseau confére une
certaine imperméabilité de I’intérieur du quartier au trafic de transit.

De plus, le principe de segregation des modes a été appliqué a I’intérieur du quartier,
aboutissant a la mise en place de cheminements piétonniers reliant les différents centres
d’activités entre eux donc séparés des routes. Ce principe se retrouve également sur les
axes de transit, et notamment sur la rue du 8 Mai.

Rue du 8 Mai 3

Boulevard
Montalembert

Figure 28 : Présentation du quartier de la Brigode, délimité par deux axes de transit importants

Ainsi, la rue du 8 Mai est constituée d’une chaussée a 2x1 voie, séparée par un terre-
plein central avec marquage au sol. Elle est longée de trottoirs de part et d’autre, ainsi
que d’une piste cyclable sur I’un des cotés, séparée de la route par une haie d’arbustes.
La piste cyclable est bidirectionnelle. Par contre, il n’y a pas de places de stationnement
le long de cette rue. Les intersections avec les voiries de desserte du quartier sont
traitées par une priorité a I’axe principal et des STOP sur les voiries internes. Le trafic
supporté sur cette rue est de I’ordre de 14 000 véh/j. Et une enquéte de vitesse datant de
1989 faisait état d’une vitesse moyenne pratiquée de I’ordre de 63 km/h dans le sens
sud-nord et 70 km/h dans le sens nord-sud (un V85 de 70 km/h dans le sens sud-nord et
plus de 85 km/h dans I’autre sens). Ceci est trés élevé pour un axe urbain.

Sur le boulevard Montalembert, la chaussée est plus traditionnelle. Elle est longée de
places de stationnement sur I’un des cétés, de facon tout de méme discontinue. De
méme elle est longée de trottoirs sur certaines parties de troncon. Les intersections avec
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les voiries internes au quartier sont également aménagées avec des STOP sur les voies
secondaires. Les trafics supportés sont de I’ordre de 7 000 véh/j. Et une enquéte de
vitesse, datant de 1994, donne une vitesse moyenne pratiquée de I’ordre de 58 km/h (un
V85 de I'ordre de 70 km/h). Ces vitesses sont donc assez élevées pour des axes
accueillant diverses fonctions : celle de circulation mais aussi des fonctions urbaines.

Concernant le fonctionnement, le quartier compte 1 553 habitants, soit une densité de 15
hab/ha. Celle-ci est trés faible par rapport aux autres quartiers étudiés. La dispersion des
habitations, I’importance des espaces verts et du cadre environnemental peuvent
expliquer cette faible densité. La population est dominée par les classes d’age de 40 a 59
ans, puis des jeunes de 0 a 19 ans. La part des jeunes scolarisés dans la population est
moyenne et est surtout constituée de jeunes d’une dizaine d’années et d’étudiants. La
composition des menages est dominée par les couples avec ou sans enfants. Il y a en
particulier beaucoup de familles nombreuses c’est-a-dire de trois enfants et plus et trés
peu de célibataires dans ce quartier. Ainsi, le quartier est surtout habité par des familles
dont les parents ont entre 40 et 59 ans et dont les enfants sont deja ageés (plus de 10 ans).
Le niveau élevé des prix des habitations peut expliquer en partie ces caractéristiques.
D’ailleurs, si la part de la population active est moyenne, elle est essentiellement
constituée de cadres (46%) puis d’employés et de professions intermédiaires (17%
chacun). La part des chémeurs dans la population est trés faible (3%). Les revenus des
ménages sont donc en moyenne plutot éleves.

La motorisation des meénages est forte avec 5% de ménages non motorisés et 67% de
ménages bi-motorisés. En ce qui concerne les transports en commun, le quartier est
desservi par la ligne de bus n° 42. Elle relie Roubaix a Villeneuve-d’Ascq et permet le
rabattement sur la station de métro “Hotel de Ville” de Villeneuve-d’Ascq sur la ligne
n°1 (un bus par heure et par sens). La ligne de bus n°43 dessert aussi le quartier. Elle
relie Mons-en-Barceul a Villeneuve-d’Ascq et permet aussi le rabattement sur la ligne
n°1 du métro (trois bus par heure et par sens en semaine, et toutes les 10 minutes aux
heures de pointe). La desserte vers le centre de Villeneuve-d’Ascq est assez bonne.
Mais pour des deplacements vers d’autres pdles urbains comme Lille, la desserte
nécessite au moins une rupture de charge.

Enfin, le quartier est essentiellement résidentiel. 1l compte quelques services de
proximité (medecins, infirmieres, banques,...). Par contre, il n’y a aucun établissement
scolaire ou administratif, ni de commerces dans le quartier. Il peut étre qualifié de
monofonctionnel.

5.3.2.2 Analyse de I’insécurité routiere du quartier de la Brigode de 1991 a
2000

Dans ce quartier, 16 accidents se sont produits de 1991 a 2000. Les effectifs d’accidents
sont encore faibles. Il faut alors remarquer que la population concernée sur le territoire
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étudié est également plus faible que dans d’autres types de quartiers. Ces accidents sont
essentiellement localisés sur les axes de transit (94%). Un seul cas d’accident a eu lieu
sur une voirie interne au quartier, sur I’ensemble de la période d’étude. L’organisation
du réseau peut expliquer en partie ce faible nombre. En effet, sur les voiries internes,
seul le trafic local est supporté et celui-ci est faible compte tenu du faible nombre
d’habitants ainsi que du caractere monofonctionnel du quartier.

Pour les types d’impliqués, les accidents impliquant des cyclistes occupent la part la
plus importante (31%), puis a égalité (19%) les accidents impliquant des piétons, ceux
impliquant des cyclomotoristes et ceux n’impliquant que des usagers non vulnérables.
Dans ce quartier, les véhicules a deux roues et en particulier les véhicules légers sont
fortement impliqués dans les accidents.

Pour I’étude plus fine des accidents, nous disposions des fiches Pactol pour la majorité
des accidents et nous avons pu recourir aux proceés verbaux pour préciser certaines
informations. Ainsi, I’étude a porté sur 14 cas d’accidents (soit 87%).

Et sur ces 14 accidents, il y a eu 14 blessés (un par accident) dont 64%
superficiellement et 36% grievement (fractures avec ou sans traumatisme cranien). Les
blessures sont donc en moyenne assez graves.

Nous avons pu déterminer les trajets des impliqués pour 14 accidents sur les 16 au total
(soit 87%). Sur les 14 cas étudiés, 64% ont impliqué au moins un habitant du quartier et
79% un habitant ou un interne (voir Figure 29). L’ implication des habitants du quartier
dans les accidents qui s’y sont produits est donc forte et ceci malgré le faible nombre
d’accidents sur la voirie interne au quartier. En effet, sur les axes de transit, 62% des
accidents ont impliqué au moins un habitant et 15% au moins un interne. Ainsi, si les
habitants du quartier sont peu impliqués dans des accidents survenus au cceur du
quartier avec un seul cas en 10 ans, ceux-ci le sont davantage sur les axes de transit lors
de leur entrée ou sortie du quartier. Et ces habitants impliqués se déplacaient
essentiellement en automobile (89%) et quelques uns a pied (11%). En effet, ce quartier
étant situé en périphérie de ville, avec une monofonctionnalité nécessitant des
déplacements “longs” et avec une population tres motorisee aux revenus eleveés.
Beaucoup des déplacements des habitants se font en automobile. Et la rue du 8 Mai,
notamment, étant préservée sur la section courante du fait de son aménagement, les
accidents sont localisés essentiellement aux intersections. Ainsi, les habitants sont plus
fortement impliqués en automobile lors de leur entrée ou sortie du quartier.
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Figure 29 : Répartition des accidents dans le quartier de la Brigode et implication des habitants et
internes du quartier de 1991 a 2000

Les problématiques d’insécurité routiere se distinguent suivant les différents types
d’usagers impliqués mais certaines peuvent se trouver liées a des principes
d’aménagement comme la ségrégation des modes.

Les accidents impliquant des piétons sont tout d’abord peu nombreux par rapport a
d’autres quartiers étudiés. Ceci peut s’expliquer, en partie, par le caractére
monofonctionnel du quartier et la situation en périphérie nécessitant des déplacements
longs pour faire des activités quotidiennes, favorisant ainsi les modes de transport
motorisés et donc peu la marche a pied. De plus, la préservation des voiries internes au
quartier vis-a-vis du trafic de transit et la ségrégation des modes peuvent aussi
contribuer a cette sous-implication des piétons. Ainsi, les cas survenus sont localisés sur
les axes de transit, et en particulier sur le boulevard Montalembert ou la continuité des
chemins piétons comme les trottoirs ou les passages piétons n’est pas toujours assurée.
Des cas d’accidents peuvent alors survenir entre des piétons qui circulent sur les
accotements de la rue la ou il n’y a pas de trottoir et qui peuvent se déporter sur la voie
et des automobilistes qui circulent sur la voie, a des vitesses pouvant étre élevees. Un
autre cas implique des piétons descendant du bus et voulant traverser pour se rendre de
I’autre cOté de la rue. 1l n’y a pas de passage piéton a proximité. Ceux-ci sont concentrés
essentiellement prés des intersections. Les piétons commencent a traverser et en
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particulier un enfant qui traverse en courant, derriere le bus, quand arrive un
automobiliste. Celui-ci voit I’enfant au dernier moment surgir de derriére le bus et n’a
pas le temps de réagir.

Un autre cas d’accident est plus directement lié a la ségrégation des modes appliquee
sur I’axe de transit, qu’est la rue du 8 Mai. En effet, des trottoirs et une piste cyclable
longent cet axe, mais ceux-ci sont séparés de la chaussée par des haies d’arbustes. Ainsi,
a une intersection, un piéton qui circule sur le trottoir de la rue du 8 Mai veut traverser.
Un automobiliste sortant de chez lui, est arrété au STOP a I’intersection avec la rue du 8
Mai. Il veut tourner a droite et a donc son attention focalisée sur la circulation venant de
sa gauche. Le piéton entame sa traversée sur le passage piéton, sur le coté droit de
I’automobiliste. L’automobiliste redémarre sans avoir vu le piéton.

Beaucoup des accidents impliquant des vehicules a deux roues, et en particulier ceux
impliquant des cyclistes sont liés a la présence de la piste cyclable. Elle longe la rue du
8 Mai sur I’un de ses cOtés et est a double sens pour les cyclistes. En effet, un premier
type d’accidents implique des cyclistes qui circulent sur la piste cyclable le long de
I’axe de transit, essentiellement du nord au sud (c’est-a-dire dans le sens contraire a la
circulation automobile). Arrivés a hauteur d’une intersection avec une voirie de desserte
du quartier, ils veulent traverser la rue. lls empruntent la piste cyclable marquée en
discontinu sur la chaussée et traversent la rue, quand arrive un automobiliste qui sort du
quartier (dans quelques cas il rentre). L’automobiliste a son attention focalisée sur la
circulation sur I’axe de transit plutdt que sur la voirie de desserte. La majorité des
automobilistes habitent le quartier. Et, le plus souvent dans ce type d’accidents, en
sortant du quartier, ils veulent tourner a droite et ont de ce fait leur attention portée sur
la gauche, alors que le cycliste arrive par leur droite. Une variante de ce type
d’accidents implique des cyclistes qui circulent sur la piste cyclable et empruntent le
trottoir de fagon & raccourcir le chemin ou parce que la piste cyclable est encombrée
puis les passages piétons pour traverser (voir Figure 30).

Un autre cas d’accident, plus rare, a eu lieu en section courante. Un cycliste circule sur
la piste cyclable le long de I’axe de transit. Mais la piste est encombrée par un groupe de
piétons. Le cycliste décide donc de traverser la rue et le fait quand arrive un
automobiliste. La présence des haies peut masquer alors la visibilite entre les cyclistes et
les automobilistes.
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Trottoir

Piste cyclable

Figure 30 : Représentation de I’aménagement des intersections entre I’axe de transit et les voiries
de desserte, coupées par les cheminements piétonniers et cyclistes

Enfin, un autre type d’accidents implique des véhicules a deux roues motorisés. Le
véhicule circule sur I’axe de transit. Arrivé a une intersection avec une voirie de
desserte, un automobiliste sortant ou rentrant dans le quartier entame un mouvement
tournant sans voir arriver le véhicule a deux roues et le heurte. La circulation est dense
sur les axes de transit et les mouvements tournants peuvent étre effectués avec
précipitation, en sous-estimant parfois la vitesse de circulation de certains usagers. Un
autre cas d’accident implique un motard qui double un automobiliste qui ralentit pour
rentrer chez lui dans le quartier. L’automobiliste se déporte sur la voie de tourne a
gauche quand le motard le double.

Mis a part ce dernier cas d’accident, la majorité des accidents impliquant des véhicules
a deux roues sont dus a des problemes de perception ou d’anticipation des
automobilistes vis-a-vis de ces véhicules. Ceci est accentué dans les intersections avec
la piste cyclable, ou les usagers de deux-roues peuvent se sentir en sécurité et ou les
automobilistes peuvent porter davantage d’attention a la circulation automobile qui peut
étre dense ou rapide sur les axes de transit.

Enfin, peu de cas d’accidents sont liés au stationnement. Le caractere monofonctionnel
du quartier, le stationnement sur espace privé a I’intérieur du quartier et le peu de
stationnement sur les axes de transit peuvent expliquer en partie cette sous-implication.
Un cas d’accident a eu lieu tout de méme sur un axe de transit et a impliqué un
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automobiliste stationné en parallele de la voie. Celui-ci voulait quitter son
stationnement, il s’est engagé mais une camionnette était garée derriére lui et masquait
la visibilité. Un autre automobiliste est arrive par derriere et a vu au dernier moment le
vehicule déboiter. Il n’a pas eu le temps de réagir et I’a heurté.

Un autre cas d’accident a eu lieu sur la voirie de desserte ou le stationnement doit se
faire hors chaussee, dans les espaces privés. En effet, cette absence d’emplacements de
stationnement peut entrainer du stationnement sur accotement en particulier pour les
visiteurs. Ainsi, dans ce cas, un véhicule était garé sur le bord de la voie, dans un virage.
Un automobiliste sort de chez lui et double le véhicule arrété. Un cyclomotoriste arrive
en sens inverse. Mais I’automobiliste le voit arriver en face de lui, au dernier moment. Il
n’a pas le temps de réagir. Le cyclomotoriste donne un coup de guidon mais vient
heurter le véhicule.

Dans ce quartier, il y a eu peu d’accidents, puisque notamment la population est faible
et la voirie interne au quartier est tres préservée. Mais ces accidents impliquent tout de
méme une forte proportion d’habitants du quartier, notamment lorsqu’ils entrent ou
sortent du quartier, c’est-a-dire aux intersections entre les voiries de desserte et les axes
de transit. De plus, la ségrégation des modes appliquée sur un des axes de transit semble
poser des problemes dans les intersections, lorsque les flux des différents usagers se
recoupent.

533 Quartier du Domaine de la Vigne

53.3.1 Analyse urbaine descriptive du quartier du Domaine de la Vigne

Ce lotissement a été construit dans les années 1970-1980, sur la commune de Bondues.
Il procede également d’un choix trés marqué de construction d’un quartier dans un
environnement naturel exceptionnel, dans la périphérie rurale de Tourcoing et autour
d’un terrain de golf. Le quartier est situé a proximité du centre ancien de Bondues, mais
entouré de champs. Il y a quelques échanges entre le quartier et le centre ancien,
notamment du fait de la présence d’écoles dans le centre ancien. Mais pour le reste des
déplacements, le quartier est loin des poles urbains denses.

Le quartier est constitué de maisons individuelles non mitoyennes. Il s’étend sur une
surface de 1 580 000 m?, dont 9% de surface béatie. La place laissée aux espaces verts est
donc tres importante et confére au quartier un cadre de vie trés préservé. L’espace
public, autre que espaces verts reste limité puisque les rues sont plutét de taille
traditionnelle sans emplacements pour le stationnement, ni de trottoirs. Effectivement le
stationnement se fait hors chaussee, dans les espaces privés.

Le réseau, comme le quartier de la Brigode, a eté influencé par le principe de separation
des trafics. En effet, le quartier est longé par deux arteres principales drainant le trafic
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de transit : la rue d’Hespel et I’avenue de Wambrechies (voir Figure 31). Ces voies sont
des anciennes routes départementales, sur lesquelles ont été raccordées des voiries de
desserte lors de la création du quartier. Ces voiries internes ont pour principale fonction
de desservir les habitations du cceur du quartier. Leur structure en boucle ou impasse
permet d’assurer une certaine imperméabilité de I’intérieur du quartier au trafic de
transit. Ainsi, les trafics supportés par ces axes sont souvent inférieurs a 1 000 véh/j et
les vitesses pratiquées inférieures a 50 km/h en moyenne. Elles ne sont longées ni de
trottoirs, ni de places de stationnement. Les flux piétonniers sont assurés par des
cheminements piétonniers reliant les différents centres d’activités entre eux donc
sépares des routes. Ce principe de ségrégation se retrouve sur I’un des axes de transit :
I’avenue de Wambrechies.

Rue
d'Hespel

Avenue de
Wambrechies

Figure 31 : Présentation du quartier du Domaine de la Vigne, délimité par deux axes de transit
importants

Ainsi, I’avenue de Wambrechies est longée par une piste cyclable et des trottoirs de part
et d’autre de la chaussée. Elle est constituée d’une chaussée a 2x1 voie, sans
emplacements pour le stationnement. Les intersections avec les voies de desserte étaient
aménagées essentiellement par des STOP sur les voies de desserte au début des années
quatre-vingt-dix. Depuis ces intersections ont été aménagées en rond-point. Seule
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I’intersection avec la rue d’Hespel n’a pas changé, c’est toujours un carrefour a feux. Le
trafic supporté est de I’ordre de 7 800 & 8 700 véh/j selon les trongons. Une enquéte de
vitesse de 1994 donne une vitesse moyenne pratiquée de I’ordre de 56 km/h en direction
de la rue d’Hespel (V85 de 66 km/h) et d’environ 65 km/h dans le sens inverse (V85 de
77 km/h). Ces vitesses sont élevées pour une voie aux caractéristiques rurales mais aux
usages de plus en plus urbains.

Sur la rue d’Hespel, il n’y a ni trottoirs, ni places de stationnement. Les intersections
avec les voies de desserte sont constituées de STOP sur les voies de desserte. Le trafic
supporté sur cette rue était de I’ordre de 5 300 véh/j avant 1996. Il est d’environ 8 000
véh/j depuis 1999. Les vitesses pratiquées sur cet axe sont élevées : vitesse moyenne
mesurée en 2001 de I’ordre de 56 km/h prés de I’avenue de Wambrechies (V85 de 65
km/h) et une vitesse moyenne de 65 km/h plus au nord (V85 de 76 km/h).
L’environnement plutét rural de cet axe, son histoire et son tracé (ancienne route
départementale) peuvent influer sur ces vitesses de circulation élevées.

Quant au fonctionnement du quartier, il compte une population de 3 723 habitants, soit
une densité de 24 hab/ha. Cette densité est un peu plus elevée que pour le quartier de la
Brigode mais reste tout de méme trés faible vis-a-vis des autres types de quartiers
étudiés. La population est dominée par les classes d’age de 40 a 59 ans, puis celles de
10 a 19 ans. La part des jeunes scolarisés est assez élevée. Il y a quelques étudiants mais
surtout des scolaires de 7 a 11 ans. Les ménages sont composes de beaucoup de familles
de deux enfants. Il y a tres peu de célibataires. La part de la population active est
moyenne et surtout constituée de cadres (43%), puis de professions intermédiaires
(29%). Il y a tres peu de chémeurs dans ce quartier (2% de la population). Les revenus
des ménages sont donc éleves en moyenne.

La motorisation des ménages est trés forte avec seulement 1 % de ménages non
motorisés et surtout 81% de meénages bi-motorisés. Le quartier est desservi par deux
lignes de bue. La ligne de bus n°23 le relie a Tourcoing (deux a trois bus par heure, par
sens en semaine normale). Et la ligne de bus suburbaine n°36 le traverse en assurant la
liaison Lille-Comines (un bus par heure en moyenne, avec des temps d’attente pouvant
aller jusqu’a deux heures suivant les horaires). Ce quartier est donc relié a Tourcoing et
a Lille par les transports en commun, méme si nous pouvons constater que la desserte
est finalement assez faible (trés faible fréquence). Les dessertes routiéres et
autoroutieres sont meilleures et relient aisément le quartier a Tourcoing ou a Lille.

Enfin, le quartier est essentiellement résidentiel. 11 ne compte que quelques services au
cceur du quartier (médecins, assurances,...). Il est plutdt a caractere monofonctionnel.
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5.3.3.2 Analyse de I’insécurité routiere du quartier du Domaine de la Vigne
de 1991 a 2000

Dans ce quartier, se sont produits 15 accidents de 1991 a 2000. Comme pour le quartier
de la Brigode, I’effectif des accidents est faible. Ces accidents ont eu lieu
essentiellement sur les axes de transit (80%). Trois cas ont tout de méme eu lieu sur les
voiries internes au quartier. Ici encore les accidents sont concentres sur les axes de
transit longeant le quartier, le cceur du quartier étant préservé du trafic de transit.
D’ailleurs il est intéressant de relever une part importante d’accidents ayant eu lieu dans
la nuit du samedi au dimanche sur ces axes de transit (27%).

Les accidents impliquent essentiellement des véhicules motorisés. Ainsi, 60% des
accidents n’impliquent que des automobilistes, 27% impliquent des cyclomotoristes et
13% des piétons. Les usagers vulnérables et surtout les usagers tres vulnérables c’est-a-
dire piétons ou cyclistes sont peu représentés dans les accidents du quartier. La position
du quartier en periphérie, son caractere monofonctionnel peuvent expliquer une
utilisation plus faible de modes de déplacement doux et donc une sous-exposition dans
les accidents. De plus, une grande part des accidents (53%) concerne des usagers seuls,
en majorité des automobilistes mais aussi des cyclomotoristes. Cet aspect montre un
caractére plus “rural” des accidents. En effet, plus on s’éloigne du centre urbain dense et
plus on se rapproche du milieu rural, plus le nombre d’impliqués dans les accidents
diminue et moins les modes légers sont concernés (deux-roues, piétons,...) (ex : Fleury
et al., 1985). En rase campagne, il y a beaucoup d’accidents avec un seul véhicule.

Pour I’étude plus fine des accidents, le quartier appartient a la commune de Bondues,
pour laquelle les fiches Pactol ne sont pas faites. Seul le recours aux proces verbaux
d’accidents pouvait permettre une étude fine des accidents. Cependant nous n’avons pu
recourir aux proces verbaux que pour les accidents survenus récemment du fait de
I’impossibilité d’accéder aux données antérieures a 1998. Ainsi, deux cas ont pu étre
étudiés de fagcon plus fine et pour le reste des données, nous avons utilisé les fiches
d’accidents de la CUDL les plus détaillées.

Ainsi, sur les 15 accidents survenus dans le quartier, il y a eu 23 blessés dont 43%
légerement™ et 57% griévement. Sur ces 15 accidents, deux ont également été mortels.
Les accidents dans ce quartier ont donc éte plutot graves. lls relevent davantage d’une
grieveté rencontrée sur des axes ruraux, ou les vitesses peuvent étre élevees et les chocs
violents.

5 Cette caractérisation des blessures est issue des fiches d’accidents de la CUDL qui distinguent deux
catégories de blessures : les blessures légeéres et les blessures graves.
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Trajets des Impligués dans les accldants ;
@ accident n'impliguant que des usagers en ransit
@ accident impliguant au moins un habiant
o sccident Impliguant au moins un Interns [mats aucun habitant)
& non débarming

Figure 32 : Répartition des accidents dans le quartier du Domaine de la Vigne et implication des
habitants et internes du quartier de 1991 a 2000

Pour les trajets des impliques, nous avons pu grace aux fiches d’accidents de la CUDL
les recomposer pour 13 cas d’accidents sur les 15 au total (soit 87%). Et sur ces 13
accidents étudiés, 23% ont impliqué au moins un habitant et 23% au moins un interne
(voir Figure 32). Dans ce quartier, beaucoup d’accidents survenus sur les axes de transit
n’impliquent que des usagers en transit du fait de la fonction de liaison interurbaine de
ces axes. En effet, ce sont des anciennes routes départementales. Et sur ces axes, 10%
des accidents ont impliqué au moins un habitant et 30% un habitant ou un interne. Ces
taux sont bien plus faibles que ceux rencontrés sur des axes du méme type dans les
autres quartiers étudiés. Par contre, sur la voirie de desserte, tous les accidents n’ont
impliqué que des habitants ou des internes. La préservation du cceur du quartier vis-a-
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vis du trafic de transit se reflete donc au travers des accidents qui s’y sont produits et
qui sont peu nombreux. Les quelques habitants impliqués dans des accidents du quartier
se déplacaient autant a pied, qu’en cyclomoteur ou en automobile.

Pour I’étude des problématiques, nous avons vu gque pour ce quartier nous ne disposions
d’une donnée fine et détailléee que pour deux cas d’accidents. Il nous est donc difficile
d’identifier des typologies d’accidents. Cependant nous pouvons relever quelques
similitudes entre certains accidents.

Tout d’abord, I'un des cas d’accidents étudiés en détail souleve le probléme du
stationnement sur des voiries ou il n’y a pas d’emplacement réservé. En effet, ce cas
implique un automobiliste qui sort de son travail dans le quartier sur une des voies de
desserte. Un veéhicule est stationne sur la chaussée dans un virage et a proximité d’une
intersection. L’automobiliste doit se déporter sur la gauche pour le doubler. Et ce
dernier ne voit qu’au dernier moment un cyclomotoriste arriver en sens inverse, venant
d’une autre branche de I’intersection. Ce cas rejoint un probleme similaire rencontré
dans le quartier de la Brigode. En effet, sur les voiries de desserte de ces quartiers, le
stationnement doit se faire dans des espaces privés. Il n’y a pas ou peu d’emplacements
réservés sur I’espace public. Et il peut arriver que des véhicules soient garés sur les
chaussées, notamment les visiteurs, entrainant des dépassements hatifs et des conflits
possibles avec d’autres usagers arrivant en face. Surtout que les trafics étant faibles sur
ces types de voie, les automobilistes sont peu habitués a rencontrer d’autres usagers et
peuvent engager leur dépassement sans trop vérifier la circulation au préalable.

Ensuite, beaucoup des accidents survenus dans le quartier ont impliqué des usagers
seuls en perte de contrdle (53%). La majorité de ces accidents ont eu lieu sur I’axe de
transit qu’est la rue d’Hespel, qui a gardé son ancien tracé de route départementale, ainsi
que son caractére rural et ou les vitesses pratiquées, nous I’avons vu, peuvent étre
élevées. Ces accidents ont eu lieu majoritairement de nuit (surtout dans la nuit du
samedi au dimanche). Et quelques uns sont survenus sur chaussée humide. Le tracé non
rectiligne de la route peut influer sur ces types d’accidents. Ces types sont plutét a
caractére “rural” et relevent davantage du statut de route départementale d’un axe
transformé en liaison urbaine.

Quant aux accidents impliquant des piétons, ils sont peu nombreux. Mais nous pouvons
relever un type d’accidents impliquant un enfant qui traverse en courant I’avenue de
Wambrechies a c6té ou loin d’un passage protégé. Ce probléme refléte des difficultés a
mettre en adequation des axes aux anciennes fonctions de circulation avec des nouveaux
usages urbains. En effet, I’avenue de Wambrechies sépare le quartier du Domaine de la
Vigne du centre ancien de Bondues ou se trouvent notamment des écoles et quelques
commerces. Elle assure donc la liaison entre le centre ancien et le quartier résidentiel.
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Mais elle est aussi un axe de liaison interurbaine du fait se son statut de route
départementale ou le trafic peut étre éleve.

Enfin, quelques accidents ont impliqué des véhicules a deux roues (essentiellement des
cyclomotoristes). Les origines de ces accidents sont assez variées. Pour deux cas
d’accidents, le cyclomotoriste a perdu le contr6le de son véhicule (souvent de nuit).
Dans un autre cas, nous I’avons vu, le cyclomotoriste se retrouve face a un
automobiliste qui s’est déporté sur la voie de gauche pour doubler une voiture garée sur
le bord de la route. Enfin, un cas d’accident est dd a la précipitation d’un cyclomotoriste
qui s’engage apres un STOP quand arrive une automobile. Nous ne pouvons pas
extraire de typologies d’accidents pour ces cas.

Dans le quartier du Domaine de la Vigne, les accidents ont été surtout localises sur les
axes de transit longeant le quartier. Ainsi, nous pouvons voir sur certains axes de transit
des problémes d’insécurité routiere liés a leur histoire et leur tracé d’anciennes routes
départementales. Sur d’autres, la transformation d’une route de liaison interurbaine en
une route urbaine pose d’autres problemes, surtout quand ces routes supportent encore
beaucoup de circulation et séparent différents centres d’activités. Et sur les voiries de
desserte, préservées du trafic de transit, les problémes de sécurité routiére sont moins
nombreux. Mais nous pouvons encore relever ici que I’absence d’emplacements de
stationnement spécifiques, notamment pour les visiteurs, peut poser quelques
problemes.

5.34 Quartier du Bois d’Achelle

534.1 Analyse urbaine descriptive du quartier du Bois d’Achelle

Ce lotissement date aussi des années 1970-1980. Il est situé sur les communes de
Bondues, Roncq et Tourcoing. Il est plus proche que le Domaine de la Vigne de
Tourcoing et de centres urbains denses. Il est séparé de I’agglomération de Tourcoing
par I’autoroute A22 sur le coté est. Sur le c6té ouest, I’environnement est beaucoup plus
rural, c’est le début de la périphérie rurale de Tourcoing. Le quartier bénéficie donc
d’un environnement tres végeétal, que ce soit par les champs qui le bordent a I’ouest ou
par les espaces verts intérieurs au quartier. Le quartier est, par contre, beaucoup plus
loin du centre de Bondues que le Domaine de la Vigne. Il est davantage tourné vers
Tourcoing et son agglomération.

Le quartier est constitué de maisons individuelles non mitoyennes. Il s’étend sur une
surface de 946 700 m2, dont 10% de surface batie. La place laissée aux espaces verts
privés mais aussi publics est donc encore trés importante dans ce quartier. Et pour
I’espace public en général, le stationnement se fait hors chausseée.
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Figure 33 : Présentation du quartier du Bois d’Achelle et des axes de transit qui le longent

Le quartier a été concu sur le principe de séparation des trafics. Ainsi, il est longé par
des arteres principales qui assurent les liaisons entre le quartier et le reste de
I’agglomération, ainsi que les liaisons interurbaines. Il s’agit de la rue Jean-Baptiste
Lebas, la rue de Lille et la rue du Dronckaert (voir Figure 33). Sur ces axes viennent se
raccorder les voiries internes au quartier. Les voiries de desserte sont essentiellement
structurées en impasse ou en boucle. Leur tracé sinueux et non linéaire confere au
quartier une certaine imperméabilité au trafic de transit. 1l faut tout de méme relever sur
éférence a des principes de séparation des trafics qui consistent a drainer le transit sur
des axes de transit longeant les quartiers et a conserver uniquement du tmération de
Tourcoing et la périphérie (voir Figure 33). Mais celui-ci est assez faible puisque des
mesures de trafic ont donné des valeurs de 1 400 véh/j sur le chemin Beau Séjour prés
de I’intersection avec la rue J-B Lebas. Les vitesses sur cette voie sont également
limitées, puisqu’en 1993 une enquéte donnait une vitesse moyenne de I’ordre de
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40 km/h (V85 de 49 km/h). Les voiries internes ne sont longées ni de places de
stationnement, ni de trottoirs. D’ailleurs les déplacements a pied se font essentiellement
sur des cheminements piétonniers qui relient les différents centres d’activités entre eux
et qui drainent I’ensemble du quartier. Le quartier a, en effet, été aussi influencé par le
principe de ségrégation des flux. Mais ce principe a été peu appliqué sur les axes de
transit qui longent le quartier. Ce sont souvent des anciennes routes départementales ou
nationales.

Les axes de transit ont des aménagements assez traditionnels, si ce n’est la rue de Lille
qui comporte un terre-plein central (matérialisé par un marquage au sol). Ils ne sont
longés ni de trottoirs, ni de places de stationnement. Seule la rue de Lille compte
quelques emplacements de stationnement sous forme de parkings le long de la voie. Ces
arteres principales ont un environnement assez rural et constituent des anciennes voire
actuelles routes departementales ou nationales. Et les trafics supportés peuvent étre
élevés, notamment sur la rue de Lille et la rue J-B Lebas. En effet, la rue J-B Lebas,
supporte un trafic de I’ordre de 10 000 veh/j et assure la liaison entre Tourcoing et sa
banlieue ouest. La rue de Lille compte un trafic d’environ 12 500 véh/j. Et la rue du
Dronckaert supporte un trafic de I’ordre de 7 200 véh/j. Concernant I’aménagement des
intersections entre ces axes, ils consistent en un carrefour a feux entre la rue J-B Lebas
et la rue de Lille et un giratoire entre la rue de Lille et la rue du Dronckaert. Pour les
intersections entre les axes de transit et les voiries internes au quartier, elles sont
essentiellement traitées par des priorités a I’axe principal et des STOP ou des cédez-le-
passage sur les voies secondaires. L’intersection entre la rue J-B Lebas et le chemin
Beau Séjour a été réamenagée deux fois au cours de la période d’étude devant les
problémes d’insécurité routiere qu’elle posait. D’un simple carrefour en croix avec des
priorités & droite, une premiére étape a consisté en la mise en place de STOP sur les
voies secondaires puis une seconde en I’aménagement d’un rond-point.

Ensuite, le quartier compte 1 227 habitants, soit une densité de 13 hab/ha. Ici encore
nous retrouvons une faible densité, issue d’un habitat dispersé, d’un environnement trés
vegétal laissant beaucoup de place aux espaces verts privés mais aussi publics. La
population est dominée par les classes d’age entre 40 et 49 ans puis entre 10 et 19 ans.
La part des personnes de plus de 60 ans est également élevée dans ce quartier. La part
des jeunes scolarisés est au contraire faible. En effet, la population étant trés diversifiée
concernant I’age, la part des jeunes est plus faible. Et il y a peu d’étudiants dans le
quartier. Les ménages sont composés de peu de célibataires et de davantage de couples
avec ou sans enfants. En particulier les familles nombreuses c’est-a-dire plus de trois
enfants sont loin d’étre négligeables. La part de la population active est faible dans ce
quartier. En effet, il y a beaucoup de retraités et de personnes inactives (femmes au
foyer,...). Les actifs sont dominés par les cadres (34%), mais aussi par les professions
intermédiaires et employeés (a part égale). Il y a trés peu de chémeurs dans ce quartier
(2%). Ainsi, les revenus des ménages sont plutot élevés.
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La motorisation des ménages est tres élevée avec 3% de ménages non motorisés et 71%
de ménages bi-motorisés. Pour les transports en commun, le quartier est desservi par
differentes lignes de bus. Tout d’abord, la ligne de bus n°23 le relie a Tourcoing (deux a
trois bus par heure, par sens en semaine normale). Ensuite, la ligne de bus n°27 le relie a
Roubaix et Tourcoing (deux bus par jour et par sens). La ligne suburbaine de bus n°35
relie Halluin a Lille via ce quartier et la ligne suburbaine de bus n°78 le relie a
Tourcoing (un bus par jour par sens). Ainsi, les dessertes en transport en commun du
quartier existent, mais elles sont essentiellement axées vers Tourcoing et peu vers le
reste des pbles urbains et les fréquences sont tres faibles.

Enfin, le quartier est essentiellement résidentiel. 11 ne compte a I’intérieur qu’un centre
d’associations avec des terrains de tennis et sur la rue J-B Lebas, quelques entreprises.
Par contre, sur la rue du Dronckaert et la rue de Lille, il n’y a aucune activité
commerciale ou de service. Il est monofonctionnel.

534.2 Analyse de I’insécurité routiere du quartier du Bois d’Achelle de
1991 a 2000

Dans ce quartier, ont eu lieu 17 accidents de 1991 a 2000. Ils sont essentiellement
localisés sur les axes de transit qui longent le quartier (94%). Un seul accident a eu lieu
sur la voirie interne au quartier et c’était sur la voie du Bois d’Achelle n°4, le
prolongement du chemin Beau Séjour. La faible proportion d’habitants dans le quartier,
le caractere monofonctionnel du quartier, son imperméabilité au trafic de transit, la
présence de cheminements piétonniers peuvent expliquer en partie ce faible effectif
d’accidents sur les voiries internes au quartier.

Les accidents n’impliquant que des usagers non vulnérables sont les plus importants
(35%). Mais les accidents impliquant des véhicules a deux roues sont également
nombreux : 29% des accidents impliquent au moins un cyclomoteur, 24% un vélo et 6%
une motocyclette. Enfin, les accidents impliquant des piétons sont les plus faibles (6%).
En effet, I’éloignement du quartier des centres urbains denses et la desserte plutot
médiocre en transport en commun peuvent expliquer une faible part de déplacements a
pied sur les axes de transit. Et dans le cceur du quartier, les déplacements a pied sont
drainés par les cheminements piétonniers sépares des routes. Par contre, le quartier est
plus proche d’agglomérations urbaines que d’autres quartiers, comme par exemple le
Domaine de la Vigne. Et les déplacements en véhicule a deux roues sont donc plus
nombreux. Ceci peut alors expliquer en partie la forte part de véhicules a deux roues
concernés par les accidents.

Pour I’étude plus fine des accidents, comme pour le Domaine de la Vigne, ce quartier
appartient a un périmetre sur lequel les fiches Pactol d’accidents n’existent pas. Aussi
avons-nous di recourir aux procés verbaux d’accidents, qui ne sont disponibles que sur
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la période 1998-2000. Ainsi, nous avons étudiés trois cas d’accidents avec leur proces
verbal et pour le reste, nous nous sommes servis des plus renseignées des fiches
d’accidents de la CUDL. Ainsi, sur ces 17 accidents, nous n’avons la donnée en ce qui
concerne la gravité des accidents que pour 14 cas.

Sur ces 14 cas, il y a eu 24 blessés dont 75% légérement et 25% grievement selon la
distinction faite dans les fiches d’accidents de la CUDL. Et un accident a eu des
consequences mortelles pour I’'un des impliqués. La gravité des accidents dans ce
quartier est donc assez moyenne.

Trajels des impliqués dans les accidents :
& accidant n'lmpllquam que des Usagers an tramnsit
@ accident impliquant au maoins un habitani
& non délermans

Figure 34 : Répartition des accidents dans le quartier du Bois d’Achelle de 1991 a 2000.

Pour I’étude des trajets des impliqués, dans ce quartier nous n’avons pas pu etudier
beaucoup d’accidents : seulement 8 cas sur les 17 au total (soit 47%). Aussi est-il
difficile de faire des analyses sur I’implication d’internes ou d’habitants du quartier dans
les accidents qui y sont survenus. Nous pourrons tout de méme remarquer qu’il semble
que sur les rues de Lille et J-B Lebas, les accidents se concentrent aux intersections les
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plus importantes. Et par contre, sur la rue du Dronckaert qui longe plus directement le
quartier, les accidents ont eu lieu aussi bien en intersection qu’en section courante et
ceux étudiés impliquent des habitants (voir Figure 34). Ces derniers se déplacaient en
automobile ou a vélo le long de la rue.

