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[2)

Pour cela, une étude de sécurité des déplacemeététsrenée sur quatre quartiers en rénovationngrlola quatr
ville différentes (Toulouse, Nantes, Metz et GrdeplElle est basée sur la méthodologie dévelogpés le guid
du CERTU "Sécurité des déplacements en agglomér&igde méthodologique™

D

Cette étude a permis d'identifier les spécificidgsécurité des quartiers en rénovation urbaingnt
réaménagement. En effet, ceux-ci témoignent d'eonElentologie piétonne plus importante. Les enfaoid plus
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seulement sur le réseau structurant mais audsi goirie locale, censée étre préservée de lalatron.
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axes structurants, avec des difficultés pour lagetsées piétonnes, des conflits généraux entréoséde et
circulation.

w0 —

Les projets de rénovation urbaine sont souventdision de réaménager I'espace public. lls devidraders une
opportunité pour prendre en compte les problémesédarité de facon a essayer de résoudre les predle
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PROJETURBAIN ET SECURITEDES DEPLACEMENTS— EXEMPLE DE 4 QUARTIERS EN RENOVATION URBAINE

Avant-Propos

Ce rapport d'études fait une synthése de quatre études dét&@rs déplacements menées sur quatre
quartiers en GPV.

L'objectif de ce rapport est de faire ressortir des enseigmés sur la méthode d'étude de sécurité
employée, de mieux connaitre l'insécurité des déplacendamis les quartiers en rénovation urbaine, et de
présenter l'intérét de prendre en compte une étude de t®édes déplacements dans des projets
d'aménagement ou de rénovation urbaine.

Ce rapport d'étude a été réalisé par le CETE Mdditée, qui a co-piloté le projet avec le CERTU.
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Une étudédu cabinet FORS-Recherche Sociale, menée en 2003, a faitzdp la nécessité d’avoir une
meilleure connaissance des problémes de sécurité deseé@ats dans les quartiers en Politique de la
Ville. Quels sont les types d’accident et les usagers colsér Ces territoires témoignent-ils d’'un taux
d’accident plus important que les autres quartiers des agmsdans lesquels ils s’'inscrivent ? S’agit-il
de problemes liés a la réalité urbaine spécifique de cegigrsara des populations qui rencontrent des
problemes particuliers sur ces territoires ?

De plus, les quartiers en Politique de la Ville font souvéonbjet de réaménagements qui seraient des
moments privilégiés pour intégrer la sécurité dggdacements.

Afin de répondre a toutes ces questions la Délégation Imestérielle a la Sécurité Routiére, en lien
avec la Délégation Interministérielle a la Ville a confie@ERTU le pilotage d’'une étude de sécurité des
déplacements sur un quartier de Grand Projet de Ville deldsvilToulouse, Nantes, Metz et Grenohle)
Une étude d’enjeux de sécurité a été réalisée en 2004, a dartaquelle a été menée une étude de
diagnostic de sécurité en 2005.

Ce rapport fait une synthése de I'étude de sécurité desce@pdgats menée sur ces quatre quartiers en
GPV. Il a été réalisé par le CETE Méditerranée, qui a co-@iletprojet avec le CERTU. L'objectif de ce
rapport est de faire ressortir :

- les enseignements a tirer par rapport a la démarche addpteproblemes rencontreés, la facon dont la
méthode a été appliquée, la valorisation et ltitatgon de la méthode,

- les spécificités d'insécurité des déplacementsguusxister dans les quartiers en rénovation ughain

- lintérét de la prise en compte d'une étude de sécurité detaadnents dans des projets
d'aménagement ou de rénovation urbaine.

1 La démarche d'une étude de sécurité des déplacemen ts

La démarche utilisée pour réaliser les études de sécust@ukrtiers en Grand Projet de Ville (GPV) a
éte basée sur la méthodologie développée dans le guide dOCERéecurité des déplacements en
agglomération. Guide méthodologique” en cours loéktion au moment de la réalisation des études.
Ce guide, publié en 2007, définit quatre phases taréalisation d'une étude de sécurité :

- phase 1 : I'étude d'enjeux pour connaitre les pnobs de sécurité,

- phase 2 : le diagnostic de sécurité pour compreregroblemes,

- phase 3 : I'étude pour la mise en oeuvre des aqgtioar remeédier a ces problemes,

- phase 4 : le suivi et I'évaluation des actionsegnmises.

Sur les quatre sites étudiés, nous avons procédé a une adal\s@curité aboutissant a des objectifs de
sécurité (phase 1 et 2). L&™phase a été menée en lien avec les projets de rénovatiomedmfacon a

y intégrer les propositions d'action de sécurité. Seuleelaidre phase n'a pas pu étre traitée dans la
mesure ou les projets de rénovation urbaine nfétpees encore réalisés.

Cette étude portait sur les modalités d'inscription de l&@eusité routiere » dans les démarches en lien avec la Rlitle la
Ville. Elle a été confiée au cabinet FORS-Recherche Sopiatda Délégation Interministérielle a la Sécurité RoatiéCette
étude a permis d'identifier prés de 150 actions de sécuwitBare inscrites principalement dans le cadre de Contexdille,
mais également dans des Grands Projets de Ville ou des @mérde Renouvellement Urbain. Ces actions ont fait I'objen
classement autour de trois thématiques dont I'amesur 'aménagement et le développement urbain.

?Lors du lancement de I'étude, les projets de Politique de il Yenvoyaient aux « Grands Projets de Ville » (GPV).
Aujourd'hui, ils relévent de projets de rénovatimhaine.
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Les études de seécurité realisées sur les quatre sites GPMo(Be, Nantes, Metz et Grenoble)

s'inscrivaient dans le cadre des études de séderiiritoire dont voici les principales spécifs :

- tout d'abord,le grand nombre d'accidents répertoriés sur un territoire ne permet pas de les
analyser tous sur une période minimale requiséc'est-a-dire au moins 3 ans) comme on pourrait le
faire sur un carrefour ou un trongon de voigétude d'enjeux préconisé dans le guide du CERTU
permet alors de définir des enjeux prioritaires et d'orienter I'analyse fine du diagnostic de sécurité
des déplacements sur un nombre plus restreint d'accidéchsirtillon qui demeure pertinent par
rapport au territoire).

- Ensuite, 'analyse de l'insécurité étant menée sur undieeiila phase de synthése peut étre rendue
difficile de par la multitude des données et des résultats dbnus (par thématique, par
localisation...). Pour parer ces difficultds, guide du CERTU préconise le recours au scénario-
type® d'accidents qui permet de définir des histoires semblables d'accidentfacilite I'analyse
séquentielle par la reconstitution des faits et la desonpgles évenements survenus. L'utilisation des
scénarios de référence établis par I'INRETS simplifie &lgse et 'encadre mieux. En effet, la
méthode qui consiste a comparer I'accident a un scénariéféeence requiert moins d’expertise de la
part du « sécurologue » que I'élaboration compléte d’'émado a partir de I'analyse des procédures
d’accident sans aucune référence. Cette méthode des iscéiypes couplée a I'analyse spatiale
contribue a mieux appréhender la synthese des problemegadeité des déplacements sur un
territoire.

