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Probabilidad de heridas mortales para un peatén
atropellado por un vehiculo
Fuente: Vagverket (2002)
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Accidentes mortales en autopista
en Francia

Efecto de las limitaciones de
velocidad

Fuente: Cohen y otros
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Figure 4.2. Influence de la limitarion de vitesse sur autoroute
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Variacién del riesgo segun la velocidad media

Fuente: Taylor y otros 2000

Variacion entre la diferencia de la velocidad
mediay la evolucién del nimero de accidentes
Fuente: Nillson (2004) por Howard (2008)
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Figure 3 Predicred accident savings per | imileh reduction in mean speed

Prediccion de la disminucién del N° de los
accidentes por reduccion de la velocidad.
Fuente: Taylor y otros 2002

COLISIONES CON OBSTACULOS en areas interurbanas




Radares automaticos ervedo

Un radar automatico o

Tadars Tass utormatues de s France SRR . . L
IR T no, solo sirve si existe

bouveau dsgstit

T T un control sancionador

automatico o no.

Velocidad, impacto del control
automatizado

e La velocidad media ha bajado gracias a la
implantacion de los radares

» Entre el 2002 y el 2007, evolucion de las
velocidades medias de 90 km/h a 75 km/h.

» Evolucién del numero de radares fijos entre
el 2003 y el 2008: de 165 a 827

» Evolucién del numero de radares fijos: de 48
alar3

(zoom sobre la velocidad en exposicion)




Fallecidos en 30 dias en Francia entre 1982 y 2007
(segun: T. Brenac, 2008, INRETS-MA, trabajos no pub licados)
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Una pequeia observacion.....
Importante

» ¢ Heterogeneidades y dispersion de las
velocidades, efectos amplificados por la
limitacion? (Dekkers, 2006)

* Necesidad de una verdadera adaptacion
entre las caracteristicas de la
infraestructura viaria (acondicionamiento,
equipo de la carretera, entorno) y las
limitaciones de velocidades impuestas
(Michel, 2007...... ).




M Los pasos en zigzag en entrada de poblado

® disminucion de la V85 en 12 km/h

® ndmero de usuarios que sobrepasan 100 km/h dividido por 8

« Ruptura indice Uni »

« Ralentizadores
de tipo “cambio de rasante”
e Bandas transversales
“bandas-ralentizadoras”
* Los cojines berlineses

» Ralentizador para vias
privadas




M Rotondas

Efecto entrada de ciudad

Gran zona de influencia




Homogeneidad/interaccion

» Lo fundamental, es la homogeneidad
entre infraestructuras y usos. Una
carretera debe verse de dos formas: « lo
gue es» Yy «para que sirve».

* A menudo la interacciéon de los usos y de
sus diferentes velocidades es la que
plantea el problema.

Management de la velocidad

» Escala macroscopica: jerarquizacion de la red
viaria
— Vias rapidas
— Vias principales 70 km/h - 50 km/h (equilibrio entre
las funciones circulatorias y la via local)
— Zonas de velocidad moderada, 30km/h - 20 km/h
» Escala de la via
— Estructuracién del espacio para facilitar su legibilidad
— Anchura de carriles de circulaciéon
— Tratamiento de las trayectorias
— Variacion del perfil en su longitud




Grandes infraestructuras
viarias que facilitan los
intercambios rapidos
(velocidades),

Grandes infraestructuras
peatonales que no estan a
escala del camino natural
seguido por el peatdn que
quiere cruzatr.

O un alejamiento muy importante
entre dos pasos de peatones...




Ausencia de acondicionamiento de cruces
repetidos en infraestructuras con mucho
trafico

ijPor suerte, se advierte a veces al
automovilista que se puede encontrar con
peatonesl!!!....




Grandes infraestructuras de trafico imposibles de
cruzar

Un supermercado que genera una gran afluencia de pe  atones,
una infraestructura que genera velocidades importan tes,
unos acondicionamientos para bordear las vias pero no para cruzarlas...

iiiun coctel explosivo!!!
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iiiVelocidades limitadas a 30 km/h
en un entorno de este tipo!!!

jiiCruces muy poco seguros
en infraestructuras menos
anchas!!
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Acondicionamientos molestos pero que pueden
ser eficaces para limitar la velocidad aunque
necesiten un mantenimiento continuo...

Soluciones adaptadas al pais...

» Asignacion de espacio

 Circulacion mixta, una razon de mas para
limitar las velocidades en ciudad

 ¢Prioridad a los coches o prioridad a los
peatones?

Jerarquizacioén de lared
Analisis de los accidentes
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Un nuevo Caodigo de circulacion urbana en
Francia

Un nuevo Cadigo de circulacién urbana en Francia
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12.000 vidas salvadas de 2003 a
2008 (cifras metropoli)

* ¢Quién se ha beneficiado mas por tipo de
usuarios? Evolucion del nUmero de
fallecidos por tipo de vehiculos (2008/2002)

e Peatones: - 37,4%

* Ciclistas: - 31,5%

» Ciclomotoristas: - 25,3%

» Motociclistas: - 25,3%

» Usuarios de VL: - 55,1%

* Todo tipo de usuarios: 44,3%

Les deux-roues motorisés: un enjeu prioritaire en
France:

* 1% du trafic global
* 14,2 % des tués sur la route
» 20 fois plus de risque d'étre tué qu’en voiture
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Quelques données statistiques