Compte tenu de la donnée d’accidents, il est difficile de determiner des typologies
d’accidents dans ce quartier. Cependant des phénomenes intéressants peuvent étre
relevés mettant notamment en relation I’aménagement et les problémes d’insécurité
routiere.

Tout d’abord, nous pouvons étudier les problémes liés a I’intersection entre la rue J-B
Lebas et le chemin Beau séjour, qui ont suscité plusieurs aménagements. Ainsi, de 1991
a 1993, quatre accidents se sont produits a cette intersection aménagée en simple
priorité a droite. L’un des accidents fut d’ailleurs mortel pour I’usager le plus vulnérable
(le cycliste) (voir Figure 35).

Chemin Beau Séjour

—

=>  automobiliste /

—»  cycliste Rue de Tourcoing

|
Rue J-B Lebas T{— <A
Y —

Figure 35 : Accidents survenus a I’intersection entre la rue J-B Lebas et le chemin Beau Séjour
entre 1991 et 1993

Sur la rue J-B Lebas, les trafics sont importants, nous I’avons vu, et les vitesses
pratiquées peuvent [I’étre aussi. Aussi beaucoup d’accidents impliquent des
automobilistes qui circulent sur la rue J-B Lebas et ne s’arrétent pas a I’intersection avec
la rue de Tourcoing quand arrive un véhicule méme si ce dernier a la priorité. En effet,
le sentiment de priorité peut étre fort pour les véhicules qui circulent sur la rue J-B
Lebas et le trafic plus faible sur les voies secondaires peut diminuer la vigilance et
I’anticipation de ces conducteurs. D’autres cas impliquent des usagers qui traversent le
carrefour et se font heurter par un véhicule qui circule sur la rue J-B Lebas. Le trafic
étant éleve, les manceuvres de traversées peuvent se faire a la hate sans toujours une
bonne anticipation des vitesses des autres usagers. Ainsi, le carrefour entre la rue J-B
Lebas et le chemin Beau Séjour était une zone d’accumulation d’accidents. Certains ont
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d’ailleurs eu des conséquences graves. Le systeme de priorité dans cette intersection
semblait poser des problemes d’insécurité routiere. C’est pourquoi il a été réaménagé.
Une premiére étape a consisté en I’installation d’un STOP sur la rue de Tourcoing, pour
redonner la priorité aux usagers qui circulent sur la rue J-B Lebas (voir Figure 36).

Chemin Beau Séjour
|

Rue J-B Lebas <M
—

e

—_—

Viya:=

Rue de Tourcoina

—p automobiliste
= cyclomotoriste

Figure 36 : Accidents survenus a I’intersection entre la rue J-B Lebas et le chemin Beau Séjour,
apres aménagement d’un STOP sur la rue de Tourcoing

Cependant aprés cet aménagement, un autre cas d’accident a impliqué un usager
vulnérable (un cyclomotoriste). Un automobiliste qui circule rue de Tourcoing s’engage
dans le carrefour, quand arrive un cyclomoteur, alors qu’il a un STOP. La vitesse des
usagers qui circulent sur la rue J-B Lebas peut surprendre les véhicules qui arrivent a
cette intersection ou les induire en erreur dans leur choix de manceuvre. La prise en
compte d’usagers tel des cyclomoteurs peut également étre plus réduite. Ainsi, le
carrefour a été réameénagé dans un deuxieme temps en giratoire (voir Figure 37).

Aprés I’aménagement en rond-point de I’intersection, un autre accident a eu lieu
impliquant encore un cyclomotoriste. L’automobiliste s’est engagé dans I’intersection
sans I’avoir vu arriver. Selon I’automobiliste, des arbustes masquent la visibilité sur le
coté d’ou venait le cyclomotoriste. Le cyclomotoriste a freiné mais a glissé car la
chaussée était humide et est venu heurter I’automobile. Les blessures ont été moins
graves que pour le cas d’accident précédent. Ainsi, le giratoire a permis de diminuer les
vitesses des usagers qui circulent sur la rue J-B Lebas et de faciliter I’insertion des
usagers venant des voies secondaires. Certains problemes demeurent mais peuvent étre
gérés, notamment les arbustes qui font un masque a la visibilité.
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A Eemin Beau Séjour

Rue J-B Lebas

=> automobiliste \‘ Y |/

—> cyclomotoriste Rue de Tourcoing

Figure 37 : Accidents survenus a I’intersection entre la rue J-B Lebas et le chemin Beau Séjour,
apres aménagement en giratoire

Ensuite, pour I’intersection entre la rue J-B Lebas et la rue de Lille, les problémes sont
liés essentiellement au carrefour a feux : franchissement de feu rouge, choc frontal en
mouvement tournant,...

Enfin, sur la rue du Dronckaert, les problémes semblent provenir d’une inadequation
entre la fonction initiale de I’axe de liaison interurbaine essentiellement et sa nouvelle
fonction plus urbaine. En effet, un cas d’accident implique un habitant rentrant chez lui
en automobile, qui se fait heurter par I’arriére par un autre automobiliste. Un autre cas
implique un habitant qui rentre & vélo et se fait doubler par un automobiliste quand il
entame son mouvement tournant. Ainsi, des problemes surviennent aux intersections
entre les trafics de transit et les trafics locaux. D’autres cas impliquent des cyclistes ou
piétons qui circulent le long de la voie ou il n’y a ni trottoir, ni piste cyclable. lls se font
doubler par des automobilistes, qui les heurtent en se rabattant. 1l y a sur cet axe une
demande d’usage urbain mais un aménagement encore trés rural, et ce décalage peut
entrainer des problemes d’insécurité routiere.

Dans le quartier du Bois d’Achelle, les accidents sont essentiellement localisés sur les
axes de transit, et surtout a certaines intersections. L’une de ces intersections a d’ailleurs
été réaménagée au cours de la période et cela a permis de diminuer les conflits
potentiels entre les usagers des différentes voies arrivant a I’intersection, ainsi que les
vitesses d’approche et par conséquent les gravités des accidents. De plus, il est
intéressant de relever les problemes d’adéquation sur I’un des axes de transit entre son
aménagement (caractéristiques rurales, sans trottoir, ni stationnement) issu de son passée
d’ancienne route deépartementale et son usage devenu plus urbain (déplacements de
piétons, de cyclistes,...).
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54 Analyse monographique d’un quartier de conception
“ville nouvelle”

54.1 Quartier du Triolo

54.1.1 Analyse urbaine descriptive du quartier du Triolo

Le quartier du Triolo est situé au cceur-méme de la ville nouvelle de Villeneuve-d’ Ascq.
La ville nouvelle date de I’époque de I’expansion urbaine de I’est de Lille, marquée par
differentes opeérations lancees successivement: la Résidence, la Zup de Mons, la
Brigode, pour ne citer que les secteurs qui nous intéressent. Et lorsque la décision de
déplacer I’'université de Lille vers la périphérie en 1960, et en particulier vers Flers, est
prise, elle ne fait qu’amorcer la procédure de construction de la ville nouvelle de
Villeneuve-d’Ascq. Issue de la réunion de trois villages c’est-a-dire Flers, Annapes et
Ascq, elle est projetée pour équilibrer le secteur et la métropole par ses nouveaux
équipements (ADU, 1993).

Cette ville nouvelle, qui représente le coup d’envoi des villes nouvelles en France a
cette particularité de ne pas étre construite sur un espace vierge. La politique des villes
nouvelles s’échafaude, dans un premier temps, a partir d’une vision critique du
développement qu’a connu la banlieue parisienne. « Elle se donne pour objectifs de
conjurer a la fois I’effet tache d’huile du pavillonnaire périurbain (amorcé avec les
lotissements d’avant-guerre) et la rigidité monofonctionnelle des grands ensembles »
(Ecole d’architecture de Lille, 1996, p. 2). Cette ville nouvelle de Lille-Est est liée a
I’arrivée de [I’université en périphérie, notamment la construction de la Cité
Scientifique. Elle devait compter 100 000 habitants et 40 000 étudiants, accueillir des
emplois en nombre proportionné a cette population, et ses équipements devaient
rayonner sur une population de 200 000 personnes a I’horizon 1985 (Baudelle, 1984).
Ses objectifs étaient clairement définis au départ : refaire la ville autour de I’Université,
étre un pble d’innovation, accueillir des équipements de haut niveau et maitriser la
croissance. Si Lille-Est est officiellement une ville nouvelle, elle n’a pas pour autant été
édifiee sur la base d’une doctrine clairement définie, méme si ses concepteurs se sont
inspirés de certains principes urbanistiques mis en application dans de nombreuses
villes nouvelles étrangeres (Baudelle, 1983). Ainsi, les réseaux ont été organisés de
facon a faciliter les déplacements sans rendre I’automobile envahissante, par une forte
hiérarchisation distinguant un réseau superprimaire d’autoroutes urbaines et de voies
rapides pour I’accessibilité, un réseau primaire de grands boulevards reliant entre eux
les différents quartiers et zones d’activités, un réseau de voies secondaires raccordées
aux précédents et enfin une voirie tertiaire en cul-de-sac ou en boucle, a trafic lent. De
plus, une séparation radicale des réseaux routiers et piétons, inspirée des villes
nouvelles britanniques, a été opérée pour assurer plus de tranquillité aux piétons et
favoriser les contacts entre habitants (Baudelle, 1983).
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Lors de la construction du quartier du Triolo proprement dit, de 1972 a 1982, le souhait
était de «se raccorder aux tissus existants, d’articuler la Cité Scientifique avec
I’urbanisation a venir, [mais aussi] de développer une recherche urbanistique qui
permette de trouver une densité moyenne, de séparer piétons et voitures, de soigner les
espaces exterieurs » (De Alzua, 1976, p. 18). Le quartier fut construit en deux étapes. Le
premier secteur, le Triolo Ouest, composé de logements collectifs et d’espaces
extérieurs trés minéraux était congu pour unir le futur centre-ville, la Résidence
d’Annapes c’est-a-dire le quartier d’ensembles collectifs et la Cité Scientifique. Le
second, le Triolo Est, a été traité dans un esprit un peu différent. Il est composé
essentiellement de maisons individuelles (65%) et il est coupé par le boulevard de
Tournai. La distinction entre les deux secteurs se fait a hauteur de la rue Y. Decugis.
L’ensemble est articulé autour d’un cheminement piétonnier principal sur lequel se
branche une série de cheminements secondaires. Et un centre commercial de quartier est
situé au centre de gravité de I’ensemble.

Le quartier du Triolo s’étend sur une surface de 488 000 m?, dont 26% de surface batie.
Il se retrouve donc au cceur d’un espace urbain dense et se trouve étre le siege de
nombreux échanges entre les différents quartiers adjacents. En effet, il est situé a
proximité de la Cité Scientifique (au sud du quartier), du grand centre commercial de
Villeneuve-d’Ascq (V2 Auchan, a I’ouest du quartier) et du boulevard du Breucq. Et il
supporte de nombreux flux a destination ou origine de ces espaces.

Le réseau est fortement hiérarchisé. Nous pouvons distinguer d’abord les arteres
principales longeant ou traversant le quartier ou la fonction principale est celle de
circulation. 1l s’agit de la rue des Fusillés, de la latérale du Breucq et du boulevard de
Tournai (voir Figure 38). Ensuite, il y a les voies de distribution qui assurent la liaison
entre les arteres principales et les voiries locales : rue Decugis, rue Trudaine, rue de la
Tradition et rue de Talma. Le trafic rencontré y est plus local méme si ces axes servent
aussi de lieu d’échanges entre les différents quartiers adjacents et surtout les différents
poles d’attraction : la Cité Scientifique au sud, le centre commercial V2 a I’ouest. Les
voiries locales qui assurent la desserte directe des habitations sont ensuite structurées
sous forme de boucle ou d’impasse. Le stationnement se fait sous forme de parkings
isolés de la voirie dans la partie ouest du Triolo et sur les espaces privés dans la partie
est. Et en général, le stationnement longe peu les voies de distribution ou les artéeres
principales. Enfin, il faut relever I’importance des cheminements piétonniers,
application du principe de ségrégation des modes. Dans ce quartier, ces cheminements
constituent des itinéraires propres et ont deux buts : relier les principaux équipements a
I’intérieur du quartier et assurer les liaisons interquartiers (Baudelle, 1983). Ils ont été
réfléchis indépendamment des voiries de circulation. Et ils constituent selon les
aménageurs « la colonne vertébrale » du quartier (EPALE et SGVN, 1976).
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Rue des Fusillés

Rue de la
Tradition

latérale du Breucq

Figure 38 : Présentation du quartier du Triolo a Villeneuve-d’Ascq et de ses artéres principales

Les voies de distribution sont assez classiques d’aménagement. La rue Decugis est
longée de stationnement en épi ou perpendiculaire, de fagon discontinue et de trottoirs.
Elle supporte un trafic de I’ordre de 6 500 véh/j. Elle est le siege de nombreux échanges
avec le quartier de la Résidence au nord et surtout la Cité Scientifique au sud. La rue
Trudaine est longée seulement de trottoirs. Elle compte un trafic d’environ 3 600 véh/j
sur son troncon a sens unique et 4 600 véh/j sur la partie a double sens. Elle assure les
liaisons entre le boulevard du Breucq et le quartier ou les quartiers adjacents. Les rues
de la Tradition et de Talma ne sont longées ni de trottoirs, ni de places de
stationnement. Les vitesses peuvent étre assez élevees sur ces deux axes, ou la fonction
de circulation prédomine puisque la vie locale (en particulier les flux piétonniers) a eté
détournée de ces axes. En effet, une enquéte de vitesse de 1990 donnait une vitesse
moyenne mesurée sur la rue de la Tradition de 55 km/h et une enquéte de 1996 une
vitesse moyenne de I’ordre de 60 km/h sur la rue de Talma. La séparation des flux est
materialisée sur ces axes par des butes en terre. La rue de la Tradition supporte un trafic
de I’ordre de 3 000 véhij.

Quant aux artéres principales, la latérale du Breucq, tout d’abord, est une bretelle du
boulevard du Breucq. Celui-ci a été construit en méme temps que la ville nouvelle et la
traverse. Il devait assurer sa liaison avec le reste de I’agglomération. Mais aujourd’hui
c’est une impression de coupure qui domine, qu’elle soit physique par les problemes de
déplacements ou sociale (comme au Pont de Bois, par exemple). En effet, prévu au
départ pour une desserte a vocation locale, il est passé a un statut d’axe d’intérét
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international, modifiant la composition de son trafic et I’ensemble de ses fondements.
Cette voie programmée au VI°™ plan, était appelée & jouer le rdle d’axe structurant de
la ville nouvelle de Lille-Est (ex : Chopin, 2000). Cependant la volonté de raccorder les
deux branches de I’autoroute A22, permettant de boucler la liaison autoroutiére entre
Paris et la Belgiqgue notamment, a modifié sa destination et ses caractéristiques. La
configuration non autoroutiére de I’axe pouvant poser probleme pour la desserte des
trafics notamment aux heures de pointe, les autorités belges sont intervenues aupres du
Ministére de I’Equipement et du Logement afin que ft supprimer cet obstacle de taille
(Chopin, 2000). Ayant obtenu satisfaction, il fallut reprendre les projets techniques,
construire des ouvrages d’art supplémentaires et aménager des bretelles pour les
échangeurs afin de donner des caractéristiques autoroutieres a I’axe. Cingq passages
souterrains ont été construits au sein de la ville nouvelle de maniére & mettre en contact
les deux moitiés séparées de I’autoroute. Et de maniére a maintenir les échanges entre la
“rocade” et la ville nouvelle, depuis la commune de Lezennes jusqu’a I’antenne de
Roubaix-Sud, sont installées latéralement a I’autoroute des chaussées a deux voies qui
“coupent” a niveau des voies traversiéeres du centre urbain par des carrefours équipés de
feux tricolores.

Aujourd’hui encore, la transformation du boulevard de Breucq en liaison internationale,
ne manque pas d’engendrer une “coupure” importante au sein de Villeneuve-d’Ascq,
détériorant les relations a I’intérieur de la cité et condamnant en partie I’idée méme qui
avait motivé la création d’activités, de residence et de loisirs. Ainsi, les quatre voies
centrales sont quasiment laissees au trafic longue distance, seules les contre-allées
restent aux Villeneuvois (Chopin, 2000). Ces contre-allées ou latérales sont a sens
unique. Elles sont constituées d’une chaussée a deux voies. Et leurs intersections avec le
réseau plus local sont gérées par des carrefours a feux. Elles ne sont longées ni de
trottoirs, ni de places de stationnement. Elles ont trés nettement une vocation de
circulation. Elles ne sont d’ailleurs pas bordées d’habitations ou de centres d’activités.
Et la latérale Est du Breucq qui délimite le quartier du Triolo supporte un trafic de
I’ordre de 10 500 véhij.

Le boulevard de Tournai conserve lui aussi des caracteristiques routiéres fortes. C’est
une chaussee large constituée de trois voies avec une séparation centrale. 1l n’est longée
ni de trottoirs, ni de places de stationnement. Les intersections avec la latérale du
Breucq, puis avec la rue Decugis sont traitées par des carrefours a feux. Seule
I’intersection avec la rue des Fusillés a été aménagée en rond-point. Le boulevard de
Tournai supporte un trafic tres élevé de I’ordre de 13 000 véh/j. 1l n’est pas non plus
borde d’habitations ou de centres d’activites.

Enfin, la rue des Fusillés est un axe plus urbain, méme s’il supporte un trafic élevé de
I’ordre de 12 500 véh/j. Mais ses caracteristiques sont plus urbaines : trottoirs de part et

d’autre, piste cyclable le long de I’'un des c6tés. Le stationnement se fait sur les trottoirs.
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Il est bordé de nombreuses habitations et de quelques commerces. Ses intersections sont
traitées essentiellement par des carrefours a feux, sauf celle avec le boulevard de
Tournai.

Ensuite, le quartier compte 3 216 habitants, soit une densité de 66 hab/ha. Cette densité
est moyenne, plus forte que celle des quartiers pavillonnaires, mais beaucoup plus faible
que celle des quartiers traditionnels ou des quartiers de grands ensembles. La population
est dominée par les classes d’age de 20 a 34 ans. Il y a tres peu de personnes ageées. Il y
a par contre beaucoup d’étudiants dans ce quartier. Les ménages sont constitués de
beaucoup de couples sans enfants, puis de célibataires et de familles avec enfants, mais
de peu de familles nombreuses (trois enfants et plus). La part de la population active est
forte. 1l y a d’ailleurs beaucoup de couples biactifs dans ce quartier. Et il y a trés peu de
retraités. La population active est dominée par les employés, les professions
intermédiaires mais aussi par les ouvriers et les cadres. C’est donc une population plutét
mixte. Les revenus des ménages sont alors moyens a éleves.

La motorisation des ménages est moyenne avec 23% de ménages non motorisés et 20%
de ménages bi-motorisés. Concernant les transports en commun, il est intéressant de
relever que I’histoire du métro dans la région lilloise est fortement liée a celle de la ville
nouvelle de Villeneuve-d’Ascq. En effet, il fallait, a I’époque, « résoudre le double
probleme de la desserte interne de la ville nouvelle et de sa liaison avec le centre
directionnel métropolitain a proximité de la gare » (Legendre, 1992, p. 1). C’est ainsi
que la premiére ligne de métro, en 1984, a été faite sur les anciens itinéraires de bus les
plus performants reliant Lille aux nouveaux quartiers de Villeneuve-d’Ascq. Elle relie la
Cité scientifique de Villeneuve-d’Ascq a Lille et au CHR Calmette, via les quartiers du
Triolo et du Pont de Bois pour ceux qui nous concernent. Ainsi, le quartier du Triolo est
essentiellement desservi par le métro, avec une station en plein cceur du quartier qui le
relie directement a Lille centre. Il est traversé aussi par la ligne de bus suburbaine n°47
qui relie Villeneuve-d’Ascq a Wattrelos avec une fréquence d’un bus par heure et par
sens. La desserte en transport en commun est donc tres bonne dans ce quartier.

Enfin, comme activités présentes dans le quartier, outre les habitations, nous pouvons
relever la présence d’un petit centre commercial au cceur du quartier pres de la rue
Decugis, de deux écoles dans le Triolo Ouest et d’une école et d’une piscine au cceur du
Triolo Est.

54.1.2 Analyse de I’insécurité routiere du quartier du Triolo de 1996 a 2000

Dans ce quartier, ont eu lieu 41 accidents de 1996 a 2000. lls sont répartis en majorité
sur les artéres principales (71%), puis sur les voies de distribution (27%). Un seul cas
d’accident a eu lieu sur les voiries de desserte. La hiérarchisation du réseau entrainant
une préservation des voiries de desserte vis-a-vis du trafic de transit peut expliquer ce
faible nombre et cette concentration des accidents sur les artéres supportant le plus de
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trafic. De plus, ces accidents sont essentiellement concentrés sur certaines intersections,
essentiellement des carrefours a feux entre des arteres principales et des voies de
distribution : I’intersection entre la latérale du Breucq et la rue Trudaine, celle entre le
boulevard de Tournai et la rue Decugis et celle entre la rue Decugis et la rue des
Fusillés. Les artéres principales, surtout la latérale du Breucq et le boulevard de Tournai
sont préservées en section de voie (sens unique ou séparation centrale, pas d’activites
aux abords des voies,...). Ainsi, les zones de conflits potentiels se limitent aux
intersections. Et celles-ci sont le lieu de croisement de trafics élevés, d’ou la
surexposition au risque. Une autre intersection constitue aussi une forte concentration
d’accidents, c’est celle entre la rue Perrin qui est le prolongement sud de la rue Decugis
et la rue de la Tradition. Elle est aménagée avec un cédez-le-passage.

Ensuite, concernant les types d’impliqués, la majorité des accidents n’impliquent que
des usagers non vulnérables (56%). Puis 17% des accidents impliquent au moins un
piéton, 10% des accidents une motocyclette, 10% un cyclomoteur et 7% un vélo. Dans
ce quartier ou le principe de ségrégation des modes a été applique, les accidents
concernent davantage les usagers motorisés. De plus, les accidents se produisant en
majorité sur les artéres principales, ils concernent davantage les automobilistes.

Pour I’étude plus fine des accidents, 38 accidents sur les 41 au total ont pu étre étudiés
grace a leur fiche Pactol ou en ayant recours au procés verbal d’accident.

Sur ces 38 accidents, il y a eu 59 blessés dont 68% superficiellement, 3% avec
traumatismes craniens, 24% avec fractures (avec ou sans traumatisme cranien) et 2%
tres grievement. Les blessures sont plutét moyennes. Mais nous pouvons relever un taux
élevé de blessés dans les accidents.

Pour les trajets des impliqués, nous avons pu étudier 34 cas d’accidents (soit 83%). Et
sur ces accidents étudies, 26% ont impliqué au moins un habitant et 21% un interne
(voir Figure 39). Ainsi, beaucoup d’accidents n’impliquent que des usagers en transit.
En effet, le quartier est un lieu fort d’echanges, notamment du fait de la présence de
poles d’attraction importants a proximité (la Cité Scientifique, le centre commercial V2
Auchan). Et que ce soit sur les artéres principales, qui accueillent beaucoup de trafic de
transit ou sur les voies de distribution, il y a beaucoup de flux entre les quartiers
adjacents. Par exemple, un accident a eu lieu entre un automobiliste habitant a la
Reésidence et se rendant au centre commercial V2 et un autre automobiliste accédant a la
latérale du Breucqg, a hauteur de I’intersection avec le boulevard de Tournai. Pour
acceder au centre commercial a partir de la Résidence, I’automobiliste est passe par la
rue Decugis puis a emprunté le boulevard de Tournai. Les artéres principales comme les
voies de distribution supportent donc du trafic de transit local. Ainsi, sur les artéres
principales, 18% des accidents impliquent au moins un habitant et 18% un interne. Et
sur les voies de distribution, 33% des accidents impliquent au moins un habitant et 22%
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un interne. Et sur la voie de desserte, le seuls cas d’accident survenu a impliqué un
habitant et un interne au quartier. De plus, les habitants qui ont été impliqué dans des
accidents se déplacaient majoritairement en automobile (90%), puis a vélo (10%). Le
quartier ne compte pas une population fortement motorisee comme les quartiers
d’habitat pavillonnaire, par exemple et accueille différents générateurs de deplacements
de piétons, comme des écoles. Aussi les déplacements a pied des habitants existent et ne
sont pas minoritaires. Mais la ségrégation forte des modes peut expliquer en partie cette
faible implication d’habitants en déplacement a pied, ainsi que la hiérarchisation des
réseaux préservant les cceurs de quartier (celui du Triolo Ouest et celui du Triolo Est) ou
ont été concentrées les activités principales (piscine, écoles,...).
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Trajets des impliqués dans les accidents:
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Figure 39 : Répartition des accidents dans le quartier du Triolo et implication des habitants et
internes du quartier de 1996 a 2000

Les problématiques d’insécurité routiere sont trés influencées par la prédominance
d’accidents survenus a des carrefours a feux. Mais certaines remarques peuvent étre
relevées quant a I’aménagement mis en ceuvre dans le quartier.

Tout d’abord, les accidents impliquant des piétons sont peu nombreux. Nous pouvons
relever un premier type d’accidents les impliquant en traversée d’une artére principale.
Le feu est rouge pour les piétons, mais il n’y a pas de véhicule arrivant a proximité. Le
piéton s’engage donc pour traverser. Mais un automobiliste arrive, freine mais ne peut
éviter le pieton. Ce dernier peut avoir un sentiment de sécurité sur le passage protégé,
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qui le conduit a traverser rapidement. Il peut aussi avoir sous-évaluer la vitesse de
circulation des véhicules sur des axes ou la fonction de circulation est prépondérante
voire omniprésente (sauf aux intersections ou se sont d’ailleurs produits ces accidents).
Un autre type d’accidents implique des piétons traversant sur passage piéton et se
faisant heurter par un automobiliste en train de tourner. Ici encore les piétons peuvent se
sentir protégés sur des passages piétons et perdre de leur vigilance vis-a-vis de la
circulation. Et les automobilistes en mouvement tournant ont leur attention portée sur la
circulation de I’axe qu’ils veulent couper et n’anticipent pas toujours les mouvements
d’autres usagers sur les autres axes.

Ensuite, deux autres cas d’accidents sont un peu différents. Le premier implique un
piéton traversant devant un véhicule arrété a un STOP, quand celui-ci redémarre. Le
conducteur avait son attention portée vers I’autre cété par rapport a I’arrivée du piéton.
Un dernier cas d’accident implique un enfant qui attend au bord de la route sa mére en
train de se garer pour I’emmener a I’école. L’enfant se fait heurter par une automobile
qui circule sur I’axe.

La majorité des accidents impliquant des piétons ont eu lieu sur les arteres principales
ou les voies de distribution, a des intersections. Tout d’abord, la hiérarchisation du
réseau et la ségrégation des modes ont pu préserver les déplacements des piétons a
I’intérieur du quartier. Par contre, sur les voies de circulation, il demeure des problemes.
La plupart des piétons impliqués étaient en transit. Ils devaient traverser le quartier du
Triolo pour se rendre au centre commercial ou autre. Et ces déplacements ne sont pas
facilités par des cheminements piétonniers qui sont exclusivement faits pour les
habitants et internes au quartier. Ainsi, les traversées piétonnes se font essentiellement
dans les intersections avec d’autres voies. Et des problemes peuvent apparaitre lors des
traversées de ces axes trés roulants, ou la fonction de circulation est nettement
prédominante puisqu’ils ne sont pas bordés d’activités. De plus, les conducteurs de
véhicules motorisés ont circulé sur des axes avec peut-étre un sentiment prioritaire ou
tout du moins avec I’absence d’usages et d’usagers différents.

Les accidents impliquant des véhicules a deux roues sont de nature assez variée. Tout
d’abord, nous pouvons relever les cas lies a des probléemes d’anticipation des
conducteurs de deux-roues vis-a-vis des autres usagers ou a des problemes d’attitudes
(par exemple, des attitudes ludiques). Ainsi, un cas d’accident implique un enfant qui
circule a vélo avec sa mere et son frére. Il fait la course avec son frére et traverse une
voie de distribution sur le passage protégé sans Vvérifier la circulation. Une automobile
arrive et le conducteur est surpris car le vélo surgit de derriere une haie d’arbres.
Ensuite, un type d’accidents implique des conducteurs de véhicules a deux roues,
cyclomotoristes ou motards, qui arrivent a un carrefour a feux ou les feux passent au
rouge. Les conducteurs accelerent pour passer et se font heurter par un automobiliste
arrivant sur le coté. Ce probléeme est plus lié aux carrefours a feux qu’aux types
d’impliqués. Puisqu’un cas inverse a aussi eu lieu : un automobiliste qui franchit un feu
rouge quand arrive un cyclomoteur.
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Un autre cas implique un motard qui a perdu le contréle de son engin sur la rue de la
Tradition. Nous avons vu que sur cet axe, les vitesses peuvent étre élevées et le tracé est
assez sinueux. Ce cas se rapproche d’un cas impliquant un automobiliste qui a perdu le
contrdle de son véhicule en circulant sur une artere principale. La aussi la vitesse elevée
de conduite était un des facteurs explicatifs.

Ensuite, un accident implique un cyclomotoriste qui voit trop tard que I’automobile
qu’il suit s’arréte pour laisser passer un vehicule. Il freine mais vient le heurter par
I’arriere.

Enfin, un type d’accidents concerne davantage des problémes de perception ou prise en
compte des véhicules a deux roues par les automobilistes. Il a eu lieu a une intersection
avec un cédez-le-passage. Un automobiliste s’arréte au cédez-le-passage et redémarre
sans avoir vu arriver un véhicule a deux roues (motocyclette ou vélo). Le conducteur du
veéhicule a deux roues ayant vu I’automobiliste arrété, il pense qu’il va le laisser passer
et continue sa progression sur sa lancee. Ce probleme rejoint les types d’accidents
impliquant des piétons, sur des axes tres roulants ou les automobilistes sont peu
habitués a rencontrer d’autres usagers.

Ainsi, les types d’accidents impliquant des véhicules a deux roues relevent beaucoup de
problémes d’anticipation ou de compréhension vis-a-vis des autres usagers, des
problémes qui ne sont pas toujours uniquement liés aux conducteurs de véhicules a deux
roues et qui peuvent se retrouver chez les automobilistes. Et certains cas d’accidents
rejoignent les constats faits pour les piétons: les axes trés roulants peuvent poser
probleme aux intersections quand tous les usagers se rencontrent.

Dans ce quartier, les problématiques, mises a part celles liées aux piétons, relevent
davantage de types d’intersections puisque nous avons vu que les accidents étaient
localisés essentiellement a certains carrefours. Ainsi, nous pouvons relever des types
d’accidents liés aux carrefours a feux. Un premier type d’accidents concerne alors un
automobiliste qui franchit une intersection au feu rouge, I’esprit occupé ailleurs (un cas
de déplacement professionnel) et qui heurte un automobiliste arrivant sur sa droite. Un
autre type implique un conducteur (automobiliste ou cyclomotoriste) qui arrive a une
intersection, double les véhicules arrétés au feu orange et franchit I’intersection quand le
feu est passé au rouge. Un troisieme type d’accidents implique deux véhicules qui ont le
feu vert ou le feu orange clignotant sur un axe prioritaire, I’un veut tourner a gauche et
s’engage continuant sa progression sans préter attention au véhicule arrivant en face.
Enfin, un dernier type d’accidents concerne des carrefours avec cédez-le-passage. Il
implique un automobiliste qui circule sur un axe prioritaire et ne voit pas le cédez-le-
passage a une intersection et le franchit quand arrive un usager sur sa droite. Dans
certains cas le conducteur s’arréte au cédez-le-passage mais redémarre quand arrive un
autre usager.

Dans ce quartier, les types d’accidents sont donc tres liés aux types d’aménagement des
carrefours. Mais I’analyse de I’insécurité routiere passe aussi par une analyse des
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caractéristiques spécifiques de ces intersections, qui constituent des accumulations
d’accidents. En effet, nous pouvons relever sur la latérale du Breucq certes des types
d’accidents relatifs aux problémes d’insécurité routiere généraux aux carrefours a feux.
Mais certains phénomenes prédominent. Ainsi, des cas d’accidents impliquent un
conducteur d’un véhicule (automobile ou motocyclette) qui circule sur la latérale du
Breucq et continue sa progression, en arrivant a une intersection, alors que le feu est
orange ou rouge. Ce conducteur a franchi un premier feu vert, et sur ce type d’axe, il
s’attend a ce que les feux soient synchronisés et il continue donc sa progression alors
que le feu passe au rouge. De plus, d’autres cas impliquent des usagers franchissant
I’intersection au feu orange car pensant avoir le temps de passer, au vu des vitesses
pratiquées. La latérale du Breucq est une bretelle ou une contre-allée autoroutiére a sens
unique ou les conducteurs peuvent se sentir prioritaires. Il a été tenté de lui donner des
caractéristiques urbaines, mais celles-ci semblent difficilement perceptibles, notamment
pour les usagers d’ou les problémes d’insécurité routiere qui peuvent en découler.

Dans le quartier du Triolo, I’accidentologie est donc essentiellement concentrée en
certains points d’accumulation. Les accidents relévent alors de problémes plus généraux
d’insécurité liés aux types d’aménagement des carrefours, méme si certains de ces
carrefours posent aussi des probléemes plus spécifiques en fonction de I’aménagement
global des artéres qu’ils relient. De plus, il apparait certaines difficultés pour les piétons
traversant le quartier. Leurs déplacements ne sont pas gérés par des cheminements
piétonniers, faits pour les déplacements internes au quartier essentiellement. Et ils se
retrouvent sur des axes tres circulants (trafic et vitesse éleves). Enfin, nous pouvons
relever une faible implication d’enfants dans les accidents survenus dans le quartier,
ainsi que des habitants en genéral du quartier. La hiérarchisation du réseau et la
ségrégation des modes peuvent expliquer en partie cette sous-exposition, d’autant que le
quartier compte des établissements scolaires ou d’autres générateurs de déplacements de
piétons. De plus, il n’y a pas eu non plus d’accidents liés au stationnement dans ce
quartier. Son éloignement des voies de circulation et son utilisation uniquement sur les
voiries de desserte ou les trafics sont plus faibles ainsi que les vitesses peuvent
expliquer en partie cette absence.

L’analyse monographique de ces douze quartiers a donc permis de mettre en évidence
des liens existant entre les problémes de sécurité routiere et les caractéristiques des
quartiers. Ces caractéristiques sont d’ordres divers: morphologique, structurel ou
sociodémographique. Il est alors intéressant de faire une comparaison transversale de
ces resultats.
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Chapitre 6

De I’analyse monographique a I’identification
des propriétés des formes urbaines ayant une
influence sur la sécurité routiere

Quelles sont les propriétés des formes urbaines ayant une influence sur la sécurité
routiére ? Les analyses monographiques des quartiers représentatifs de formes typiques
nous ont permis de déterminer des liens existant entre les problemes de sécurité et les
caractéristiques de ces quartiers. Cependant ces dernieres peuvent relever de la forme
représentée ou correspondre a des caractéristiques propres au quartier étudié. Une
comparaison transversale de ces résultats est nécessaire pour déterminer les
caractéristiques des quartiers ayant une influence sur la sécurité et relevant des formes
urbaines.

Cette comparaison passe d’abord par une approche quantitative des problemes de
sécurité de facon a verifier les hypotheses faites au départ. Mais celle-ci est vite limitée
du fait des effectifs. Et I’identification des propriétés des formes urbaines ayant une
influence sur la sécurité nécessite le recours a une approche plus qualitative. Elle
consiste en une synthése des liens existant entre les problemes de sécurité et les
caractéristiques des quartiers et en une confrontation de ces liens entre les différents
quartiers aux morphologies et fonctionnements différents.

Lorsque les propriétés seront identifiées, nous les étudierons pour déterminer les
modalités selon lesquelles elles se déclinent. Pour cela une revue de la littérature
existante sur les formes urbaines et leurs analyses est nécessaire.

6.1 Comparaison transversale des résultats issus des
analyses monographiques

Dans les analyses des différents quartiers réalisées précédemment, il apparait des
variations de I’insécurité routiére suivant les quartiers considérés et donc suivant les
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formes urbaines typiques. Une premiere comparaison quantitative de cette insécurité
sera réalisée suivie d’une analyse plus qualitative. Cette derniére permet de faire
émerger les propriétés des formes que nous voulons étudier.

6.1.1 Comparaison quantitative de [I’insécurité routiére des
quartiers étudies

La comparaison quantitative n’est pas particulierement pertinente dans le cadre de notre
problématique. Il ne s’agit pas, pour nous, de déterminer quelle est la forme urbaine la
plus sire mais davantage quels sont les problémes de sécurité géenérés et comment les
gérer. Cependant elle permet de conforter les choix méthodologiques faits dans la
premiere partie. Elle met également en évidence I’intérét d’avoir recours & une analyse
qualitative pour traiter des questions de sécurité routiere.

La simple comparaison des niveaux de sécurité des quartiers représentatifs de formes
urbaines typiques n’apporte pas de résultats trés concluants. En effet, si nous
considérons les taux d’accidents® c’est-a-dire les nombres d’accidents impliquant des
habitants rapportés a la population par année, les différences entre formes urbaines ne
sont pas aussi nettes que ce qu’on aurait pu attendre (voir I’annexe 6 pour la
présentation des taux d’accidents pour chaque quartier étudié). Des quartiers
représentant une méme forme urbaine peuvent présenter des disparités fortes. Par
exemple, pour les quartiers de grands ensembles, les taux d’accidents varient du simple
au double (voir Tableau 1).

Tableau 1 : Comparaison des taux d’accidents calculés pour les quartiers
représentatifs de grands ensembles

Résidence Olivaux ZMuzndse Bourgogne P(;r:)ti;ie
Période d'étude 5ans 5ans 5ans 3 ans* 5ans
Nombre d’accidents
impliquant des habitants sur 0.39 0.34 0.65 0.74 0.35

la population (pour 1000
hab.) et par an

(* pour I'étude plus détaillée des accidents, I'étude n'a pu étre faite que sur la période de 1998 a 2000 en raison
d'impossibilité d’acces aux données antérieures)

Ceci peut s’expliquer d’une part par le fait que les quartiers sont représentatifs d’une
forme urbaine typique mais ont aussi de caractéristiques spécifiques. D’autre part, il
apparait que les quartiers de grands ensembles ayant les taux les plus élevés d’accidents

% La justification de I’utilisation d’un tel taux a été donnée dans la partie 4.1.3.
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semblent étre ceux ou des principes de planification ont été appliqués mais pas de fagon
stricte et compléte. En effet, sur les quartiers de la Zup de Mons et de la Bourgogne, une
ségrégation moyenne a été appliquée par une mise en place de chemins piétonniers
reliant les activités aux routes principales. Il est donc important de s’intéresser a
I’insécurite des quartiers intermédiaires ou les principes de planification ne sont pas
strictement appliqués. Ceux-ci ont été rarement étudiés dans la littérature au contraire
des quartiers fortement planifies.