En conclusion, la réalisation d’'une étude de sécurité sur unerritoire nécessite de développer
I'ensemble de la méthode exposée dans la premiére partie dwige du CERTU, en particulier la
constitution de scénarios et leurs restitutions cartograpiques.Le recours aux données extérieures aux
procédures d’accident, notamment pour étudier les relatemtre accidents, territoire et réseaux, ne doit
surtout pas étre négligé. Respecter la démarche préecqeséet de tirer un maximum d’enseignements
de I'analyse des cas d’accidents étudiés.

Sur les quatre quartiers GPV étudiés des villes de Touldumetes, Metz et Grenoble, I'étude d'enjeux de
sécurité a été menée en 2004 par le bureau d'études Lignendkii@o(Corine Pin). Les diagnostics de

sécurité ont été réalisés en 2005 par les bureaux d'études de Conduite (Corine Pin pour Nantes et
Toulouse) et Altermodal (Nicolas Mercat pour Grenoble etbBea Dahm pour Metz). Les résultats des
études de sécurité ont été présentés trois vilee6.

Les problémes de sécurité concernant ces quartiers ontugi@®sur la période 1999-2003 pour I'étude
d'enjeux comme pour le diagnostic de maniere a rester aah@eediagnostic étant basé sur les enjeux
prioritaires définis dans I'étude d'enjeux). Seul le dasgic de sécurité du quartier GPV de Toulouse a été
réalisé sur la période de 2001 a 2004 pour cause de desiraetsoproces verbaux d'accidents des années
1999 et 2000.

L’INRETS définit un scénario-type comme le déroulementetyuiquel se rattache un ensemble d’accidents présentant des
similitudes du point de vue de I'enchainement des phénosnéndes relations de causalité, de la situation de conddée a
situation d’accident et a la situation d'urgence. En efefitains cas d'accident sont proches. Leur déroulemesepté des
ressemblances d’ensemble en racontant un peu l& mi8ioire, sans pour autant étre identique.

Fleury D., Brenac T. Le concept de scénario-type d’accidkntia circulation et ses applications. Recherche Transport
Sécurité, n° 63, pp. 63-76, avril-juin 1999
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L'étude d'enjeux, selon le guide du CERTU, constitue une arlgse du bilan accidentologique qui
aide a deéterminer et hiérarchiser les enjeux majeurs en madire de sécurité. Elle s'appuie
principalement sur le fichier accideftgui doit étre le plus fiable possible. Si elle permet d'idfertles
cibles sur lesquelles sera réalisé un diagnostic de sécuweie ne permet pas de comprendre les
dysfonctionnements qui ont entrainé l'accident.

Le guide définit quatre étapes clé de I'étude d'eBpx :

- [I'établissement du bilan accidentologique,

Ce bilan permet de déterminer la fréquence et la répartdesaccidents dans un territoire donné, sous
les aspects temporels, spatiaux et la nature dagjunds.

- l'analyse du bilan et la détermination d'enjeux,

L'analyse du bilan aide a détecter et apprécier le poids efjeu, sachant qu'un enjeu concerne un
nombre d'accidents ou de victimes caractérisés par leuit@rassociés au theme étudié. Il faut se garder,
dans cette partie, d'amorcer le diagnostic de sécuritautifester au niveau de la connaissance spatiale,
chronologique et thématique sans tenter d'en cardpedeur déroulement.

- l'approfondissement des enjeux,

Cela consiste a analyser des rubriques supplémentaireshiler faccidents et a réaliser si nécessaire des
analyses croisées avec d'autres données (urbaines, aféplac..). La synthése de l'analyse du bilan et de
I'approfondissement des enjeux sert de base pérarbhiser les enjeux.

- la hiérarchisation des enjeux.

Les données d'accidents pour cette phase sont les donsées tki BAAC exploitées a I'aide du logiciel
SIG CONCERTO. Certaines variables du BAAC ont révélé dedlpmes de renseignement ou de
fiabilité (état de la chaussée, permis de conduire, asseyappartenance du veéhicule, tracé, régime de
circulation, largeur de voie, obstacles...). Cggeats ont été mieux analysés dans la partie dunosig.

Dans l'analyse du bilan accidentologique, les référenetsnues pour la comparaison des sites GPV

étudiés sont :

- laville sans le quartier GPV étudié (cela alourdit la comasom mais c'est essentiel pour la rigueur de
la comparaison),

- et les données nationales disponibles (références issudeaiment « Les indicateurs de sécurité
routiere en milieu urbain en 2002 » du CERTU, pour les conmesuoentres d'unités urbaines
comprises entre 100 000 et 360 000 habitants pour Grenolegt ; entre 360 000 et 1 000 000
habitants pour Nantes et Toulouse).

Les tests de significativité statistique réalisés a l'aile I'assistant statistigue de Concerto ont été

appligués sur le territoire de référence nommé « reste didlda» c'est-a-dire I'ensemble des accidents de

la ville, sans ceux du territoire GPV étudié.

Chaque étude d'enjeux a permis de définir des enjeux @@t d'analyse pour le quartier. Les
diagnostics de sécurité ont alors été basés sur ces enjeulkleSjuartier de Nantes qui avait connu un
nombre restreint d'accidents a fait I'objet d'um&yse compléte de ses accidents dans la pargaahtc.

“BAAC : Bulletin d'Analyse d'Accidents Corporels ldecirculation
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Le diagnostic de sécurité des déplacementselon le guide du CERTUg¢'est comprendre les
phénomenes d'insécurité des déplacements, leurs mécanesnet conditions de production pour
pouvoir identifier par une méthode construite et rigouredss pistes d'actiona mettre en oeuvre pour
éviter les accidents, c’est reconnaitre un dysfonctiorergrqui dépasse la seule définition des enjeux de
sécurité (ce n’est pas parce que I'on sait qued’'@ompris et que I'on peut agir).

Le guide définit quatre étapes pour le diagnostice& sécuriteé :

- la commande du diagnostic.

Dans notre cas, cette commande était issue ddtatégle I'étude d'enjeux.

- l'analyse de l'insécurité(analyse des accidents et observations élargies).

Il s'agit de comprendre les phénomenes d'accident et ptaidedes analyser finement (par la méthode
d'analyse d'accidents de I'INRETS) 'analyse de l'insécurité des déplacements fait appelriotion de
systeme, et non aux approches causales peu efficaces geuaatomprendre I'accident. Deux niveaux
du systeme de circulation sont utilisés :

- le niveau élémentaire qui permet de se représenter l'atciddravers un ensemble de trois
composants en interaction : le conducteur, son véhiculteetironnement dans lequel il se
deéplace,

- le niveau global. représentation qui doit s’interprétersdan sens beaucoup plus large c’est a dire
les interactions entre les usagers en déplacement, l'egpalglic et les réseaux de transport,
supports de leurs déplacements, et le cadre uabesens large.

- la préparation de la réflexion pour l'action (synthése de l'analyse de l'insécurité et définition des
objectifs de sécurité).

Cette étape est tres importante : elle doit permettre demadsr les principaux problemes de sécurité

identifiés, analysés et compris dans la précédente étapteamhsition avec la définition des pistes d'action

se fait alors par la formulation des objectifs de sécuritétteCformulation fait partie de l'analyse de

l'insécurité et pas encore de l'action.

- la préparation a l'action : des objectifs de sécurité aux pistes d'action.