» Une population d’accidentés plutot jeunes

— 45% des cyclomotoristes tués sont agés de 15 a 19
ans, 54% des motocyclistes tués ont entre 20 et 34
ans

* Les accidents sans tiers impliqués
— 25 a 30% des accidents impliquant des 2RM

* Les accidents avec VL
— 33% de VL en tourne a gauche
— 20% en intersection, moto prioritaire
— 10% Moto en déport/déepassement

Quelgues données statistiques
(suite)

» Alcool, un effet différencié
— Sous représenté dans les accidents corporels
— Sur représenté dans les accidents mortels

e L’accident des deux-roues, un phénomene
saisonnier

— Sur-représentation des mois d’été
» Une question de vitesse

— Les motos circulent en moyenne a vitesse plus
élevée que les VLs (5 a 12 km/h selon le réseau)
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Des accidents qui se produisent...

En centre ville En zones péri urbaines

Sur les grandes infrastructures

En rase campagne ; '
interurbaines

Comportement de conducteurs de deux-
roues motorisées (observatoire national)

* La Vitesse

— Nouvelle augmentation
* Le port du casque

— Relativement respecté
e L’éclairage diurne

— Relativement respecté

e L’alcool

— Accidents corporels: motards légérement moins
alcoolisés

— Accidents mortels: motards plus alcoolisés

16



Nombre et type de véhicule
impliqués (arrondis)

Moto contre voiture 60%: Accidents Corporels,
40 % Accidents mortels

Moto seule : 20% Accidents Corporels, 32 %
Accidents mortels

Moto contre Camionnette et poids lourds : 7%
Accidents Corporels, 11 % Accidents mortels

Moto contre piétons : 6% Accidents Corporels,
3 % Accidents mortels

Bilan réflexif sur les accidents

La conduite: Un moyen de transport individuel
sSur un espace partagé

Une question d’interactions
Un manque de marge de régulation de I'imprévu

Une forte prégnance des problémes visuels

— Pour les deux roues: faible « perceptibilité » (visuelle,
comportementale, cognitive), illusion de visibilité

— Pour les automobilistes : faible stratégie de recherche
de formation, cécité inattentionelle.
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Aménagement

Un fort potentiel d’amélioration de la sécurité par une meilleure prise
en compte des mécanismes d’accidents dans les modifications
d’aménagement

Les dimensionnements larges des infrastructures urbaines favorisent:
* Les manceuvres de dépassements pour les motos
* Les remontés de file par les cyclo

— L’aménagement fluide des intersections incite a la pratique des vitesses
élevées et participe aux difficultés de détection et d’évaluation

— Les aménagements centraux (ilots, refuges piétons) limitent les
phénoménes de remontée de file

— Lasurcharge d'information visuelles et la présence de nombreux
masques a la visibilité se répercutent sur la détectabilité des deux-roues

— Laprésence de nombreux obstacles en bord de voie constitue une
source d'insécurité encore plus sensible pour les deux roues.

Seguridad Vial: Estadisticas de Colombia
Morbilidad y Mortalidad por grupo actores - 2008

Total muertes: 5.431
Total heridos graves: 40.335

Source : Seminario regional: ESTABLECIMIENTO DE METAS NACIONALES Y REGIONALES DE
REDUCCION DE ACCIDENTABILIDAD VIAL en MESOAMERICA, Colombie, Ciudad de Panama, 27
y 28 de mayo de 2009
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Seguridad Vial: Estadisticas de Colombia
Mortalidad actores 2004 - 2008

1 "

Source : Seminario regional: ESTABLECIMIENTO DE METAS NACIONALES Y
REGIONALES DE REDUCCION DE ACCIDENTABILIDAD VIAL en
MESOAMERICA, Colombie, Ciudad de Panama, 27 y 28 de mayo de 2009

Parc automobile du département
de Santander
e Le total d’'immatriculations

(automobile, camionnettes, véhicules
agricoles, bus, camions....) dans le

Département de Santander est de 322605.

» Les motocyclettes sont au nombre de
147295 soit prés de 46%!!!!

(Source : Police de la route de Santander)
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Mortalité et morbidité en motocyclettes entre 2007
et 2008 dans le Département de Santander

28% de morts d’accidents de trafic
45% de blessés d’accidents de trafic

Plus 33 % de morts en motocyclette
Plus 132% de blessés en motocyclette

(Source : Police de la route de Santander)

Medellin, une situation difficile au
regard des deux-roues?
* Les motocyclistes représentent 39% des
blessés dans les accidents.
* Les piétons représentent 28%

* Les passagers de motos représentent
15%

Sources: Medellin/Alcadia de Medellin, Informe annual de
Accidentalidad 2008
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Methodologie : L'analyse clinique
des Accidents

» Beaucoup de pays en Amerique latine
sont en train de préparer des réflexions
sur la sécurité routiére. Nous pensons
gu’une analyse fine des accidents est
I'option a retenir pour bien comprendre
I'insécurité routiére.

Des travaux de recherche

* Travaux d’'une étudiante colombienne en
doctorat avec I'Université des Andes et I'Institut
National de Recherche sur les transports et leur
Sécurité:

Elaboration de modeles pour I'analyse des
accidents routiers en deux-roues motorise
dans les pays en développement

Ou on s’intéressera plus particulierement des
trajets professionnels
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