Cependant des quartiers qui semblent a priori srs peuvent présenter des taux élevés
d’accidents. Par exemple, le quartier du Triolo de conception “ville nouvelle” et le
quartier de la Brigode d’habitat pavillonnaire ont des taux d’accidents élevés par rapport
aux autres quartiers étudiés (respectivement 0,68 et 0,64 accidents / 1 000 hab. / an).
Pourtant il s’agit de quartiers construits sur le principe de séparation des trafics c’est-a-
dire une éviction complete du trafic de transit a travers les zones d’habitation, et, dans la
littérature ce principe est largement préconisé et reconnu comme sécuritaire au sein
méme du quartier d’habitation (ex : Proctor, 1991). Cependant il est rarement interrogé
du point de vue des reports de trafic qu’il engendre sur les axes périphériques. Et il
apparait que dans ces quartiers aux taux d’accidents élevés, s’il n’y a pas ou peu de
problemes de sécurité a I’intérieur méme des quartiers, des problemes demeurent sur les
axes de transit longeant les quartiers résidentiels et impliquent souvent des habitants du
quartier. Ce qui confirme que la prise en compte des axes de transit dans I’analyse des
quartiers permet de mieux déterminer leur insécurité routiére.

En outre, des disparités apparaissent entre des quartiers de mémes formes, mais traités
difféeremment. En effet, si le quartier de la Brigode présente un taux élevé d’accidents,
le quartier de la Vigne présente, lui un taux tres faible. Ces deux quartiers sont pourtant
tous deux représentatifs d’un habitat pavillonnaire, leurs axes de transit supportent tous
des trafics importants, et pour chaque quartier, I’un des axes est longé par une piste
cyclable. Cependant le quartier de la Vigne a subi des traitements au début de la période
d’étude. Les intersections principales entre les voiries internes et les axes de transit ont
en effet eté aménagees en carrefours giratoires, qui sont des carrefours particulierement
sirs (ex : Brenac, 1992 ; CETUR et SETRA, 1993 ; Vertet et Brenac, 1998). Dans la
mesure ou la majorité des problémes de sécurité routiére du quartier de la Brigode sont
localisés dans les intersections, la question de la gestion des réseaux est également
importante a prendre en compte.

Enfin, si des différences apparaissent entre les quartiers en termes de types d’impliqués,
les gravités des blessures varient relativement peu. Par exemple, dans le quartier du
Triolo, les accidents impliquent essentiellement des vehicules motorisés. Pourtant il
compte 26% de blessures graves contre 31% aux Phalempins ou les usagers vulnérables
sont plus fortement touchés. En fait au Triolo, les vitesses sont tres élevées notamment
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sur les axes de transit et les conflits qui sont essentiellement localisés sur ces axes
peuvent avoir des conséquences graves.

Il apparait donc bien que la question des liens entre formes urbaines et insécurité
routiére ne se pose pas en termes de niveaux de sécurité. Nos analyses montrent que des
quartiers, supposeés sirs a priori, peuvent présenter des taux élevés d’accidents. En fait
dans notre travail, la prise en compte globale des quartiers avec leurs axes de transit et
la considération des nombres d’accidents impliquant des habitants permettent de mieux
évaluer I’insécurité des quartiers et de révéler les problémes. De plus, la prise en compte
de la taille de la population permet de travailler sur des quartiers aux nombres
d’habitants trés différents et de faire émerger des informations pertinentes en termes de
sécurité routiére. Par exemple, si la population du quartier de la Brigode est trés faible
par rapport aux autres types de quartiers, le taux d’accidents y est tout de méme tres
élevé et tout a fait comparable aux autres quartiers. Cette premiere approche montre
alors tout I’intérét d’une analyse détailléee des problemes de sécurité routiére. Celle-ci
permet de comprendre les problemes d’insécurité rencontrés et les taux élevés
d’accidents.

Cette premiére approche quantitative confirme les choix méthodologiques faits dans la
premiere partie comme I’intérét de prendre en compte les axes de transit dans I’analyse
des quartiers ou encore de tenir compte des aménagements reéalisés sur les quartiers.
Mais elle n’apporte aucun resultat quant a la connaissance et a la détermination des
propriétés des formes urbaines ayant une influence sur la sécurité routiére. 1l faut pour
cela recourir a une approche qualitative.

6.1.2 Comparaison transversale des probléemes de sécurite
routiere relevés dans I’analyse des douze quartiers

L approche qualitative consiste tout d’abord a relever tous les liens établis entre les
problemes de sécurité routiére et les caractéristiques des quartiers au cours des analyses
des douze quartiers de la communauté urbaine de Lille. Ces liens sont ensuite mis en
confrontation pour cerner Ieffet des différentes caractéristiques et de leurs
combinaisons. Les caractéristiques relevant des formes urbaines sont alors mises en
évidence. A partir de ces résultats, nous pouvons identifier les propriétés des formes
urbaines ayant un effet sur la sécurité routiére.

La synthese des liens établis entre les problemes de sécurité routiere et les
caractéristiques des quartiers permet d’identifier les facteurs pouvant avoir une
influence sur I’insécurité routiéere. Par exemple, dans le quartier des Phalempins, la part
importante des accidents sur le réseau interne montre qu’il existe de nombreux conflits
entre la vie locale et la circulation. Les accidents y impliquent beaucoup d’habitants et
notamment des usagers vulnérables. Ces conflits peuvent étre liés au maillage du réseau
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qui rend le quartier perméable au trafic de transit, & la position du quartier dans le reste
de I’agglomération qui a une influence sur I’importance du transit, a I’organisation de
I’espace public qui est limité a la rue et ou tous les usages et usagers se cOtoient, aux
activités du quartier entrainant une forte vie locale ou encore aux caractéristiques
sociodémographiques (part importante d’enfants dans la population, motorisation
moyenne des ménages,...).

Ainsi, au travers des analyses monographiques, de nombreux éléments apparaissent
comme pouvant avoir une influence sur la sécurité routiére. Nous les avons relevés. Ils
font référence aux aspects morphologiques et structurels des quartiers ou a leur
fonctionnement.

L’organisation du réseau routier apparait comme une caractéristique influente. Un
réseau maillé, par exemple, entraine une perméabilité du quartier au trafic de transit. Si
le quartier est une zone d’échanges, les conflits entre la vie interne et la circulation
peuvent y étre nombreux. Evidement d’autres éléments, comme la répartition des
usagers et des usages dans I’espace, viennent renforcer ou minimiser I’importance de
ces conflits. Les interactions entre les différents facteurs ne sont pas écartées. Mais il
s’agit dans un premier temps de relever les éléments ayant une influence sur la sécurité
routiere.

Le traitement de I’espace public joue également un réle important dans la production
d’accidents, que ce soit la voirie ou les espaces libres comme les espaces verts.
L’aménagement de la voirie, tout d’abord, a une influence. Par exemple, I’organisation
du stationnement pose différents types de problemes de sécurité routiere. D’une part, les
manceuvres qu’il induit peuvent entrer en conflit avec les autres usages de la voirie
comme la circulation. D’autre part, il crée souvent des masques a la visibilité entre
différents usagers, essentiellement entre les piétons et les automobilistes. La présence et
la disposition des espaces libres sont également apparues comme influents. Ils sont
souvent en effet les lieux ou se déroule la vie locale comme les jeux des enfants. Et si
ces espaces sont proches des routes, ils peuvent générer des conflits entre les usagers
locaux et les véhicules circulant sur les voies.

La composition des Tlots dans les quartiers est aussi un élément important a considérer
dans la mesure ou elle a une influence sur I’organisation des espaces libres et plus
généralement sur les possibilités de répartition des différents usagers dans les quartiers.
Par exemple, dans un quartier densément construit ou I’espace libre est limité, tous les
usagers partagent le méme espace : la rue. Ceci peut entrainer des conflits entre ces
différents usagers (entre piétons et automobilistes, par exemple).

L activité du quartier est elle aussi un facteur important. En effet, selon la présence et la
localisation de générateurs de déplacements notamment de déplacements de piétons, les
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problemes de sécurité routiére ne sont pas les mémes. Par exemple, une école génére
des conflits particuliers liés a I’entrée et la sortie des éléves. De plus, un quartier ou
I’activité est importante est le siege d’une multitude d’usages et d’usagers. Le
stationnement par exemple y tient une place plus importante et peut génerer des
problemes spécifiques.

Les caractéristiques sociodemographiques sont également apparues comme pouvant
avoir une influence sur I’insécurité routiere. Selon la répartition des ages de la
population, par exemple, I’accidentologie ne sera pas la méme. Nous avons vu
notamment, dans la littérature, que les personnes les plus touchées a proximité de leur
domicile sont les enfants et les personnes agées (voir la partie 3.2.1). Mais les revenus
des menages et leur taux de motorisation sont aussi & prendre en compte. Ces éléments
influent sur les modes de déplacement utilisés par les habitants des quartiers et donc sur
leur vulnérabilité.

Nous retrouvons, dans nos analyses, des problemes de sécurité routiere dans les grands
ensembles liés aux caractéristiques socioéconomiques des populations. En effet, dans la
majorité des quartiers de grands ensembles étudiés, nous avons pu relever des accidents
liés a des comportements dangereux ou a des problemes quant au respect des régles.
Ceci était déja mentionné par Anne Faure dans son étude de 1994 sur les jeunes, les
grands ensembles et la sécurité routiere (voir la partie 2.4). Par exemple, un cas
d’accident implique un jeune qui arrive a un feu rouge et double les véhicules arrétés
devant lui pour traverser le carrefour alors que le feu de circulation est encore rouge. Il
est heurté par un véhicule qui arrive sur la voie perpendiculaire. Les conséquences de
cet accident sont trés graves, le choc ayant été violent. D’autres types d’accidents
correspondent davantage a des actes de délinquance. Par exemple, un cas d’accident
implique un jeune qui vient de voler un cyclomoteur, qui franchit un feu rouge en
s’enfuyant et qui heurte une personne qui était en train de traverser sur le passage
protégé. De plus, dans ces quartiers, le nombre de personnes sans assurance ou sans
permis impliquées dans les accidents est supérieur aux autres quartiers. Anne Faure
mentionnait aussi cette importance des « pratiques “déviantes” telles que le vol de
vehicules, la conduite sans permis ou sans assurance..., avec delit de fuite » (Faure,
1994, p. 41). Ces types d’accidents apparaissant comme fortement liés aux
caractéristiques des populations des grands ensembles.

La position du quartier dans le reste de I’agglomération est revenue souvent dans les
analyses. Elle a une influence sur I’intensité des trafics qui les traversent et de ce fait sur
les conflits pouvant exister entre vie locale et circulation. Cependant elle apparait
davantage comme un facteur amplificateur que comme une cause directe des problémes
de sécurité routiere.
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Enfin, au travers des problemes de perceptions des différents types d’usagers ou des
problemes de comportements, les caractéristiques visuelles de I’environnement routier
sont également apparues comme influentes. Beaucoup de travaux ont été menés sur
I’influence de I’environnement routier sur les perceptions et comportements des
conducteurs (ex: Saad, 1987 ; Ferrandez et Malaterre, 1989 ; Badr, 1991). Ces
caractéristiques tiennent compte de la disposition des masses baties, de leur densité ou
encore de I’organisation des espaces publics. Par exemple, dans le quartier des
Phalempins, I’environnement routier est caractérisé par une densité forte du bati et une
étroitesse des rues qui peuvent représenter un bruit visuel quant a la perception de
certains usagers comme les deux-roues.

De nombreux éléments peuvent donc avoir une influence sur les problemes de sécurité
routiére. Cependant certains comme la position du quartier dans le reste de
I’agglomération n’apparaissent pas comme ayant une influence directe, ils sont
davantage des facteurs amplificateurs. Considérés comme tels, ils ne constituent pas des
propriétés des formes urbaines ayant une influence sur la sécurité routiere, mais ils sont
pris en compte dans les analyses de sécurité routiere de ces propriétés. De plus, parmi
les éléments relevés, il faut distinguer ceux qui relevent des caractéristiques propres des
quartiers de ceux relevant davantage de la forme urbaine. Par exemple, les
caractéristiques socioéconomiques des quartiers de grands ensembles sont spécifiques a
ce type de quartiers. Il faut donc mener une comparaison transversale des resultats
obtenus sur les différents types de quartiers afin d’identifier les caractéristiques
réellement en lien avec les formes urbaines.

Ainsi, en ce qui concerne les activités des quartiers, il apparait que des quartiers
multifonctionnels comportant différents types de générateurs de déplacements de
piétons et notamment des écoles ne présentent pas la méme accidentologie s’ils sont
aménagés différemment. Par exemple, le quartier des Phalempins d’habitat traditionnel
et le quartier du Triolo de conception “ville nouvelle” sont tous deux multifonctionnels.
Ils comportent des écoles, des commerces et autres services. Mais ils sont différents
dans leur structure. Le premier comporte un réseau maillé perméable au trafic de transit.
Les rues accueillent tous les usages et usagers. A I’inverse, dans le quartier du Triolo, le
réseau est hierarchisé, les modes de transport sont ségregués. Dans le quartier des
Phalempins, on dénombre une part importante de piétons dans les accidents, tandis que
dans le Triolo, il s’agit majoritairement d’usagers motorisés. L’influence des activités
du quartier semble donc plus faible que celle de I’aménagement et de la morphologie
urbaine.

De méme les caractéristiques sociodémographiques des quartiers ont un effet limité par
rapport a d’autres facteurs. La comparaison de quartiers similaires pour ces aspects mais
présentant des aménagements différents montre des diversités dans les probléemes de
sécurité routiére. Par exemple, les deux quartiers de grands ensembles, la Résidence et
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le Pont de Bois, comptent tous deux une forte part d’enfants dans leur population. Dans
les deux quartiers, les déplacements des enfants se font beaucoup a pied (présence
d’écoles, motorisation moyenne a faible,...). Cependant le premier est plus traditionnel
alors que le second est fortement hiérarchisé et ségrégué. Dans le premier, il y a
beaucoup d’enfants impliqués dans les accidents. Dans le second, il y en a peu.

Les caractéristiques des formes urbaines ayant une influence sur la sécurité routiere sont
donc essentiellement axées sur leur morphologie et leur aménagement. Elles sont en lien
avec le réseau, la voirie, les espaces publics ou encore les espaces libres. Celles relevant
de leur fonctionnement ont un effet plus limité. Et & partir de ces différents éléments,
nous pouvons faire ressortir les propriétés des formes urbaines ayant une influence sur
la sécurité routiere. Elles sont de deux ordres : les premieres relevent de leur structure et
de leur morphologie, les secondes sont relatives a leur aménagement.

Du point de vue de la structure des formes urbaines la premiére propriété qui peut étre
dégagée est celle relative a I’organisation du réseau routier. C’est I’aspect le plus étudié
dans la littérature. Et dans nos analyses, il apparait également comme important. 1l fait
partie des quatre niveaux mentionnés par Borie et al. (1981) (voir la partie 3.1).

Le traitement de I’espace public apparait lui aussi comme influent. Il peut se décliner en
deux propriétés. En premier lieu, son organisation liee a la densité batie, a la
composition des Tlots, au rapport existant entre le bati et le parcellaire joue sur la
distribution des usagers dans I’espace et celle-ci a une influence sur les problemes de
sécurité routiére. Une des propriétés correspond alors a la répartition des usagers dans
I’espace public. En second lieu, la prise en compte de I’espace public en dehors de la
voirie est également importante. Elle concerne la présence et la disposition d’espaces
libres dans I’ensemble des quartiers. Ceux-ci accueillent de nombreux usages et usagers
et suivant leur disposition peuvent générer des conflits avec la circulation. L’autre
propriété est donc relative a I’organisation de I’espace public en dehors de la voirie.

Concernant la morphologie, un élément important est relatif au paysage. Il est assimilé
dans notre cas aux caracteristiques visuelles de I’environnement routier du point de vue
du conducteur. Celles-ci peuvent en effet avoir des effets sur les perceptions et
comportements des usagers et donc indirectement sur les problemes de sécurité routiere.
De plus, elles permettent de tenir compte d’aspects comme la vitesse difficiles a
expliciter de fagon globale.

Ces quatre propriétés font référence aux aspects structurels et morphologiques des

espaces urbains et ont éte identifiées comme ayant une influence sur la sécurité routiére
dans le chapitre 5.
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Concernant I’aménagement des formes urbaines, il se limite essentiellement a celui de
la voirie. En effet, seules deux propriétés ont émergé de notre travail. La premiére est
relative a I’organisation du stationnement, qui a en effet différents types d’influence sur
les problemes de sécurité routiére. La seconde concerne I’aménagement proprement dit
des axes de transit, que ce soit la présence d’une voie cyclable ou d’un terre-plein
central.

Six propriétés des formes urbaines ont donc été identifiées comme ayant une influence
sur la sécurité routiére. Les quatre premiéres font référence aux aspects structurels et
morphologiques. Elles correspondent a I’organisation du réseau routier, a la répartition
des usagers dans I’espace public, a I’organisation de I’espace public en dehors de la
voirie et aux caractéristiques visuelles de I’environnement routier du point de vue des
conducteurs. Les deux dernieres sont liées a I’aménagement de la voirie. 1l s’agit de
I’organisation du stationnement et de I’ameénagement des axes de transit. L’étape
suivante consistera alors a définir les modalités selon lesquelles chacune de ces
propriétés se décline.

6.2 Présentation des propriétés des formes urbaines
ayant une influence sur la sécurité routiere

Pour déterminer les modalités selon lesquelles chacune des propriétés identifiées se
décline, nous avons eu recours a une revue de la littérature sur les formes urbaines et
leurs analyses. Cependant nous nous sommes rendus compte qu’il n’existait pas de
typologies préétablies de ces propriétés. Par exemple, il existe différents types de
classifications des voies d’un réseau routier mais pas de classification du réseau routier
lui-méme. En effet, les typologies existantes sont davantage liées a la mise en ceuvre des
propriétés des formes urbaines qu’a leur caractérisation. Il n’y a pas eu non plus de
travaux dans la littérature s’intéressant a la question des propriétés des formes urbaines
ayant une influence sur la sécurité routiére. Nous avons donc déterminé notre propre
typologie pour chacune des propriétés identifiées. Elles sont basées sur les typologies
existantes de leur mise en ceuvre et quand cela était nécessaire, nous nous sommes
appuyeés sur les analyses monographiques des quartiers représentatifs de formes
urbaines typiques.

6.2.1 L’organisation du réseau routier

Lorsqu’on parle d’organisation des réseaux routiers, on y associe souvent la notion de
“hiérarchisation des réseaux”. Ce terme est utilisé pour décrire le fait d’assigner une
fonction principale a une voie (Fleury, 1998) et de I’aménager en conséquence. La
hiérarchisation est un outil de gestion des réseaux, d’aménagement des voies. Et plus la
spécification des fonctions est fine, plus la hiérarchie peut comporter de niveaux
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différents (Fleury, 1998). Le Corbusier, par exemple, I’employait comme outil
d’intégration des modes de transport dans le projet urbain et s’il recommandait de
séparer les voies de transit des voies courantes destinées seulement a la petite
circulation, ceci était surtout dans le but d’assurer la sécurité des différents types
d’usagers. Pour lui, la circulation n’était pas la fonction principale des voies et ne devait
pas avoir tous les droits. Par exemple, « au lieu de supprimer I’obstacle a la circulation,
[quand ce dernier consistait en de veritables valeurs architecturales, historiques ou
spirituelles], il fallait détourner la circulation elle-méme ou, si les conditions le
permettaient, lui imposer un passage sous un tunnel (art. 68) » (Le Corbusier, 1958).
Pour cet auteur, « la circulation, la quatrieme fonction [des voies, aprés celles d’habiter,
travailler et se récréer] ne devait avoir qu’un but : mettre les trois autres utilement en
communication (art. 81) » (Le Corbusier, 1958). Quand il a appliqué ces principes au
plan de Chandigarh en Inde, il a différencié sept niveaux de voie (Fleury, 1998).

Pour Buchanan (1963), le terme de “hiérarchisation” est utilisé pour distinguer les voies
de fort trafic des voies mineures destineées a I’acces aux batiments. Cette distinction a
pour but d’assurer I’efficacité des routes principales en termes de circulation. Mais la
notion de vie locale est importante avec la création de “zones d’environnement”
préservées du trafic. Et il compare ce schéma de “hiérarchisation des voies” a la
ramification d’un arbre pouvant aller du tronc jusqu’aux brindilles en passant par les
branches. Il n’y a, dans ses travaux, aucune notion de valeur mais plutdt une
classification des voies en fonction de leur usage principal. Buchanan (1963) distingue
alors trois niveaux de voie et des zones d’environnement.

Ce n’est que vers la fin des années soixante-dix, que cet outil d’organisation des
réseaux, fortement utilisé par les ingénieurs de la circulation a pu prendre un sens
ambigu en introduisant une notion de “valeur des voies”. L’autoroute représentait alors
le niveau le plus élevé de la hiérarchie, ou la demande de trafic est tres forte et la voie
de desserte était le niveau le plus bas. Le procédé de distinction des voies selon leurs
fonctions principales est reconnu comme utile notamment en termes de sécurité routiere
et recommandé dans la littérature, notamment dans les pays de I’OCDE. Cependant le
terme utilisé pour y faire référence est souvent celui de “différenciation fonctionnelle”
ou “hiérarchisation fonctionnelle” (OCDE, 1979). Et la fonction principale des voies la
plus fréquemment retenue est celle de la circulation.

Ainsi, la voirie est le plus souvent reliée a une notion de trafic : son réle n’est souvent
entrevu que sous I’aspect “permettre les déplacements automobiles”, et au travers des
classifications, les voies sont répertoriées selon le type de déplacement qu’elles
engendrent. De nombreuses classifications des voies existent et peuvent préciser de
facon plus ou moins fine les niveaux hiérarchiques. Mais les approches les plus
courantes ne retiennent que trois ou quatre niveaux.
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Le rapport OCDE de 1979 fait référence a la “hiérarchisation fonctionnelle” utilisée en

Grande-Bretagne :

- les rues distributrices primaires : elles constituent la trame de la ville et drainent
les flux principaux entrant ou sortant de la ville et internes a la ville,

- les rues distributrices de quartier : elles forment le lien entre les différents
quartiers et entre les deux autres niveaux de voie,

- les rues distributrices locales : elles assurent les déplacements a I’intérieur des
quartiers.

Des classifications comparables existent dans la littérature nord-américaine, toujours

basées sur la notion de circulation (ex : AASHTO, 1984). En France, le guide général

de la voirie urbaine définit la classification suivante :

- les voies de transit: elles ecoulent la circulation génerale de transit dans
I’agglomération,

- les voies artérielles : elles supportent un trafic important, leur vocation est de
relier les quartiers de la ville,

- les voies de distribution : elles permettent les déplacements internes aux quartiers,

- les voies de desserte : elles assurent I’accés aux habitations et aux diverses
activités urbaines a vitesse réduite (CETUR, 1988).

Ces voies sont distinguées par rapport aux types de liaison qu’elles assurent dans

I’ensemble urbain mais aussi par rapport a I’intensité et aux types de trafic qu’elles

supportent. Ainsi, pour les voies de transit et les voies artérielles, le trafic de transit est

trés fort et prédominant et le trafic interne tres faible. Pour les voies de distribution, le

trafic de transit est faible, mais il peut y avoir beaucoup d’échanges locaux entre

quartiers adjacents par exemple, et surtout beaucoup de trafic interne. Pour les voies de

desserte, enfin, le trafic interne est le type dominant (Marotta, 1995).

Depuis quelques années, certains documents de référence commencent a prendre en
compte la notion de vie locale et plus seulement la fonction de circulation. Par exemple,
dans le document “Securité des routes et des rues” de 1992, ou il est fait mention de
“typologie de voies” apparait la notion d’activités en milieu urbain et les voies dites
« isolées de leur environnement » ont été classées a part (Brenac, 1992, p. 37). Il s’agit
notamment des autoroutes et voies express urbaines. La typologie dégagée distingue
alors :
- les voies principales urbaines, constituées par :
- les artéres, des voies pour lesquelles la fonction circulation est
prépondeérante et privilégiée,
- les autres voies principales (voies de distribution), des voies ou doivent
coexister la fonction circulation et la fonction vie locale,
- et les voies de desserte ou d’activités locales, c’est-a-dire des voies résidentielles
ou des rues commercantes en centre-ville.
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Enfin, d’autres types de classification des voies peuvent exister. Par exemple, pour la

gestion des vitesses pratiquées par les automobilistes en agglomération, les voies

peuvent étre classées en fonction des vitesses souhaitables et adaptées a la configuration

de la voie (Greibe et al., 2000). Trois types de voies peuvent alors étre distingués :

- les voies qui privilégient la vie locale ou la vitesse est limitée a 30km/h,

- celles ou on tente de trouver un équilibre entre I’écoulement du trafic et la vie
locale ou la vitesse maximale préconisee est de 50km/h,

- celles ou on favorise le trafic en permettant une vitesse entre 50 et 70 km/h.

(CETE Normandie-Centre, 2000).

En termes de sécurité routiere et notamment de diagnostic, le recours a une
“catégorisation” des voies est plus approprié (Fleury et al., 1995). Elle sous-tend
I’utilisation de différentes caractéristiques des voies pour pouvoir les distinguer entre
elles et les classer de facon plus fine que les “hiérarchisations” classiques basees
uniquement sur la fonction de circulation. L’hypothése sous-jacente est que plus une
voie est “typique”, plus rapidement I’usager la reconnaitra pour ce qu’elle est et
adaptera ses comportements aux risques propres de la voie et de son environnement
(Brenac, 1992).

La classification des voies d’un réseau est donc un outil important pour I’aménagement
et la gestion des réseaux, notamment vis-a-vis de la sécurité routiere. Et si I’utilisation
du terme “hiérarchisation” peut paraitre ambigu, nous I’utiliserons dans le sens le plus
souvent utilisé par les gestionnaires de la voirie c’est-a-dire celui de “différenciation
fonctionnelle”. La prise en compte de I’organisation du réseau du quartier amene aussi
la question de la connexité des réseaux. En effet, si le réseau est défini dans le
dictionnaire encyclopédique comme « un ensemble formé de lignes ou d’éléments qui
communiquent ou s’entrecroisent », il ne faut surtout pas oublier I’aspect “connexion”
de ces lignes ou éléments. Pour Dupuy (1989), « le réseau organise en connectant. La
connexion est la vraie nature du réseau ».

D’une maniere générale, Dupuy (1991) distingue trois dimensions principales qui
caractérisent la signification moderne des réseaux : la topologie, la cinétique et la
dimension adaptative. La premiére, la topologie reprend cette notion de connexité ou
plutét la fonction de mise en relation des points de I’espace, inhérente au réseau. La
connexité des réseaux se mesure a I’aide d’outils issus de la théorie des graphes. La
connexité du réseau peut étre ainsi appréhendée par la mesure de la nodalité c’est-a-dire
la comparaison des nceuds d’un systeme entre eux en regard de leurs relations directes
avec les autres nceuds (ex : Ménerault, 1991). Ainsi, un réseau ou les nceuds ont une
nodalité forte c’est-a-dire un nombre élevé de relations directes avec les autres nceuds
est un réseau fortement connexe. Et de maniére générale, pour notre analyse, un réseau
ou les nceuds sont fortement reliés au reste du quartier est considéré comme fortement
connexe.
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L’organisation des réseaux routiers fait ainsi référence d’une part a leur hiérarchisation
et d’autre part & leur connexité. Et s’il existe de nombreuses classifications pour définir
les types de voie, il en existe beaucoup moins pour classer les types de réseaux. Il faut
en effet non seulement déterminer les différents niveaux de voie mais aussi mettre en
évidence les rapports entre ces niveaux. Nous avons donc déterminé une typologie a
partir des classifications de voies existantes. Mais elle a été enrichie d’aspects relatifs a
la connexité des réseaux.

Pour notre travail, le premier niveau de voie correspond aux axes de transit, que nous
avons pris en compte dans la délimitation des quartiers (voir la partie 4.1.1). Dans tous
les cas, ils assurent le lien entre les quartiers et le reste de I’agglomération. lls
correspondent a des voies de transit ou des voies artérielles selon la classification du
guide général de la voirie urbaine (CETUR, 1988). Nous n’avons pas distingué les deux
types de voie dans la mesure ou c’est surtout leur relation avec le quartier qui nous
intéresse, qu’elle soit structurelle par le prolongement des principes d’amenagement ou
fonctionnelle.

A partir du second niveau, c’est la voirie interne qui est concernée. Il existe alors deux
types de structure de réseaux. La premiére se présente comme une structure a deux
niveaux, le premier correspondant aux axes de transit et le second aux voies internes du
quartier. Ces voies peuvent étre maillées ou au contraire disposées en impasse ou en
boucle si le principe de séparation des trafics est appliqué. Ce principe a pour objectif de
dissuader le transit a I’intérieur des quartiers. La deuxiéme structure comporte trois
niveaux de voie, le premier niveau correspond toujours aux axes de transit. Le second
niveau représente les voies de distribution et le troisiéme les voies de desserte selon la
classification du guide général de la voirie urbaine (CETUR, 1988). Dans les quartiers
fortement hiérarchisés, les voies de desserte n’assurent que la “desserte” des habitations
et sont disposées en impasse ou en boucle. Dans d’autres, elles peuvent étre encore
maillées et drainer un minimum de trafic d’échanges. Ces différences sont alors
exprimées en termes de connexité.

Nous distinguons également deux niveau de connexité : une “connexité externe” et une
“connexité interne”. La premiére s’intéresse au raccordement existant entre les axes de
transit et la voirie interne, soit entre le premier niveau de voie et le second. Une
connexité externe forte traduit, par exemple, un nombre important d’intersections entre
ces deux niveaux. La connexité interne concerne le niveau de maillage du réseau
interne. Une connexité interne forte correspond a un réseau fortement maillé, qui peut se
présenter sous une structure a deux ou a trois niveaux. En effet, méme dans des cas ou il
existe des voies de distribution et des voies de desserte, le réseau peut étre maillé et
garder un caractére permeable au trafic de transit.
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La typologie retenue pour I’organisation des réseaux routiers se compose donc de quatre

modalités :

- un réseau “non” hiérarchisé : il comporte deux niveaux de voie. La voirie interne
est maillée et la connexité interne est forte. Le lien entre ces deux niveaux de voie
se fait par une multitude d’acces : la connexité externe est forte,

- un réseau “moyennement” hiérarchisé : il se compose de trois niveaux de voie.
Les voies de desserte sont maillées et peuvent étre perméables a un certain type de
trafic de transit (surtout le transit local, entre quartiers adjacents par exemple). La
connexité interne est donc forte. Les voies de distribution traversent le quartier et
assurent la liaison avec les axes de transit par un faible nombre d’intersections : la
connexité externe est faible,

- un réseau “tres” hiérarchisé : il compte trois niveaux de voie. Les voies de
distribution traversent le quartier et assurent la liaison avec les axes de transit par
un faible nombre d’intersections : la connexité externe est faible. Tout le trafic de
transit est évincé des voies de desserte par un systeme d’impasses ou de boucles.
Seuls la vie locale et I’accés aux habitations existent sur ces voies. La connexité
interne est donc aussi faible,

- un réseau “avec séparation des trafics” : il se compose de deux niveaux de voie.
Une voie de desserte principale fait le tour du quartier et assure la liaison avec les
axes de transit par un faible nombre d’intersections : la connexité externe est
faible. Les voies de desserte sont congues en systeme d’impasses ou de boucles
pour dissuader le trafic de transit. La connexité interne est aussi faible (voir
Tableau 2).

En ce qui concerne la connexité des réseaux, nous pouvons voir qu’elle est tres marquée
(forte ou faible)®®. Ceci peut s’expliquer par le fait que nous avons étudié des formes
urbaines typiques aux concepts de planification trés marqués : soit le réseau n’est pas
hiérarchisé et la connexité est forte, soit il est hiérarchisé un minimum®’ et la connexité
est faible.

% pour évaluer la connexité des réseaux, nous avons comparé les nombres d’intersections entre les axes
de transit et la voirie interne rapportés a la longueur des axes de transit. Deux classes de valeurs se sont
alors nettement distinguées.

5" Ici le minimum de hiérarchisation correspond déja & une distinction forte entre voies de distribution qui
drainent le trafic de transit local et desservent le quartier depuis I’extérieur et les voies de desserte qui
permettent I’accés aux habitations. Dans la réalité, d’autres niveaux de hiérarchisation plus faibles
peuvent exister avec des niveaux de connexité moyens.
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Tableau 2 : Synthése des caractéristiques des réseaux routiers selon les modalités
prises pour la propriété relative a I’organisation des réseaux

Modalités d’organisation Axes de transits

, . . Voirie interne
des réseaux routiers adjacents

Voies internes maillées :

Réseau “non” hiérarchisé Connexité externe forte ——-------------------- S -
Connexité interne forte

) . Voies de Voies de desserte
Reseau .“moyennement” Connex@e externe distribution maillées -
hiérarchisé fable oo

Connexité interne forte
i Voies de Voies de desserte en
Réseau “trés” hiérarchisé Connex@e externe distribution impasse ou boucle :
fable Connexité intere faible
Réseau “avec séparation Connexité exteme ~__ V/0ies de desserte en impasse ou boucle :
des trafics” faible Connexité interne faible

Les deux dernieres entités peuvent paraitre proches. Cependant, dans les
hiérarchisations fonctionnelles utilisées, notamment par le guide général de la voirie
urbaine, nous avons vu qu’il existait une différence nette entre les voies de distribution
et les voies de desserte. En effet, sur les voies de desserte, tout type de trafic de transit
ou d’échange entre quartiers adjacents a été limité. 1l ne reste que le trafic interne au
quartier. Par contre, les voies de distribution assurent la desserte du quartier mais
peuvent étre aussi le siege d’échanges entre quartiers adjacents. Ainsi, pour le réseau
“avec séparation des trafics” il n’y a pas de voies de distribution et le choix est
clairement fait d’éviter tout trafic de transit a I’intérieur du quartier. C’est donc une voie
de desserte qui fait la liaison avec les axes de transit. Mais celle-ci ne supporte que du
trafic interne et est aménagée comme toutes les autres voies de desserte du quartier.
Pour le réseau “tres” hiérarchise, les voies de desserte sont trés préservées mais du trafic
de transit local peut continuer a traverser le quartier en empruntant les voies de
distribution.

La propriété relative a I’organisation du réseau routier se décline donc suivant quatre

modalités : un réseau “non” hiérarchisé, un réseau “moyennement” hiérarchisé, un
réseau “tres” hiérarchisé et un réseau “avec séparation des trafics”.
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6.2.2 La répartition des usagers dans I’espace public

Selon la densité batie des quartiers, la composition des Tlots ou encore les principes de
planification adoptés, différents usagers peuvent cohabiter ensemble sur la voirie ou au
contraire avoir leurs propres réseaux. Dans ce cas on parle de ségrégation des modes de
déplacement. Celle-ci suppose la création de réseaux différenciés par modes, dans un
méme espace mais déconnectés les uns des autres (Fleury, 1998). Dans la réalité, il
existe différents niveaux de ségrégation. Le trottoir en est un premier exemple en
instituant une séparation entre les flux de piétons et les flux de véhicules.

Il n’existe pas de typologie des différents niveaux de ségrégation des modes dans la
littérature. Nous pouvons seulement remarquer que le premier niveau consiste en une
absence totale de ségrégation. Ce niveau correspond au modeéle des “woonerven” ou
“cours urbaines”, qui apparaissent en Hollande au milieu des années soixante-dix. Ces
cours urbaines ont pour but de favoriser I’intégration des usages de la voie, en donnant
une valeur égale a chaque type d’usager sur la voie. Tous les usagers se cotoient sur la
chaussée, il n’y a plus de trottoir ou de separation quelconque entre eux et ils doivent
circuler a vitesse modérée voire au pas (Kjemtrup et Herrstedt, 1992 ; Fleury, 1998). Il
ne s’agit pas seulement de réduire les vitesses des usagers motorisés comme dans le
principe de “modération de la circulation” (voir la partie 2.3.2), mais aussi de donner la
priorité aux usagers vulnérables par rapport a ceux motorisés. Ce principe d’intégration
des usages a été beaucoup utilisé en Hollande, en Allemagne, ou encore en Suede mais
assez peu en France. Il représente des colts éleves de mise en ceuvre et peut poser des
problemes d’acces (aux bus par exemple), c’est pourquoi le concept de “zone 30 lui est
souvent préferé. Il est notamment plus facilement applicable a des quartiers existants
(ex : Kjemtrup et Herrstedt, 1992).

Le niveau supérieur correspond ensuite a une ségrégation totale des modes avec, par
exemple, une séparation des flux sur différents étages. Ce principe a été peu appliqué en
France, seuls quelques cas comme le quartier de la Défense a Paris peuvent illustrer ce
concept.

Enfin, il existe différents degrés de ségrégation partielle dans les espaces urbains tels
qu’on peut les appréhender mais il existe peu voire pas de typologie de ces degrés dans
la littérature.

Les modalités qui ont été déterminées pour cette propriété sont donc issues
essentiellement des analyses des différentes formes urbaines typiques étudiées
auxquelles ont éteé rajoutés les niveaux extrémes de ségrégation (la cour urbaine et la
ségrégation complete). Cependant les formes urbaines étudiées étant fortement
contrastées, la majorité des niveaux de ségrégation existants sont representés.
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Les modalités retenues pour la répartition des usagers dans I’espace public sont donc :

une absence de ségrégation : la cour urbaine ou tous les usagers partagent le
méme espace,

une ségrégation “traditionnelle” : une rue longée d’un trottoir,

une ségrégation “partielle” avec des trottoirs et des cheminements piétonniers
reliant les centres d’activités des quartiers aux rues (voir Figure 40),

une ségrégation “interne” avec des cheminements piétonniers reliant les centres
d’activités entre eux a I’intérieur des quartiers,

une ségrégation “quasi-compléete” avec des cheminements piétonniers reliant les
centres d’activités entre eux et séparés des routes grace notamment a des systemes
de passerelles. A la différence de la ségrégation complete, des itinéraires piétons
sont maintenus aux abords des routes avec des passages piétons (voir Figure 41),
une ségrégation “compléte” avec une séparation totale des flux des différents
usagers notamment les usagers vulnérables des non vulnérables sur différents
niveaux.

Figure 40 : Représentation d’une ségrégation “partielle” avec un cheminement piétonnier se
terminant sur une route
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Figure 41 : Représentation d’une ségrégation “quasi-compléte” avec au premier plan un passage
piéton et au fond une passerelle

La propriété relative a la répartition des usagers dans I’espace public se décline donc
suivant six modalités.

6.2.3 L’organisation de I’espace public en dehors de la voirie

L’espace public en dehors de la voirie représente tous les espaces libres, sieges d’une
vie locale. 1l comprend les trottoirs, les places piétonnes, les espaces verts,... Nous ne
tenons pas compte des rues pietonnes qui correspondent a un aménagement particulier
de voirie. Pour présenter une typologie de I’espace public en dehors de la voirie, il nous
faut recourir aux définitions des urbanistes, dans la mesure ou les gestionnaires de la
voirie ne s’occupent pas de cet aspect de I’espace urbain.