Dans notre cadre, les études de sécurité avaient la paritéutle se situer dans un contexte de projet

d'aménagement en cours de réflexion (projets GPV et des8iRU). Les pistes d'action proposées,

basées sur les objectifs de sécurité identifies, pouvalegrscrire dans ce projet GPV. Cependant certains

projets se retrouverent trop avancés pour prendre en cofeptemble des remarques formulées par

I'étude de sécurité.

Les données utilisées dans le diagnostic de sé@aitt les procédures d'accidents (proces verbaux).

Les accidents ont été analysés grace a la méthode de I'INRETRuis affectés aux scénarios-types en
milieu urbain définis par 'INRETS dit scénarios de référence répartis selon I'implication ou non de
piétons dans les accidents. L'INREESainsi défincing groupes de scénarios-types:

- accidents piétons : 20 scénarios tyggsipe P),

- accidents sans piétons : 40 scénarios type, rémantime suit :
- accidents en intersection ou liés a des manoeuvres denstatient : 24 scénarios typegdupe
A),
- accidents entre veéhicules circulant dans le mémeg seméme file : 4 scénarios typgso{pe B),
- accidents liés a des pertes de contréle : 6 safigpes groupe C),
- autres scénarios types : 6 scénarios typesipe D).

®*Brenac T. (1997) Analyse séquentielle de l'accid®ntils et méthodes. Rapport INRETS n°3, 79 p.

®Brenac T., Nachtergaele C., Reigner H. (2003) Scénarioed yjaccidents impliquant des piétons et éléments pour leur
prévention. Rapport INRETS n°256.

Clabaux N. (2005) Scénarios Types d’accidents ad@dalation urbaine, nimpliquant pas de piétdRapport RE-06-919.FR
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GROUPE P : ACCI

DENTS IMPLIQUANT AU MOINS UN PIETON

Scénarios-types

P1 : Piéton traversant (souvent adulte ou adolescent) initiaid
masqueé, souvent par véhicule stationné ou arrété

Obstruction a la

P2 : Piéton traversant en courant (souvent enfant, attentioalig®e
initialement masqué, souvent par véhicule stationné

visibilité ou
conditions de
visibilité

P3 : Piéton traversant dans circulation dense, masqué par &
véhicules arrétés ou ralentis, souvent en intdmseou a proximité

défavorables

P4 : Piéton traversant devant un véhicule arrété pour le laisasser,
généralement sur passage piéton

P5 : Piéton traversant une voie importante, en général de nusbas la

cprr;cernant des pluie, piéton souvent alcoolisé, détecté trop tard

piétons - — - : :
traversant ou P6 . Piéton détecté, engage une traversée sans prise d'itionma
s'engageant sur |a surprenant le conducteur

chaussée P7 : Jeune piéton détecté (souvent avec d'autres, attentiptee)a

Autres conditions
(problemes de pris

§'engage en courant ou soudainement, surprenedgicteur

Scénarios-types

généralement dgsiétons présents su
la chausséestatiqgues ou se déplaca
ou des piétons sortant d'un véhicule

concern

d'information, deP8 : Conducteur tournant puis heurtant en sortie de carrefoyiéton
captation detraversant, souvent non détecté
['attention, i - . -
dattentes P9 : Piéton traversant en confiance sur un passage piéton
dantici at’ion infrastructure large ou rapide, détection trop tardive oticgpation
P ) erronée de la part du conducteur
P10 : Conducteur franchissant un feu rouge / orange, heurte ¢e siey
carrefour un piéton détecté trop tard
P11 : Piéton présent sur la chaussée (statique, la longeantagutiwt)
de nuit, hors agglomération ou en petite agglorwratiétecte trop tard
P12 : Piéton présent prés d'un véhicule en panne ou accidentdjitle

ﬂ?rs agglomération, non vu ou trop tard

rP13 : Piéton sur chaussée, souvent en discussion, souvent de fseu
argtourne, surprenant le conducteur (ou n'est pps vu

P14 : Piéton sortant ou juste sorti d'un véhicule stationné, aié
tardivement ou surprenant le conducteur

P15 : Véhicule en marche arriere, choc sur piéton non détecté
I'arriere du véhicule

Scénarios-types

véhicule

avec absence
d'interférence a priori entre piéton €

Dy

P16 : Véhicule en perte de contrdle, heurte un piéton hors chaussk
projette sur lui un véhicule stationné

P17: Elément d'un véhicule (lourd), ou de son chargement, secHént

tou se déployant et heurtant un piéton

d'ajustements puis un choc sur piéton

Contextes particuliers

P19 : Deux-roues circulant sur un trottoir ou une voie interditda
circulation, heurtant un piéton

P20 : Querelle ou rapport conflictuel entre piéton ebautbiliste

une

te

par

P18 : Interaction entre deux véhicules, entrainant une mameeuv

Source : Brenac T., Nachtergaéle C., Reigner H. Scénaiestd'accidents impliquant des piétons et
éléments pour leur prévention. Rapport INRETS 16, 2003, 207 p.
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ACCIDENTS N'IMPLIQUANT PAS DE PIETONS

manoeuvres de stationnement

GROUPE A : Scénarios-types concernant des accidents se pmadant en intersection ou liés a de

Al : Véhicule s'engageant sur un axe prioritaire et entrantodlision
avec un véhicule initialement masqué lors de Isepdiinformation

A2 : Conducteur local circulant sur une voie de desserte, reémtigune
priorité a droite en entrant en collision avec un usager ripaioe
pitialement masqué

Scénarios-types concernant
phénoménes dmasque a la visibilité
hors situation de remontées de fileg
de dépassement

A3 : Véhicule tournant & gauche en intersection et entrant disiocol
atec un deux-roues a moteur circulant en sens inverse &lénient
masqué par le véhicule le précédant

A4 : Circulation d'un deux-roues |léger sur un trottoir et @din avec un
véhicule sortant d'un acces riverain et initialetmeasqué

A5 : Jeune cycliste, initialement masqué, s'engageant de fageipitée
sur une voie de circulation et collision avec uhigéle

A6 : Conducteur tournant & gauche, généralement en intensesbos
percevoir un usager, souvent un deux-roues a moteur, airfceh sen
inverse

A7 : Veéhicule s'engageant sur un axe prioritaire sans percewoi
usager, souvent un deux-roues a moteur

Scénarios-types concernant d'au

%

A8 : Conducteur changeant de voie de circulation sans percewoir
’Qicule, souvent un deux-roues a moteur, circulant suroi@ e
estination

problémes de non perception

intersection ou d'une perte de priof

(souvent dun autre usager ; d'uA® : Non perception sur l'arriére (dans le rétroviseur) d'unxe®ues a

itdoteur lors d'une manoeuvre de demi-tour ou diilaser

dans l'un des scénarios)
ou de prise d'information

A10 : Géne liée a un vehicule stationné et déport vers le centia|de
chaussée sans percevoir un deux-roues a moteur circulargees

inverse

A1l : Non perception ou perception tardive d'une intersectiom'ane
perte de priorité

Al12 : Manoeuvre de tourne a droite en intersection et collisicrawmn
véhicule (souvent un deux-roues) circulant dans une voéeiafisée
(couloir de bus/ou bande cyclable)