Pour Borie et al. (1981), les niveaux constituant la forme urbaine sont quatre : le
parcellaire, le viaire, les masses baties et les espaces libres. Les espaces libres
correspondent aux espaces non construits, qu’ils soient publics comme les places ou
privés comme les jardins. Pour ces auteurs, le bati et les espaces libres sont deux
systémes opposes et complémentaires d’occupation de I’espace urbain. L’espace public
autre que la voirie peut se présenter comme I’espace qui fait le lien entre le bati et la
voirie. Ce lien peut étre aussi celui de la relation de la vie privée au domaine public,
méme si cette distinction espace privé / espace public n’est pas toujours si facile a
cerner notamment dans le décalage entre les pratiques et les représentations de I’espace
(ex : Rémy, 2001). Pour Cerda (1979), cette distinction se présente surtout dans une
composition de la vie urbaine basée sur deux fonctions essentielles : le mouvement et le
séjour, c’est-a-dire la voie qui représente la communication avec le monde extérieur et
I’Tlot qui représente le domaine de la résidence individuelle. Alors I’analyse de I’espace
public en dehors de la voirie peut se faire a partir de la notion d’7lot.
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Le type le plus traditionnel d’organisation de I’espace correspond a un flot « fermé »
entouré d’un bati continu avec en son cceur des espaces privés comme des jardins. La
distinction entre le devant et le derriere des habitations et donc entre le domaine public
et le domaine privé est nette. Peu a peu, nous avons assisté a « I’ouverture de I’Tlot »
c’est-a-dire a une ouverture physique avec une ouverture des cceurs d’flot au domaine
public (Panerai et al., 1997, p. 148). Si ce phénomeéne est apparu en premier lieu en
Angleterre, en France, il a été fortement marqué par les principes de la charte d’Athenes
selon laquelle « I’alignement des habitations au long des voies de communication doit
étre interdit » (Le Corbusier, 1958). Ce principe a pu conduire dans certains cas a un
veritable éclatement du tissu urbain (Panerai et al., 1999).

Dans la littérature, c’est surtout la question du rapport entre le domaine prive et le
domaine public et donc entre le devant des batiments et le derriere qui a été
appréhendée pour cet espace que nous voulons étudier (ex : Panerai et al., 1997). En ce
qui nous concerne, ce n’est pas la question de I’appropriation des espaces ou le
sentiment d’appartenance qui nous intéresse mais plutét la question du traitement de
I’espace entre le bati et la route, de la position du bati dans I’Tlot et de I’importance de
I’espace libre laissé pour les pratiques de la vie locale. Dans la littérature, il n’existe pas
de typologie préétablie de ces types d’espace public mais plutét des méthodes pour les
analyser (ex : Panerai et al., 1999). Nous avons donc cherché, dans un premier temps, a
déterminer des classes en fonction de la relation entre le bati et la voirie dans les
quartiers étudies.

Ainsi, les types de liens entre le béti et la rue identifiés sont (voir Figure 42) :

- un bati continu, longeant la rue avec des espaces privés a I’intérieur, souvent des
jardins (ilot fermé),

- un bati discontinu, longeant la rue avec possibilité d’accés a des espaces publics a
I’intérieur de I'flot,

- un bati discontinu, ne longeant pas la rue mais conservant son devant tourné vers
la voirie et son arriére tourné vers des espaces libres souvent des espaces verts,
accessibles par des chemins depuis le devant des habitations,

- un bati discontinu, ne longeant pas la rue avec une large place pour I’espace
public (ilot ouvert).
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Figure 42 : Illustration des différents types de relation identifiés entre le bati et la voirie : (a) Tlot
fermé, (b) un béti discontinu, longeant la rue avec possibilité d’accés a des espaces publics a
I’intérieur de I'flot, (c) un bati discontinu, ne longeant pas la rue mais conservant son devant et son
arriere, (d) flot ouvert

Nous pouvons alors distinguer trois modalités de I’espace public autre que la voirie, au

travers de ces différentes relations qui peuvent exister entre le bati et la voirie :

- I’espace public en dehors de la voirie limité au trottoir : I’Tlot étant fermé, I’espace
est essentiellement privé sur celui-ci et seul I’espace de la rue demeure comme
espace public. Le trottoir peut alors devenir un espace de jeux et de vie locale,

- les espaces libres a proximité des rues : I’flot comporte des espaces libres, souvent
des espaces verts qui entourent ou sont proches des habitations et qui sont
accessibles directement par la rue,

- les espaces libres séparés des rues: les espaces libres sont a I’arriere des
habitations et sont séparés des rues par celles-ci. Ils sont nettement isolés des
voies de circulation méme si des chemins d’acces peuvent exister. La distinction
entre I’arriére des batiments préserveé et le devant face a la voirie est assez nette.

Trois modalités ont donc pu étre déterminées pour définir I’espace public en dehors de
la voirie.
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6.2.4 Les caractéristiques visuelles de I’environnement routier du
point de vue des conducteurs

En analyse urbaine la notion de paysage a beaucoup d’importance. En sécurité routiére,
on parle davantage de “lisibilité” de I’espace. Le terme de lisibilité est ancien, puisqu’il
a éte utilisé pour la premiere fois par Lynch dans son ouvrage “L’image de la Cité” paru
en 1960%. Lynch définit une ville lisible comme celle dont les quartiers, les points de
repere ou les voies sont facilement identifiables et aisément combinés en un schéma
d’ensemble. Pour lui, c’est une notion trés importante pour que I’homme puisse
structurer et identifier son milieu, en particulier urbain. Le processus de lecture de
I’environnement par I’individu repose sur la création des images de cet environnement.
Et pour Lynch, dans I’étendue des images individuelles qui peuvent étre extraites de cet
environnement, il existe les «images collectives » qui regroupent les représentations
mentales communes a de grandes quantités d”habitants d’une ville. Le terme de lisibilité
a donc été utilisé en premier lieu dans le domaine de I’urbanisme, avant d’étre appliqué
a la voirie.

Différentes recherches se sont intéressées a I’influence de I’environnement routier sur
les comportements (ex : Saad, 1987 ; Ferrandez et Malaterre, 1989 ; Malaterre, 1989 ;
Badr, 1991). Beaucoup se sont surtout attachées a I’analyse des vitesses de conduite. En
effet, la vitesse peut étre considérée comme un «critére agrégé et observable du
comportement » (Badr, 1991, p. 135). Ces travaux sont de nature diverse. Certains ont
cherché a identifier les éléments de I’environnement ayant une influence sur les
vitesses, que ce soit en rase campagne (ex : Badr, 1991) ou en milieu urbain (ex :
Stransky, 1995; Lagaize, 1995). D’autres ont etudié un élément speécifique de
I’environnement et son influence sur les vitesses, par exemple I’étude de Meschik
(1990) sur les largeurs de voie. Enfin, certains se sont surtout intéresses aux
représentations mentales des sites urbains et routiers par les conducteurs (ex : Fleury et
al., 1991).

Cependant, aucune typologie des environnements routiers n’a été établie. Pour en
déterminer une et ainsi définir les modalités de cette propriété, nous nous sommes donc
basés sur les recherches qui ont identifié les éléments de I’environnement ayant une
influence sur les vitesses ainsi que sur les travaux menés sur les representations
mentales des conducteurs des sites urbains et routiers. Pour les premiéres,
Meschik (1990) a fait une étude sur I’influence des largeurs de voie et des champs de
vision sur les vitesses pratiquées en milieu urbain. 1l s’est intéressé a trois types de
largeur : la largeur roulable, correspondant a la largeur sur laquelle les véhicules
peuvent circuler, la largeur d’alignement, c’est-a-dire I’espacement entre obstacles

8 LYNCH K. L’image de la Cité. Paris : Dunod, 1976 [1ére édition : 1960], 222 p.
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visuels (par exemple des arbres, des voitures stationnées,...) et la largeur optique (entre
batiments de chaque coté de la rue). Et I’analyse a montré que les largeurs roulable et
optique avaient une influence sur les vitesses de conduite. Les travaux de Stransky
(1995) et Lagaize (1995) ont ensuite permis d’identifier des variables de I’espace urbain
ayant une influence sur les vitesses pratiquées (voir la partie 4.1.2). Il s’agit de
I’ouverture de I’espace visible, de la longueur du troncon, de la densité d’intersections
sur le trongon, de la présence de passages piétonniers, de la largeur de la bande roulable,
de I’emprise du domaine public, du stationnement, ou encore de la densité et du type
d’urbanisation. Enfin, concernant les travaux basés sur les représentations mentales des
sites urbains et routiers, les travaux de Fleury et al. (1991) ont permis de déterminer les
indices utilisés par les conducteurs pour identifier les voies comme leur emprise entre
facades, la profondeur du champ visible, le type et la densité d’urbanisation, les
pratiques de stationnement ou encore les éléments de paysage et d’ambiance (voir la
partie 4.2.1).

A la lumiere de ces différents résultats, nous avons identifié des variables de

I’environnement routier caractéristiques des formes urbaines étudiées, ayant une

influence sur les comportements de conduite. Ensuite, nous avons pu déterminer des

types de classes d’environnement homogeénes au regard de ces différentes variables. Les

variables retenues sont :

- la continuité du bati et sa position par rapport a la voie. Cet aspect avait déja éeté
traité dans la partie sur I’organisation de I’espace public autre que la voirie,

- les largeurs roulables et optiques moyennes des voies. La largeur optique rejoint
les aspects d’emprise entre fagade ou ouverture visuelle du champ,

- la présence de stationnement,

- la longueur moyenne entre deux intersections,

- la densité d’intersections au kilometre.

Ces différentes variables ont été analysées sur les voiries internes aux quartiers. Ces
derniéres relevent, en effet, plus de I’environnement global du quartier que des axes de
transit. Ceux-ci ont leurs propres caractéristiques et surtout leur traitement particulier du
fait de leur fonction principale que constitue la circulation automobile.

A partir de ces variables, cing types de caractéristiques visuelles de I’environnement des

voies internes ont pu étre identifies :

- le 1 type : un bati continu, longeant la voirie, avec des largeurs roulables et
optiques faibles, du stationnement et une densité moyenne d’intersections au
kilomeétre (entre 8 et 9 intersections / km),

- le 2°™ type : un bati discontinu, longeant la voirie, avec une largeur roulable
faible mais une largeur optique pouvant étre grande, du stationnement et une
densité moyenne d’intersections au kilometre,

- le 3°™ type : un bati discontinu, proche de la voirie, avec des largeurs roulables et
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optiques grandes, du stationnement et une densité forte d’intersections au
kilometre (supérieure & 10 intersections / km),

- le 4°m° type : un bati discontinu, loin de la voirie (ilot ouvert), avec une largeur
roulable grande et une largeur optique trés grande, pas de stationnement et une
densité faible d’intersections au kilometre (autour de 6 intersections / km),

- le 5°™ type: un bati discontinu, loin de la voirie, avec une largeur roulable
moyenne et une largeur optique trés grande, pas de stationnement et une densité
forte d’intersections au kilométre.

Cing modalités ont donc pu étre déclinées pour définir la propriété relative aux
caractéristiques visuelles de I’environnement routier du point de vue du conducteur.

6.2.5 L’organisation du stationnement

Pour définir les différents types d’organisation du stationnement, il convient déja de

dissocier le stationnement se faisant sur voirie de celui se faisant hors chausseée. La

majorité des travaux traitant du stationnement que ce soit de son aménagement ou de

ses effets sur la sécurité routiére s’intéressent essentiellement au stationnement sur

voirie. Le stationnement en dehors de la voirie est peu étudié. Il correspond a du

stationnement sur des parkings isolés des voies de circulation ou sur I’espace privé. Ces

deux cas sont rarement appréhendés dans les guides d’aménagement de la voirie

urbaine, puisqu’ils se font en dehors de la voirie. Cependant ils peuvent tout de méme

consister en un choix d’aménagement du stationnement par les gestionnaires urbains.

Par exemple, pour I’aménagement de nouveaux quartiers résidentiels, le stationnement

peut étre congu uniquement sur espace privé. En ce qui concerne I’organisation du

stationnement sur voirie, il peut se concevoir dans I’espace de quatre maniéres :

- sur chaussée : il peut alors étre marqué ou non par une signalisation au sol,

- sur bande : espace distingué de la route par un traitement de surface particulier
(choix de coloris ou de matériaux différents) ou par des bordures ou caniveaux,

- sur contre-allée : voie secondaire paralléle a la voie principale et séparée
physiquement de celle-ci,

- sur trottoir, bien qu’interdit par le code de la route, des dispositions différentes
peuvent étre prises par I’autorité investie du pouvoir de police, I’acces peut alors
se faire par la chaussée ou par le trottoir (CETUR, 1988).

Différents types de disposition du stationnement peuvent étre ensuite distingués :
longitudinal c’est-a-dire paralléle a la route, perpendiculaire ou en épi (CETUR, 1988).

Pour définir I’organisation globale du stationnement, il convient donc de tenir compte
de ces différents aspects : sa position c’est-a-dire s’il se fait sur voirie ou hors chaussée,
sa conception dans I’espace c’est-a-dire sur trottoir par exemple et sa disposition, par
exemple en épi. La combinaison de ces différents aspects donne un nombre important
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de modalités. Mais il s’est avéré dans nos analyses que certaines configurations ont des

effets similaires sur la sécurité routiere. Par exemple, il n’est pas apparu de différence

dans les types d’accidents liés au stationnement, engendrés pour les organisations sur

chaussée, trottoir ou sur bande dans la mesure ou la géne a la visibilité est quasiment la

méme (les véhicules longent toujours la chaussée), et ou les manceuvres d’accés au

stationnement se font essentiellement sur la chaussée. Cing modalités de I’organisation

du stationnement ont alors été distinguées :

- le stationnement sur chaussée, bande ou trottoir de disposition longitudinale,

- le stationnement sur chaussée, bande ou trottoir de disposition perpendiculaire ou
en épi,

- le stationnement sur contre-allée quelle que soit la disposition,

- le stationnement sous forme de parkings isolés des voies de circulation c’est-a-
dire le long de courtes impasses ou le long de voies d’acces aux parkings,

- le stationnement sur espace prive.

L’organisation du stationnement se décline donc suivant cinq modalités.

6.2.6 L’aménagement des axes de transit

Les axes de transit ont été étudiés du point de vue fonctionnel dans I’organisation des
réseaux. Il reste a s’intéresser a leur aménagement proprement dit. En effet, beaucoup
de propriétés ne s’intéressent souvent qu’au réseau interne du quartier.

Nous avons relevé, dans nos analyses monographiques de quartiers représentatifs de
formes urbaines caricaturales, les types d’aménagement des axes de transit pouvant
avoir une influence sur la sécurité routiére. Ces types peuvent relever d’aspects déja
présentés comme le stationnement ou étre plus directement liés aux axes de transit,
comme I’aménagement avec terre-plein central. Ainsi, trois aspects ont été releves et
étudiés en dehors de ceux cités précédemment : le stationnement, I’aménagement avec
terre-plein central et I’aménagement de voies cyclables.

Pour ces trois aspects, des modalités peuvent étre déterminées. Pour le premier, il s’agit
des mémes modalites que celles définies précédemment pour I’organisation générale du
stationnement. Nous ne revenons pas dessus.

Pour le second, deux modalités peuvent étre distinguées : un axe de transit sans terre-
plein central et un axe de transit avec terre-plein central.

Enfin, pour I’aménagement cyclable des voies, nous ne I’avons traité que sur les axes de
transit car il est surtout réalisé sur ces types d’axes. Par exemple, Hart et al. (1974)
estiment qu’il est nécessaire de séparer les cycles des autres véhicules dés que la
majorité de ceux-ci roulent a plus de 40 km/h ou dés que le volume total de la
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circulation dépasse 2 000 véhicules par jour ou 170 véhicules-heure aux heures de
pointe dans une direction (revue bibliographique de Duval, 1978).

Nous avons donc commencé par une revue de la littérature technique en termes
d’aménagements cyclables. Le guide général de la voirie urbaine distingue les
aménagements en section courante des traitements en intersections (CETUR, 1988).
Nous avons aussi analysé les deux espaces séparément. Pour les aménagements en
section courante pour les véhicules a deux roues légers, il cite d’une part les trottoirs ou
la circulation est autorisée, les couloirs mixtes pour les transports en commun et les
véhicules a deux roues légers. D’autre part il présente les aménagements spécifiques
pour deux-roues : les pistes cyclables qui sont physiquement séparées de la chaussée et
les bandes cyclables qui sont matérialisées par un marquage au sol. Dans notre travail,
nous nous sommes intéresseés davantage a ces « aménagements spécifiques pour deux-
roues ».

Dans la littérature, trois types d’aménagements cyclables sont alors distingués :

- la piste cyclable unidirectionnelle d’une largeur moyenne de 2 métres assurant un
seul sens de circulation pour les véhicules & deux roues légers et nécessitant un
aménagement de part et d’autre de la voie (pour chaque sens de circulation),

- la piste cyclable bidirectionnelle d’une largeur minimale de 3 metres assurant
deux sens de circulation pour les véhicules a deux roues légers d’un seul c6té de
la voie,

- la bande cyclable unidirectionnelle d’une largeur moyenne de 2 meétres, le plus
fréeguemment dans le sens de circulation mais qui peut aussi étre implantée a
contre-sens (pour par exemple, assurer la continuité d’un itinéraire vélo par une
voie a sens unique) (CETUR, 1988).

Quatre modalités peuvent alors étre définies pour représenter I’amenagement cyclable
des axes de transit :

- I’absence d’aménagement cyclable,

- la présence d’une bande cyclable unidirectionnelle,

- la présence d’une piste cyclable unidirectionnelle,

- la présence d’une piste cyclable bidirectionnelle.

En conclusion, a partir des analyses monographiques de différents quartiers, nous avons
pu identifier six proprietés des formes urbaines ayant une influence sur la sécurité
routiére. Il s’agit de propriétés relatives aux aspects structurels et morphologiques
comme |’organisation du réseau routier, la répartition des usagers dans I’espace public,
I’organisation de I’espace public en dehors de la voirie et les caractéristiques visuelles
de I’environnement routier du point de vue des conducteurs. Mais deux propriétés sont
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plus directement liées a I’aménagement de la voirie, ce sont celles relatives a
I’organisation du stationnement et & I’aménagement des axes de transit. Pour chacune de
ces propriétés, les modalités selon lesquelles elles se déclinent ont été présentées.

Le recours a I’analyse monographique de quartiers représentant des formes urbaines
typiques s’est donc bien avéré pertinent puisqu’il a permis d’identifier les propriétés des
formes ayant une influence sur la sécurité. Mais I’analyse des liens entre formes
urbaines et insécurité routiére ne se limite pas a cette étape. Il faut ensuite analyser
I’effet de ces propriétés sur I’accidentologie, au travers de leurs modalités puis
recomposer les formes urbaines a partir des propriétes.
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Conclusion :
Quelles sont les propriétées des formes urbaines
ayant une influence sur la sécurité routiere ?

Identifier les propriétés des formes urbaines ayant une influence sur la sécurité routiére,
tel était le but de cette deuxiéme partie. Pour cela nous avons construit notre propre
méthode dans la mesure ou il n’existe pas dans la littérature de travaux ayant traité cette
question. Nous avons mené des analyses monographiques sur des quartiers
représentatifs de formes urbaines typiques contrastées. Ces analyses se decomposent en
une phase d’analyse urbaine descriptive puis une phase d’analyse de I’insécurité
routiére. La premiere permet d’obtenir un portrait détaillé des quartiers étudies des
points de vue morphologique, structurel et fonctionnel. La seconde fait émerger des
liens existant entre les probléemes de sécurité et les caractéristiques de ces quartiers. Et
la comparaison des résultats obtenus sur les différents types de quartiers apporte des
conclusions intéressantes.

La comparaison quantitative a permis de conforter les choix méthodologiques faits au
départ. Elle a ainsi confirmé I’importance de prendre en compte les axes de transit dans
les analyses des quartiers pour des questions de sécurité routiére. De plus, il est apparu
pertinent d’étudier les niveaux intermédiaires de planification. En effet, dans la
littérature, ce sont souvent les quartiers fortement planifiés qui sont analysés, alors que
dans la réalité, les quartiers ou les principes tels que la ségrégation des modes ne sont
pas strictement appliqués sont plus fréquents. Enfin, I’importance de la prise en compte
de la question de la gestion a été soulignée.

Une comparaison plus qualitative des résultats a ensuite fait émerger les caractéristiques
des quartiers ayant une influence sur la sécurité et relevant de la forme urbaine. Si
seulement quatre formes urbaines typiques ont été étudiées, I’analyse de differents
quartiers les représentant a tout de méme permis de déterminer les propriétés des formes
ayant une influence sur la sécurité. La faiblesse de la taille de I’échantillon des formes
étudiées a ainsi été compensée par la pertinence du choix des composants de cet
échantillon. Il apparait alors que les propriétés identifiees sont liées a la morphologie ou
a I’aménagement des formes. Leur aspect fonctionnel a un effet plus limité que les
autres facteurs.
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Six propriétés des formes urbaines ont été déterminées, a partir de nos analyses, comme
ayant une influence sur la sécurité routiere. Il s’agit de I’organisation du réseau routier,
de la répartition des usagers dans I’espace public, de I’organisation de I’espace public en
dehors de la voirie, des caractéristiques visuelles de I’environnement routier du point de
vue des conducteurs, de I’organisation du stationnement et de I’aménagement des axes
de transit.

Pour définir les modalités selon lesquelles ces propriétés se déclinent, nous avons
procedé a une revue de la littérature sur les formes urbaines et leurs analyses. Cependant
il s’est avéré qu’il n’existait pas de typologies préétablies de ces propriétés. En effet,
elles sont rarement étudiées en tant que telles. Il nous a donc fallu déterminer nos
propres déclinaisons de ces propriétés en modalités. Pour cela, nous nous sommes
inspirés des typologies existantes et des analyses monographiques réalisées au
chapitre 5. Ce sont ces modalités et leurs interactions qui ont des effets sur les
problemes de sécurité routiére.

Pour mener a terme I’analyse des liens entre formes urbaines et insécurité routiére, il
faudra analyser les effets des modalités sur les accidents de la circulation. Puis la
recomposition des formes urbaines a partir de ces modalités permettra de faire émerger
les problemes de sécurité qui leur sont liés, tout en tenant compte du caractere
dynamique des formes. La prise en compte des possibilités de gestion de ces problemes
permettra enfin de conclure quant aux effets réels des formes urbaines sur I’insécurité
routiere.
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Troisieme partie :
Etude des liens entre formes urbaines et

insécurité routiere
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Introduction

Quelle est I’influence des formes urbaines sur I’insécurité routiere ? Cette question n’a
pas pu étre traitée directement. En effet, elle nécessite de tenir compte du caractére
dynamique des espaces urbains. Et pour cela le passage par I’analyse des propriétés des
formes ayant une influence sur la sécurité s’est révélé nécessaire. Celles-ci ayant été
déterminees, I’étude des liens entre formes urbaines et insécurité routiere peut étre
menée a terme.

Tout d’abord, il faut analyser les effets des propriétés des formes urbaines identifiées
précédemment sur les problemes de sécurité, au travers de leurs modalités. Ce travail est
présenté dans le chapitre 7. 1l est basé sur les résultats obtenus a partir des analyses
monographiques de quartiers représentatifs de formes urbaines typiques. Il permet
d’identifier les influences des modalités sur les accidents de la circulation ainsi que
celles de leurs interactions.

La connaissance de ces influences permet ensuite de recomposer I’accidentologie
engendrée par les formes urbaines a partir de leurs modalités. Pour cela, il faut
déterminer les modalités prises par les formes étudiées pour chacune des six propriétés
identifiées. Au cours de la recomposition, il faut tenir compte des évolutions qu’ont pu
ou peuvent connaitre ces formes. Le chapitre 8 présente les résultats de ces
recompositions.

Mais les probléemes de securité que genérent les formes urbaines sont de diverse nature.
Pour connaitre I’insécurité réellement liee a la forme, il faut s’interroger quant au
traitement possible des problémes de sécurité ainsi identifiés. Pour cela, le chapitre 9
reprend les principaux types d’accidents releves dans le chapitre précédent pour les
différentes formes étudiées. 1l pose ensuite la question de leur gestion possible au regard
des connaissances actuelles en termes de mesures correctives. Les conditions
d’application de ces mesures sont prises en compte de fagon a bien identifier I’influence
de la “forme” sur les capacités de gestion et au-dela les problemes de sécurité qui ne
sont pas “geérables”, compte tenu de I’état des connaissances actuelles.
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Chapitre 7

Analyse de I’influence des propriétés des formes
urbaines sur la sécurité routiere

Quels sont les effets des propriétés des formes urbaines identifiées sur les problemes de
sécurité routiere ? Ces propriétés définies dans la partie précédente se décomposent en
modalités. Et ce sont ces modalités et leurs interactions qui ont une influence sur les
accidents de la circulation.

Pour déterminer cette influence, nous avons utilisé les résultats obtenus a partir des
analyses monographiques de quartiers représentatifs de formes urbaines typiques (voir
le chapitre 5). Pour chaque propriété, les quartiers étudiés ont été classés selon la
modalité qui les définissait. Et I’analyse des problemes de sécurité routiére des
différents groupes de quartiers a permis d’identifier ceux qui étaient lies aux modalités
ainsi qu’a leurs interactions. Chaque propriété a été ainsi étudiée séparément mais il a
été tenu compte de I’effet possible d’autres propriétés.

Les propriétés et leurs effets sur la sécurité routiere sont présentés dans ce chapitre.
Pour chacune, nous avons mené une revue de la littérature de facon a connaitre I’état
des connaissances sur les liens entre les propriéetés étudiées et les problémes de sécurité.
Il s’avére que les connaissances sont souvent limitées dans la mesure ou ces liens ont
été peu analysés dans la littérature.

7.1 L’organisation du réseau routier

Comme nous I’avons vu dans la partie 6.2.1, la propriété relative a I’organisation des
réseaux routiers se decline selon quatre modalités : un réseau “non” hiérarchisé, un
réseau “moyennement” hiérarchise, un réseau “tres” hiérarchisé et un réseau “avec
séparation des trafics”. Elle fait référence d’une part a la hiérarchisation du réseau
routier et d’autre part & sa connexité, et les modalités selon lesquelles elle se décline
integre ces deux aspects. Dans les recherches en sécurité routiere, ces aspects sont
souvent étudiés séparément.
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La hiérarchisation des réseaux routiers, appelée aussi différenciation fonctionnelle des
voies, a été largement préconisée dans la littérature pour ses apports en termes de
sécurité routiére (voir la partie 2.3.1). Une étude allemande a, par exemple, fait une
comparaison quantitative de différents types de maillage de réseau. Elle a montré
qu’une hiérarchisation maximale des réseaux assure un meilleur niveau de sécurité
(nombre d’accidents par habitant) (Meewes et Pfundt, 1986). Cependant le guide
allemand sur I’aménagement résidentiel (EAE 85) liste les avantages et inconvénients
de chacun des types de configuration (Forschunggesellschaft fir Strassen und
Verkehrswesen, 1985). Outre I’aspect sécuritaire, d’autres points y sont abordés comme
I’accessibilité de la zone et surtout les échanges avec I’extérieur. L’utilisation abusive
de ce principe de hiérarchisation peut amener des critiques quant a I’isolement des
quartiers (ex : Forschunggesellschaft fir Strassen und Verkehrswesen, 1985 ; Fleury,
1998). Ce principe est en effet souvent associé a celui de séparation des trafics.

Le principe de séparation des trafics consiste a distinguer les types de trafic d’une zone
comme le transit ou le trafic interne et a les dissocier sur le réseau. 1l vise a réduire ou
éliminer le trafic de transit des zones de forte vie locale comme les zones résidentielles.
Pour cela, le rapport OCDE de 1979 présente I’intérét de recourir a des systémes de
voies en impasse ou en boucle pour permettre de réduire le transit au travers des
quartiers. Une recherche allemande a montré que les rues en impasse étaient plus sdres
que les rues en boucle (Pfundt et al., 1975). Ainsi, ce principe de séparation des trafics
est favorable en termes de sécurité routiére a I’intérieur des quartiers. Cependant les
analyses traitent rarement de la question des reports de trafic. C’est ce que reléve, par
exemple, Proctor (1991), qui d’aprés une revue bibliographique sur les effets du
principe de séparation des trafics, montre que bien que ces schémas puissent entrainer
une réduction des accidents a I’intérieur des quartiers, ils peuvent aussi conduire a un
transfert des accidents sur des zones adjacentes qui recoivent le trafic dévié.

Il est donc important de s’intéresser a la question globale de I’effet de la hiérarchisation
du réseau sur les problémes de sécurité routiére que ce soit a I’intérieur du quartier ou
sur les axes de transit limitrophes. De plus, les travaux existants font souvent référence
a des principes de séparation des trafics qui consistent a drainer le transit sur des axes de
transit longeant les quartiers et a conserver uniquement du trafic de desserte a I’intérieur
du quartier. Dans la réalité, les réseaux des quartiers sont plus complexes dans la mesure
ou ceux-ci ne sont pas isolés du reste de I’agglomération et ou ils peuvent étre traversés
par du transit local (transit entre deux quartiers adjacents, par exemple). Et lorsque la
demande en trafic devient trop forte, des réseaux a niveaux différenciés dans le sens
d’une hiérarchisation peuvent s’avérer nécessaires (Fleury, 1998). La question de leur
insécurité est alors mal connue.
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Quelques recherches ont traité de la question des liens entre la connexité des réseaux et
les problémes de sécurité routiére, mais elles sont assez anciennes et peuvent méme
parfois apparaitre comme contradictoires. Par exemple, Pfundt et al. (1975) ont comparé
plusieurs zones résidentielles allemandes sur la base de différents taux d’accidents. Ils
ont conclu qu’une distribution de la circulation dans une zone résidentielle par accés
multiples a partir d’une rocade est plus appropriée au plan de la sécurité qu’une
distribution centrale. A I’inverse, dans le rapport OCDE de 1979, la fermeture aux
extrémités des réseaux existants traditionnels est recommandée pour assurer une
distribution centrale du trafic vers le cceur du quartier, afin de préserver I’intérieur des
quartiers du trafic de transit. Cependant ce principe ne peut s’appliquer qu’aux petites
zones résidentielles, ou la seule fermeture de quelques rues peut permettre de limiter
I’entrée du trafic de transit. Les études existantes sont ainsi essentiellement
quantitatives. Et il est difficile d’en tirer des conclusions quant a I’effet de la connexité
sur la sécurité routiére. De plus, ces analyses considerent globalement les accidents
méme ceux qui n’impliquent que des usagers en transit et qui relevent donc davantage
de I’intensité du trafic de transit supporté par les axes de transit.

Les connaissances sur les effets de la hiérarchisation et de la connexité des réseaux sur
les problémes de sécurité routiere sont donc assez limitées. Elles considérent rarement
les quartiers de fagon globale c’est-a-dire le réseau interne mais aussi les axes de transit
sur lesquels peut se reporter le trafic. Elles s’intéressent peu aux quartiers de
planification intermediaire, ou les principes de planification ne sont pas forcément
appliqués de facon stricte. Enfin, les recherches menées sur ces questions sont souvent
quantitatives et permettent rarement de comprendre comment les principes
“fonctionnent”.

Les effets des différentes modalités de la propriété relative a I’organisation du réseau
routier ont été déterminés a partir des analyses monographiques menées au chapitre 5.
Pour I’étude des effets de la hiérarchisation du réseau routier sur la securité routiere,
nous nous sommes intéressés aux accidents impliquant des habitants du quartier. Pour
I’étude des accidents de la circulation en lien avec la connexité externe des réseaux,
nous nous sommes basés sur les accidents ayant eu lieu aux intersections entre les axes
de transit et la voirie interne. Les accidents étudiés correspondaient a des accidents
impliquant au moins un individu en mouvement entrant (ou sortant) dans le quartier.
Ceci a permis de répondre clairement aux questions du lien entre le quartier et le reste
de I’agglomération et de I’influence de I’aménagement de ce lien sur les problémes de
sécurité routiére.

D’ailleurs il est intéressant de relever que, dans les quartiers étudiés, il n’y a pas de
réelles differences dans le traitement des intersections entre les axes de transit et la
voirie interne : ce sont des feux tricolores ou des priorités pour I’axe principal marquées
par des STOP ou des cédez-le-passage sur les axes secondaires. Un seul cas est
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différent, il s’agit des réseaux “avec séparation des trafics” ou les intersections ne sont
pas traitées avec des feux, mais essentiellement avec des STOP. En effet, les trafics
secondaires sont plus faibles dans ces quartiers. Enfin, on notera que I’un des quartiers a
connu un réaménagement important avec la mise en place de ronds-points sur I’un des
axes principaux au début de la période d’analyse.

71.1 Un réseau “non’ hiérarchisé

Le réseau dit “non” hiérarchisé est composé de deux niveaux de voie. Le premier
correspond aux axes supportant le trafic de transit. lls permettent la liaison entre le
quartier et le reste de I’agglomération (axes en noir sur la Figure 43). Le second
concerne la voirie interne, qui est maillée, souvent de fagon rectiligne.

Acces au
quartier

- Hiérarchisation a 2 niveaux :
- axes de transit
- voirie interne maillée

- Connexité externe : forte

- Connexité interne : forte

Figure 43 : Représentation d’un réseau “non” hiérarchisé longé par des axes de transit

Dans ce type de configuration, la connexité externe®® du réseau est forte : il y a
beaucoup de points d’échange entre la voirie interne et les axes de transit adjacents (voir
Figure 43). Dans nos analyses, les nombres d’accidents impliquant des usagers en
mouvement tournant, entrant ou sortant du quartier, ne sont pas forcément plus
nombreux pour cette configuration qu’ailleurs. Les différences pouvant exister entre
quartiers de méme configuration sont dues essentiellement aux différences d’intensité
des trafics de transit supportés par les arteres de transit, les aménagements étant

% Les deux types de connexité ont été définis dans la partie 6.2.1. Le premier, la connexité “externe”,
correspond a I’intensité des relations entre les axes de transit et le réseau interne. Elle est évaluée a partir
des nombres d’intersections qui existent entre les axes de transit et les voies internes au quartier. La
connexité “interne” concerne le niveau de maillage du réseau interne. Plus il est maillé, plus la connexité
interne est forte.

242



similaires. Par contre, les accidents répertoriés pour ce type d’organisation des réseaux
sont tres diffus, ce qui peut poser des problémes de gestion puisque les accidents sont
survenus a des intersections différentes.

Concernant la voirie interne, le maillage du réseau entraine une perméabilité du quartier
au trafic de transit, qui peut en particulier le traverser (voir la Figure 43). Cependant
pour qu’il soit effectivement traversé, il est apparu dans nos analyses que d’autres
facteurs entraient en jeu. Ainsi, la position du quartier dans le reste de I’agglomération a
une importance et en particulier ses relations avec les quartiers adjacents. Un quartier,
par exemple, en centre urbain dense, siege de nombreux échanges entre les quartiers
limitrophes est traversé par un trafic de transit important. A I’inverse un quartier plus
isolé du fait de sa position en périphérie, par exemple, est moins traversé. Ceci a
évidemment des influences sur les problemes de sécurité routiere, puisqu’un fort trafic
de transit a I’intérieur du quartier crée des sources de conflits avec les usages plus
locaux. Les accidents impliquent alors beaucoup d’usagers tres vulnérables (piétons et
cyclistes).

La position des axes de transit par rapport au quartier a elle aussi une incidence. S’ils
traversent le quartier, ils vont drainer une forte part du trafic de transit, qui de ce fait ne
se reporte pas sur la voirie interne. La part d’accidents impliquant des habitants sur la
voirie interne est alors faible. Et les problemes de sécurité routiere sont essentiellement
localisés sur les axes de transit. A I’inverse, sur les axes de transit longeant les quartiers,
la part d’accidents impliquant des habitants est plus faible et concerne majoritairement
des usagers motorisés. Les problemes se concentrent surtout au cceur du quartier.
Cependant I’examen des accidents rapportés aux populations n’a pas permis de déceler
de différence entre des conceptions avec des axes de transit longeant ou celles avec des
axes de transit traversant. La différence apparait surtout dans la répartition de ces
accidents : soit sur le réseau interne, soit sur les axes de transit suivant le configuration.
Cette considération nous interpelle sur la gestion des problemes de sécurité routiere :
est-il préférable d’orienter le trafic de transit sur un axe principal qui traverse le quartier
ou au contraire de le laisser emprunter la voirie locale ? Est-il en fait plus facile de gérer
les probléemes de sécurité routiére concentrés sur un axe principal ou le trafic est
important ou ceux répartis dans une zone résidentielle ?

Au travers de cette premiére modalité de I’organisation des réseaux routiers, la
complexité des liens avec I’insécurité routiére apparait. En effet, d’autres facteurs
interviennent dans la production d’accidents comme I’intensité des trafics de transit et
on constate que la question du traitement des problemes de sécurité est déja soulevee.
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7.1.2 Un réseau “moyennement” hiérarchisé

Le réseau “moyennement” hiérarchisé est composé de trois niveaux de voie. Le premier
correspond encore aux axes de transit limitrophes (axes en noir sur la Figure 44). Le
second est constitué des voies de distribution qui traversent le quartier (axes en
pointillés sur la Figure 44). Enfin, le troisieme fait référence aux voies de desserte qui
sont maillées, souvent de fagon rectiligne.

- Hiérarchisation a 3 niveaux :
- axes de transit
- voies de distribution
- voies de desserte
maillées

- Connexité externe : faible
- Connexité interne : forte

Figure 44 : Représentation d’un réseau “moyennement” hiérarchisé délimité par des axes de transit
(axes noirs) et desservi a I’intérieur par des voies de distribution (axes en pointillés)

Dans ce type de configuration, la connexité externe du réseau est faible. Il y a peu de
points d’échange entre la voirie interne et les axes de transit adjacents (voir Figure 44).
Les nombres d’accidents impliquant des usagers en mouvement tournant c’est-a-dire
entrant ou sortant du quartier ne sont pas apparus plus nombreux qu’ailleurs. La
différence avec la configuration précédente se trouve dans la concentration des
accidents sur un petit nombre d’intersections, dans la mesure notamment ou les points
de rencontres entre les flux venant du quartier et les flux en transit sont peu nombreux.
Ceci peut permettre une gestion plus facile des problémes par le traitement d’un nombre
plus restreint d’intersections.

Concernant la voirie interne, le réseau n’est en théorie perméable au trafic de transit que
sur les voies de distribution (voir Figure 44). Et en effet, il apparait dans nos analyses
que les probléemes se concentrent essentiellement sur ces axes. Mais nous pouvons
remarquer que sur les voies de desserte maillées, il subsiste des cas d’accidents
impliguant souvent des usagers vulnérables dont beaucoup d’enfants (a pied ou a vélo).
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Ces cas sont d’autant plus nombreux que le quartier est situé dans une position
d’échanges importants avec les quartiers adjacents. En effet, la connexité interne forte
peut permettre au trafic de transit local d’emprunter les voies de desserte et de ce fait
créer des conflits avec la vie locale.

La position des axes de transit par rapport au quartier c’est-a-dire traversant ou longeant
n’a pas ici d’incidence sur les problemes de sécurité routiére pouvant avoir lieu sur la
voirie interne. En effet, la traversée des quartiers se fait aussi par les voies de
distribution. C’est plutét la position du quartier et I’importance des échanges entre les
quartiers qui le bordent qui vont influencer I’intensité du trafic de transit et donc
I’importance des sources de conflits pouvant exister entre la circulation et la vie locale
sur les voies de distribution. Sur ces voies, nous pouvons relever beaucoup d’accidents
impliguant des habitants, et la fagon dont ont été répartis les usagers influence les types
d’impliqués dans ces accidents. Ainsi, lorsque le quartier comporte une faible
ségrégation des modes c’est-a-dire “traditionnelle” ou “partielle”, ce qui est souvent le
cas pour ce type d’organisation, beaucoup de déplacements de piétons se font sur les
voies de distribution et entrent en conflit avec la circulation automobile (surtout lorsque
le quartier est le siege de nombreux échanges).

Pour les axes de transit, nous avons vu concernant la connexité externe qu’il y avait une
concentration des accidents a quelques intersections. Ces accidents impliquent beaucoup
d’usagers motorisés. Et lorsque les axes de transit traversent le quartier, dans la mesure
ou la hiérarchisation est moyenne, de nombreuses activités demeurent le long de ces
axes. Nous relevons alors, la aussi de nombreux cas d’accidents impliquant des piétons
en traversée de ces axes, qui engendrent souvent des coupures dans la vie locale des
quartiers.

Pour les réseaux “moyennement” hiérarchisés, les problémes de sécurité routiere sont
donc assez importants a I’intérieur des quartiers, et finalement assez similaires en
nombre a ceux de la configuration précedente (rapportés a la population des quartiers).
Nous voyons apparaitre ici les interactions qui peuvent exister entre les différentes
propriétés des formes urbaines. En effet, a ce type de configuration est souvent associee
une ségrégation des modes faible, qui engendre de nombreux conflits entre
automobilistes et piétons sur les voies de distribution ou passe le trafic de transit,
d’autant plus nombreux que le quartier est un quartier d’échanges.

7.1.3 Un réseau “treés” hiérarchisé

Le réseau “tres” hiérarchisé est composé de trois niveaux de voie. Le premier
correspond aux axes de transit limitrophes (axes en noir sur la Figure 45), ensuite, ce

%0 \/oir les modalités prises par la propriété relative & la répartition des usagers dans I’espace public dans
la partie 6.2.2.
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sont les voies de distribution qui traversent le quartier (axes en pointillés sur la Figure
45), enfin les voies de desserte sont disposées en impasse ou en boucle. Nous n’avons
pas relevé de différence dans notre analyse en termes de sécurité routiére entre les
conceptions de rue en boucle ou en impasse (par rapport a la littérature précédemment
citée).

- Hiérarchisation a 3 niveaux :
- axes de transit
- voies de distribution
- voies de desserte en
impasse ou boucle

- Connexité externe : faible

- Connexité interne : faible

Figure 45 : Représentation d’un réseau “trés” hiérarchisé avec des axes de transit traversant ou
longeant (axes en noir), des voies de distribution traversant (axes en pointillés) et des voies de
desserte en impasse ou en boucle

Dans ce type de configuration, la connexité externe du réseau est faible. Il y a peu de
points d’échange entre la voirie interne et les axes de transit adjacents (voir Figure 45).
Les nombres d’accidents impliquant des usagers en mouvement tournant c’est-a-dire
entrant ou sortant du quartier sont apparus plus nombreux qu’ailleurs. En effet, dans ce
concept tres hiérarchisé, la fonction de circulation des axes de transit est trés marquée et
les trafics supportés sont trés élevés. Ceci influence I’importance des accidents
rencontrés. Ces accidents se concentrent aux principales intersections entre les axes de
transit et les voies de distribution. Ils correspondent souvent a des traitements en
carrefours a feux, puisqu’ils constituent des intersections importantes avec des niveaux
de trafics primaires mais aussi secondaires, venant des voies de distribution, tres élevés.

En ce qui concerne la voirie interne, le quartier n’est perméable au trafic de transit que
sur les voies de distribution (voir Figure 45). Et dans nos analyses, les accidents se
concentrent effectivement essentiellement sur ces voies. En effet, aucun cas d’accident
n’a été répertorié sur les voies de desserte, sur la période d’étude. D’une part, elles sont
préservées du trafic de transit par les systemes en impasse ou en boucle. D’autres part,
ces systemes entrainent des vitesses assez faibles : rues courtes ou courbes n’assurant
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pas un champ de vision lointain, et permettent plus genéralement de privilégier la
fonction de vie locale.

Pour les voies de distribution, la position des axes de transit par rapport au quartier
n’influe pas non plus ici sur les probléemes de securité routiere. Par contre, la position du
quartier et la répartition des usagers dans I’espace public jouent encore un réle dans
I’importance et les types d’accidents survenus sur les voies de distribution. La position
du quartier influe sur I’intensité des trafics d’échange entre les quartiers adjacents et
donc des trafics de transit sur les voies de distribution. Lorsque la ségrégation des
modes est faible c’est-a-dire “traditionnelle” ou le plus souvent “partielle”, les flux
piétonniers viennent couper les voies de distribution et entrent en conflit avec les
usagers motorisés. Les accidents impliquent alors beaucoup d’usagers trés vulnérables
c’est-a-dire des piétons et des cyclistes dont des enfants. Par contre, quand la
ségrégation est forte (“quasi-compléte™)®; les flux piétonniers & I’intérieur du quartier
sont séparés des routes et les accidents impliquent essentiellement des usagers
motoriseés.

Pour les axes de transit, il n’est pas apparu de différence dans les types d’accidents
selon la position des axes par rapport au quartier (longeant ou traversant). Et dans ce
type d’organisation des réseaux, les accidents impliquant des habitants sur les axes de
transit concernent essentiellement des usagers motorises. En effet, sur ces axes, c’est la
fonction de circulation qui est predominante. Il y a donc peu d’activités aux abords de
ces voies. Les activités sont regroupées au cceur des quartiers. Les axes de transit ont
donc pour vocation principale et presque unique d’écouler du trafic, ce qui se traduit
souvent par des trafics élevés. Les accidents se concentrent alors essentiellement aux
principales intersections.

Dans ce type d’organisation des réseaux, les voiries de desserte semblent préservées des
problemes de sécurité routiere. Ici encore les interactions entre propriétés des formes
urbaines interviennent.

7.1.4 Un réseau “avec separation des trafics”

Le réseau “avec séparation des trafics” est composé de deux niveaux de voie. Le
premier correspond aux axes de transit qui longent le quartier (axes en noir sur la Figure
46). Le second est constitué des voies de desserte qui sont disposées en impasse ou en
boucle. Nous n’avons pas relevé ici non plus de différence dans notre analyse en termes
de sécurité routiere entre les conceptions de rue en boucle ou en impasse.

61 |_a ségrégation interne n’existe pas pour ce type d’organisation des réseaux, elle est le plus souvent liée
a un réseau “avec séparation des trafics”.
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Dans ce type de configuration, la connexité externe du réseau est faible. Il y a peu de
points d’échange entre la voirie interne et les axes de transit adjacents (voir Figure 46).
Les nombres d’accidents impliquant des usagers en mouvement tournant c’est-a-dire
entrant ou sortant du quartier ne sont pas plus nombreux que pour les réseaux “non” et
“moyennement” hiérarchisés. Les problemes de sécurité routiére sont concentrés aux
quelques intersections existant entre les axes de transit et les voies de desserte. Il n’y a
pas de voie de distribution dans ce type de configuration. Il est intéressant de relever
que dans un des cas étudiés, les intersections entre les axes de transit et la voirie interne
ont été aménagées en ronds-points au début des années quatre-vingt-dix et qu’aucun
accident n’a été constaté depuis. Une évaluation avant-aprés®® de I’aménagement sur
une période antérieure de 10 ans et une période postérieure de 8 ans a permis de
conclure quant & I’hypothese d’une réduction du nombre d’accidents sur le site grace a
I’aménagement entrepris. Ainsi, un traitement de ces intersections peut permettre de
diminuer les probléemes de sécurité routiere. Cependant I’aménagement des carrefours
en giratoires n’est possible que dans certaines conditions. Il faut notamment disposer
d’une emprise suffisamment grande.

Concernant la voirie interne, il n’y a que des voies de desserte (voir Figure 46). Elles
sont préservées du trafic de transit par des systémes en impasse ou en boucle. Le
quartier n’est donc pas traversé par le trafic de transit. Et sur les voies de desserte, il y a
eu trés peu d’accidents sur la période d’étude. Les axes de transit longent le quartier.
Les accidents sont concentrés aux quelques intersections existant entre les axes de
transit et les voies de desserte. Ils impliquent essentiellement des usagers motorisés. Et
comme nous I’avons vu dans le paragraphe précédent, un aménagement sous forme de
carrefours giratoire de ces intersections peut amener un bon niveau de sécurité.

%2 |La simple comparaison des nombres d’accidents survenus sur une période antérieure & I’aménagement
avec ceux d’une période postérieure ne peut pas permettre de conclure quant a un effet bénéfique de
I’'aménagement. En effet, ces nombres subissent des fluctuations aléatoires du fait de la nature méme des
accidents. Ceux-ci sont des phénomeénes stochastiques dont la production met en jeu a la fois des chaines
causales multiples et des combinaisons aléatoires de situations (OCDE, 1984). Pour conclure quant aux
effets bénéfiques d’un aménagement, il convient donc de procéder a des tests statistiques pour la
comparaison des nombres d’accidents survenus avant et apres I’aménagement (évaluation avant-apres).
Dans notre cas, sur les 10 ans précédents I’aménagement, il y avait eu 11 cas d’accidents aux intersections
concernées et 0 cas sur les 8 ans suivant. Nous nous plagons dans une situation de validation d’une
diminution de I’insécurité routiére. Il s’agit donc de tester I’hypothése d’une baisse de I’insécurité routiére
sur un site contre une hypothése d’absence d’évolution (pour plus de détails, voir Brenac, 2001). La
comparaison entre les périodes avant et aprés se fait en tenant compte de I’évolution générale de
I’insécurité, qui se traduit par I’évolution des nombres d’accidents au niveau national ou sur un réseau de
référence. Nous avons utilisé le réseau de I’ensemble de la CUDL comme référence. Le principe du test
consiste a examiner I’hypothése nulle de I’absence d’évolution de la sécurité du site étudié et a calculer la
probabilité d’observer une proportion d’accidents “aprés” égale ou inférieure a une proportion théorique
dans I’hypothése d’une absence d’évolution. Dans notre cas, cette probabilité vaut 0,01. Ceci améne a
conclure qu’observer une telle proportion d’accidents sur la période postérieure est peu probable (seuil
inférieur a 2%) dans I’hypothése nulle. Nous pouvons alors considérer que la baisse observée est tres
probablement liée a I’aménagement du site.
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- Hiérarchisation a 2 niveaux :
- axes de transit
- voies de desserte en impasse
ou boucle

- Connexité externe : faible

- Connexité interne : faible

Figure 46 : Représentation d’un réseau “avec séparation des trafics”, ou les axes de transit (axes en
noir) longent le quartier et les voies de desserte sont en impasse ou en boucle

Ce type de configuration présente le meilleur niveau de sécurité sur la voirie interne,
dans la mesure ou le transit y est complétement évincé. Cependant les problémes sur les
axes de transit peuvent étre importants. Et ils posent clairement la question de la gestion
dans la mesure ou ils sont tres concentrés.

7.1.5 Conclusions pour I’organisation du réseau routier

Cette propriété a une influence réelle sur les problémes de securité routiere en termes de
répartition des accidents sur les différents niveaux de voie ainsi que pour I’implication
des habitants des quartiers dans ces accidents. Ces influences peuvent étre présentées
d’une part du point de vue de la connexité “externe” des réseaux c’est-a-dire les
relations entre les axes de transit et la voirie interne et d’autre part du point de vue de la
hiérarchisation des réseaux. Comme dans la littérature, nous dissocions les deux aspects
de I’organisation des réseaux routiers pour la présentation. Mais dans la recomposition
des problémes de sécurité routiere des formes urbaines, toutes les influences seront
combinees et synthétisées.

Ainsi, en termes de connexité “externe”, les nombres d’accidents impliquant des

mouvements tournants varient peu d’un type de réseau a l’autre. La seule nuance a
apporter est relative aux réseaux “tres” hiérarchisés ou les nombres d’accidents de
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mouvements tournants sont trés nombreux. Ceci peut s’expliquer en partie par
I’intensité des trafics supportés par les axes de transit, dont la fonction principale est
celle de la circulation automobile. Par contre, des différences existent dans la répartition
des accidents, entre une connexité externe faible ou une connexité externe forte. En
effet, pour une connexité externe forte, les accidents sont tres diffus. Et a I’inverse ils
sont concentrés pour une connexité externe faible. Ceci peut avoir des conséquences
importantes en termes de gestion des problemes de sécurité routiére : il est plus facile de
traiter un petit nombre d’intersections qu’une multitude. D’ailleurs sur I’un des réseaux
“avec séparation des trafics” un traitement des intersections en carrefours giratoires a
permis de réduire de facon significative les nombres d’accidents. La Figure 47
synthétise les différents résultats obtenus.

, . Forte Diffusion des accidents a
Reseau “non connexitée P différentes intersections entre
hiérarchise externe axes de transit et voies internes
, Concentration des accidents
Réseau Faible aux quelques intersections
“moyennement” connexité P existant entre axes de transit et
hiérarchisé externe voies de distribution

Tres forte concentration des

Faible a_lccidents aux intersectiodns
Réseau “trés” iy importantes entre axes de
hiérarchisé connexite > transit et voies de distribution
externe (accidents nombreux)
Concentration des accidents
aux quelques intersections
existant entre axes de transit et
, . . voies de desserte
Réseau “avec Faible
séparation des connexité
trafics” externe ;
Peu d'accidents aux Amenagement

des intersections
(ex: ronds-
points)*

intersections entre axes de  [«@—
transit et voies de desserte

Figure 47 : Effets de la connexité externe des réseaux sur les problémes de sécurité routiére, pour
les différentes modalités de I’organisation des réseaux routiers

(* L effet d’autres propriétés ou celui d’aménagements de I’espace public est schématisé sur le coté
droit : en vert, il s’agit d’une influence qui améliore les problémes de sécurité routiére ; en rouge,
d’une influence qui les amplifie ; en noir, d’un lien entre la modalité étudiée et d’autres propriétés)
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Concernant la hiérarchisation des réseaux, les résultats semblent plus nuancés que ceux
de la littérature (par exemple, I’étude de Meewes et Pfundt, 1986). Ceux-ci concluent
quant a un meilleur niveau de sécurité en nombre d’accidents par habitant pour les
réseaux fortement hiérarchisés. Dans nos analyses, par contre, il apparait que les taux
d’accidents®® sont & peu prés similaires sur la voirie interne pour les réseaux “non”,
“moyennement” et “trés” hiérarchisés. Les quelques différences relevees viennent
surtout de la position des quartiers dans I’agglomeration et de ce fait de I’intensité des
trafics de transit traversant les quartiers. Les réseaux “avec séparation des trafics”
donnent les meilleurs niveaux de sécurité sur la voirie interne, dans la mesure ou les
quartiers sont complétement préservés du trafic de transit. Cette différence observée
avec les résultats de la littérature entre faible et forte hiérarchisation peut venir des types
d’accidents étudiés. Pour notre travail, ce sont les accidents impliquant des habitants qui
ont été étudiés et non pas les nombres totaux. Prendre en compte les seuls nombres
totaux d’accidents conduit, en effet, a comptabiliser aussi les accidents n’impliquant que
des usagers en transit. Ces accidents sont davantage liés a la perméabilité du quartier
qu’a I’organisation des réseaux. Ainsi, leur prise en compte pénalise les réseaux “non”
hiérarchisés.

Cependant du point de vue qualitatif, il existe des différences entre les réseaux,
notamment dans la répartition des accidents. Ainsi, pour les réseaux “non” hiérarchisés,
les accidents sont dispersés sur I’ensemble de la voirie interne. Pour les réseaux
“moyennement” hiérarchisés, ils sont principalement localisés sur les voies de
distribution méme si des problémes subsistent sur les voies de desserte. Et sur les
réseaux “tres” hiérarchisés, ils sont concentrés sur les voies de distribution. La question
sous-jacente est encore celle de la gestion : est-il plus facile de gérer des probléemes de
sécurité routiere quand ils sont concentrés sur quelques axes principaux ou au contraire
dispersés sur I’ensemble d’un réseau ? La Figure 48 et la Figure 49 reprennent les
différents résultats obtenus.

D’une maniére génerale, I’étude des effets de I’organisation des réseaux routiers sur
I’insécurité routiere montre bien qu’on ne peut pas simplement se contenter de décrire
des relations entre tel ou tel type d’organisation et I’insécurité produite. En effet, le type
d’organisation conditionne aussi fortement les possibilités en matiére de gestion de cette
insécurité c’est-a-dire les possibilités de réduction de I’insécurité par I’aménagement
des voiries. De plus, I’étude des effets de cette propriété a également conduit a mettre en
évidence I’influence des interactions entre propriétés des formes urbaines, par exemple,
entre la hiérarchisation des réseaux et la répartition des usagers dans I’espace public.

83 Il s’agit des nombres annuels d’accidents impliquant des habitants rapportés & la population des
quartiers (voir la partie 4.1.3).
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Figure 48 : Effets de la hiérarchisation des réseaux sur les accidents de la circulation impliquant

des habitants du quartier, pour deux modalités de I’organisation des réseaux routiers :

“non” hiérarchisé et réseau “moyennement” hiérarchisé
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Figure 49 : Effets de la hiérarchisation des réseaux sur les accidents de la circulation impliquant
des habitants du quartier, pour deux modalités de I’organisation des réseaux routiers : réseau
“trés” hiérarchisé et réseau “avec séparation des trafics”

(* La position du quartier fait référence a la position dans le reste de I’agglomération, a savoir si le
quartier est le siege de nombreux échanges entre les quartiers adjacents ou les pdles a proximité)
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7.2 La répartition des usagers dans I’espace public

La propriété de la répartition des usagers dans I’espace public se décline suivant six
modalités. Elles font réference notamment au principe de segrégation des modes de
déplacement.

Ce principe de ségrégation, comme nous I’avons vu, est largement préconisé dans la
littérature. Par exemple il apparait comme I’une des recommandations principales dans
les directives SCAFT recensées dans le rapport de I’OCDE de 1979 (voir la partie
2.3.1). Et il est connu que dans sa stricte application, ce principe peut apporter de bons
niveaux de sécurité (ex : Fleury, 1998). Par exemple, le quartier de Bijlmermeer a
Amsterdam a été construit sur un principe de ségrégation compléte des modes avec le
niveau du sol réservé aux piétons et aux velos et un niveau surélevé pour les vehicules
motorisés, les transports en commun et les services associés comme les garages. Ce
quartier a donné un trés bon niveau de sécurité, méme si I’auteur révele d’autres
problemes de gestion comme la surveillance des espaces publics (Wolters, 1986). Ce
principe peut ainsi donner des bons niveaux de sécurité quand il est appliqué
completement. Cependant dans la pratique, les quartiers résidentiels rencontrés sont
rarement une application stricte de ce principe. Ils constituent davantage des niveaux
intermédiaires de ségregation des modes. Il est alors important de s’intéresser a la
question des effets des differents niveaux de ségrégation sur les problémes de sécurité
routiére. Ceci n’a pas eté abordé dans la littérature.

Les différents niveaux de ségrégation des modes de déplacement définis pour
déterminer la propriété relative a la répartition des usagers dans I’espace public sont :
une absence de ségrégation, une ségrégation “traditionnelle”, une ségrégation
“partielle”, une ségrégation “interne”, une ségrégation “quasi-complete” et une
ségrégation “complete” (voir la partie 6.2.2).

Pour notre travail, les niveaux extrémes de ségregation c’est-a-dire la cour urbaine et la
séparation “compléte” des modes n’étaient pas representés. Ces niveaux de ségrégation
apparaissent rarement dans la réalité urbaine, et ils ont déja eté étudiés dans la littérature
et reconnus comme sécuritaires. Par contre, les niveaux intermédiaires ont été rarement
étudiés.

Pour nos analyses, nous nous sommes surtout intéressés aux types d’accidents
impliquant des automobilistes et des usagers vulnérables puisque c’est de la coexistence
de ces deux types d’usagers dont il est question dans le concept de ségrégation. Et nous
avons bien distingué les problemes rencontrés sur les axes de transit délimitant les
quartiers de ceux survenus sur le réseau interne au quartier.
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7.2.1 Une ségrégation “traditionnelle”

La ségrégation “traditionnelle” est constituée de la rue longée de trottoirs. Et a
I’intérieur des quartiers congus avec ce type de ségrégation des modes, des problémes
de sécurité routiére ont été relevés en termes de traversées des piétons mais aussi de
déplacements des cyclistes.

Les pietons impliqués sont en premier lieu des enfants, qui traversent précipitamment la
rue sans toujours Vvérifier si une automobile arrive. En effet, les enfants peuvent sortir de
leur domicile ou de I’école, étre dans un espace familier et se comporter comme tel. lls
peuvent aussi jouer sur I’espace public (autre que la route), qui ici est peu séparé des
voiries de circulation. Quelques adultes sont également impliqués, surtout sur les
passages piétons ou ils peuvent se sentir en sécurité et traverser en perdant de leur
vigilance.

Les enfants sont aussi impliqués dans des accidents en tant que cyclistes. 1ls empruntent
les trottoirs et traversent les rues précipitamment sans toujours Vvérifier auparavant la
circulation. lls circulent sur la chaussée sans toujours se soumettre aux regles de
circulation (par exemple, franchir un feu rouge). L’OCDE dans son rapport de 1998 sur
les usagers vulnérables mentionnait déja cette difficulté des jeunes cyclistes a se
soumettre aux regles de conduite. 1ls aiment jouer, freiner, peut-étre prendre des risques.
D’une maniere générale, les cyclistes ont une place difficile dans la circulation, surtout
lorsque la ségrégation est faible. D’ailleurs d’autres cas d’accidents impliquent des
adultes a vélo qui se font heurter en se faisant dépasser par un automobiliste ou par
I’ouverture d’une portiére d’un automobiliste qui vient de se garer. Les vélos ne peuvent
en général pas circuler sur les trottoirs, mais ils ont du mal a trouver leur place dans la
circulation motorisée : ils sont mal ou pas percus par les autres usagers.

Et nous retrouvons I’ensemble de ces problemes entre les automobilistes et les usagers
vulnérables sur les axes de transit délimitant les quartiers, puisque la encore la
ségrégation des modes est faible. 1l y a alors beaucoup de problémes lors des traversees
de pietons, que ce soient des enfants ou des adultes. L importance du trafic sur ces axes
et la vitesse élevée de circulation viennent renforcer les conflits potentiels entre piétons
et automobilistes. Mais il y a aussi quelques problémes liés a la circulation des cyclistes.
Ils concernent des automobilistes qui engagent un mouvement tournant ou franchissent
un STOP devant un vélo sans I’avoir vu ou en ayant cru avoir le temps de passer avant
lui, ou encore des automobilistes qui doublent des vélos, se rabattent trop vite et les
heurtent.

Ainsi, dans les quartiers de faible ségrégation, une partie des accidents trouvent leur
origine dans la confrontation entre les automobilistes et les piétons surtout mais aussi
entre les automobilistes et les cyclistes.
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7.2.2 Une ségrégation “partielle”

La ségrégation “partielle” est constituée de trottoirs le long des routes et de
cheminements piétonniers a I’intérieur du quartier reliant les centres d’activités aux
routes. Cette modalité de la répartition des usagers dans I’espace public est réalisable
dans des quartiers de densité batie peu élevée, ou la place laissée a I’espace public est
grande (espace en dehors de la voirie). De plus, elle est souvent utilisée pour des
quartiers ou les Tlots sont grands et le bati discontinu pour permettre la liaison entre les
différents batiments et les routes.

A I’intérieur du quartier, nous retrouvons encore de nombreux problémes de sécurité
routiére entre les automobilistes et les usagers vulnérables. La majorité des accidents
impliquent des piétons, que ce soient des adultes ou des enfants. Les adultes peuvent
étre impliqués lors de la traversée des voiries internes, sur les passages piétons ou en
dehors. Et les enfants sont surtout impliqués lors de traversées en dehors des passages
protégés. Ici encore les enfants peuvent sortir de leur domicile ou sortir de I’école et
traverser précipitamment sans vérifier. Les chemins piétonniers ne permettent pas de
réaliser I’ensemble des trajets loin des routes puisqu’ils relient par exemple les écoles
aux routes. Les piétons doivent donc a un moment donné traverser les rues.

Les cyclistes sont également fortement impliqués, que ce soient les enfants ou les
adultes. Les enfants a vélo peuvent traverser précipitamment la rue en sortant d’un
parking ou encore circuler sur la voie et ne pas respecter une priorité a droite. Ces
problemes rejoignent ceux vus précédemment et la difficulté pour les enfants de se
soumettre aux regles de circulation. Ici encore les adultes a vélo peuvent étre heurtes
lors de manceuvres d’automobilistes : dépassement et rabattement rapide, ou encore
choc arriére lorsqu’un cycliste s’arréte pour entamer un mouvement tournant.

Un dernier type d’accidents est par contre directement lié & I’aménagement des
cheminements piétonniers. En effet, il implique des cyclistes souvent des adultes qui
circulent sur les chemins piétons. En arrivant au niveau des routes, ils les traversent sur
leur lancée sans toujours vérifier la circulation. Le passage d’un espace préservé a un
espace partagé peut étre difficile et surtout ne pas étre percu tout de suite par I’usager.

Concernant les axes de transit qui délimitent les quartiers, les conflits demeurent entre
les automobilistes et les usagers vulnérables, que ce soit lors des traversées des piétons
ou lors de la circulation des vélos (dépassement et rabattement rapide, mouvement
tournant devant un vélo).
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7.2.3 Une ségrégation “interne”

La ségrégation “interne” est constituée de cheminements piétonniers reliant les centres
d’activités entre eux a I’intérieur des quartiers. Ce type de ségrégation des modes est
surtout apparu pour des quartiers fortement hiérarchisés et dont le cceur était tres
préservé du trafic de transit. Ainsi, a I’intérieur des quartiers, des cheminements peuvent
étre réalisés pour relier les activites entre elles et renforcer cette protection du cceur du
quartier.

A I’intérieur méme des quartiers, aucun accident n’a été constaté sur les différents
quartiers étudiés. Ceci reléve du principe de ségrégation qui sépare ici complétement les
usagers vulnérables des usagers motorisés a I’intérieur du quartier.

Par contre, des problemes peuvent étre relevés sur les axes de transit limitrophes selon
I’aménagement de ceux-ci. Quand le principe de ségrégation est poursuivi sur ces axes,
des problémes apparaissent aux intersections, la ou les flux se croisent (voir la partie sur
I’aménagement des axes de transit). Quand au contraire il n’est pas du tout appliqué, des
problémes existent parfois entre les automobilistes et les piétons ou entre les
automobilistes et les cyclistes. Par exemple des piétons circulent au bord des voies et se
font heurter par des véhicules. Pour les cyclistes, les automobilistes souvent entament
des dépassements dangereux sans toujours anticiper les manceuvres des cyclistes.

7.24 Une ségrégation “quasi-compléte”

La ségrégation “quasi-complete” est constituée de cheminements piétonniers reliant les
centres d’activités entre eux et separés des routes. Ce type de ségrégation des modes
implique une réflexion indépendante des itinéraires des piétons et des itinéraires de
circulation motorisée. Ainsi, les centres d’activités du quartier comme les habitations,
les commerces, ou encore les écoles sont directement reliés par des cheminements
piétonniers qui sont séparés des routes, par des systemes de passerelles le plus souvent.
Cependant la ségrégation n’est pas complete parce qu’au niveau des routes, il peut
demeurer des trottoirs et des passages protégés pour les trajets interquartiers c’est-a-dire
pour des piétons sortant du quartier et se rendant dans un autre quartier (et inversement)
ou pour des piétons “en transit” c’est-a-dire traversant le quartier sans s’y arréter.

A P’intérieur du quartier, il y a peu de problemes de sécurité concernant des usagers
vulnérables. Ainsi, un seul cas d’accident a impliqué un enfant a vélo qui a traversé
précipitamment une rue quand arrivait un automobiliste. La distinction entre les
différents types de flux peut permettre de protéger les usagers vulnérables.

Par contre, sur les axes de transit delimitant les quartiers, des problemes peuvent
demeurer avec des piétons en deplacement interquartier. En effet, la ségrégation “quasi-
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compléte” assure une protection pour les piétons en déplacement interne au quartier, qui
veulent relier différents centres d’activités du quartier. Mais pour ceux qui veulent le
traverser, ils se retrouvent sur des voies trés fréquentées et rapides, ou la fonction
prédominante est celle de circulation. La fonction de vie locale a en effet été réservée au
cceur du quartier. 1ls peuvent alors avoir a traverser des rues ou les vitesses de
circulation sont trés élevées. Et méme s’il existe des passages protéges, I’environnement
trés “routier” ne confére pas toujours une facilité et une sécurité optimum pour traverser
ces axes. Dans d’autres cas, la présence de passerelles pour la traversée des piétons des
axes importants a entrainé une absence de passage protégé. Cependant les piétons en
déplacement interquartier qui se retrouvent au niveau des routes, préferent souvent
traverser directement les voies en dehors des itinéraires piétons pour éviter le détour
qu’engendre I’accés aux passerelles. Ce constat avait déja été relevé dans la littérature
(ex: Tira et Ventura, 2000). D’ailleurs ces systemes de passerelles peuvent poser des
problemes d’acces pour certains usagers trés vulnérables comme les personnes agées ou
les personnes handicapées et elles doivent étre congues en fonction de tous les usagers
(OCDE, 1998).

Ainsi, une ségrégation “quasi-compléte” assure un bon niveau de sécurité pour les
piétons en déplacement interne au quartier. Mais elle peut poser des problemes de
sécurité pour les piétons en déplacement interquartier qui se retrouvent sur des axes ou
la fonction principale est celle de circulation. Les piétons y sont alors peu ou mal pergus
par les usagers motorisés.

7.25 Conclusions pour la répartition des usagers dans I’espace
public

Pour la propriété relative a la répartition des usagers dans I’espace public, les problémes
de sécurité routiére identifiés dans nos analyses relevent des types d’accidents.

Quand la ségrégation est “partielle” ou “traditionnelle”, elle ne permet pas de diminuer
les conflits entre les usagers vulnérables et les autres. D’ailleurs les cheminements
piétonniers reliant les activités et les rues peuvent méme générer des problémes
specifiques. Une ségrégation plus forte mais axée sur les déplacements internes au
quartier assure un bon niveau de sécurité a I’intérieur du quartier, méme si des
problemes peuvent demeurer sur les axes de transit adjacents. A cette question de la
ségrégation des modes, vient donc s’ajouter celle de I’aménagement des axes de transit.
L’ensemble sera étudié dans le chapitre suivant, ou nous “recomposerons” I’espace
urbain sur la base des différentes propriétés étudiées.
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Ségrégation
“traditionnelle” :
rue longée de
trottoir

_>

Beaucoup de traversées d’enfants en courant (sortie
de domicile, d’école, jeux) de rues internes, hors
passage piéton

Quelques traversées d'adultes de rues internes sur
passage piéton

Beaucoup d’enfants a vélo, circulant sur les trottoirs
et traversant précipitamment les rues internes
Quelques enfants a vélo négligeant les régles de
circulation (franchissement d'un feu rouge)
Quelques adultes a Vvélo heurtés lors des
manceuvres des automobilistes : dépassement et
rabattement rapide des automobilistes, ouverture
d’'une portiere apres stationnement

Ségrégation
“partielle” :
trottoirs et

chemins piétons
entre les activités

Beaucoup de traversées d'enfants en courant, de
rues internes, hors passage piéton

Quelques traversées d'adultes de rues internes sur
passage piéton ou en dehors

Quelques enfants a vélo traversant précipitamment
les rues internes

Quelques enfants a vélo négligeant les regles de
circulation (franchissement d'un feu rouge)
Quelques adultes a Vvélo heurtés lors des
manceuvres des automobilistes : dépassement et

et les rues > . ) !
rabattement rapide des automobilistes, vélo heurté
par l'arriére en attente pour tourner
Cyclistes traversant directement les rues en sortant
des chemins piétons, sans vérification au préalable
Ségrégation
lnterr}thncShgmlns Pas d'accident sur le réseau interne du quartier N ForFe .
I’irqtérieur i —p» - Des problémes peuvent survenir sur les axes de |«g— hlerarclh|sat|on
) transit suivant 'aménagement de ceux-Ci du réseau
quartier, entre les
activités
Ségrégation , . .
. uasﬁco?n lote” - Un cas d'enfant traversant une rue interne a vélo,
guasi-complete” - en se précipitant
chemins piétons \ :
entre les activités —p» - Des problémes peuvent survenir sur les axes de
séparés des ’ transit lors des traversees de piétons en
P déplacement interquartier
routes

Figure 50 : Effets de différentes modalités de la répartition des usagers dans I’espace public sur les
problémes de sécurité routiére a I’intérieur des quartiers
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7.3 L’organisation de I’espace public en dehors de la
voirie

L’organisation de I’espace public en dehors de la voirie se décline suivant trois
modalités : I’espace public en dehors de la voirie limité au trottoir, les espaces libres a
proximité des rues, les espaces libres séparés des rues.

Les liens qui peuvent exister entre I’organisation de I’espace public en dehors de la
voirie et I’insécurité routiere ont été peu étudiés dans la littérature. En effet, la sécurité
routiére est liee a la circulation automobile et de ce fait elle est souvent géree par les
techniciens et gestionnaires de la voirie et de la circulation. La gestion urbaine dissocie
freqguemment les déplacements de I’urbanisme. Les deux pratiques — celle de I’ingénieur
voirie/circulation et celle de I’urbaniste — s’ignorent souvent et engendrent deux points
de vue trés différents sur I’espace public (Fleury, 1998). L’espace public en dehors de la
voirie est rarement étudié par les gestionnaires de la circulation qui ont en charge la
sécurité routiére.

Ce sont surtout dans les analyses d’insécurité routiére liées aux types d’usagers, en
particulier les piétons enfants, que peut apparaitre I’influence de I’aménagement de
I’espace public hors voirie ou tout au moins I’idée que I’aménagement de celui-ci peut
avoir une influence. Par exemple, Preston (1976) et King et al. (1987) ont identifié les
caractéristiques principales de zones ayant un taux élevé d’accidents d’enfants. Et parmi
celles-ci nous pouvons trouver le manque d’espace libre (jardins ou aires de jeux).
D’une maniere générale, les enfants sont fortement impliqués dans des accidents a
proximité de leur domicile (ex : Preston, 1972 ; Abdalla et al., 1997). Et les résultats de
Millward et Wheway (1997) montrent que les enfants préférent jouer a proximité de
leur domicile parce qu’ils ont besoin d’étre proches de leurs parents et réciproguement
les parents veulent les surveiller. L’aménagement de I’espace entre la maison et la
chaussée est ainsi important car c’est sur celui-ci que vont s’établir des pratiques de vie
locale comme le jeu des enfants. De cet aménagement peuvent résulter des problemes
de sécurité routiere (absence d’espace libre, par exemple). Cependant I’effet de
I’aménagement de cet espace sur les problémes de sécurité routiére n’a pas été étudié
spécifiguement dans la littérature.

Pour notre travail, ce sont essentiellement les types d’accidents impliquant des enfants
qui ont été étudiés. En effet, ce sont les types d’accidents les plus directement liés au
type d’aménagement de I’espace public autre que la voirie du moins dans les zones a
dominante résidentielle (voir les résultats de Preston, 1976 et King et al., 1987 cités
precédemment, par exemple). Les autres types d’accidents sont plus influencés par
I’aménagement de la voirie proprement dit. Et pour les quartiers étudiés, il est apparu
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plus précisément que I’aménagement de I’espace public hors voirie avait une influence
sur les types d’accidents liés aux jeux des enfants.

7.3.1 L’espace public limité a la rue et au trottoir

Quand I’espace public est limité a la rue et au trottoir, le quartier considéré a souvent
une proportion de surface batie assez élevée et une place laissée a I’espace public plutét
faible. Pour cette modalité, la majorité de I’espace est occupé par la chaussée et il ne
reste bien souvent que les trottoirs pour les usages autres que la circulation et le
stationnement. Ainsi, d’une fagcon générale, le trottoir va accueillir de nombreux usages
comme les jeux des enfants. En effet, méme s’ils disposent d’un espace privé a
I’intérieur de I’Tlot, celui-ci peut étre assez étroit dans des quartiers trés densément batis
et les jeux collectifs se font dans des espaces collectifs comme la rue.

Dans nos analyses, il est apparu gque ce type de configuration générait des conflits entre
enfants jouant dans la rue et automobilistes y circulant. Ainsi, un type d’accidents
implique des enfants qui jouent sur le trottoir et traversent précipitamment pour
échapper a leurs camarades, sans Vvérifier auparavant la circulation. Ce type d’accidents
est plus fréquent dans les quartiers traditionnels ou le réseau est peu hiérarchisé et ou la
circulation et la vie locale se cotoient sur les mémes espaces.

7.3.2 L’espace public défini par des espaces libres a proximité des
rues

Dans ce type de configuration, la place laissée a I’espace public est plus grande que
précédemment, la proportion de surface batie plus faible. L’espace public se matérialise
souvent par des espaces verts. Ils peuvent commencer aux pieds des habitations.

La présence de ces espaces publics permet aux enfants de jouer dans des lieux plus
retirés de la circulation. Cependant I’ouverture de ces espaces sur la rue est parfois trop
large. Et dans le cas de quartiers aux réseaux peu hiérarchisés, des conflits existent entre
des enfants qui traversent la rue précipitamment et se font heurter par un automobiliste
qui les percoit trop tardivement. Les enfants s’accaparent la rue pour leurs jeux au-dela
de I’espace libre.

7.3.3 L’espace public défini par des espaces libres separés des
rues

Pour cette modalité, la place laissée a I’espace public est également grande, la
proportion de surface batie faible. L’espace public se matérialise souvent aussi par des
espaces verts. Mais dans ce cas, ils sont clairement séparés de la route. En effet, soit le
bati longe la rue et les espaces libres sont derriere les habitations. Soit le bati ne la longe
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pas mais il a conservé son “devant” et son “derriére”. Et ce dernier demeure préserve de
la voirie et est accessible directement par les habitations ou par des chemins piétonniers
étroits. L’espace de jeux est ainsi séparé des routes tout en gardant sa proximité aux
habitations. Dans nos analyses, cette configuration a entrainé peu voire pas d’accidents.

7.3.4 Conclusions pour [I’organisation de I’espace public en
dehors de la voirie

L’aménagement de I’espace public autre que la voirie a donc une influence sur les
problemes de sécurité routiere, et en particulier sur ceux liés aux jeux des enfants (voir
Figure 51). Cependant il est aussi fortement lié aux caractéristiques générales de la
forme urbaine. En effet, la place qui lui est laissée dépend de la densité batie du quartier
et de la place libre disponible. De plus, I’organisation générale du réseau peut aussi
avoir une influence sur les problémes de sécurité routiere dans les cas ou I’espace libre
se limite au trottoir ou longe la voirie. En effet, une faible hiérarchisation met en
présence des usages trés différents comme la circulation et le jeu des enfants.

Espace public - Jeux sur le trottoir et traversée -
limité a la soudaine pour échapper a un Rdéggfér?;tlj?és
chaussée et au cam{:lrade‘(c_)u le poursuwre)AIou pOlljr Hirarchisation du
trottoir continuer & jouer, sans contrdle sur la seal

circulation

Espace libre &
proximité de la
rue

Jeux dans l'espace libre et traversée
soudaine de la rue en prolongeant le
jeu sur la voirie, sans vérification de la
circulation

Faible
hiérarchisation du
réseau

Pas d'accident rencontré

Espace libre
séparé de la
rue

Forte
hiérarchisation du
réseau

Pas d'accident rencontré

Figure 51 : Effets de I’organisation de I’espace public en dehors de la voirie sur les problémes de
sécurité routiere
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7.4 Caractéristiques visuelles de I’environnement routier
du point de vue du conducteur

Les caractéristiques visuelles de I’environnement routier du point de vue du conducteur
ont eté declinées suivant cing types (voir la partie 6.2.4). La littérature existant sur ce
theme s’intéresse essentiellement aux effets de I’environnement routier sur les
comportements des usagers.