Al13 : Vehicule tournant & gauche en intersection ou vers un
riverain et collision avec un véhicule, généralement unxeleues
moteur,le dépassant

QY A
-

Scénarios-types concernant
phénoménes dalépassement et d

Jsouvent massif) et collision avec un véhicule circulansens invers
et initialement masqué par le véhicule dépasse

Al4 : Conducteur inexpérimenté (souvent un deux-roues a mo
style de conduite offensif, fluide, dépassement d'un vdbiarréte

remontée de files de véhicules

A15 : Conducteur circulant a un niveau de vitesse inhabituaiysot
trajet urgent), évaluation erronée de la vitesse de pregnesi'un deux
roues léger effectuant une manoeuvre tournante en avabligian
avec ce deux-roues

Al16 : Deux-roues a moteur remontant une file de véhicules arrét
entrant en collision avec l'un des véhicules dédddournant a gauche

CERTU — Février 2008
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PROJETURBAIN ET SECURITEDES DEPLACEMENTS— EXEMPLE DE 4 QUARTIERS EN RENOVATION URBAINE

Al17 : Véhicule (généralement un deux-roues a moteur) remontag)t u
file de véhicules et collision avec un veéhicule, initialathenasqué et
franchissant la file de véhicules

A18 : Deux-roues a moteur circulant entre deux files de véhgule
ralentis et entrant en collision avec un véhicule changdantoie de
circulation

A19 : Deux-roues a moteur remontant une file de véhicules arrété
non percu par un conducteur s'insérant depuis teadté de la file

A20 : Non perception (ou perception tardive ou probléme
d'interprétation) de la présence ou de I'état d'un feulbiecet collision
avec un véhicule bénéficiant du feu vert

A21 : Franchissement en début de feu rouge (sous forte corraint
Scénarios-types concernant desnporelle) et collision avec un véhicule bénéfitidu feu vert

accidents se roduisant en ~ . . . P

. . . A22 : Arrét momentané en aval d'un feu tricolore (souvent di afic;
intersections  équipées de feux . L 0
. , -~ .~ ‘hon perception du passage au rouge et collision avec un uléhic
tricolores, l'un des deux impliqué

. Dénéficiant du feu vert
franchissant le feu au rouge

A23 : Jeune conducteur franchissant de fagon volontaire undieger et
collision avec un véhicule bénéficiant du feu vert

A24 : Collision entre deux véhicules dans un carrefour a feux ne
fonctionnant pas ou fonctionnant au jaune cligniotan

GROUPE B : Scénarios-types concernant des accidents se prgdant majoritairement entre véhicules
circulant dans le méme sens et dans la méme file

B25 : Evaluation ou compréhension erronée de I'état de la ciionlan
aval engendrant un contréle insuffisant de la vitesse papad aux
véhicules précédents

B26 : Conducteur (circulant souvent dans une file de veéhicules)

Scenarios-types  d'accidents  liés | @hfronté a un ralentissement soudain de la citionan aval
contrle de la vitesse par rapport — - : : _
au(x) véhicule(s) circulant en aval |B27 : Evénement extérieur contraignant un conducteur a freiner

brusquement, surprenant le conducteur le suivant

B28: Choc arriére entre deux véhicules approchant un cédpadsage.
Le second conducteur, prenant de l'information sur ledrafioritaire,
n'anticipe pas l'arrét du premier

GROUPE C : Scénarios-types d'accidents généralemeliés & une perte de contréle

C29: Conducteur inexpérimenté en perte de controle en couobeest
liée & une approche rapide

C30 : Conducteur sous linfluence de l'alcool (souvent fortethe
perdant le contrdle de son véhicule (le plus sougarcourbe)

C31 : Perte de contrble en courbe sur chaussée glissante (éeauss
Scénarios-types d'accidents concerngi@uillée, verglacee)

des phénomenee perte de controle |c32 : Perte de contrdle suite a une focalisation momentanée de
['attention sur une tache annexe

C33 : Perte de controle liée a un assoupissement ou a un
endormissement

C34: Perte de contrdle suite a un changement de file ou au départ d
véhicule en aval
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GROUPE D : Autres scénarios-types d'accidents

D35: Conducteur traversant la voie d'un véhicule prioritatrealision
avec ce véhicule suite a une évaluation erronéaditesse d'approch

4%

=

D36: Usager lent s'insérant sur une infrastructure roulanpetuté pa
un véhicule souvent rapide

D37 : Véhicule stationné ou arrété et ouverture d'une portiere dlu
passage d'un deux-roues

Autres scénarios-types d'accidents |p3g : Conducteur de deux-roues engageant soudainement ($ouven
enfant, attention focalisée) une manoeuvre de tourne ahgauen
direction du trottoir opposé et percuté par un véhicule eawnt derrier
lui

D

D39: Manoeuvre de marche arriere et non perceptiomajcle

D40 : Circulation d'un deux-roues sur un trottoir et collisiovea un
véhicule non masqué en provenance d'une rue séo®nda
Source : Clabaux N. Scénarios-types d'accidents de lalafi@o urbaine n'impliquant pas de piétons.
Rapport INRETS/RE-06-919-FR, 2005, 132 p.

La majorité des accidents ont pu étre affectés dans les ogmistants. Seuls quelques cas sont restés
isolés, en particulier des accidents liés a des manoeuaréisylieres de vélo (a Grenoble, par exemple,
les accidents ayant eu lieu sur les voies de trgmwa

Ces scénarios-types ont été analysés d'un point de vuelsgatonfrontés aux données extérieures liees
au cadre urbain, aux espaces publics et réseaux et aux sisageeplacements, de facon a parfaire la
compréhension des phénomenes d'insécurité desitesietudiés.
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2 Les études de sécurité des déplacements par site G~ PV

Pour chaque site étudié, sont présentés :
1. une description du quartier étudié.
Il s'agit de présenter le périmétre étudié, ses caradtrest géographigues, socio-démographigues, son
réseau de voirie et son fonctionnement tels gqu'ils étaieantale lancement des projets GPV. Dans le
rapport, le périmetre étudié est appelé "quartie¥Gde facon générique.
2. les résultats de I'étude de sécurité des depausm
L'étude de sécurité des déplacements a été menkss sartiers GPV avant toute rénovation urbaine,
> phase 1 : enjeux de sécurité.
Il s'agit de décrire de fagon statistique et spatimsécurité du site et de définir les enjeuxsdeurité,
2 phase 2 : diagnostic de sécurité.
Il s'agit, a partir des enjeux identifiés, d'analyser fie@les problemes de sécurité par un recours aux
scenarios-types d'accidents, puis de synthétisgproblemes pour définir les objectifs de sécurité
3. le projet GPV au regard des objectifs de sécid@stifiés et des pistes d'action a envisager.
Il s'agit de présenter globalement le projet GPV en courséflexion au moment du déroulement de
I'étude, soit en 2006, sur le quartier étudié, et de défesrdistes d'action pouvant étre envisagées pour
prendre en compte les objectifs de sécurité idéatgréecédemment.

Sources :

Etude d'enjeux de sécurité routiére de quartiers en grasjdtpte ville - Toulouse. Bureau d'étude Lignes
de Conduite, 2005.

Diagnostic de sécurité routiére de quartiers en grand tpdejeille — Toulouse. Bureau d'études Lignes de
Conduite, 2006.

2.1.1 Description du quartier étudié

Le périmétre GPV sur Toulouse est composé de pitssguartiers représentant :
- 40 000 habitants soit 10% de la population de Tuaéo

- 500 hectares soit 4,4% du territoire de Toulouse,

- 18 000 logements dont 10 000 sociaux (soit 1/3ata mulousain),

- 28000 étudiants au Mirail,

- 30 000 emplois dans les zones d'activités proches.

14/97 CERTU — Février 2008
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Figure 1: Quartiers du GPV constituant le périméd'étude (source : Lignes de Conduite)

L'étude a été réalisée sur le périmétre GPV a l'exception wdutigr Empalot. Le périmetre d'étude
correspond au secteur « Le Grand Mirail ». Il est traveragé lg rocade, qui délimite deux parties
distinctes :

- au Nord-est : les quartiers anciens de Papus (5 600 hab)tddag®& 700 hab) et La Faourette (4 200
hab), trois quartiers d'habitat social situés a l'int@riéu périphérique et composés d'habitat mixte
(logements collectifs, individuels groupés...),

- au Sud-ouest : la ZUP du Mirail avec l'université (4 400 h&gynerie (9 800 hab), Bellefontaine
(8900 hab). Le concept de la ZUP, créée dans les années it@aSg&a sur la séparation des territoires
: de grands immeubles linéaires, distribués par des ruenaés et des systémes de dalle pour isoler
les piétons. Ces dalles ont été détruites depuis et les neemints piétons ont été peu pris en compte
au niveau des axes structurants et de certaines deiquartier.

Les données sociodémographiques mettent en évidercgrande précarité (données RGP, 1999) :
- une forte proportion de jeunes : 30% des habi@atsoins de 20 ans (19% sur Toulouse),

- un fort taux de chémage : 36% de la populatiorvadtl9% sur Toulouse),

- une concentration de familles monoparentales,

- des taux de motorisation plus faibles,

- une mobilité plus faible, notamment pour les mdtiévail.

Les quartiers du GPV ont perdu de la populationeet®90 et 1999.

Le secteur étudié est situé en limite du secteur périurblains le sud-ouest de I'agglomération. Le secteur
est bien desservi vers le centre (ligne A du métro, différemes radiaux dont la route de Saint Simon, la
rue Desbals, la route de Seysses). Par contraigsris entre quartiers périphériques sont plusaték.

CERTU — Février 2008 15/97



PROJETURBAIN ET SECURITEDES DEPLACEMENTS— EXEMPLE DE 4 QUARTIERS EN RENOVATION URBAINE

Le réseau de voirie du quartier GPV est composé :

- d'un réseau primaire (voies structurantes) largementrtiiogné (2x2 voies avec terre-plein central,
trafic supérieur a 15 000 véh/j) dont beaucoup de carrefontté traités en giratoires de grandes
tailles. Tous ces éléments peuvent contribuer a favorisevidesses de circulation élevées. Les axes
structurants longeant les quartiers d'habitat sont, aiosrtendroits, déconnectés de la vie de ces
quartiers. En ces points, ils sont traités comme s'ils gtaéparés de leur environnement alors que
des traversées piétonnes peuvent avoir lieu.

- de voies de quartier peu nombreuses et souveratges, les carrefours sont souvent peu lisibles,

- de voies de desserte le plus souvent en impasse. La sépagati@ la fonction de circulation, le
stationnement et les cheminements piétons n'edtgmaslaire.

o N ¢ J
5k LA CERERE i 7 i
- ™ FONTAIRE LESTAMG
y \

|

Voles shucturant cr—
/| Voies de quartiers
| Voies de desserte

Figure 2: La hiérarchie du réseau du quartier GP¥ Toulouse en 2005 (hors rocade) (source : Ligme€ahduite)

Le réseau primaire crée des coupures au sein des quartigfsm@Rimment la rocade qui les sépare en
deux entités. Celles-ci sont également marquées par dasisatjons de réseau différentes, avec une
structure alvéolaire pour le Mirail et des axesaegincentriques pour les quartiers anciens au astd-

Que ce soit di aux formes urbaines ou aux nombreuses rupteseguartiers du GPV sont parfois jugés

comme difficilement pénétrables.
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e e

Figure 3: Photographies des différents types e voie leéals sur la figure précédente (source

Woles
structurante

Woles de
cuartier

Voles de
desserte

: Lignes de
Conduite, 2005)
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Le périmétre du GPV de Toulouse a la particularité d'étrepms@ de quartiers de grande dimension (1

km de diamétre environ). Beaucoup de déplacements piétsiesnt internes a ces quartiers (autour des
établissements scolaires, de quelques centres commeérdidais beaucoup d'échanges se font aussi avec
I'extérieur. Les déplacements piétons sont alors souvehér avec les arréts de transports en commun

(bus, métro) ou les pdles commerciaux aux aborgsxes principaux.

GPV TOULOUSE N m
Les circulations piétonnes ¢

“nN

"."M'f
e

Al
B’y D

,"_‘!’ahar ;;,
Bl
'ﬂrm:’..'.‘r

......

Ly |

—n Ligne A af stelisns METRO

Tranarsias pidfonnies importantas

LT ; o : Pie cammerciol

Figure 4: Principaux échanges piétons entre quastiet vers l'extérieur (source : Lignes de Cond@06)
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2.1.2 Resultats de I'étude de sécurité des déplacements

Dans le périmetre GPV se sont produits de 19993 20

- 323 accidents soit 5,8% des accidents de Toulouse,

Le périmétre du GPV concentre 6% des accidentsod®tlise pour 10% de sa population.
- 4 accidents mortels soit 4,9% des accidents nsodlToulouse,

- 18 accidents graves soit 6,3% des accidents gevésulouse,

- 4 tués, 14 blessés graves et 377 blessés légers soit 5,9%ctlases des accidents corporels de
Toulouse.

Les indicateurs de gravité sont équivalents sur le GPV ate s Toulouse, de méme que la part des
jeunes conducteurs. Les accidents se produisent majentant de jour, dans des conditions
météorologiques normales.

Les analyses thématiques, spatiales et temporelles ded'étenjeux font ressortir des premiers éléments
d'insécurité pour le quartier GPV de Toulouse.

Tout d'abord, les accidents se produisent sur les axegigtats notamment ceux de contournement des
quartiers, mais aussi a l'intérieur des quartissamment celui de Reynerie.

Sur le GPV, la proportion d'accidents ayant eu lieu en coddyg dans des giratoires est élevee (16%
contre 11% pour le reste de Toulouse). 15% des accidentgraus\ven intersection I'ont été dans des
giratoires (contre 3% pour le reste de Toulouse). Cela lien&da conception du réseau GPV constitué
d'un nombre important de giratoires. De plus, les girasogencernés sont généralement situés sur des
axes structurants de fort trafic (15 000 a 25 000 véh/j), cmapt deux voies sur I'anneau. lls impliquent
essentiellement des conflits entre véhicules légers

Sur le GPV, il y a une proportion plus forte d'accidents ayantieu sur des voies a chaussées séparéees
(9% contre 3% pour le reste de Toulouse). En effet, les vodmassées séparées constituent la majorité
des voies de contournement des quartiers du Mitaie Reynerie.