Pour situer ces travaux, il faut revenir a la définition d’un accident de la circulation. La
genese de I’accident peut s’expliquer a partir d’un systéme formé de trois composants :
I’homme, le véhicule et I’environnement routier et en particulier des interactions a
I’ceuvre lors de la conduite automobile : la prise d’information et son traitement, les
actions entreprises sur le véhicule et le comportement dynamique sur la chaussée
(Fleury, 1998). Beaucoup de recherches, notamment dans le champ de la psychologie,
se sont intéressées aux mécanismes de fonctionnement de I’opérateur humain, considéré
comme “régulateur ultime” dans le systtme complexe de la circulation automobile
(Stransky, 1995). Elles ont permis d’élaborer des théories et modeles du comportement
du conducteur. Et Badr (1991) releve un consensus, explicite ou non, au travers de ces
differents modeles dans la référence a un « cadre général issu de la psychologie, selon
lequel la tadche de conduite est considérée principalement comme un processus de
sélection et de traitement de I’information qui s’effectue dans I’ordre suivant:
Perception — Décision — Action » (Badr, 1991, p. 125). Ainsi, I’impact de I’information,
en particulier I’information visuelle, est essentiel dans le processus de la réalisation de
la tdche de conduite.

Et I’environnement routier considéré comme « un émetteur d’information » joue un réle
primordial (Stransky, 1995, p. 39). D’autres auteurs comme Dubois-Taine et al. (1982)
insistent également sur I’impact de I’environnement routier sur les comportements des
conducteurs. Dans leur travail mené sur I’aménagement d’un itinéraire incluant les
traversées de différentes petites agglomerations, ils partent du principe que « la sécurité
ne se traite pas exclusivement en termes d’équipements, [et que] jusqu’a preuve du
contraire, le cadre physique de la route, le paysage, les activités riveraines, influent sur
le comportement de I’automobiliste en transit, de plus les lieux d’accidents sont souvent
des endroits ou il y avait précisément contradiction entre les différentes “informations”
que I’usager pouvait percevoir » (Dubois-Taine et al., 1982).

L’accident de la circulation peut alors étre interprété comme le résultat d’un manque de
cohérence entre la ou les fonction(s) de la voie et le traitement de I’environnement
routier de cette voie, entrainant un décalage entre I’activité du conducteur et la situation
effectivement rencontrée (Fleury, 1998). Il est donc important pour améliorer la sécurité
d’un site de s’intéresser aux qualités intrinséques de la chaussée et de son
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environnement mais aussi de traiter I’environnement routier global de facon a le rendre
cohérent avec les fonctions de la voie, en d’autres termes de s’assurer de la “lisibilité”
de la route.

Différentes recherches se sont intéressées a I’influence de I’environnement routier sur
les comportements (ex : Saad, 1987 ; Ferrandez et Malaterre, 1989 ; Malaterre, 1989 ;
Badr, 1991). Et d’une maniere générale, il s’est avéré que la notion de vitesse joue un
role important dans les comportements et est un élément essentiel pour caractériser la
conduite automobile (ex : Badr, 1991 ; Stransky, 1995).

Différents travaux se sont intéressés a I’analyse des vitesses de conduite. Dans les
domaines de la psychologie et de la sociologie, par exemple, ils sont souvent basés sur
les adaptations des vitesses par les conducteurs suivant les situations rencontrées. En
fait, la question de la vitesse des usagers est une question complexe, car c’est une notion
individuelle donc hétérogéne. Sur une méme section de voies, le profil des vitesses
pratiquées peut varier suivant différents criteres individuels, d’expérience de conduite,
de connaissance du terrain,... Beaucoup d’études ont essayé d’identifier des
caractéristiques individuelles communes relatives a des comportements homogenes de
conduite (ex : Labiale, 1989 ; Biecheler et Peytavin, 2000). D’autres recherches se sont
intéressées aux différences de comportement ou d’appréciation des vitesses a pratiquer
en fonction de I’expérience des usagers (ex : Fleury et al., 1993). Enfin, en ce qui
concerne plus précisément I’influence proprement dite de I’environnement routier sur
les vitesses, beaucoup de travaux ont porté sur les réseaux de rase campagne, ainsi que
sur les traversees d’agglomeration (ex : Badr, 1991). Et les quelques recherches traitant
du milieu urbain ont cherché a identifier les éléments de I’environnement routier ayant
un impact sur les vitesses pratiquées, de facon assez désagrégee sans recomposer les
espaces urbains (ex : Stransky, 1995).

L’environnement routier a ainsi une influence sur les comportements des conducteurs et
peut notamment créer des déecalages entre les usages des voies et leurs fonctions
conduisant a la production d’accidents de la circulation. Au travers de la complexité des
comportements, la vitesse est un élément qui permet de caractériser au mieux
I’influence de I’environnement routier sur les comportements. Peu de travaux ont alors
traité des influences de I’environnement routier sur la vitesse de facon globale et plus
directement sur les problémes de sécurité routiére en milieu urbain.

Dans notre travail, nous n’avons pas pu mettre en évidence de liens évidents entre les
types de caracteristiques visuelles d’environnement des voies identifies et des types
d’accidents, indéependamment des effets des autres propriétés déja étudiées. En effet,
comme nous I’avons déja vu, beaucoup d’autres facteurs de la forme urbaine rentrent en
jeu dans la production d’accidents et ont plus d’influence que I’environnement routier.
Par exemple, la répartition des usagers dans I’espace public ou la hiérarchisation des
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réseaux a une influence trés forte. Cependant des liens entre les caractéristiques
visuelles de I’environnement des voies et les comportements ont pu étre mis en
évidence au travers des vitesses mais pas des attentes des conducteurs ou des problémes
d’anticipation.

Le 2°™ type de modalité de la propriété relative aux caractéristiques visuelles de
I’environnement routier n’a pas pu étre étudié pour des raisons d’indisponibilité des
données de vitesses.
Pour les 1% et 3°™ types, les vitesses pratiquées sur les voiries internes au quartier
s’apparentent a des vitesses urbaines (selon la classification de Lagaize, 1995). En effet,
les vitesses moyennes mesurées® sont de I’ordre de 40 voire 45 km/h et les \/85% ne
dépassent pas les 50 km/h. La gravité des accidents est en général moyenne. Nous avons
relevé un tiers de fractures contre deux tiers de blessures superficielles ou de
traumatismes craniens sans fracture®. Dans ces modalités, la densité urbaine est forte :
le bati est proche de la voie, il y a du stationnement, la densité d’intersections au
kilometre est moyenne a forte. Elle présage alors d’une fonction urbaine des voies. Les
conducteurs s’adaptent donc a cet environnement.

Le 4°™ type correspond essentiellement & des voiries de réseaux “trés” hiérarchisées. Et
les comportements ne sont pas les mémes sur les voies de distribution et sur les voies de
desserte. Sur les voies de distribution, les vitesses peuvent étre élevées. Les vitesses
moyennes mesurées sont de I’ordre de 55 km/h et les V85 de 65 km/h. Alors que sur les
voies de desserte, les vitesses sont faibles, inférieures en moyenne a 30 km/h. Et sur ces
derniéres, il y a peu d’accidents. Par contre, sur les voies de distribution, nous pouvons
relever des gravités fortes (plus de la moitié des blessures correspondant a des fractures,
par exemple). Les vitesses éleveées conduisent a une augmentation des gravités des
blessures. Sur ces voiries, le bati est éloigné des voies, la densité d’intersections est
faible, il n’y a pas de stationnement, la largeur optique est trés grande. Beaucoup
d’éléments concourent donc a diminuer I’aspect urbain des voies et a induire des
comportements plus routiers.

Enfin, pour le 5°™ type, il est intéressant de relever que les voiries relévent d’un réseau
“avec seéparation des trafics”. Elles sont donc constituées d’une voie de desserte
principale qui fait le tour du quartier et relie les autres voies de desserte. Sur cette voie
de desserte principale, les vitesses sont dans certains cas élevées voire trés élevées. Pour

% Source : Enquétes de vitesses de la Communauté Urbaine de Lille

%585 : vitesse en dessous de laquelle roulent 85% des véhicules

% Pour mieux évaluer la gravité des accidents, nous avons distingué différents types de blessures : la
blessure superficielle, le traumatisme crénien sans perte de connaissance, le traumatisme cranien avec
perte de connaissance, la fracture, le traumatisme cranien avec fracture et la forte gravité (coma, ...).
Cette distinction permet de comparer plus précisément les gravités des accidents survenus dans les
différents quartiers.
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I’un des quartiers, par exemple, la vitesse moyenne mesurée est supérieure a 60 km/h.
Pour la gravité, il est difficile de conclure dans la mesure ou les effectifs d’accidents
sont faibles sur ces voies. Cependant il faut noter que les quelques accidents survenus
concernaient des pertes de contréle en virage ou des manceuvres hatives de dépassement
avec un choc frontal. Les vitesses élevées et le faible trafic sur ces axes peuvent
concourir a la production de tels accidents et a la précipitation lors des manceuvres
(deport brusque sur la voie de gauche pour dépasser un véhicule). Ici encore, la largeur
optique, I’absence de stationnement, la faible densité de bati ne transcrivent pas le
caractere urbain des voies.

L’analyse des vitesses moyennes mesurées sur les voiries internes des quartiers a ainsi
permis de mettre en évidence des liens avec I’environnement des voies. Les éléments
comme la présence de stationnement, la proximité du bati, la densité forte
d’intersections caractérisent un environnement urbain et ont une importance forte sur les
comportements. La Figure 52 reprend les différents résultats.
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1er type :

bati continu, longeant la voirie
largeurs roulables et optiques faibles
stationnement

densité moyenne d'intersections par
kilométre

Vitesses urbaines
Gravité moyenne

3éme type

un bati discontinu, plus ou moins
proche de la voirie

de grandes largeurs roulables et
optiques

stationnement

densité forte d'intersections par
kilométre

Vitesses urbaines
Gravité moyenne

4éme type : Distinction entre voies de
- un Dbéti discontinu, loin de la voirie distribution :
(flot ouvert) - vitesses élevées Réseau
- largeur roulable grande et une - gravité élevée “trés”
largeur optique tres grande et voies de desserte hiérarchisé
- pas de stationnement préservées*
- densité faible d'intersections par - vitesses faibles
kilométre - peu d'accidents
Sur la voie principale de
5eme type des_serte ; A
- un béti discontinu, loin de la voirie ) Y|tes§es peuvent  etre
- largeur roulable moyenne et une eleyees Réseau
largeur optique tres grande i acmd?nts de perte, de “avec
- pas de stationnement contrle ou de  déport séparation
- densit¢ forte dintersections par hatit des trafics”
kilométre et sur voies de desserte
préservees* :
- vitesses faibles
- peu d'accidents

Figure 52 : Effets de différentes modalités des caractéristiques visuelles de I’environnement routier
du point de vue du conducteur sur les comportements et les problémes de sécurité routiere

(* Les voies de desserte sont dites préservées quand elles sont disposées en impasse ou en boucle)

7.5 L’organisation du stationnement

La propriété relative a I’organisation du stationnement se décline suivant cing
modalités. Dans la littérature, la question du lien entre le stationnement et la sécurité
routiére a été peu traitée surtout dans la littérature récente. Il se révele d’ailleurs assez
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complexe. Par exemple I’OCDE (1979) s’intéressant & la sécurité routiere dans les
zones résidentielles remarque que le stationnement des véhicules en bordure de route
cause des risques d’accidents notamment pour les piétons et les cyclistes. Mais a
contrario le stationnement est utilisé dans différents pays comme la Grande-Bretagne
pour servir d’obstacles mineurs aux mouvements et ainsi réduire la vitesse du trafic
(OCDE, 1979).

D’une fagon génerale, le stationnement pose différentes sortes de problemes de sécurité
routiere. Tout d’abord, les manceuvres de stationnement peuvent entrer en conflit avec
les autres types d’usages. Ensuite, le stationnement illicite ou en double file peut aussi
poser probleme, en obligeant, par exemple, les piétons a circuler sur la chaussée quand
il se fait sur les trottoirs. Il peut y avoir des risques lors de stationnement en paralléele de
la voie et d’ouverture de portieres quand arrive des véhicules a deux roues. Il peut enfin
créer un masque a la visibilité pour les différents usagers (piétons en attente de traverseée
ou automobilistes dans les intersections) (CERTU, 1998).

Les quelques travaux traitant des effets du stationnement sur la sécurité routiere
s’intéressent essentiellement au stationnement “sur voirie”. Celui-ci est défini comme le
lieu d’arrét d’un véhicule pour une durée plus ou moins longue sur les voies de
circulation ou les abords (trottoirs, bas-c6té, terre-plein, etc.). Ces travaux peuvent
définir différents types de stationnement sans pour autant étudier I’influence de ces
difféerents types d’amenagements (ex : Faferek, 1996). Ainsi, ils ont principalement pour
but de déterminer les types d’accidents engendrés par le stationnement sur voirie dans
son ensemble, sous forme, par exemple, de scenarios types d’accidents (ex : Piat, 2002).

Seules quelques recherches anciennes ont abordé la question de I’influence de
I’aménagement du stationnement sur la sécurité routiére. Par exemple, Snyder (1972)
s’est intéressé aux accidents de piétons survenus dans treize villes importantes
ameéricaines. Il a relevé en particulier les problemes de masques a la visibilité engendreés
par le stationnement le long des voies. Dans son analyse, il tente de donner des solutions
a ce probleme en préconisant le stationnement sur un seul coté des voies c’est-a-dire a
droite dans un sens unique et un stationnement en épi, ou I’on se gare en marche avant.
Selon lui, cet agencement permet d’une part de supprimer la limitation du champ de
vision des automobilistes d’un coté de la voie. D’autre part, le stationnement en épi
oriente le champ de vision du piéton vers les automobilistes qui circulent sur la voie,
leur permettant, par exemple, d’infléchir leur trajectoire a I’approche d’un véhicule. De
plus, les automobilistes laissent un espace libre plus important lorsque les voitures sont
stationnees en épi. Cette recherche montre donc les prémices d’un intérét pour
I’influence de I’aménagement du stationnement sur les problémes de sécurité routiere
sans pour autant vraiment mener une comparaison entre les différents types de
stationnement. D’ailleurs des études antérieures a celle de Snyder, citées par Duval
(1978), avaient relevé gu’il y avait davantage d’accidents le long d’un stationnement
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agencé en épi que le long d’un stationnement paralléle aux trottoirs, notamment entre
véhicules. Ainsi, la solution avancée par Snyder pourrait augmenter les nombres
d’accidents entre véhicules. Ces différentes recherches montrent I’intérét de faire une
comparaison plus globale en termes d’accidentologie entre les différents types de
stationnement, ce qui a été peu fait dans la littérature. Pourtant des résultats généraux
sur les liens entre les caractéristiques des voies et les caractéristiques d’accidents ont
montré que I’aménagement du stationnement pouvait avoir un effet sur les types
d’accidents rencontrés, sans I’étudier spécifiquement (Millot, 2000).

Les cing modalités que nous avons définies pour déterminer I’organisation du
stationnement sont : le stationnement sur chaussée, bande ou trottoir de disposition
longitudinale ; le stationnement sur chaussée, bande ou trottoir de disposition
perpendiculaire ou en épi; le stationnement sur contre-allée quelle que soit la
disposition ; le stationnement sous forme de parkings isolés des voies de circulation
c’est-a-dire le long de courtes impasses ou le long de voies d’acces aux parkings et le
stationnement sur espace prive.

75.1 Le stationnement sur chaussée, bande ou trottoir de
disposition longitudinale

Le stationnement longitudinal sur chaussée, bande ou trottoir (exemple : Figure 53) est
le type de stationnement qui génere la plus grande diversité d’accidents de la circulation
aussi bien en termes de masques a la visibilité pour les différents usagers qu’en termes
de conflits entre des usagers en manceuvres de stationnement et d’autres en circulation.

Ti

Figure 53 : Présentation d’une rue avec du stationnement longitudinal sur chaussée

Dans nos analyses, il est apparu que ce type de stationnement posait des problemes de
masque a la visibilité pour les traversées de piétons. Ces accidents impliquent surtout
des enfants qui sont de petite taille et qui traversent sans toujours vérifier, surgissant de
derriere un vehicule en stationnement. Sur les voiries au trafic important et aux vitesses
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de circulation élevées, les véhicules garés en paralléle des voies peuvent aussi géner la
perception d’adultes en train de traverser la rue. Sur ces axes souvent trés linéaires,
I’attention du conducteur est portée sur la route. Et les abords comme les trottoirs sont
peu percus avec tous les usagers qui peuvent s’y trouver comme les piétons. Le
stationnement peut alors encore retarder la perception de I’arrivée d’un piéton.

Le stationnement longitudinal crée également des conflits entre des automobilistes et
des piétons lors des manceuvres de sortie ou d’accés aux emplacements. Pendant la
réalisation des créneaux pour quitter ou accéder aux places de stationnement, les
automobilistes sont trés concentrés sur leur manceuvre et ne percgoivent pas toujours la
traversée d’un piéton derriére le véhicule et ils peuvent le heurter. Ce type d’accidents
n’est apparu que pour des types de stationnement longitudinal. En effet, les manceuvres
en créneau sont plus lentes et moins directes que les manceuvres de tourne a gauche,
diminuant ainsi la vigilance des piétons qui peuvent alors traverser derriére des
vehicules en train de manceuvrer.

Les autres types d’accidents impliquent surtout des automobilistes en train de
manceuvrer et des conducteurs de véhicules a deux roues. Pour ce type de
stationnement, des probléemes apparaissent ainsi parfois en sortie de stationnement
quand les automobilistes quittent leur place et s’engagent sans avoir vu ou Vérifié
qu’arrivait un véhicule a deux roues a I’arriére. Le véhicule a deux roues peut se trouver
dans I’angle mort de I’automobiliste ou ne pas avoir été percu tout simplement. Lors
d’un stationnement sur le cOté opposé de la chaussée, des probléemes apparaissent
lorsque les automobilistes doivent couper une voie de circulation pour quitter leur
stationnement. Souvent les conflits surviennent avec des véhicules a deux roues, dont la
vitesse de circulation est souvent mal estimée par les automobilistes.

D’autres cas d’accidents impliquent des automobilistes qui font des demi-tours sur la
chaussée pour accéder a une place de stationnement du coté opposé voire pour en sortir
et reprendre le sens de circulation opposé. Ces conflits sont plus fréquents sur des axes
de quartiers ou I’activité est tres importante et donc la demande de stationnement forte.
Ceci peut conduire a des manceuvres hatives.

Enfin, un dernier cas d’accident apparait pour ce type de stationnement. Il est relatif a
I’ouverture des portiéres, qui peut se faire précipitamment sans toujours anticiper
I’arrivée d’un autre usager a I’arriére, surtout des véhicules a deux roues.

75.2 Le stationnement sur chaussée, bande ou trottoir de
disposition perpendiculaire ou en épi

Le stationnement sur chaussee, bande ou trottoir de disposition perpendiculaire ou en
épi (exemple : Figure 54) génére des conflits entre piétons et automobilistes en tant que
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masque a la visibilité mais aussi entre véhicules a deux roues et automobilistes lors de
manceuvres de stationnement.

Figure 54 : Présentation d’une rue avec du stationnement sur bande perpendiculaire a la chaussée

Ici encore le stationnement peut se faire aux pieds des habitations d’ou les enfants
sortent sans toujours Vérifier la circulation et surgissent de derriére un véhicule garé sur
les abords. L’automobiliste circulant sur la chaussée n’a alors pas toujours le temps de
réagir et d’éviter I’enfant.

Ce type de stationnement conduit également & des manceuvres de tourne a gauche en
coupant les voies de circulation pour accéder a une place sur le coté opposé. Il arrive
alors que les usagers se précipitent pour effectuer cette manceuvre et sous-estime la
vitesse de circulation d’un usager arrivant en face, souvent un véhicule a deux roues, qui
les heurte. Ce type de stationnement peut paraitre plus facile d’accés qu’un
stationnement longitudinal, par exemple. Il incite alors davantage les automobilistes a
engager ce genre de manceuvre sans qu’ils anticipent ou verifient toujours bien la
circulation en sens inverse. Ces résultats viennent confirmer un constat que nous avions
fait dans une recherche précédente (Millot, 2000).

75.3 Le stationnement sur contre-allée

Par rapport aux types de stationnement précédents, le stationnement sur contre-allée se
pratique sur des voies ou le trafic est plus faible puisque limité a I’accés au
stationnement. Il genére donc moins de conflits entre véhicules. Ce sont surtout les
problemes entre les automobilistes et les piétons que nous retrouvons pour ce type de
stationnement.
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Il génere encore des masques a la visibilité entre les piétons et les automobilistes. Ce
type de stationnement peut, en effet, longer des habitations. Et les enfants qui sortent de
leur domicile traversent la rue directement sans toujours vérifier la circulation.

Ce type de stationnement, lorsqu’il est longitudinal nécessite de faire des créneaux dans
un environnement ou les enfants jouent et ainsi surgissent de derriére les véhicules. En
effet, ces contre-allées sont des espaces préservés de la circulation, aux pieds des
batiments en général, ou les enfants peuvent jouer, se déplacer sans toujours vérifier ou
anticiper les manceuvres des automobilistes. Ce type de stationnement génere donc
parfois des conflits entre des automobilistes en créneau et des piétons. Mais lorsque la
disposition est en épi ou perpendiculaire®’, les automobilistes peuvent étre aussi amenés
a faire une marche arriére pour accéder a une place libre. Et cette manceuvre crée des
conflits avec des piétons, dans ces espaces de forte vie locale.

75.4 Le stationnement sous forme de parkings isolés

Le stationnement sous forme de parkings isolés (exemple : Figure 55) génere beaucoup
moins de conflits que les précédents.

Figure 55 : Présentation d’un parking isolé de la voie de circulation

Il entraine ainsi peu d’accidents que ce soit entre les automobilistes et les piétons ou
entre les véhicules motorisés dans la mesure ou la circulation est trés faible sur les voies
qui desservent ces zones de stationnement, les vitesses d’approche aussi. Ce sont
souvent des voies en impasse ou de courte distance, ne facilitant pas la prise de vitesse
(ex : Stransky, 1995). Sur ces espaces, c’est la fonction de vie locale qui prédomine. La

%7 Sur les contre-allées, le stationnement est rarement perpendiculaire du fait qu’il nécessite une grande
largeur de voie pour les manceuvres.
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circulation est réduite a celle des résidents ou des visiteurs, le transit étant détourné par
les systemes en impasse ou en boucle.

Cependant quand ce type de stationnement s’inscrit dans une organisation générale de la
voirie sans veritable hiérarchisation du réseau, ces voiries de desserte peuvent se trouver
reliées a des voies de forte circulation et peuvent entrainer des problémes lors de I’accés
aux zones de parkings. Ainsi, quelques cas d’accidents relévent des problémes entre des
automobilistes engageant une manceuvre de tourne a gauche pour accéder a un parking
de ce type depuis une voirie roulante. lls peuvent se précipiter devant I’importance du
trafic et s’engager quand arrive un autre usager, souvent un deux-roues, dont la vitesse
est souvent sous-estimée.

755 Le stationnement sur espace privé

Le stationnement sur espace privé (exemple: Figure 56) n’entraine pas non plus
beaucoup de conflits dans la mesure ou il est séparé des voiries de circulation. Il est
également souvent lié a un réseau fortement hiérarchisé et préservé du trafic de transit,
n’engendrant pas de problémes lors de I’acces (ou de la sortie) a ce stationnement priveé.

Figure 56 : Présentation d’une rue avec du stationnement sur espace privé

Cependant quelques problemes peuvent apparaitre du fait de I’absence d’emplacements
de stationnement prévus pour les visiteurs. Ceux-ci peuvent se retrouver obligés de se
garer au bord des voies, sur la chaussée. Des automobilistes circulant sur ces voies se
déportent alors sur la voie de gauche pour éviter ces véhicules. Sur des réseaux ou le
trafic est faible, la manceuvre se fait souvent sans vérifier si d’autres usagers arrivent en
sens inverse et en particulier des véhicules a deux roues. Et des cas d’accidents
impliguent des automobilistes qui se sont déportés pour éviter un véhicule gare et ont
heurté un véhicule a deux roues arrivant en sens inverse.
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7.5.6 Conclusions pour I’organisation du stationnement

Notre travail a donc permis de montrer qu’il existe effectivement des différences de
types d’accidents selon les types de stationnement rencontrés (voir le schéma
synthétique de la Figure 57). Ainsi, le stationnement longitudinal sur chaussée, bande
ou trottoir semble étre le type qui présente le plus de problemes de sécurité routiére que
ce soit entre les vehicules motorisés (souvent d’ailleurs avec des véhicules a deux roues)
ou entre les automobilistes et les piétons. D’une maniere générale le stationnement sur
chaussée, bande ou trottoir engendre le plus de sources de conflits possibles, en créant
des masques a la visibilité entre les usagers, en rapprochant des usages différents (se
garer, circuler ou encore jouer pour les enfants). Et ces types de stationnement
s’inscrivent dans un systeme plus complexe d’aménagement de I’espace public, qu’il
sera intéressant de recomposer pour mieux évaluer I’influence de chaque composante.
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Figure 57 : Effets de I’organisation du stationnement sur les problémes de sécurité routiere




7.6 L’aménagement des axes de transit

L’aménagement des axes de transit est une propriété un peu différente des précédentes
dans le sens ou elle fait référence a différents aspects (voir la partie 6.2.6). En effet, elle
s’intéresse a I’organisation du stationnement aux abords des axes de transit, a
I’aménagement de terre-pleins centraux ainsi qu’a I’aménagement de voies cyclables le
long de ces axes. Les effets de chacun de ces aspects sur I’insécurité routiere sont
étudiés séparément.

7.6.1 L’organisation du stationnement le long des axes de transit

Pour cet aspect, les modalités sont les mémes que celles définies pour I’organisation
générale du stationnement. Mais ce sont surtout celles en lien avec le stationnement sur
voirie qui sont etudiées. En effet, ce sont celles qui sont utilisees pour aménager le
stationnement le long des axes de transit. Les modalités retenues sont donc: le
stationnement sur chaussée, bande ou trottoir de disposition longitudinale; le
stationnement sur chaussee, bande ou trottoir de disposition perpendiculaire ou en epi ;
le stationnement sur contre-allée quelque soit la disposition.

Ces modalités ont les mémes types d’influence que pour la propriété étudiée
précédemment (voir Figure 58). Cependant une nuance a pu étre relevée, dans nos
analyses, entre les accidents se produisant sur les axes de transit et ceux ayant lieu sur le
réseau interne. Elle réside dans les types de piétons impliqués. En effet, il y a beaucoup
plus de piétons adultes impliqués sur les axes de transit que sur les voiries internes. Les
enfants, par contre sont aussi bien impliqués sur les axes de transit que sur les voies
internes au quartier. Ces différences interviennent notamment dans les problémes liés
aux masques a la visibilité que peuvent créer les véhicules garés. Ces résultats sont
conformes a la littérature (ex : Tira et al., 1999). Sur la voirie interne, les vitesses de
circulation sont plus faibles que sur les axes de transit. Et les adultes étant plus grands
que les voitures, méme s’ils traversent derriere des veéhicules garés, ils peuvent étre
percus avant qu’ils n’arrivent réellement sur la voie. A I’inverse, les enfants du fait de
leur petite taille, sont percus au dernier moment, lorsqu’ils surgissent de derriere la
voiture. Sur les voiries internes, il y a donc peu d’adultes impliqués dans les accidents
liés au stationnement (traversée de piétons masqués par un véhicule en stationnement,
pour ce qui nous intéresse ici). Par contre, sur les axes de transit, les vitesses de
circulation peuvent étre élevées, les automobilistes ont alors moins de temps pour réagir
devant I’arrivée d’un piéton que ce soit un adulte ou un enfant. De plus, sur ces axes,
I’attention des conducteurs est treés sollicitée et n’est pas forcément portée sur les
trottoirs.
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Figure 58 : Effets de I’organisation du stationnement le long des axes de transit sur les problemes
de sécurité routiére

7.6.2 Aménagement des axes de transit avec un terre-plein
central

Quelques recherches ont eté menées sur I’effet d’un aménagement avec terre-plein
central sur la sécurité routiere. Certaines constituent surtout des comparaisons de
techniques d’aménagement central de voirie urbaine (ex : Bonneson et McCoy, 1997 ;
McLean, 1997). Et d’une maniére générale, elles sont assez peu détaillées.

Nous avons voulu étudier d’une maniere globale les effets d’un aménagement avec
terre-plein central sur les axes de transit. Ce type d’aménagement est, par exemple, trés
utilisé sur les voies dont la fonction principale est celle de la circulation automobile.
L’analyse des probléemes de sécurité routiére sur ces axes montre une absence de
certains types de sources de conflits en section courante. Tout d’abord il y a peu ou pas
de dépassements hatifs de véhicules qui sont soit en train de tourner vers une rue
perpendiculaire, soit en train de ralentir. Ensuite, nous n’avons pas rencontré de
dépassement de bus a I’arrét (entrainant un choc avec un piéton qui traverse devant le
bus). Les manceuvres de demi-tour pour accéder ou sortir des places de stationnement
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ou des acces privés sont impossibles. De méme les mouvements de traversée des voies
par les véhicules motorisés pour accéder ou sortir de places de stationnement ou d’acces
privés sont évités.

Par contre, sur des voies ou les activités telles les habitations, les commerces ou encore
les services sont nombreuses, nous trouvons des probléemes lors des traversées
piétonnes. En effet, les conducteurs de véhicules motorisés circulent sur des voies a sens
unique. Le terre-plein central délimite deux parties de la chaussée, une pour chaque
sens. Aucun véhicule ne peut donc arriver en face. Et les conducteurs peuvent souvent
avoir le sentiment d’étre prioritaires et ne pas toujours anticiper la traversée d’un piéton.

Enfin, les problémes de sécurité routiere se retrouvent aussi aux intersections, ou
d’ailleurs ils peuvent étre trés concentrés. La question est alors celle de la gestion : est-il
plus facile de traiter les problemes de sécurité concentrés a quelques intersections sur un
axe ou la fonction de circulation est prédominante ou d’aménager plus globalement un
axe multifonctionnel ?

7.6.3 L’aménagement de voies cyclables le long des axes de
transit

L’aménagement cyclable des axes de transit est traduit sous forme de quatre modalités :
I’absence d’aménagement cyclable, la présence d’une bande cyclable, la présence d’une
piste cyclable unidirectionnelle, la présence d’une piste cyclable bidirectionnelle. Nous
avons fait une revue de la littérature sur les liens entre ces différents aménagements et
I’insécurite routiere.

En premier lieu, nous pouvons relever trois facons de traiter la voirie pour y accueillir
les cyclistes : la mixité, la séparation et I’exclusion. La mixité est le moyen le plus
approprié quand cela est possible. Cependant dans les rues ou les vitesses sont élevées
et le trafic important, la mixité est difficile a réaliser en toute sécurité. C’est pour cela,
que les aménagements cyclables sont étudiés exclusivement sur les axes de transit. C’est
sur ces axes qu’ils sont les plus necessaires (ex : Julien, 2000).

Tout d’abord, les pistes cyclables apportent des gains de sécurité en section courante
mais des problemes demeurent voire augmentent aux intersections (ex : SWOV, 1994 ;
Danish Road Administration, 1996 cités par OCDE, 1998 ; Busi et Tira, 2001). En effet,
en section courante, elles séparent les flux. Et comme nous I’avons vu dans la partie 7.2,
tout concept de ségrégation des modes de déplacement donne un bon niveau de sécurité
dans sa stricte application. Mais aux intersections, tous les usagers se retrouvent en
situation de conflits potentiels. Ainsi, « les pistes cyclables ont globalement un mauvais
niveau de sécurité en France et dans d’autres pays, car il est souvent difficile de traiter
de facon efficace les intersections a niveaux et les entrées privées » (Fleury, 1998,
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p. 64). Les problémes aux intersections sont surtout importants dans le cas de pistes
cyclables bidirectionnelles (ex : Wachtel et Lewiston, 1994 ; Ekman et Kronborg, 1995
cité par OCDE, 1998). De plus, en séparant les cyclistes des autres usagers, les pistes
cyclables peuvent renforcer la fonction de circulation des rues et donner un sentiment de
priorité aux automobilistes (ex : Balsiger, 1990).

Concernant les bandes cyclables, elles permettent tout d’abord de rendre plus visible la
présence de cyclistes (ex : Coates, 1997 ; CERTU, 2000b). De plus, du fait de leur
présence, la largeur de la chaussée réservee aux véhicules motorisés est réduite, ce qui
peut diminuer les vitesses de circulation. A la différence des pistes cyclables, les
cyclistes ne perdent pas leur place sur la chaussée a I’approche des intersections. D’une
maniere générale, les bandes cyclables sont préférables aux pistes a I’approche des
carrefours (ex : Busi et Tira, 2001). De plus, Coates (1997) souligne le codt plus faible
des bandes cyclables par rapport aux pistes. Cependant les bandes contraignent les
cyclistes a rouler sur la partie de chaussée pres de la bordure qui est souvent la moins
entretenue (accumulation des détritus, emplacement des grilles de recueil des eaux,...).
Elles peuvent générer un sentiment de fausse sécurité chez les cyclistes et créer des
conflits aux intersections avec des automobilistes qui tournent. Enfin, un vehicule
stationné ou arrété sur la bande cyclable annihile tous ses bénéfices. Ce probléme lié au
stationnement des véhicules sur les bandes est souvent mentionné (ex : Coates, 1997 ;
Danish Road Administration, 1996 cité par OCDE, 1998 ; CERTU, 2000b).

Quant a la comparaison entre les voies avec des aménagements cyclables et les voies
traditionnelles, elle n’est pas aisée. Par exemple, un rapport danois conclut que les
bandes cyclables et les pistes cyclables sont plus sdres que les voies traditionnelles entre
les intersections (Danish Road Administration, 1996 cité par OCDE, 1998). Pour le
SWOV (1994), quand on considere a la fois les intersections et les sections courantes,
les bilans de sécurité sont les mémes pour les voies avec une piste cyclable ou pour les
voies sans aménagement. Une autre étude montre que le bilan des pistes cyclables est
significativement défavorable (Garder et al., 1994). En fait, ce sont surtout les pistes
cyclables mal congues qui augmentent les risques d’accidents (ex : Balsiger, 1990 ;
Commission européenne, 1999). Pour Balsiger, le probleme des pistes cyclables,
notamment en France, est di a leur conception. Selon lui, «les pistes cyclables
aménagées sur le modeéle traditionnel n’aide pas a promouvoir la bicyclette. Ce
phénomeéne n’est pas di & la piste cyclable elle-méme, mais bien plus a I’obligation de
devoir I’emprunter elle, plutét que la chaussée “normale” » (Balsiger, 1990, p. 4). Les
pistes cyclables sont un outil important pour I’aménagement mais elles ne doivent pas
constituer une fin en soi. Elles ne doivent pas étre utilisées pour séparer les cyclistes de
la circulation. Il faut réfléchir plus globalement a leur intégration dans la circulation.

Evaluer le niveau de sécurité de ces amenagements n’est donc pas aisé. En effet,
certains amenent de la sécurité en section courante mais augmentent les problémes aux
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intersections. D’autres sont plus mitigés. C’est pourquoi notre comparaison s’attache
surtout a définir les types d’accidents qu’ont pu engendrer ces différents aménagements.
De plus, I’approche analytique permet de se poser la question de la gestion des
problemes de sécurité routiére engendrés par ces différents aménagements. Peut-étre
est-il plus facile de traiter les problémes géneérés sur une voie traditionnelle, en limitant
par exemple les vitesses de circulation que sur une voie avec une piste cyclable ?

Dans notre travail, chacun des différents types d’aménagement était représenté méme si
la majorité des voies ne présentaient pas d’aménagement cyclable. Pour I’analyse des
problemes de sécurité routiére, nous avons dissocié ceux rencontrés en section courante
de ceux survenus aux intersections.

Tout d’abord, en section courante, les types d’accidents impliquant des véhicules a deux
roues légers rencontrés sur les axes de transit sans aménagement cyclable sont assez
variés. lls peuvent étre en lien avec I’aménagement du stationnement le long des axes.
Un stationnement longitudinal peut ainsi créer des problemes lors de I’ouverture héative
d’une portiére quand arrive un véhicule a deux roues lIéger qui n’a pas été pergu. Lors
d’une sortie de stationnement avec précipitation, les automobilistes peuvent également
heurter des deux-roues qu’ils n’ont pas vus ou regardés arriver. Le stationnement
perpendiculaire ou en épi peut également étre source de conflits lors de I’acces ou de la
sortie du stationnement quand arrive un deux-roues sur la voie. D’autre part, en section
courante, de nombreux cas d’accidents interviennent lors du dépassement d’un deux-
roues léger par un automobiliste. Celui-ci se rabat parfois précipitamment sans toujours
bien évaluer la distance qui le sépare du deux-roues et le heurte.

Pour les axes de transit longés d’un aménagement cyclable, il n’est apparu qu’un seul
cas d’accident en section courante pour la piste cyclable bidirectionnelle. Aucun cas n’a
été relevé pour la piste unidirectionnelle mais plusieurs cas pour la bande cyclable. Pour
la piste cyclable bidirectionnelle, tout d’abord, le cas d’accident implique un cycliste qui
quitte la piste en section courante pour éviter un groupe de personnes arrétees sur la
piste. Il se retrouve face a une automobile qui circule sur la voie. Le cycliste était sur la
partie de la piste cyclable ou la circulation des cycles se fait a contre-sens de la
circulation générale. Pour la bande cyclable, les problemes de sécurité routiére
rencontrés impliquent un automobiliste qui double un cycliste circulant sur la bande et
en se rabattant le heurte. D’autres cas impliquent des voitures arrétées sur la bande
cyclable qui viennent couper le chemin des véhicules a deux roues légers.

En section courante, nous pouvons dire que d’une maniére générale, les aménagements
cyclables permettent de diminuer les sources de conflits entre les voitures et les
vehicules a deux roues légers. Et concernant les différents aménagements, les bandes
cyclables posent plus de problemes de sécurité routiere puisque beaucoup
d’automobilistes les empruntent ou empiétent sur I’espace réservé aux véhicules a deux
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roues légers. Ce point est conforme a la littérature. Pour les pistes cyclables, étant
séparées physiquement de la route, elles sont plus sdres en section courante si tant est
que les cyclistes ne les quittent pas pour rejoindre la circulation générale.