Les accidents du GPV impliquent beaucoup de piétons etattientle moins de 14 ahd.a proportion
d'accidents piétons rapportés a la population n'est padrf@nt plus élevée sur le GPV que pour le reste
de la ville du fait de la densité de population. Par contregri@portion de victimes piétons enfants par
rapport a la population d'enfants est plus forte et surtestgravités des accidents piétons sont plus
élevées sur le GPV. Les accidents piétons ont lieu majmitent en section couraftels impliquent
majoritairement des piétons en traversée de chausséeofteg,da part de piétons en train de jouer est
loin d'étre négligeable (14% sur le GPV).

Les accidents piétons sont localisés principalement surdees supportant des lignes de bus, au centre de
Reynerie et a proximité de certaines stations de métro. apartie diagnostic, il sera intéressant de
relever le lien entre les accidents piétons et les cheminenpéétons, notamment avec les évolutions des
guartiers (destruction des dalles).

Au final, 3 enjeux ont été identifiés : accidents en intetisec accidents impliquant au moins un piéton et
accidents par quartier.

"La part des accidents piétons dans les accidents du GPV @5gtieontre 18% dans le reste de la ville. Et 45% des accidents
piétons impliquent au moins un enfant.
822% des accidents graves ont eu lieu en sectiometausur le GPV contre 9% sur le reste de Toulouse
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Figure 5: Localisation des accidents dans le quartier GPV Tamulouse de 1999 a 2003 (source : Lignes de
Conduite)

Etape 1 : La commande du diagnostic issue de I'étude d'enjeux

Etudier les enjeux de sécurité définis précédemment révanétudier I'ensemble des accidents du

quartier. Des priorités ont donc été données : enjeux @Bétmfants et quartier de Reynerie (ce dernier
étant entouré des axes structurants principaux). De @usefiode d'étude n'ayant pas pu étre la méme
que celle de I'étude d'enjeux (les procés verbaux de 1999C£ &yant été détruits), un quartier a été

rajouté : celui de Bellefontaine. En effet, I'approfondis&nt des enjeux par quartier a révélé des
spécificités d'insécurité dans les quartiers RegretrBellefontaine.

Ainsi les enjeux étudiés de 2001 a 2004 pour lgrdiatic de sécurité sont :

- enjeu piétons (50 accidents),

- enjeu enfants de moins de 14 ans (27 accidentsnaajotité piétons),

- enjeu Reynerie (64 accidents dont 20 piétons),

- enjeu Bellefontaine (27 accidents).
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Les configurations géométriques des axes structuranévéet dans I'étude d'enjeux comme posant
probleme (giratoires a deux voies, voies a chaussées séparént donc pas été étudiées de facon
spécifique. Par contre, leur influence a été éaudens I'analyse des enjeux cités ci-dessus.

Etape 2 : L'analyse de l'insécurité

Au travers de l'analyse des procés verbaux, il est apparb@Uedes accidents étudiés relevaient d'un
probleme de défaut de permis ou d'assurance, de véhiciedmbélit de fuite... Une partie de ces délits
renvoient a des problemes de comportement voire de délwguat peuvent générer des problemes
d'insécurité particuliers. D'autres sont davantage ligscanditions de précarité des habitants du quartier.
Et pour ceux-la et pour les 50% restants, les accidents egvéhajoritairement les spécificités
d’aménagement du quartier mais aussi les spécificités mipadements et de modes de vie (par exemple,
une appartenance territoriale trés forte au quagtikainant des traversées sans vérification...).

L'analyse des procédures et les scénarios d'accidsn

Les 50 accidents piétons étudiés se regroupent en 12 suitgwes piétons (P). lls se répartissent

davantage sur le secteur du Mirail que sur la partie Noratestanciens quartiers du GPV (voir la carte

suivante). Au sein du Mirail, les accidents piétons se pismhi en rapport avec les lieux les plus

fréquentés par les piétons :

- sur les axes structurants et tres circulés, en traversgesibliées pour sortir des quartiers et se rendre
aux arréts de transport en commun (Bazerque, Aveéuldirail et Desbals),

- alintérieur des quartiers :

- dans des zones a forte fréquentation piétonne (marché plalsal au coeur de Reynerie, centres
commerciaux, et proximité des stations de Métro). Les tsas sont alors assez anarchiques
dans ces secteurs, sans logique liée a 'aménagement. igwadements des piétons y sont tres
imprévisibles, traduisant a la fois une appropriationdogt globale de I'ensemble des espaces
offerts par les habitants, en particulier les enfants, etinsuffisante différentiation de ces espaces
ne permettant pas une canalisation fonctionnelleuteusage,

- dans les zones plus densément peuplées pour les accidenfants, plutét en logique de
promenade.

Les accidents piétons impliquent majoritairemerst piétons habitant le quartier (44 sur 50).

Les 27 accidents d'enfants renvoient majoritairement adesgents piétons (22 répartis dans 5 scénarios-
types), puis a quelques accidents sans piétons du groupeddéats en intersection ou liés a des

manoeuvres de stationnement). Cet enjeu est donc priegigat inclus dans I'enjeu précédent des
accidents piétons.

Les 64 accidents du quartier de la Reynerie send@osent comme suit :
- 19 accidents piétons répartis en 10 scénarios-{gnespe P),
- 45 accidents sans piétons appartenant aux groepesedarios types suivants :

- 13 accidents en intersection ou liés a des manoeuvres densiinent en 8 scénarios-types

(groupe A),

- 10 accidents entre véhicules circulant dans le nmgane en 2 scenarios-typgsaupe B),

- 15 accidents de pertes de controle en 5 scénapes-froupe O),
- 7 accidents non classeés.
Les accidents piétons sont inclus dans le premier enjeu.ateslents des groupes A et B renvoient
principalement a des problémes de perception entre coguhsctle véhicules, notamment sur les axes
primaires, a des compréhensions erronées de la circulatiandes problémes d'anticipation face a des
ralentissements soudains. Les pertes de contrdle ont isbauelieu en courbe ou dans les carrefours
giratoires.
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Les 49 accidents du quartier Bellefontaine se d@osent comme suit :
- 10 accidents piétons répartis en 10 scénarios-{gnespe P),
- 39 accidents sans piétons appartenant aux groegpEsedarios types suivants :

- 25 accidents en intersection ou liés a des manoeuvres densiinent en 8 scénarios-types

(groupe A),

- 2 accidents entre véhicules circulant dans le m&amse en 2 scénarios-typgsaupe B),

- 8 accidents de pertes de contrdle en 5 scénapes-fyroupe C),
- 4 accidents non classeés.
Les accidents piétons sont inclus dans le premier enjeu.ateslents des groupes A et B renvoient
principalement & des problémes en carrefours a feux, etmmoéat & des problémes de vitesse et de
lisibilité d'approche des carrefours. Les pertes de ctntednt davantage liés a des conducteurs
inexpérimentés ou alcoolisés.

La spatialisation des scénarios et leur relation ac le territoire et le réseau :

Sur les axes structurants du Mirail,les probléemes de sécurité se décrivent comme suit
- des accidents piétoiigroupe PYyépartis majoritairement en deux sous-groupes éessios :

2 le sous-groupe des scénarios de traversees piétonneskestagctions ou conditions défavorables
de visibilité (par ordre d'importance décroissante : P4ePR3). Dans ce cas, les masques a la
visibilité sont généralement créés par des véhiculeséarpiiur laisser passer le piéton ou en train
de circuler sur la voie d'a coteé.