Concernant les intersections sur les axes de transit sans amenagement cyclable, les types
d’accidents sont encore variés. lls impliquent des automobilistes en mouvement
tournant, qui s’engagent alors qu’arrive un véhicule a deux roues léger. lls concernent
des automobilistes franchissant des STOP ou des cédez-le-passage quand arrive un
deux-roues, par manque de perception du deux-roues ou probléme d’évaluation de sa
vitesse. Les probléemes se retrouvent aussi dans les intersections en ronds-points,
notamment dans les sorties de rond-point. En effet, les véhicules se rabattent rapidement
sans toujours bien percevoir les deux-roues. Mais les problémes peuvent aussi venir des
comportements des conducteurs de deux-roues, qui n’anticipent pas toujours bien ou ne
comprennent pas toujours les manceuvres des autres véhicules. Ainsi, ils engagent des
dépassements dangereux de voitures qui ralentissent avant de tourner. lls peuvent aussi
heurter I’arriére de vehicules qui ralentissent pour effectuer une manceuvre.

Concernant les axes de transit avec aménagement cyclable, les bandes comme les pistes
cyclables posent des probléemes aux intersections puisque les véhicules a deux roues
Iégers doivent croiser des flux de véhicules motorisés dont ils ont été jusqu’alors
éloignés. Cependant ces problemes sont moins variés que sur les axes de transit non
aménageés. Pour traiter de la traversée des intersections, le guide géneral de la voirie
urbaine distingue les traversées rectilignes des traversées décalées (CETUR, 1988). Les
premiéres se font dans la continuité de la bande ou de la piste cyclable par un marquage
au sol. 1l est nécessaire de bien marquer les priorités entre les usagers de deux-roues et
les autres. Ensuite, les traversées décalées consistent a créer une sinuosité dans le
parcours cyclable et a rétrécir la chaussée cyclable pour réduire les vitesses des
conducteurs de deux-roues. Dans notre travail, les deux types de traversées
d’intersections étaient représentés. La traversée rectiligne pose des problémes lors des
mouvements tournants des automobilistes. Des cas d’accidents impliquent un
automobiliste voulant tourner a gauche vers une voie coupée par une voie cyclable
(piste ou bande cyclable). 1l s’engage sans avoir vu arriver un véhicule a deux roues qui
traverse la voie en question. Pour les traversées décalées, elles posent différents types de
problemes. Le premier concerne aussi les conflits entre automobilistes en mouvement
tournant et véhicules a deux roues traversant. Ensuite, les usagers de deux-roues
peuvent éviter la sinuosité créée en continuant leur trajet de fagon rectiligne et ainsi se
retrouver a traverser en dehors des espaces marqués pour les cyclistes, en surprenant
souvent les automobilistes.

Enfin, un dernier point est intéressant a noter pour les pistes cyclables bidirectionnelles.
Elles posent d’autres types de problémes aux intersections. En effet, des cas d’accidents

impliquent des usagers de deux-roues circulant sur la partie de la piste cyclable ou la
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circulation des cycles se fait & contre-sens de la circulation générale. Ils traversent une
voie quand arrive un automobiliste. Celui-ci a son attention tournée vers la circulation
automobile qui est dans I’autre sens par rapport au deux-roues et ne voit donc pas
arriver le deux-roues.

Ainsi, d’une maniere génerale, les pistes et bandes cyclables posent les mémes types de
problemes aux intersections sauf les pistes cyclables bidirectionnelles qui créent des
problemes spécifiques liés a I’'usage d’une voie cyclable a contre-sens de la circulation
automobile. Et les aménagements cyclables, méme s’ils ne permettent pas de résoudre
I’ensemble des probléemes de sécurité routiere existant aux intersections entre véhicules
motorisés et véhicules a deux roues légers, permettent tout de méme de diminuer
certaines sources de conflits.

Les axes de transit avec des aménagements cyclables présentent donc une diversité plus
faible d’accidents que les voies non aménagées, surtout en section courante. 1l n’a pas
été possible de comparer quantitativement les niveaux de sécurité des différents types
d’axes selon leur aménagement cyclable (absence d’aménagement, bande cyclable,...).
Il faudrait notamment connaitre les flux des véhicules a deux roues légers sur
I’ensemble des axes étudiés, pour mieux évaluer le risque des usagers de deux-roues.
C’est pourquoi, I’analyse porte essentiellement sur les types d’accidents. Les voies
cyclables posent toutes des problémes de sécurité routiere aux intersections (voir Figure
59), qu’on ne sait pas encore bien gérer. Cependant nous pouvons relever qu’un type
comme la piste cyclable bidirectionnelle vient poser d’autres problemes liés a la
présence d’une voie cyclable de sens opposé a celui de la circulation. En section
courante, les différences sont nettes entre les pistes cyclables et les bandes cyclables. La
mateérialisation physique de la séparation entre véhicules motorisés et véhicules a deux
roues légers permet de protéger les sections courantes.
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- Accidents en section courante :
- dépassement d’un deux-roues léger et rabattement trop
rapide
- liés au stationnement :
- stationnement longitudinal (ouverture de
portiere, entrée ou sortie de stationnement)
- stationnement perpendiculaire ou en épi (entrée

Absence l ou sortie de stationnement)
d'aménagement - Accidents aux intersections :
cyclable - automobiliste en mouvement tournant devant un deux-
roues léger

- automobiliste franchissant un STOP ou un cédez-le-
passage devant un deux-roues léger

- sortie de rond-point

- dépassement hétif d'un deux-roues léger quand une
voiture tourne

- choc arriere d'un deux-roues léger avec une voiture qui
ralentit pour tourner

- Accidents en section courante :
Bande cyclable | of . amét de voitures sur la bande
unidirectionnelle - déport de véhicules en circulation sur la bande, ...

- Accidents aux intersections :
- automobiliste en mouvement tournant et deux-roues
léger traversant

Tres peu d’accidents en section courante
Accidents aux intersections :
- automobiliste en mouvement tournant et deux-roues
léger traversant

Piste cyclable
unidirectionnelle

¢

Peu d'accidents en section courante
Accidents aux intersections :

- automobiliste en mouvement tournant et deux-roues

léger traversant

— - deux-roues circulant sur la partie de la piste cyclable ou
la circulation des cycles se fait dans le sens opposé a la
circulation générale, traversant quand arrive un
automobiliste qui porte son attention du coté opposé
(vers la circulation automobile)

Piste cyclable
bidirectionnelle

Figure 59 : Effets des aménagements cyclables le long des axes de transit sur les problémes de
sécurité routiere

283



Ainsi, a partir des analyses monographiques de quartiers représentatifs de formes
urbaines typiques, nous avons pu déterminer les influences des modalités des propriétés
des formes urbaines identifiées sur les problemes de sécurité. Les interactions qui
existent entre les différentes propriétés sont apparues dés I’analyse de la premiére
propriété. Elles soulignent toute la complexité de I’étude des liens entre formes urbaines
et insécurité routiere. Et ces interactions seront prises en compte notamment dans la
recomposition des problémes de sécurité des formes urbaines étudiées.

Les effets des propriétés étudiées sont de nature différente. Certaines influencent la
répartition et la localisation des problémes de sécurité routiére. D’autres ont un impact
sur les types d’accidents rencontrés.

Enfin, de ces analyses a émergeé la question de la gestion des problemes de sécuriteé.
L’ analyse des liens entre formes urbaines et insécurité routiére se fera donc en deux
phases. La premiére se basera sur les modalités prises par les différents types d’habitat
pour identifier les probléemes de sécurité qui leur sont liés. La seconde s’intéressera a la
question du traitement de ces problémes : existe-t-il des formes plus facilement gérables
que d’autres du point de vue de la sécurité routiere ?
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Chapitre 8

Liens entre les formes urbaines et les problemes
de sécurité routiere, au travers des modalités
gu’elles induisent pour chacune des propriétés

L’étude des liens entre formes urbaines et insécurité routiere ne peut pas se faire
directement (voir le chapitre 3). C’est pourquoi nous avons procédé a une
décomposition des formes urbaines en propriétés. La question de recherche étant axée
sur les problémes de sécurité, ce ne sont que les propriétés ayant une influence sur la
sécurité qui ont éeté étudiées. Elles sont au nombre de six, et ont été identifiees au
chapitre 6 a partir de la synthese des analyses monographiques des différents types de
quartiers résidentiels étudiés. Elles se déclinent en modalités. Et ce sont ces modalités
ainsi que leurs interactions qui ont des effets sur I’accidentologie (voir le chapitre 7).

Cependant I’étude des liens entre formes urbaines et insécurité routiere ne se limite pas
a I’analyse de ces propriétés. Il faut maintenant, pour chaque forme urbaine, identifier
les modalités prises pour chacune des six propriétés étudiées et les “recomposer” selon
ces modalités pour déterminer les problemes de sécurité qui leur sont liés. Ce travail est
meneé sur les quatre principaux types d’habitat retenus pour I’étude.

La premiere étape consistera a identifier les modalités prises par chacun des principaux
types d’habitat pour chacune des six propriétés retenues. Les modalités peuvent
découler des principes de planification liés a ces types d’habitat, de leur morphologie ou
encore de leur fonctionnement.

La seconde étape nous permettra de recomposer les probléemes de sécurité de la forme
étudiée a partir des modalités qui lui sont liées pour chacune des six propriétes retenues.
C’est a ce stade que le caractere dynamique des formes urbaines est pris en compte. En
effet, les tissus évoluent, s’adaptent au vu des nouvelles pratiques urbaines ou des
nouvelles conceptions urbaines. Par exemple, la croissance de la motorisation a entrainé
une augmentation de la demande en stationnement. Celui-ci se développe alors de plus
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en plus sur I’espace public et peut engendrer des nouveaux types d’accidents. Certaines
des modalités peuvent évoluer ou changer, entrainant aussi des changements dans les
effets sur la sécurité routiere. Ainsi, par la prise en compte des modalités affectées a
chacun des principaux types d’habitat étudies et de leur évolution possible, les
problemes de sécurité liés aux différentes formes urbaines peuvent étre identifiés.

8.1 Identification des modalités inhérentes aux
principales formes urbaines étudiées

Dans le chapitre 3, une présentation des différents types d’habitat étudiés a été faite.
Elle reprenait les différents courants de pensée urbanistiques ou architecturaux ayant
contribué a I’édification de ces “formes urbaines”, et permettait ainsi de mieux
appréhender les quartiers etudiés comme représentatifs de ces principaux types
d’habitat.

Dans ce chapitre, il nous faut définir, de fagon plus précise, les modalités prises par les
différents tissus pour chacune des six propriétes retenues. Une revue bibliographique a
permis d’identifier les modalités induites par les concepts de planification inhérents aux
tissus étudiés. Cependant, pour une méme forme urbaine, différentes modalités peuvent
exister pour une propriété donnée. Le but de ce travail n’est alors pas d’atteindre
I’exhaustivité dans la représentation des variantes de la forme urbaine. Ceci n’est pas
envisageable du fait de la multitude des mises en ceuvre possibles des principes. Mais
I’objectif est d’identifier les différences de conceptions urbaines qui ont pu apparaitre
pour une forme donnée. Par exemple, la construction de grands ensembles s’est faite sur
une longue période. S’ils ont été largement inspirés par les principes du mouvement
moderne, des courants de pensée différents sont apparus, en ce qui concerne notamment
I’organisation des réseaux routiers. Différentes modalités de cette propriété peuvent
ainsi caractériser les différentes variantes de cette forme.

8.1.1 L ’habitat traditionnel de la fin du XIX*™ siécle, début du
XXeme

Dans le chapitre 3, I’habitat traditionnel de la fin du XIX®™ siécle, début du XX*™ a été
présenté comme correspondant a un type d’habitat individuel mitoyen et aligné le long
de la voie publique. Son réseau est perméable au trafic et continu. 1l se compose de rues
ou tous les usagers se cotoient. Deux variantes ont été déterminées selon la disposition
des axes de transit par rapport au quartier. La premiére correspond a un développement
traditionnel avec des axes de transit longeant le quartier. La seconde fait référence au
développement en doigt de gant. Les quartiers sont traverses par des axes de transit, le
long desquels ils se développent.
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A partir de ce premier portrait et d’une revue complémentaire de la littérature, nous
allons déterminer les modalités prises par ce type d’habitat. Concernant la trame viaire,
le réseau est maillé ce qui assure la perméabilité du quartier au trafic (ex : Gallety et al.,
1996). Ces tissus sont souvent situes en centre urbain dense, du fait de leur histoire
notamment. La connexité interne® est donc forte. Et le réseau n’est pas hiérarchisé,
dans le sens ou toutes les rues internes au quartier ont le méme statut. La connexité
externe est également forte. De plus, les axes de transit font partie de ce tissu du point
de vue fonctionnel. Ils sont donc bordés d’activités diverses ainsi que de stationnement,
qu’ils longent le quartier ou le traversent comme dans les développements en doigts de
gant.

Du point de vue de I’espace public, ce type d’habitat se caractérise par une forte densité
batie (Fouchier, 1997). Celle-ci induit une faible place laissée a I’espace public,
notamment en dehors de la voirie. La continuité du bati due aux maisons mitoyennes
forme “barriére” entre la rue et I’arriere de la parcelle (Mangin et Panerai, 1985).
L’espace public en dehors de la voirie se limite ainsi au trottoir.

Cette forte densité batie a des influences sur la répartition des usagers dans I’espace
public. A I’origine, I’habitat traditionnel est caractérisé par une “rue” ou tous les usagers
se coOtoient (ex: Gallety et al., 1996). Avec le développement de la motorisation,
I’automobile prend une place de plus en plus grande. Mais la faible place laissee a
I’espace public en dehors de la voirie ne permet pas de créer des cheminements séparés
pour les différents modes sauf a détruire le bati ou a concevoir des réseaux a différents
étages (Fleury, 1998). La voirie est donc partagée par tous. La seule ségrégation entre
modes de transport existant dans ce type d’habitat correspond donc aux trottoirs.

L’histoire de I’habitat traditionnel et cette forte densité batie ont engendré une voirie
étroite, qui limite les choix possibles en termes d’aménagement. Nous avons déja cité le
cas de la ségrégation. Mais il y a aussi la question du stationnement. 1l ne peut pas se
faire sur I’espace prive, ne reste alors que I’espace public pour I’implanter. Le
stationnement extérieur devant la maison, le long du trottoir est la solution la plus
adéquate (Mangin et Panerai, 1985), et du fait de I’étroitesse des rues, il est
majoritairement aménageé sur la chaussée, de facon longitudinale a la voie.

Enfin, concernant les caractéristiques visuelles de I’environnement des voiries internes,
le bati est continu du fait des maisons mitoyennes et longe la rue (alignement des
maisons le long des voies) (ex : Raymond et al., 2002). Les rues sont étroites et bordées

% Les deux types de connexité ont été définis dans la partie 6.2.1. Le premier, la connexité “externe”,
correspond a I’intensité des relations entre les axes de transit et le réseau interne. Elle est évaluée a partir
des nombres d’intersections qui existent entre les axes de transit et les voies internes au quartier. Ensuite
la connexité “interne” concerne le niveau de maillage du réseau interne. Plus il est maillé, plus la
connexité interne est forte.
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de stationnement, elles sont maillées et sont donc coupées par des intersections. Ces
différentes caractéristiques relévent du 1° type d’environnement routier identifié dans le
chapitre 6.

La Figure 60 reprend I’ensemble des modalités identifiées pour I’habitat traditionnel de
la fin du XIX®™ siécle, début du XX, pour chacune des six propriétés retenues. Un
seul type principal a été déterminé pour caractériser ce type d’habitat.

- Réseau “non” hiérarchisé (axes de transit et voirie interne
maillée rectiligne, connexités externe et interne fortes)

Habitat - Ségrégation “traditionnelle” : le trottoir
traditionnel de - Espace public limité & la rue et au trottoir
la fin du XIXeéme, —» - Caractéristiques visuelles (1 type) : bati continu, voiries
début du XXxeme étroites, longees de stationnement, densité moyenne
d'intersections au kilometre

- Stationnement sur chaussée, longitudinal
- Axes de transit bordés d'activités et d'usages divers
(stationnement,...)

Figure 60 : Modalités prises par le type d’habitat traditionnel (fin XI1X*™ siécle, début XX*™) pour
les six propriétés ayant une influence sur la sécurité routiére

8.1.2 Le grand ensemble d’habitat collectif

La présentation de la forme urbaine des grands ensembles, dans le chapitre 3, a permis
d’établir les principaux principes de planification ayant conduit a sa production. Elle
correspond a de I’habitat collectif sous forme de barres ou de tours, avec une large place
laissée a I’espace public, une voirie tres circulante avec une forte prégnance de
I’automobile et une séparation des trafics entre véhicules motorisés et piétons. Ces traits
principaux des grands ensembles ne définissent pas finement leurs modalités. Et il est
intéressant de remarquer que la construction des grands ensembles a commencé au
milieu des années cinquante, au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, pour
s’achever sur le plan décisionnel a la fin des années soixante-dix avec les circulaires
Guichard (1973 et 1975) (Fourcaut, 2001). Au cours de cette période, les principes de
planification ont quelque peu évolué. Et il est intéressant d’identifier les principaux
types de grands ensembles existants.

Nous allons revenir de fagon plus précise sur la description de ces tissus de fagon a
identifier les modalités de leurs propriétés. En ce qui concerne I’organisation des
réseaux, plusieurs écoles de pensée se sont succédées, qui présidaient a I’élaboration des
schemas de structure des quartiers. Ces modéles d’organisation peuvent étre regroupes
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en deux grandes catégories : les schémas maillés et les systémes arborescents (Faure,

1994 ; Gallety et al., 1996). Par contre, certaines caractéristiques des réseaux de grands

ensembles sont constantes. D’une part, les accés aux quartiers sont limités en nombre

(Gourdon, 2001), la connexité externe est faible. D’autre part, le réseau est toujours un

minimum hiérarchisé (Faure, 1994), il existe trois niveaux de voies : les voies primaires

c’est-a-dire les grandes voies de circulation ; les voies secondaires, prenant naissance
sur les précédentes et censées permettre la viabilité de base a I’intérieur des quartiers ; et
les voies tertiaires, s’appuyant sur les précédentes et congues comme des voiries

«réservées a la desserte des immeubles » (Darin, 2000). Les distinctions entre les

différents schémas de voirie se font essentiellement pour cette voirie tertiaire :

- Le schéma maillé reprend le type d’habitat traditionnel avec une connexité interne
forte. Le premier schéma d’organisation des réseaux correspond donc a un réseau
“moyennement” hiérarchisé. Les axes de transit sont essentiellement aménagés
pour la circulation automobile. 1l n’y a pas de stationnement le long de ces axes,
par exemple.

- Le systeme arborescent se compose de voies tertiaires en impasse avec une
connexité interne faible. Ce type d’organisation des réseaux correspond au réseau
“trés” hiérarchisé. Les axes de transit sont dédiés entierement & la fonction de
circulation, avec I’aménagement adéquat : absence de stationnement, terre-plein
central le plus souvent, etc.

Concernant le traitement de I’espace public dans ce type de quartier, la majorité des
auteurs s’accordent pour parler de la disparition de la rue traditionnelle au profit
d’unités largement ouvertes sur des espaces libres. Les voies d’accés aux habitations
pénétrent le tissu mais pour s’y intégrer et non y matérialiser comme autrefois
I’alignement des immeubles (Panerai et al., 1997). L’ espace libre était préconisé par Le
Corbusier pour donner de I’air, de la lumiere, du soleil et de la verdure aux habitants.
L’espace public en dehors de la voirie est donc caractérisé par un espace libre a
proximité de la voirie. Il se compose souvent d’espaces verts.

L’ application du principe de zonage, instauré par la Charte d’Athénes, conduit a
dissocier chacune des fonctions urbaines principales c’est-a-dire habiter, travailler, se
récréer et circuler dans des espaces propres. Cela a pour conséquence pratique
d’éloigner des voies les usages autres que la circulation. Le stationnement se fait sous
forme de parkings isolés des voies, souvent dans des souterrains (Bauer, 1977 ; Gallety
et al., 1996). Les flux des différents modes de transport sont séparés, notamment entre
automobilistes et piétons. La répartition des usagers dans I’espace public se fait donc
sous la forme d’une ségrégation des modes (ex: Mangin et Panerai, 1985). Les
cheminements piétonniers sont internes au quartier et relient les principales rues (ex :
Gallety et al., 1996). En géneral, la segrégation se présente sous forme d’une
ségrégation entre les rues et les activités. Mais une variante consiste aussi en un
urbanisme de dalle, avec une séparation compléte des usagers motorisés et des piétons
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sur des niveaux différents. La Défense illustre bien cette conception avec une dalle qui
accueille les commerces. Les immeubles sont situés au-dessus et les réseaux de toutes
natures en dessous (Picon-Lefebvre, 1993). Il y a alors une ségrégation des modes mais
aussi des types de trafic entre transit et local, qui s’apparente a une forte hiérarchisation
ainsi que des types de véhicules comme les véhicules de livraison, les automobiles, ou
encore les bus. Cette variante de la segregation correspond, en fait, & une époque plus
tardive de construction des grands ensembles.

En ce qui concerne les caractéristiques visuelles de I’environnement des voiries
internes, dans tous les cas, le bati est discontinu et ne longe pas la voirie. Les
différences dans I’organisation des réseaux vont avoir des influences sur
I’environnement de celles-ci, notamment par rapport a I’importance des densités
d’intersections.

Pour le schéma maille, les caractéristiques visuelles de I’environnement correspondent a
un bati discontinu, plus ou moins loin de la voirie, avec des largeurs de voies
importantes du fait de la prédominance de la fonction de circulation et une densité forte
d’intersections (le 3°™ type selon la classification établie pour les caractéristiques
visuelles de I’environnement routier du point de vue du conducteur).

Pour le systéme arborescent, les caractéristiques visuelles de I’environnement se
déclinent en un bati discontinu, plutét loin des voies du fait de la hiérarchisation, des
largeurs de voies importantes et une densité faible d’intersections (le 4™ type selon la
classification retenue pour les caracteéristiques visuelles).

Trois variantes de la forme urbaine de grand ensemble peuvent donc étre definies. Les
différences de modalités ont été établies pour les propriétés relatives a I’organisation des
réseaux routiers et a la répartition des usagers dans I’espace public. Celles-ci
conditionnent également la propriété relative aux caractéristiques visuelles de
I’environnement des voies. Elles sont présentées dans la Figure 61. La forme urbaine de
grand ensemble peut donc se presenter sous trois variantes principales.
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Grands
Ensembles

1¢ type

2@me type

3éme type

Réseau “moyennement” hiérarchisé (hiérarchisation a 3
niveaux avec des voies de desserte maillées, connexité externe
faible et connexité interne forte)

Ségrégation “partielle” avec des cheminements piétonniers reliant
les centres d'activités aux rues

Espace public défini comme espace libre & proximité des rues
Caractéristiques visuelles (3¢me type) : bati discontinu plus ou
moins loin des voies, voies larges, densité forte d'intersections au
kilométre

Stationnement sur parkings isolés

Aménagement routier des axes de transit (sans stationnement)

Réseau “trés” hiérarchisé (hiérarchisation a 3 niveaux avec des
voies de desserte en impasse ou boucle, connexités externe et
interne faibles)

Ségrégation “partielle” avec des cheminements piétonniers reliant
les centres d'activités aux rues

Espace public défini comme espace libre & proximité des rues
Caractéristiques visuelles (4¢me type) : bati discontinu, loin de la
voie, voies larges, densité faible d'intersections au kilométre
Stationnement sur parkings isolés

Aménagement routier des axes de transit (sans stationnement,
avec terre-plein central le plus souvent)

Réseau “trés” hiérarchisé (hiérarchisation a 3 niveaux avec des
voies de desserte en impasse ou boucle, connexités externe et
interne faibles)

Ségrégation “compléte” (urbanisme de dalle)

Espace public défini comme espace libre & proximité des rues
Caractéristiques visuelles (4¢me type) : bati discontinu, loin de la
voie, voies larges, densité faible d'intersections au kilométre
Stationnement sur parkings isolés

Aménagement routier des axes de transit (sans stationnement,
avec terre-plein central le plus souvent)

Figure 61: Modalités prises par les principaux types d’habitat de grand ensemble d’habitat

collectif pour les six propriétés ayant une influence sur la sécurité routiére

8.1.3

Dans le chapitre 3, I’habitat pavillonnaire a été présenté comme caractérisé par un
habitat individuel avec jardin, non mitoyen et le plus souvent en retrait par rapport a la
voie et un reseau interne préservé du trafic de transit. Ces caractéristiques sont
constantes dans les différents quartiers d’habitat pavillonnaire. Cependant ceux-ci ont
été construits sur une période assez longue, depuis notamment les premieres cités

L’habitat pavillonnaire
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ouvriéres. Des nuances dans le détail des modalités des principaux types de tissu
pavillonnaire peuvent donc apparaitre. Dans le rappel historique des grandes étapes de
la construction pavillonnaire, ont été dégagés deux types principaux de tissu
pavillonnaire : la “cité-jardin” ouvriere francaise et le lotissement pavillonnaire. Ils
correspondent a deux époques différentes et peuvent donc étre marqués par des
principes de planification différents, méme si des constances perdurent (maisons
individuelles, non mitoyennes, avec jardins, etc.).

8.1.3.1 La “cite-jardin” ouvriére

Les cités ouvriéres du début du siecle, principales réalisations de “cités-jardins” en
France ne sont pas tout a fait conformes au modéle anglais. Les Francais, fortement
inspirés par les travaux de G. Benoit-Levy (1904) ont surtout retenu de ce modele, la
faible densité des constructions, le nombre limité d’habitants et le choix de maisons
unifamiliales avec jardin particulier (Smets, 1977). La maison individuelle est le type
d’habitat dominant. Mais a la différence des exemples anglais, les maisons sont
principalement orientées sur la rue. Ainsi, I’accés aux habitations se fait par I’avant des
maisons. Et a I’arriéere de celles-ci, se trouvent des jardins privés, qui ne sont pas
accessibles par la rue. Les Tlots sont fermés au public, longés de maisons avec au centre
des jardins privés cl6turés. L’espace public est donc limité a la rue et au trottoir. La
différence avec I’habitat traditionnel tient surtout dans la présence de jardins privés.

La disposition des Tlots ne permet pas, dans ce type de tissu, de séparer les modes de
transport (notamment entre automobiles et piétons). Ce principe était pourtant préconisé
dans le modele anglais des cités-jardins (Unwin, 1909), ici encore les cités ouvriéres
francaises s’éloignent du modele. La répartition des usagers dans I’espace public se fait
essentiellement sur la voirie et les trottoirs.

Explicitant le modéle anglais des cités-jardins, Unwin cite le principe de rue
résidentielle (Unwin, 1909). Cette rue n’est plus tracée en fonction du trafic mais est
congue comme une voie d’acces et une zone de contact pour les habitants riverains
(Smets, 1977). Cette rue est composée d’une chaussée étroite de circulation. Elle est
bordée de part et d’autre d’une large bande plantée d’arbres, d’un trottoir et de jardinets
de fagade. Le stationnement n’est pas prévu a I’origine sur I’espace public : il se fait
dans les espaces privés. Cependant depuis la construction de ces cités, la motorisation
des ménages a fortement augmenté et le stationnement sur chaussée se développe de
plus en plus. La chaussée étant assez étroite, le stationnement se fait essentiellement de
facon longitudinale.

Concernant la trame viaire, Unwin préconisait une hiérarchisation des voies et une
séparation des circulations (Unwin, 1909). Mais les cités ouvrieres francaises sont
constituées davantage de réseaux maillés. Elles sont parcourues de chemins sinueux
(Smets, 1977), et au milieu de la structure routiére, est tracée une large avenue droite.
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Les connexités interne et externe sont fortes. Le réseau est semblable & celui du tissu
traditionnel, si ce n’est que le maillage n’est pas rectiligne mais curviligne, il est
permeable au trafic de transit, mais la sinuosité des voies peut dissuader la traversée. Le
réseau est donc “non” hiérarchise.

En ce qui concerne les caractéristiques visuelles de I’environnement des voiries
internes, le bati longe la rue mais est plutdt discontinu. Les voiries sont étroites et
longées de stationnement et la connexité interne est forte. Ces différentes
caractéristiques relévent du 2tme type d’environnement identifié dans le chapitre 6.

Enfin, les axes de transit n’ont pas fait I’objet d’aménagements spécifiques. lls peuvent
étre bordés d’activités diverses comme du stationnement sur chaussée longitudinal.

8.1.3.2 Le lotissement pavillonnaire

Ce type d’habitat est constitué de maisons individuelles disposées sur des surfaces
libres, souvent éloignées de la voirie mais conservant leur “devant” et leur “arriere”.
L’acceés a la maison se fait par le devant et a I’arriere se trouvent le jardin et les espaces
verts. C’est dans le lotissement pavillonnaire que la part de I’espace végétal est la plus
forte (Bauer, 1977). Les jardins ou les espaces verts sont le plus souvent accessibles par
la rue par des petits cheminements (Smets, 1977). Mais les espaces publics restent des
espaces de I’ “arriere” des maisons. L’espace public en dehors de la voirie est donc un
espace libre séparé des routes. Une variante de ce type d’organisation de I’espace public
consiste a ne pas laisser d’espace libre a I’arriere des habitations en dehors des jardins
privés. Dans ce cas, I’espace public est limité a la rue. 1l n’y a pas de chemins pour les
piétons séparés des routes.

Ces quartiers constituent, pour certains, des entités urbaines assez isolées, ne
communiquant avec I’espace environnant que par un ou deux acceés-sorties (Gourdon,
2001), la connexité externe des réseaux routiers est donc faible. Charmes (2000) justifie
cela par le désir de séparer habitat et circulation et en particulier d’éviter le passage du
trafic de transit a I’intérieur des zones résidentielles. Ceci se matérialise également par
une domination des voiries en impasse et en boucle a I’intérieur des quartiers (Charmes,
2001), la connexité interne est donc également faible. Le réseau de ces quartiers est
donc défini “avec séparation des trafics”. Les axes de transit qui délimitent ces quartiers
sont situés a leur périphérie. lls supportent des trafics trés importants, notamment de
transit. Dans la mesure ou ces quartiers necessitent des surfaces trés importantes, ils
sont majoritairement implantés en périphérie et ces grands axes peuvent correspondre a
des routes départementales ou nationales aux caractéristiques tres routiéres. D’une
maniere générale, les axes de transit desservant ces quartiers sont trés routiers (peu voire
pas de stationnement le long, possibilité de terre-plein central, etc.).
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Les grands axes périphériques qui longent ces quartiers peuvent renforcer I’effet de
coupure. Ainsi, si des cheminements piétonniers existent a I’intérieur des quartiers, ils
ne se prolongent pas sur les axes de transit et ne permettent pas de franchir les grands
axes autrement que sur la voirie. La ségrégation des modes peut donc étre qualifiée
d’*interne”. Par contre, il est intéressant de relever que cette ségrégation peut étre
appliquée sur les grands axes, avec la mise en place, par exemple, de pistes cyclables.

Dans les lotissements pavillonnaires, le stationnement a été prévu dans les espaces
privés, souvent sous forme de garages couverts (Bauer, 1977 ; Mangin et Panerali,
1985).

Enfin, en ce qui concerne les caractéristiques visuelles de I’environnement des voiries
internes, le bati est discontinu et ne longe pas les rues. En effet, I'une des
caractéristiques de I’habitat pavillonnaire est d’étre reculé par rapport a la rue
(Raymond et al., 2002). Et si les voiries sont de largeur moyenne, ce recul des maisons
entraine des largeurs optiques tres grandes. Les voies ne sont pas longées de
stationnement. Ces différentes caractéristiques relévent du 5™ type d’environnement.

8.1.3.3 Conclusions pour I’habitat pavillonnaire

Dans la Figure 62, sont reprises les différentes modalités prises par les principaux types
d’habitat pavillonnaire, pour chacune des six propriétés. Et si entre ces types, des
constances sont fortes comme le type d’habitat, sa disposition par rapport a la rue, la
densité construite ou encore la préservation des zones résidentielles vis-a-vis du trafic
de transit, les différences concernant les modalités sont importantes. Ces différences se
retrouveront alors en termes d’insécurité routiére.
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“Cité-jardin”
ouvriere

Lotissement
pavillonnaire

Réseau “non” hiérarchisé (hiérarchisation & 2 niveaux avec une
voirie interne maillée curviligne, connexités externe et interne
fortes)

Ségrégation “traditionnelle” : le trottoir

Espace public limité & la rue et au trottoir avec le jardin comme
espace privé

Caractéristiques visuelles (2¢me type) : béti discontinu, voiries
étroites, longées de stationnement, densité moyenne
d'intersections au kilométre

Stationnement privé ou sur chaussée, longitudinal

Axes de transit bordés d'activités et d'usages divers
(stationnement,...)

1ertype

Réseau “avec séparation des trafics” (hiérarchisation a 2
niveaux avec des voies de desserte en impasse ou boucle,
connexités externe et interne faibles)

Ségrégation “traditionnelle” : le trottoir

Espace public limité a la rue et au trottoir avec le jardin comme
espace privé

Caractéristiques visuelles (5¢me type) : bati discontinu, loin de la
voirie, largeur optique des voies trés grande, pas de
stationnement

Stationnement privé

Axes de transit routiers

2éme type

Réseau “avec séparation des trafics” (hiérarchisation a 2
niveaux avec des voies de desserte en impasse ou boucle,
connexités externe et interne faibles)

Ségrégation “interne” au quartier

Espace public défini comme espace libre séparé des rues
Caractéristiques visuelles (5¢me type) : bati discontinu, loin de la
voirie, largeur optique des voies trés grande, pas de
stationnement

Stationnement privé

Axes de transit routiers

Figure 62 : Modalités prises par les principaux types d’habitat pavillonnaire pour les six propriétés

ayant une influence sur la sécurité routiere

8.1.4 L’habitat de conception “ville nouvelle”

Les villes nouvelles élaborées dans les années soixante-dix sont constituées de quartiers
nouveaux — directement issus de la réalisation des projets de villes nouvelles — et de
quartiers anciens préexistants (anciens bourgs,...). Ce sont ces quartiers nouveaux qui
constituent les tissus dits de conception “ville nouvelle”. Ils correspondent a des
quartiers d’habitat mixte c’est-a-dire collectif et individuel assurant une densité
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moyenne. Leurs principales caractéristiques, identifiées dans le chapitre 3, sont de
présenter une séparation des modes de circulation et un réseau fortement hiérarchise.
Nous allons revenir ici plus en détails sur les modalités prises par ce type d’habitat, pour
chacune des six propriétes ayant une influence sur les problemes de sécurité routiére.

Ces tissus ont été fortement influencés par les principes du mouvement moderne,
notamment en ce qui concerne I’organisation des réseaux routiers. Ce sont surtout les
derniers courants de pensée, renforcés par les travaux de Buchanan (1963) qui se sont
imposés avec une tres forte hiérarchisation des réseaux. Les axes de transit contournent,
délimitent les quartiers de conception “ville nouvelle” (Dupuy et Thébert, 1998). Les
points d’entrée et de sortie dans les quartiers sont limités pour dissuader le trafic de
transit. La connexité externe est donc faible. Des voies de distribution desservent ces
quartiers et se terminent par des systéemes de voies de desserte en impasse ou en boucle.
La connexité interne est donc également faible. Cette hiérarchisation s’accompagne
d’un aménagement routier des axes de transit, qui ne sont dediés qu’a la circulation
automobile. 11 y a peu voire pas d’activités le long de ces axes, pas de stationnement.
Les sens de circulation peuvent étre séparés par un terre-plein central.

Dans ces quartiers, la qualité de I’environnement urbain est tres importante, ainsi que
d’une maniere plus générale la qualité de vie des riverains. Elle se traduit par une place
importante laissée a I’espace public autre que la voirie. On trouve des espaces verts ou
mineraux au pied des immeubles collectifs ou a I’arriere des maisons individuelles.
L’espace public en dehors de la voirie est donc caracterisé par un espace libre a
proximité des voies (dans les zones d’habitat collectif) ou par un espace séparé des
voies (dans les zones d’habitat individuel).

Pour garantir cette qualité de vie, les quartiers résidentiels ont été voulus préservés des
nuisances de I’automobile. Ainsi, le stationnement se fait sous forme de parkings isolés
des voies (ex: Cadiou, 1998) voire sur I’espace privé pour les zones d’habitat
individuel.

Les différents modes de circulation ont été separes : le trafic automobile est détourné
des cceurs de quartier. Il les contourne et les délimite (Dupuy et Thébert, 1998). La
séparation des modes s’est traduite par un urbanisme de dalle dans les premiéres villes
nouvelles, avec une ségrégation en niveaux des modes de transport. Puis peu a peu cette
ségrégation complete a été estompée pour donner place a une ségrégation par
cheminements piétonniers séparés des routes (avec des passerelles pour éviter les axes
de circulation). Ces cheminements permettent aux habitants de se déplacer a I’intérieur
du quartier loin du trafic automobile. Une étude menée sur la ville nouvelle d’Evry a
montré que I’existence de passerelles permettant notamment aux enfants de traverser les
routes, a pour conséquence de rendre les quartiers aux piétons, ce qui est tres apprécié
par les habitants (Cadiou, 1998).
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Enfin, concernant les caractéristiques visuelles de I’environnement des voiries internes,
le bati ne longe jamais la rue, que ce soit dans les zones d’habitat collectif ou d’habitat
individuel ou les maisons sont retirées par rapport a la rue. Les voiries sont assez larges.
Elles ne sont pas longées de stationnement, celui-ci ayant été éloigné des voies de
circulation. Les connexités sont faibles. Ces différentes caractéristiques relévent du 4°™
type d’environnement.

Les tissus de conception “ville nouvelle” ont été dessinés au départ en opposition aux
principes du mouvement moderne, qui ont inspiré les grands ensembles. Il s’avére qu’ils
révelent de nombreuses similitudes avec ces derniers, par rapport aux propriétés
identifiées pour I’analyse des problémes de sécurité (voir la Figure 63, synthétisant ces
caractéristiques). Ces similitudes apparaissent essentiellement entre les caractéristiques
des zones d’habitat collectif des tissus de ville nouvelle et celles du tissu de grand
ensemble de la 2°™ variante. Cependant dans I’ensemble ils sont différents, dans la
mesure ou les tissus de ville nouvelle sont constitués d’une mixité d’habitat : collectif et
individuel, ce qui assure une densité plus faible que pour les grands ensembles et donne
une apparence moins massive et imposante au bati. Par ailleurs, les habitants apprécient
les nombreux équipements associés aux villes nouvelles, qui faisaient souvent défaut
dans les grands ensembles (ex : Cadiou, 1998). Enfin, les villes nouvelles avaient été
congues avec une bonne accessibilité des espaces par le réseau routier mais également
par les transports en commun. Cependant Dupuy (1999) constate que les villes
nouvelles, qui ont été congues pour contenir I’urbanisation et donner ainsi toutes ses
chances au transport collectif n’ont pas échappé aux tendances générales de
I’automobilisation.

- Réseau “trés” hiérarchisé (hiérarchisation a 3 niveaux avec des
voies de desserte en impasse ou boucle, connexités externe et

interne faibles)
- Ségrégation “complete” (urbanisme de dalle) ou “quasi-
Habitat de complete” o
conception - Espace public défini comme espace libre a proximité des rues
wile (habitat collectif) ou comme espace separé des rues (habitat
nouvelle” individuel)
- Caractéristiques visuelles (4¢me type) : bati discontinu, loin de la

voie, voies larges, densité faible d'intersections au kilométre

- Stationnement sur parkings isolés (habitat collectif) ou sur
espace privé (habitat individuel)

- Aménagement routier des axes de transit (sans stationnement,
avec terre-plein central le plus souvent)

Figure 63 : Modalités prises par le type d’habitat de conception “ville nouvelle” pour les six
propriétés ayant une influence sur la sécurité routiere
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Au travers de la littérature, les principes de planification inhérents aux principaux types
d’habitat ont pu étre identifiés et traduits sous forme de modalités prises pour chacune
des six propriétés ayant une influence sur les problemes de sécurité. Mais dans I’analyse
de leurs effets sur les accidents de la circulation, il faudra tenir compte de leur évolution
et plus généralement de leur adaptation possible.

8.2 L’influence des formes urbaines sur la sécurité
routiére, au travers des modalités qu’elles induisent

Les modalités prises par les différents types d’habitat étudiés et leurs principales
variantes ont été determinées pour chacune des six propriétés retenues. Comme nous
I’avons vu au chapitre 7, ces modalités et leurs interactions ont un effet sur
I’accidentologie. Pour établir les liens entre les formes urbaines étudiées et les
problemes de sécurité, il faut donc tenir compte des modalités, de leurs interactions
mais aussi de leur évolution possible.

Certaines propriétés ont des effets sur la répartition des accidents dans le quartier (voir
le chapitre 7). D’autres influencent plus directement les types d’accidents rencontrés. Il
faut donc recomposer I’insécurité routiere a partir de ces différents aspects, et ne pas se
limiter & une simple juxtaposition de problémes liés aux différentes modalités. Il s’agit
bien d’une “recomposition”, dont Borie et al. (1981) soulignaient I’intérét pour I’étude
des relations entre les différents “niveaux” de la forme urbaine.

Enfin, il est important de remarquer que les accidents de la circulation sont des
phénomeénes stochastiques, dont la production met en jeu a la fois des chaines causales
multiples et des combinaisons aléatoires de situations (OCDE, 1984). Aussi I’insécurité
relevée dans cette partie est celle liée a la morphologie des formes urbaines étudiées, a
leur organisation ou encore a leur aménagement. Mais tous les accidents relevés pour
une forme urbaine donnée ne se produisent pas systématiquement dans tous les quartiers
représentant cette forme.

8.2.1 Les problemes de sécurité routiére pour le type d’habitat
traditionnel (fin XIX®™, début XX*™ siecle)

Les modalités prises par le type d’habitat traditionnel pour chacune des six propriétés
ayant une influence sur la sécurité ont été definies dans la partie 8.1.1 (voir Figure 60).
Nous allons voir maintenant les effets de chacune de ces modalités sur la sécurité
routiére et surtout leurs effets au regard des autres modalités et de la forme urbaine en
géneral. Pour cela, nous utilisons les résultats du chapitre 7 et nous identifions ceux
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obtenus pour chacune des modalités du tissu étudié. Ces résultats sont ensuite combinés
ou précisés pour tenir compte des effets de I’ensemble des modalités.

En premier lieu, on a vu que la propriété relative a I’organisation des réseaux routiers a
une influence sur I’insécurité routiére en termes de répartition des accidents dans les
quartiers. Le réseau d’habitat traditionnel est qualifié de “non” hiérarchisé. Il existe
donc deux niveaux de voie : les axes de transit et la voirie interne qui est maillée. Les
connexités interne et externe sont fortes.

Du fait de la connexité externe forte, il y a une diffusion des accidents impliquant au
moins un mouvement entrant ou sortant sur plusieurs intersections entre les axes de
transit et les voiries internes.

Pour cette modalité, la répartition des accidents impliquant des habitants sur I’ensemble
du réseau dépend de la position des axes de transit par rapport aux quartiers : longeant
ou traversant (voir la partie 7.1.5). Ainsi, pour un quartier longé par les axes de transit,
les accidents sur ces axes impliquent peu les habitants par rapport a la population du
quartier. Par contre, les accidents survenus a I’intérieur du quartier les impliquent
fortement, surtout quand le quartier est situé dans une zone d’échanges. Pour un quartier
traversé par un axe de transit, les accidents impliquant des habitants sont concentrés sur
cet axe. A l’intérieur du quartier, méme si I’organisation du réseau rend le quartier
perméable, le trafic de transit est plus faible que dans le cas précédent car une grande
partie de ce trafic est drainée par I’axe de transit.

Enfin, sur les axes de transit traversant les quartiers, des problemes liés aux traversées
des piétons sont releves surtout lorsque les axes sont bordés d’activités. Les piétons
peuvent avoir des difficultés a traverser ces axes, méme quand il y a des passages
piétons. Les trafics et vitesses y sont en effet trés éleves.

Cette modalité donne donc des résultats quant a la répartition des accidents impliquant
des habitants dans le quartier. Ensuite, grace aux autres modalités, les types d’accidents
rencontrés peuvent étre spécifiés.

Ainsi, selon le type de répartition des usagers dans I’espace public, les profils des
accidents ne sont pas les mémes. Pour I’habitat traditionnel, cette propriété est
représentée par une ségrégation “traditionnelle”. Elle est constituée d’une rue longée
d’un trottoir. Elle implique alors des probléemes de sécurité routiere entre piétons et
véhicules motorisés mais aussi entre véhicules a deux roues et automobilistes. Ces
problémes ont été identifiés sur les voiries internes, qui ne sont pas distinguées suivant
différents niveaux pour ce type d’habitat. 1ls concernent beaucoup d’habitants mais
aussi quelques “internes” autres que des habitants, dans la mesure ou ce type de tissu
comporte souvent des activités autres que résidentielles. D’ailleurs il s’y produit
rarement des accidents n’impliquant que des usagers en transit. Ce sont davantage des
conflits entre circulation et vie locale qui sont relevés.
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Les différents types d’accidents rencontrés ont été précisés dans la partie 7.2.5. lls
relévent pour beaucoup des traversées d’enfants sortant en courant d’un lieu d’activité,
de circulation d’enfants a vélo, mais aussi de quelques adultes se déplacant & pied ou a
vélo.

L’espace public en dehors de la voirie est limité a la rue et au trottoir, et ces espaces
servent de lieux de jeux pour les enfants essentiellement a I’intérieur du quartier, c’est-
a-dire sur les voiries internes, devant les lieux d’habitations le plus souvent. Les
résultats de la partie 7.3.4 montrent une interaction entre cette modalité et le niveau de
hiérarchisation du réseau. En effet, les problémes liés a cette modalité de I’organisation
de I’espace public en dehors de la voirie sont renforcés lors d’une faible hiérarchisation.
Dans le tissu urbain traditionnel, le réseau n’est pas hiérarchisé. Des accidents
surviennent alors entre des enfants jouant sur les trottoirs et traversant subitement et des
automobilistes circulant sur la chaussée. Ceci fait partie des problémes existant entre
circulation et vie locale dans ce type d’habitat.

Les caractéristiques visuelles de I’environnement routier identifiées pour ce type de
tissu donnent des informations quant aux types de vitesses pratiquées sur les voiries
internes de ce tissu urbain. En effet, elles relevent du 1% type identifié dans la partie
6.2.4. Et elles caractérisent des vitesses urbaines sur le réseau interne c’est-a-dire des
vitesses moyennes inférieures a 50 km/h. Les gravités des blessures y sont moyennes.

Le stationnement se fait essentiellement sur chaussée de facon longitudinale, du fait
notamment de la “forme” du tissu (forte densite batie, étroitesse des rues,...). Il implique
alors des problémes de sécurité en tant que masque a la visibilité entre les piétons et les
véhicules motorisés, mais aussi par les manceuvres qu’il engendre pour accéder aux
emplacements (voir la partie 7.5.6).

Pour ce type d’habitat, il y a du stationnement le long des voiries internes au quartier
mais aussi le long des axes de transit. Et selon les voies, les types de piétons impliqués
different. Ainsi, sur les axes de transit, les accidents impliquent aussi bien des enfants
que des adultes. Sur la voirie interne, ce sont essentiellement des enfants qui sont
impliqués. Ainsi, dans la recomposition de I’insécurité routiére de ce type de tissu, il
faut bien distinguer les nuances apparaissant dans les types d’accidents suivant leur
localisation.

Ce type d’habitat est souvent situé en centre urbain dense et contient différents types
d’activités : résidentielles mais aussi commerciales, etc. De ce fait, la demande en
stationnement est forte et les problémes de sécurité qui y sont liés sont importants. Les
problemes liés aux manceuvres de stationnement sont plus fréquents sur les axes de
transit que sur les voiries internes, du fait des trafics et vitesses élevés et donc des
phénomenes de précipitation qu’ils peuvent entrainer dans les manceuvres.
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Enfin, I’laménagement des axes de transit est pris en compte au travers des différentes
modalités présentées précédemment, comme pour le stationnement ainsi que par les
problémes qu’il génere plus directement. Ainsi, pour ce type d’habitat, le fait que les
axes soient bordés d’activités et d’usages divers entraine une implication non
négligeable d’*“internes” au quartier dans les accidents, c’est-a-dire de personnes venant

travailler, faire des courses ou toutes autres activités dans le quartier.

Par I’identification des modalités prises par I’habitat traditionnel et la considération de
leurs effets ainsi que de ceux de leurs interactions, nous avons pu déterminer les
problémes de sécurité liés & la forme d’habitat traditionnel. Nous avons vu que la
“recomposition” de ces problémes n’était pas qu’une simple juxtaposition des effets des
différentes modalités. 1l faut les combiner parce que certains ont un impact sur la
répartition des accidents, d’autres sur les types d’accidents rencontres. C’est ainsi que
deux configurations de la forme urbaine étudiée ont eté dissociées. Elles présentent des
différences en termes d’accidentologie (voir la Figure 64 et la Figure 65). La distinction
est basée sur la position des axes de transit par rapport au quartier. Elle renvoie aux
deux types de développement de I’habitat traditionnel identifiés dans le chapitre 3 : le
développement traditionnel (quartier longé par des axes de transit) et le développement
en doigt de gant (quartier traversé par des axes de transit).

Enfin, il est intéressant de relever que pour cette forme urbaine, il y a eu peu
d’évolutions concernant les propriéteés étudiées. Seule I’intensification des problémes
liés au stationnement et des conflits entre circulation et vie locale peut étre relevée du
fait notamment de I’augmentation des trafics.
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Axes de transit longeant le quartier (connexité externe forte) :
- Quelques accidents impliquant des habitants / population
- Types:
o0 Essentiellement des accidents entre véhicules entrant (ou sortant) dans le quartier et
vehicules circulant sur I'axe, a plusieurs intersections (diffusion)
0 Quelques accidents liés au stationnement*, surtout aux manceuvres de stationnement et
aux phénomenes de précipitation lors d’entrée ou sortie de stationnement
0 Quelques traversées de piétons

: — Axes de transit
Habitat traditionnel,

longé par des axes de
transit

Voies
internes

Voirie interne (connexité interne forte) :
- Beaucoup d'accidents impliquant des habitants (dont beaucoup d’'usagers trés vulnérables)
- Vitesses urbaines et gravité moyenne
- Types:
0 Accidents liés au stationnement* et surtout aux problemes de masques a la visibilité
Beaucoup de traversées précipitées d’enfants se déplacant & pied ou a vélo
Des traversées d’enfants jouant sur les trottoirs ou dans la rue
Quelques enfants a vélo négligeant les régles de circulation
Quelques adultes a vélo heurtés lors des manceuvres des automobilistes (dépassement
et rabattement rapide)

OO0 oo

* Accidents liés au stationnement longitudinal, sur chaussée :
- Masque a la visibilité pour les piétons
- Créneau arriere et choc avec un piéton qui traverse derriere

- Sortie d'un emplacement, traversée de la voie inverse et choc avec un véhicule circulant sur la voie (souvent un
deux-roues)

- Demi-tour pour accéder ou quitter une place du c6té opposé quand arrive un deux-roues
- Stationnement et ouverture de portiere quand arrive un deux-roues derriére

Figure 64 : Synthése des effets du type d’habitat traditionnel sur les problémes de sécurité routiére,
dans le cas d’axes de transit longeant le quartier
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Axes de transit traversant le quartier (connexité externe forte) :
- Beaucoup d'accidents impliquant des habitants / population
- Types:
0 Accidents entre véhicules entrant (ou sortant) dans le quartier et véhicules circulant sur
I'axe, & plusieurs intersections (diffusion)
0 Quelques accidents liés au stationnement*, que ce soit en termes de manceuvres de
stationnement ou de masques a la visibilité
0 Beaucoup de traversées de piétons (accidents impliquant notamment des piétons qui
traversent sur passage protégée et appréhendent mal la vitesse des véhicules circulant
sur 'axe de transit)

Voies Habitat traditionnel,
internes ) traversé par des axes
de transit
/

Axe de transit

.
z

Voirie interne (connexité interne forte) :

- Quelques accidents impliquant des habitants (dont beaucoup d'usagers tres vulnérables)
- Vitesses urbaines et gravité moyenne
- Types:
0 Accidents liés au stationnement* et surtout aux problemes de masques a la visibilité
Quelques traversées d'enfants se déplacant a pied ou a vélo
Des traversées d’enfants jouant sur les trottoirs ou dans la rue
Quelques enfants a vélo négligeant les régles de circulation
Quelques adultes a vélo heurtés lors des manceuvres des automobilistes (dépassement
et rabattement rapide)

OO0 oo

* Accidents liés au stationnement longitudinal, sur chaussée :
- Masque a la visibilité pour les piétons
- Créneau arriere et choc avec un piéton qui traverse derriére

- Sortie d'un emplacement, traversée de la voie inverse et choc avec un véhicule circulant sur la voie (souvent un
deux-roues)

- Demi-tour pour accéder ou quitter une place du cbté opposé quand arrive un deux-roues
- Stationnement et ouverture de portiere quand arrive un deux-roues derriere

Figure 65 : Synthése des effets du type d’habitat traditionnel sur les problémes de sécurité routiére,
dans le cas d’axes de transit traversant le quartier

303



8.2.2 Les problemes de sécurité routiere pour les grands
ensembles d’habitat collectif

Nous avons vu dans la partie 8.1.2 qu’il existait trois variantes principales des grands
ensembles. Les différences résident dans les propriétés relatives a I’organisation des
réseaux routiers, a la répartition des usagers dans I’espace public et aux caracteristiques
visuelles de I’environnement routier du point de vue du conducteur. Pour I’étude des
liens entre forme urbaine et insécurité routiére, les problemes de sécurité engendrés par
les modalités des trois variantes et leurs interactions sont étudiés. Pour cela, le premier
type est analysé de facon détaillée. Puis pour les variantes, ce sont les écarts par rapport
a ce type qui sont spécifiés.

D’une maniere générale, des constantes peuvent étre mentionnées pour faciliter
I’appréhension du type d’habitat (voir Figure 61). Ainsi, les réseaux sont, pour les trois
cas, différenciés en trois niveaux : axes de transit, voies de distribution et voies de
desserte. Le stationnement se fait sous forme de parkings isolés le long des voies de
desserte. Et les axes de transit ne sont pas longés de stationnement. Enfin, I’espace
public en dehors de la voirie est defini comme espace libre a proximité des voies.

8.2.2.1 Le premier type de grand ensemble d’habitat collectif

Concernant I’organisation des réseaux routiers, le réseau est “moyennement” hiérarchisé
pour ce premier type. Les voies de desserte sont maillées. La connexité interne est donc
forte mais la connexité externe faible.

La faible connexité externe entraine dans le cas d’un réseau “moyennement” hiérarchisé
une concentration des accidents impliquant des usagers en mouvement entrant ou
sortant du quartier aux quelques intersections entre les axes de transit et les voies de
distribution.

Des différences émergent ensuite dans les types d’accidents se produisant sur les axes
de transit selon que ceux-ci longent ou traversent le quartier (voir la partie 7.1.5). Ainsi,
sur les axes de transit traversant, il y a beaucoup d’accidents liés aux traversees de
piétons. Par exemple, ces accidents impliquent des piétons — souvent des enfants — qui
traversent les axes en courant et se font heurter en deuxieme partie de chaussée. Cela
peut aussi concerner des piétons qui traversent sur passage protégé mais appréhendent
mal les vitesses de circulation des véhicules. Le réseau étant un minimum hiérarchise,
les axes de transit sont trés routiers et la cohabitation avec des usages locaux peut étre
difficile voire inadaptée. Pour les axes de transit qui longent le quartier, les accidents
impliquent essentiellement des usagers motoriseés.

Concernant la voirie interne, cette modalité de I’organisation des réseaux routiers est
lie a celle de la répartition des usagers dans I’espace public. Cette interaction a des
effets sur les problemes de sécurité rencontrés sur les voies de distribution. En effet,
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dans le cas d’une faible ségrégation, comme c’est le cas ici, il y a beaucoup d’accidents
impliquant des usagers vulnérables sur ces voies. Ce sont des conflits entre la vie locale
et la circulation.

Enfin, la faible hiérarchisation entraine une certaine perméabilité du quartier au trafic de
transit local. Et les voies de desserte peuvent étre aussi le siege de conflits entre
circulation et vie locale.

Pour préciser les types d’accidents rencontrés sur ces différents niveaux de voie, il nous
faut regarder les autres propriétés étudiées. Ainsi, la répartition des usagers dans
I’espace public est définie par une ségrégation “partielle”. Elle est constituée de trottoirs
et de cheminements piétonniers reliant les centres d’activités aux rues, essentiellement
les voies de distribution. Cette ségrégation entraine différents types d’accidents sur la
voirie interne du fait essentiellement des traversées d’enfants a pied, de la circulation
d’enfants a vélo, mais aussi de la circulation d’adultes a vélo (voir la partie 7.2.5).

Des problemes sont spécifiques a cette modalité. 1ls concernent les traversées de
cyclistes depuis les cheminements piétonniers. lls sortent d’un espace prioritaire et
traversent la rue sans toujours vérifier la circulation. Ces accidents ont lieu
essentiellement sur les voies de distribution dans la mesure ou les cheminements
piétonniers sont reliés a ce niveau de voies.

Enfin, du fait de la faible hiérarchisation du réseau, le trafic de transit local peut
traverser le quartier et en particulier les voies de desserte. Des conflits entre vie locale et
circulation s’y retrouvent. Ils impliquent essentiellement des enfants circulant a pied ou
en velo.

L’ espace public en dehors de la voirie est constitué d’espaces libres situés a proximité
de la voirie. La encore son influence sur la sécurité routiére est liée au degré de
hiérarchisation du réseau (Figure 66).

- Jeux dans [lespace libre et traversée Faible
soudaine de la rue en prolongeant le jeu sur < hiérarchisation
Espace libre la voirie, sans vérification de la circulation du réseau
a proximité de
la rue Forte
- Pas d'accident rencontré € igrarchisation
du réseau

Figure 66 : Effets de la modalité de I’espace public intitulée “espace libre a proximité de la rue” sur
les problémes de sécurité routiére

Pour le premier type de grand ensemble d’habitat collectif, la hiérarchisation du réseau
peut étre considérée comme faible dans la mesure ou la voirie interne est maillée et ou
du trafic de transit local peut circuler. Des problémes de sécurité apparaissent alors. Ils
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impliquent des enfants qui jouent a proximité des voies et des véhicules circulant sur la
voie. Les enfants peuvent poursuivre leurs jeux sur la voirie sans toujours vérifier la
circulation.

Les caractéristiques visuelles de I’environnement routier sont ensuite définies par le 3*™
type identifié dans la partie 6.2.4. Elles entrainent les mémes types de vitesse que dans
les tissus traditionnels, soit des vitesses urbaines. Les gravités y sont également
moyennes.

Concernant I’organisation du stationnement, les grands ensembles sont caractérisés par
du stationnement sous forme de parkings isolés des voies de circulation. Cette modalité
est liée au degreé de hiérarchisation du réseau (Figure 67).

- Mouvement tournant pour accéder a un Faible
parking devant un véhicule (souvent un deux -] hierarchisation
Stationnement roues) du réseau
sur parkings
isolés Forte
- Peu d'accidents S |icrarchisation
du réseau

Figure 67 : Effets de la modalité du stationnement intitulée “stationnement sur parkings isolés des
voies” sur les problémes de sécurité routiere

Le réseau du premier type de grand ensemble est “moyennement” hiérarchisé. Le
niveau de hiérarchisation est donc considéré comme faible. En effet, le trafic y est plus
important que dans les quartiers fortement hiérarchisés. Et des accidents peuvent
survenir entre des vehicules tournant pour acceder aux parkings et des véhicules
circulant sur la voie.

Cependant les grands ensembles ont subi des évolutions. D’une part, I’augmentation de
la motorisation des ménages génere une augmentation de la demande de stationnement.
D’autre part, I’utilisation de I’espace public aérien est de plus en plus forte c’est-a-dire
en dehors des parkings souterrains, considérés parfois comme dangereux (ex : Gallety et
al., 1996). De ce fait I’aménagement du stationnement se fait de plus en plus le long des
voiries internes au quartier. Ce phénomene est plus fort pour les quartiers de grands
ensembles les plus anciens. Les plus récents ont éte en effet étudiés en fonction de la
demande actuelle de stationnement. Et dans les quartiers faiblement ou insuffisamment
pourvus en offre de stationnement, la croissance de la demande s’est matérialisée par
une conquéte de I’espace public par le stationnement. L’espace public tenant une large
place dans ces types de tissu, des emplacements de stationnement ont été implantés le
long des voies, en épi ou perpendiculaires a la voie. Ce type de stationnement pose alors
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un peu plus de probléemes en termes de sécurité routiere, notamment pour les quartiers
faiblement hiérarchisés comme c’est le cas ici. Il confronte des véhicules entrant ou
sortant des emplacements et des véhicules circulant sur la chaussée (souvent des
veéhicules a deux roues). Mais il crée aussi des masques a la visibilité entre les piétons
circulant sur les trottoirs et les véhicules circulant sur la chaussée.

Enfin, les axes de transit ont des aménagements assez routiers, limitant les zones de
conflits en section courante. Des problemes peuvent s’accumuler aux quelques
intersections existant entre les axes de transit et les voies de distribution. Et lorsque les
axes de transit traversent les quartiers, ils créent parfois des coupures dans les tissus qui
se traduisent par des problemes de traversées de piétons.

Pour le premier type de grand ensemble d’habitat collectif, deux configurations ont
encore été distinguées selon que les axes de transit longent ou traversent le quartier (voir
la Figure 68 et la Figure 69). Les différences en termes d’accidentologie apparaissent
surtout pour les axes de transit.

Les interactions entre les différentes propriétés sont apparues de fagon encore plus
marquée pour cette forme urbaine, que ce soit entre la répartition des usagers dans
I’espace public et I’organisation des réseaux routiers, entre cette derniére et
I’organisation de I’espace public en dehors de la voirie ou I’organisation du
stationnement.

Les évolutions des propriétés ont également été considérées et elles ont introduit des
modifications dans les probléemes de securité routiere rencontrés. En effet, ces
évolutions se manifestent essentiellement dans I’organisation du stationnement. Il se fait
de plus en plus sur la voirie et engendre de nouveaux problémes comme ceux liés aux
masques a la visibilité.
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Axes de transit longeant le quartier (connexité externe faible) :
- Quelgues accidents impliquant des habitants
- Types:
0 Accidents entre véhicules entrant (ou sortant) dans le quartier et véhicules circulant sur
I'axe, aux quelgues intersections (concentration)

1¢" type de grand Axes de
ensemble, transit
longé par des axes
de transit L )
Voies de desserte  ——— " @
F 7 F7
w2 A .
xxﬁ %
Voies de distribution - —_—
B
P
7 Tm

Voies de distribution traversant :
- Accidents impliquant des habitants (beaucoup de piétons)
- Vitesses urbaines et gravité moyenne
- Types:
0 Accidents liés au stationnement** (manceuvres et masques a la visibilité)
Quelques traversees d'enfants se déplacant a pied ou a vélo
Des traversées d’enfants jouant sur les espaces a proximité des voies
Quelques enfants a vélo négligeant les régles de circulation
Quelques adultes a vélo heurtés lors des manceuvres des automobilistes (dépassement
et rabattement rapide)
0 Cyclistes traversant directement les rues en sortant des chemins piétons, sans
vérification préalable

0]
(0]
(0]
0]

Voies de desserte maillées (connexité interne forte) :
- Quelques accidents impliquant des habitants (usagers vulnérables dont beaucoup d'enfants)
- Vitesses urbaines et gravité moyenne
- Types:
o0 Accidents liés au stationnement** et surtout aux problémes de masques a la visibilité
o Quelques traversées d’enfants se déplacant a pied ou a vélo
0 Des traversées d'enfants jouant sur les espaces a proximité des voies

* Accidents liés au stationnement perpendiculaire ou en épi

- Masque a la visibilité pour les piétons

- Sortie ou entrée de stationnement en tourne a gauche, devant un véhicule circulant sur la voie (souvent un deux-
roues)

Figure 68 : Synthése des effets du premier type de grand ensemble sur les problémes de sécurité
routiére, dans le cas d’axes de transit longeant le quartier
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Axes de transit traversant le quartier (connexité externe faible) :
- Accidents impliquant des habitants
- Types:
0 Accidents entre véhicules entrant (ou sortant) dans le quartier et véhicules circulant sur
I'axe, aux quelques intersections (concentration)
O Beaucoup de traversées de piétons (enfants se faisant heurter en 2¢me partie de
chausseée, piétons traversant sur passage piéton mais appréhendant mal les vitesses de
circulation sur I'axe)

Voies de distribution ~ .ezxee. . Voies de desserte

1¢" type de grand
ensemble,
traversé par des
axes de transit

Axe de transit

Voies de distribution traversant :
- Accidents impliquant des habitants (beaucoup de piétons)
- Vitesses urbaines et gravité moyenne
- Types:
0 Accidents liés au stationnement** (manceuvres et masques a la visibilité)
Quelques traversees d'enfants se déplacant a pied ou a vélo
Des traversées d’enfants jouant sur les espaces a proximité des voies
Quelques enfants a vélo négligeant les régles de circulation
Quelques adultes a vélo heurtés lors des manceuvres des automobilistes (dépassement
et rabattement rapide)
0 Cyclistes traversant directement les rues en sortant des chemins piétons, sans
vérification préalable

0]
(0]
(0]
0]

Voies de desserte maillées (connexité interne forte) :
- Quelques accidents impliquant des habitants (usagers vulnérables dont beaucoup d'enfants)
- Vitesses urbaines et gravité moyenne
- Types:
0 Accidents liés au stationnement** et surtout aux problémes de masques a la visibilité
o Quelques traversées d’enfants se déplacant a pied ou a vélo
0 Des traversées d'enfants jouant sur les espaces a proximité des voies

** Accidents liés au stationnement perpendiculaire ou en épi :

- Masque a la visibilité pour les piétons

- Sortie ou entrée de stationnement en tourne a gauche, devant un véhicule circulant sur la voie (souvent un deux-
roues)

Figure 69 : Synthése des effets du premier type de grand ensemble sur les problémes de sécurité
routiére, dans le cas d’axes de transit traversant le quartier
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8.2.2.2 Le deuxieme type de grand ensemble d’habitat collectif

Les différences entre cette variante et le premier type de grand ensemble d’habitat
collectif sont relatives a la propriété de I’organisation des réseaux routiers et par
extension a celle des caractéristiques visuelles de I’environnement routier.

Dans ce cas, le réseau est “trés” hiérarchise. D’une part, cela induit des modifications
dans les problémes de sécurité du fait des interactions avec d’autres propriétés comme
I’organisation de I’espace public en dehors de la voirie ou I’organisation du
stationnement. Ainsi, les espaces libres a proximité des voies n’entrainent pas
d’accidents de la circulation dans le cas de réseaux fortement hiérarchisés (voir la
Figure 66 de la partie précedente). De méme le stationnement sous forme de parkings
isolés ne pose pas de probleme lors d’une forte hiérarchisation (voir la Figure 67 de la
partie précédente). Et si les évolutions de la motorisation et de la demande en
stationnement ont entrainé une augmentation des emplacements le long des voiries,
ceux-ci sont implantés essentiellement le long des voies de desserte. Ces voies sont
préservées du trafic de transit et le stationnement y pose peu de problémes également.

D’autre part, concernant I’organisation méme des réseaux, la forte hiérarchisation
entraine une plus forte concentration des accidents aux quelques intersections existant
entre les axes de transit et la voirie interne c’est-a-dire les voies de distribution.

Pour la voirie interne, les voies de desserte sont préservees a I’inverse du premier type
de grand ensemble d’habitat collectif. Peu d’accidents s’y produisent.

Par contre, sur les voies de distribution, le niveau de ségrégation des modes intervient
pour connaitre I’insécurité (voir Figure 70). Dans le cas etudié ici, la ségregation est
“partielle” donc considérée comme faible. Des accidents impliquant des habitants
surviennent toujours sur les voies de distribution. Ils concernent beaucoup d’usagers
tres vulnérables.
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Axes de transit - Accidents impliquant
longeant ou des habitants

traversant le quartier > concentres aux
intersections (usagers

motorisés)
_ — Ségrégation
- Accidents impliquant & ke
des habitants
(beaucoup d'usagers -
trés vulnérables) Renforcé
par la
. o position
Reseau “tres” Voies de distribution du
hiérarchisé traversant quartier
- Accidents impliquant —
des habitants (usagers | Ségregation
Voies de desserte motorisés) forte

en impasse ou en
boucle (connexité -
interne faible)

- Trés peu d'accidents

Figure 70 : Effets de la modalité de I’organisation des réseaux intitulée “réseau trés hiérarchisé”
sur les problemes de sécurité routiere

Enfin, les caractéristiques visuelles de I’environnement routier ont eégalement changé.
Pour cette variante, elles constituent le 4°™ type. Les vitesses sur les voies de
distribution peuvent alors étre élevées. Et sur les voies de desserte, elles sont faibles.

Ainsi, pour le deuxiéme type de grand ensemble d’habitat collectif, les différences avec
le premier type ne relevaient au départ que de deux propriétés (I’organisation des
réseaux routiers et les caractéristiques visuelles de I’environnement routier du point de
vue du conducteur). Mais au final, les différences en termes d’accidentologie sont plus
importantes (voir la Figure 71). Elles sont liées non seulement aux changements de
modalités mais aussi aux modifications dans les interactions entre modalités.
L’insécurité routiere du deuxiéme type de grand ensemble d’habitat collectif est donc
trés différente du premier type.

Ici une seule configuration a été relevée. En effet, il n’est pas apparu de nuances selon la
position des axes de transit dans les quartiers.

Enfin, les évolutions de ce type d’habitat ont été traduites essentiellement en
modifications dans I’organisation du stationnement. Et celles-ci n’apportent pas de
changements dans les probléemes de sécurité rencontres.
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Axes de transit longeant ou traversant le guartier (connexité externe faible) :
- Quelgues accidents impliquant des habitants concentrés aux intersections
- Types:
0 Trés forte concentration d'accidents entre véhicules entrant (ou sortant) dans le quartier
et véhicules circulant sur I'axe, a quelgues intersections

2¢me type de
grand ensemble

Axe de transit

‘ Voies de desserte

............ ° Voies de
distribution

A

Voies de distribution traversant :
- Accidents impliquant des habitants (beaucoup de piétons)
- Vitesses pouvant étre élevees
- Types:
0 Quelques traversées d’enfants se déplacant & pied ou & vélo
o0 Quelques adultes a vélo heurtés lors des manceuvres des automobilistes (dépassement
et rabattement rapide)
0 Cyclistes traversant directement les rues en sortant des chemins piétons, sans
vérification préalable

Voies de desserte en impasse ou en boucle (connexité interne faible) :
- Tres peu d'accidents
- Vitesses faibles
- Types:
0 Peu de traversées d'enfants se déplacant a pied

Figure 71 : Synthese des effets du deuxiéme type de grand ensemble sur les problemes de sécurité
routiere, dans le cas d’axes de transit traversant ou longeant le quartier
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8.2.2.3 Le troisieme type de grand ensemble d’habitat collectif

La seule différence existant entre ce troisieme type de grand ensemble d’habitat collectif
et le précédent est relative a la répartition des usagers dans I’espace public.

D’une part, cette différence a des effets du fait du changement de modalité pour cette
propriété. Ce troisieme type est défini par une ségrégation “compléte”. Ce type de
ségrégation a été étudié dans la littérature et les résultats montrent qu’il donne des bons
niveaux de sécurité (ex : Wolters, 1986). En termes de mise en ceuvre de ce type de
ségrégation, dans la réalité, c’est souvent une ségrégation quasi-compléte qui est mise
en place. Elle donne également des bons niveaux de sécurité en ce qui concerne les
piétons internes au quartier (voir la partie 7.2.5). Par contre, des pietons en déplacement
interquartier peuvent rencontrer des difficultés, notamment pour traverser les axes
importants, ou la circulation est largement prédominante.

D’autre part, le changement de la modalité pour la répartition des usagers dans I’espace
public entraine une modification dans les effets de la hiérarchisation sur les problémes
de securité (voir la Figure 70 de la partie précédente). Ainsi, avec une ségrégation qui
peut étre qualifiée de forte, les problemes rencontrés sur les voies de distribution
impliguent essentiellement des usagers motorisés et tres peu d’usagers vulnérables.

Les différences d’insécurité entre ce troisieme type et le deuxiéme type de grand
ensemble d’habitat collectif résident essentiellement dans les types d’accidents
rencontrés sur les voies de distribution. Dans ce cas, ils relévent essentiellement de la
concentration d’accidents aux principales intersections entre usagers motorisés.
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Axes de transit longeant ou traversant le guartier (connexité externe faible) :
- Quelgues accidents impliquant des habitants concentrés aux intersections
- Types:
0 Trés forte concentration d'accidents entre véhicules entrant (ou sortant) dans le quartier
et véhicules circulant sur I'axe, a quelgues intersections

3éme type de
grand ensemble

Axe de transit
Voies e 7777777 |
desserte
Voiesde  :, . ............ K
distribution  “eeevnininennnn.. e 2 :
/__\ ., 7 W 4 ©

.
......

Voies de distribution traversant :
- Accidents impliquant des habitants (usagers motorisés)
- Vitesses pouvant étre élevées
- Types:
0 Peu d'enfants se déplacant a pied ou a vélo
0 Concentration des accidents entre usagers motorisés aux intersections (problémes de
mouvements tournants, choc arriéres,...)

Voies de desserte en impasse ou en boucle (connexité interne faible) :
- Tres peu d'accidents
- Vitesses faibles
- Types:
0 Peu de traversées d'enfants se déplacant a pied

Figure 72 : Synthése des effets du troisiéme type de grand ensemble sur les problémes de sécurité
routiére, dans le cas d’axes de transit traversant ou longeant le quartier
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8.2.3 Les probléemes de sécurité routiere pour le type d’habitat
pavillonnaire

Dans la partie 8.1.3, deux types principaux d’habitat pavillonnaire ont été distingués : la
“cité-jardin” ouvriere et le lotissement pavillonnaire (se déclinant lui-méme en deux
types). La cité ouvriére se rapproche fortement du type d’habitat traditionnel du point de
vue des modalités prises pour les six propriétés identifiees. Le lotissement pavillonnaire
est trés différent.

8.2.3.1 La “cité-jardin” ouvriere

Pour la “cité-jardin” ouvriére, les modalités prises pour les différentes propriétés ayant
une influence sur la sécurité sont similaires a celles de I’habitat traditionnel (voir les
parties 8.1.1 et 8.1.3.1). Pour I’analyse des problemes de sécurité de ce type d’habitat,
nous partons donc des résultats obtenus pour I’habitat traditionnel et regardons les
différences avec la “cité-jardin” ouvriere.

Tout d’abord, il est intéressant de relever que si I’organisation du réseau routier est la
méme pour la “cité-jardin” ouvriére et pour I’habitat traditionnel, une différence existe
tout de méme. En effet, les cités ouvriéres ont été influencées par les idées relatives a la
séparation des trafics. Et si le réseau n’y est pas hiérarchisé, les axes de transit
traversent rarement ces quartiers. Ainsi, une seule configuration existe pour ce type
d’habitat, a la différence du type d’habitat traditionnel.

Les densités sont ensuite tres différentes : elles sont plus faibles pour les cités-jardins ou
les maisons ne sont pas mitoyennes. De plus, la place laissée aux espaces verts privés
est importante. L’espace de jeux des enfants est ainsi défini par la rue et le trottoir
concernant I’espace public mais aussi par les jardins pour I’espace privé. Ceci a
évidemment des incidences en termes de sécurité routiere, puisque les jeux des enfants
peuvent se faire dans des espaces priveés, loin de la voirie. Par contre, la répartition des
usagers dans I’espace public est limitée aux trottoirs et les déplacements des enfants a
pied ou a vélo ne sont pas non plus préservés.

Le stationnement se fait sur chaussée de facon longitudinale ou sur espace privé, le plus
souvent a I’intérieur du quartier. D’une part, le stationnement sur espace privé ne pose
pas beaucoup de probléemes de sécurité. D’autre part, les tissus de cités-jardins sont
situés en zones urbaines moins denses que les tissus traditionnels. Les trafics sont moins
élevés et les manceuvres de stationnement peuvent se faire sans trop de précipitation,
entrainant moins de conflits entre véhicules stationnant et véhicules circulant.
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Enfin, les caractéristiques visuelles de I’environnement routier sont différentes. Le tissu
est moins dense, le bati est moins continu. Les caractéristiques relévent alors du 2°™
type défini dans la partie 6.2.4. Elles n’ont pas été étudiées.

Axes de transit longeant le quartier (connexité externe forte) :
- Quelques accidents impliquant des habitants / population
- Types:
0 Essentiellement des accidents entre véhicules entrant (ou sortant) dans le quartier et
véhicules circulant sur I'axe, a plusieurs intersections (diffusion)
0 Quelques accidents liés au stationnement*, surtout aux manceuvres de stationnement et
aux phénomenes de précipitation lors d’entrée ou sortie de stationnement
0 Quelques traversées de piétons

“Cité-jardin” ouvriére

Axes de transit

internes

Voirie interne (connexité interne forte) :

- Accidents impliquant des habitants (dont beaucoup d'usagers tres vulnérables)

- Types:
0 Beaucoup de traversées précipitées d'enfants se déplacant a pied ou a vélo
0 Des traversées d'enfants jouant sur les trottoirs ou dans la rue

* Accidents liés au stationnement longitudinal, sur chaussée :
- Masque a la visibilité pour les piétons
- Créneau arriére et choc avec un piéton qui traverse derriére

- Sortie d'un emplacement, traversée de la voie inverse et choc avec un véhicule circulant sur la voie (souvent un
deux-roues)

- Demi-tour pour accéder ou quitter une place du coté opposé quand arrive un deux-roues
- Stationnement et ouverture de portiere quand arrive un deux-roues derriére

Figure 73 : Synthese des effets de la “cité-jardin” ouvriere sur les problémes de sécurité routiére

Les problemes de sécurité routiere de la “cité-jardin” ouvriére sont similaires a ceux
rencontrés pour le type d’habitat traditionnel, longé par les axes de transit. D’ailleurs sur
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les quartiers étudiés de la communauté urbaine de Lille, les taux d’accidents étaient
sensiblement les mémes. Mais cette ressemblance est surtout visible sur les axes de
transit ou les types d’accidents sont identiques. Pour la voirie interne, ce sont
essentiellement des problemes liés aux traversées et a la circulation d’enfants a pied ou
a vélo que I’on rencontre pour ce type d’habitat.

8.2.3.2 Le premier type de lotissement pavillonnaire

Ce type d’habitat est caractérisé, par un réseau “avec séparation des trafics”. Il distingue
deux niveaux de voie : les axes de transit et les voies de 