2 et le sous-groupe des scénarios de traversées piétonreedes/problémes de prise d'information
ou de détection tardive des piétons dont 'action est indtte (du plus représenté au moins : P7,
P9 et P6 avec une forte prédominance dePlI$ concernent des traversées d'enfants en courant,
traversées de piétons sans vérification, ou traverséesrdraice sur un passage piéton dans des
carrefours complexes.

C'est majoritairement I'inadéquation entre 'aménagenheta voie et sa fonction qui pose probleme. En
effet, les axes structurants ont été aménagés comme isolésrdenvironnement avec des larges gabarits
favorisant les vitesses et augmentant les distances derdevdes pietons. Cependant, ils ont de plus en
plus un réle de liaison entre les quartiers. Par exemple; aveestruction des dalles au sud de Reynerie,
I'avenue Reynerie est devenue le lieu d'échanges entraeiéeBeys Reynerie et Bellefontaine. Reynerie
attire notamment pour ses centres commerciaux et son git&zdde nombreuses traversées piétonnes s'y
font alors que le gabarit de la voie est resté t'routier". De méme, sur l'avenue Mirail ou sur le
contournement de Reynerie, des arréts de bus ou des stddom&tro attirent également beaucoup de
piétons sans avoir été aménagés pour ces déplalemen

- Des accidents en intersecti@ui renvoient majoritairement au groupe des scénarios paten
concernant d'autres problemes de non perception ou de ginigermation que les masques a la
visibilité (groupe A dont majoritairement A6)

Ces accidents ont lieu majoritairement en intersectiorieeesxes principaux et voies de quartier et

principalement en carrefours a feux sans phasaggfisjue de tourne a gauche.

*Rappel des descriptions des scénarios-types pésseans la partie "Diagnostic de sécurité des déplants" :

P1: piéton traversant, initialement masqué, soupantin véhicule stationné ou arrété

P3 : piéton traversant dans circulation dense, masqué lpaddi véhicules arrétés ou ralentis, souvent en intersectioa
proximité

P4 : piéton traversant devant un véhicule arrété [golaisser passer, généralement sur passaga piét

%P6 : piéton détecté s'engage sans prise d'infamatirprenant le conducteur

P7 : jeune piéton détecté, s'engage en courargumlamement, surprenant le conducteur

P9 : piéton traversant en confiance, sur un pagségen d'une infrastructure large ou rapide, dé&tadrop tardive

A6 : Conducteur tournant & gauche, en intersecsians percevoir un usager, souvent un deux-romeseur
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- Des accidents concernant des véhicules circulant dansrgemnséns et dans la méme filenvoyant
aux problémes de contréle de la vitesse par rapport au Méhimeulant en aval (groupe B avec du
plus représenté au moins: B26, B25, B28 et B27)s ont majoritairement eu lieu a I'approche de
giratoires ou de carrefours a feux.

- Des accidents de perte de contro®muvent en approche de giratoires (groupe C avec du plus
représenté au moins : C29, C30, C33, C34 avecarteedrédominance de C29)

Ces deux groupes de scénarios-types renvoient aux vitd'sggsoche élevées (liées a I'aménagement des
voies a chaussées séparées, aux giratoires de grand rayitant pas a diminuer les vitesses) et aux
complexités des carrefours (problemes de lisibilité, tgira avec anneau a deux branches, absence de
phase spécifiqgue de tourne a gauche en carrefeuxa

GPY TOULOUSE - Cible accidents pigtons - 50 accidents corporels \
Cartagraphie dis groupes de wénarias lypes d'aceidents 2001 - 2004
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28325 : Evaluation ou compréhension erronée de I'état de dalaition en aval engendrant un contréle insuffisant detiesse
par rapport aux véhicules précédents

B26 : Conducteur (circulant souvent dans une #evéhicules) confronté a un ralentissement soutkaia circulation en aval
B27 : Evénement extérieur contraignant un conducidreiner brusquement, surprenant le conducigvast

B28 : Choc arriére entre 2 véhicules approchant un cédezsksaga. Le 2éme conducteur prenant de l'information suafie tr
prioritaire.

3C29 : Conducteur inexpérimenté en perte de controle en eo(eb giratoire ou manoeuvre tournant), souvent lié a une
approche rapide

C30 : Conducteur sous l'influence de l'alcool perdant letréda de son véhicule (le plus souvent en courbe, giratoire o
manoeuvre tournant)

C33 : Perte de contrdle liée a un assoupissemeatuouendormissement

C34 : Perte de contréle suite a un changementalediau déport d'un véhicule en aval
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A lintérieur des quartiers, sur les voies interquartier et de desserte, les accidenggiguent
majoritairement des piétons. Les problemes de géaancernent :
- des accidents piétoiigroupe Pyelevant de 2 sous-groupes :

- du sous-groupe des scénarios de traversées piétonneshatretions ou conditions défavorables
de visibilité (du plus représenté au moins : P2 et P1 avec orte prédominance de P2)Les
masques a la visibilité sont principalement dus au staéorent, voire aux plantations le long des
voies de desserte.

- ou du sous-groupe des scénarios de traversées pietonmasesvgroblemes de prise d'information
ou de détection tardive des piétons dont l'action est indtte & des traversées piétonnes avec des
problemes de prise d'information (du plus représenté ansnd?7 et P6 avec forte prédominance
de P7). Ce sont le plus souvent des enfants qugrsant la voie en courant.

Dans le coeur de Reynerie, l'activité et la configuratios likux (favorisant l'isolement du quartier) ont
créé une forte appropriation de I'espace par les habitamts particulier par les piétons. Ceci se traduit
dans la pratique par des traversées piétonnes sans w@ifiches conflits naissent de la délicate
cohabitation entre la vie locale et la circulation.

Le stationnement longitudinal pose également probleme tizs1quartiers en créant des masques a la
visibilité entre les différents usagers (en particulietreres enfants et les voitures). L'appropriation de
I'espace public par les enfants renforce ce problém

Enfin, les accidents d'enfants sont fortement liés aux ad@phents de promenade. lls sont rarement
accompagnes par des adultes (méme des enfants agdja

- des accidents en intersectiogsi renvoient majoritairement au groupe des scénarios paiten
concernant d'autres problemes de non perception ou de ginigermation que les masques a la
visibilité (groupe A dont majoritairement A7)

Ces accidents concernent, le plus souvent, des interssditre voies de quartier et axes primaires avec
des difficultés pour les usagers venant des voies de qudgis'insérer sur les axes primaires. Ce sont
majoritairement des carrefours a géométrie complexe (neumxtilots, déport de voie), aux voies d'entrée
désaxées, trés larges ou non orthogonales impliquant desses d'approche élevées, sans prise
d'information correcte. Les accidents révelent alors lesblpmes d'adaptation des habitants aux
configurations tres routieres des axes de contournemelgude quartiers qui interviennent brutalement
des lors qu'ils ont a quitter la configuration plus confitielte de l'intérieur de leur quartiers, relativement
fermés sur eux-mémes. Aucune transition entredeg d'est aménagée.

14p2 : piéton traversant en courant (souvent enfant, attefdicalisée sur quelque chose), initialement masqué, sbye un
véhicule stationné
®A7: Véhicule s'engageant sur un axe prioritairesggarcevoir un usager, souvent un deux-roues aumote
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GPV TOULOUSE - Synthése des accidents piétons (dont enfants) M ;p‘
et des accidents des quartiers Reynerie et Bellefontaine ¢ S, ro—"
Accidents corporels 2001 - 2004 wwm:a.mm

s auw probiames de Nebifts| " ne

d'sménagements ponclueis ef| p
au wilesses o aoproche sur 5|+

« [l

=) i
Bazergque ar
\ W, L E

Groupes de scénarios types d'accidents

— Volet HiTLCIUONIES e
Enseignement superisur
. Accident plidon — Viles de quaorfiers —I Ense i
@ Accldent phiton avec un enfant da - 14 ans —— Voise oo oatserle B Erseignement primaine
) ——l—— Lligne of stofions
[ auire accicent tquartiers Reynedel Beliefortaine] METRO

(source : Lignes de Conduite)

CERTU — Février 2008 25/97



PROJETURBAIN ET SECURITEDES DEPLACEMENTS— EXEMPLE DE 4 QUARTIERS EN RENOVATION URBAINE

Etape 3 : Synthése de I'analyse de l'insécurité et formulation des objectifs de sécurité

L'analyse des accidents sur le quartier GPV deols fait ressortir différents problemes majeurs :

- surles axes primairesil y a d'une part les difficultés pour les traversées pigesn En effet, les axes
primaires ont été aménagés comme isolés de leur enviromtemec une fonction principale de
circulation (large chaussée a 2x2 voies, avec terre-pkitral). Cependant, ils sont de plus en plus le
siege d'échanges piétons que ce soit pour les liaisons qudréers (notamment avec la suppression
des dalles piétonnes) ou pour l'acceés aux points d'arréadsorts en commun. Il y alors un décalage
entre les usages et I'aménagement des voies rendantiesffiatidangereuses les traversées piétonnes.
D'autre part les axes primaires sont marqués par des preblém vitesse élevée notamment en
approche de carrefour et de lisibilité des carrefours. Elmagement trés roulant des axes entraine des
vitesses de circulation élevée. Les carrefours girataiesgrande dimension n'incitent pas a réduire les
vitesses. Les carrefours sont souvent complexes et emtaties conflits par manque de prise
d'information ou probléme de compréhension des trajextdgiratoire avec anneau a deux branches,
absence de phase spécifique de tourne a gauclaerefoars a feux...).

- alintérieur des quatrtiers, les accidents impliquent majoritairement des piétorendlavement des
quartiers entraine une forte appropriation de I'espaceudutigr, et en particulier pour les piétons.
Ceux-ci traversent sans toujours vérifier l'arrivée d'@higule. La cohabitation entre circulation et vie
locale n'est pas toujours bien gérée. Le stationnemengégalement des masques a la visibilité entre
piétons et véhicules. Enfin la forte présence d'enfantsyestt sans surveillance, entraine une forte
implication des enfants dans les accidents piétons (séesr soudaines devant un veéhicule qui
circule, jeu sur I'espace public...).

Cette analyse permet de définir des objectifs dargé pour le GPV de Toulouse :

- améliorer et sécuriser les traversées piétonndssaxes primaires,

- diminuer les vitesses de circulation sur les axesagres,

- ameéliorer la lisibilité des carrefours sur les apemaires,

- réduire les masques a la visibilité fixes sur les voies datouaet de desserte (notamment dus au
stationnement),

- améliorer la cohabitation entre circulation etlaoieale a l'intérieur des quartiers.

2.1.3 Le projet GPV au regard des objectifs de sécurité identifies et des pistes
d'action a envisager

Le Grand Projet de Ville de Toulouse

Le Grand Projet de Ville de Toulouse a pour objectif de dressevéritable plan de renouvellement
urbain, pour transformer les formes les plus enclavéesudgahisme ancien et revenir a une conception
traditionnelle de la ville.

Ce projet s’articule autour de la création d’'une rue centieejiera Reynerie et Bellefontaine au reste de
la Ville. Cette nouvelle voie permettra d'ouvrir Reynenererd et de relier les espaces publics et points
d'attractivité du quartier (université, zone commercigleCes quartiers qui sont aujourd'hui relativement
enclaveés et irrigués par un réseau plutdt confidentiebraetans le projet GPV desservis par une rue avec
stationnement bilatéral sur la quasi-totalité, largettdns plantés d'arbres d'alignement, pistes cyclable,
traversées piétonnes adaptées...

La création de cette voie nécessite la démolition de certanmmeubles ou de certaines dalles. Elle doit
permettre de redessiner un nouveau parcellaire avec na@ahtas parcelles de nouveaux logements, de
nouveaux equipements.

Elle vise a ouvrir le quartier sur I'extérieur en favorisl® échanges motorisés entre ces quartiers et le
reste de la ville.
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L'aménagement des axes de contournement et en particellevdnue Reynerie n'est pas envisagé dans
ce projet, dans la mesure ou le périmétre d’intervention @Y Gqui se traduit aujourd’hui dans la
procédure dite des dossiers ANRU, ne concerne que le cosuqudgtiers correspondant a I'intérieur du
périmetre des zones urbaines sensibles. D'ailleurs suigdté étude de sécurité, la ville de Toulouse a
commencé a travailler sur les axes de contournement dueuaon prévus dans le projet GPV avec une
suppression progressive des 2x2 voies, la réalisationédiagements cyclables et 'aménagement des
traversées piétonnes.

Figure 6: Projet de tracé de la "voie principale" du GPV de Tause (en rouge)
en 2006 dans le périmétre ZUS (en vert) (sourdgnés de Conduite)

Des objectifs de sécurité identifiés aux pistes d'actions a envisager :

L'aménagement de cette nouvelle voie renvoie directemenbljectifs de sécurité définis précédemment
puisqu'elle sera créée dans un espace posant déja deswypeshdé conflit entre vie locale et circulation.
Une attention particuliere aux masques a la visibilité éamnent au stationnement devra étre menée.
Elle pourrait s'inscrire dans le cadre d'une réflexie zone 30.

Et d'une maniére générale, ce projet pourrait s'inscrins dae réflexion et remise en cause plus globale
du plan actuel de la hiérarchie des voies du quartier : cext@ies structurants pourraient étre requalifiés
en axes interquartiers et aménagés en consédtience

%_e projet prévoit justement de faire en sorte que le réseaitevsoit retraité au maximum pour une meilleure qualiténgt u
meilleure sécurité.
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Des propositions d'action peuvent étre faites @rphes objectifs identifiés :

sécuriser les traversées piétonnes sur les axes a fod émafintégrant ces points sensibles dans une
logique de séquences d’aménagement. Cette piste d'aetionie aux problémes d'adéquation entre
l'aménagement des axes structurants et leurs fonctiotamneent avec I'évolution du quartier
(destruction des dalles, implantation de stations de mélteoréts de bus...). Le gabarit des axes
structurants (2x2 voies ou 2x1 voies avec terre-plein abrdt la conception des carrefours favorisent
des vitesses élevées et ne facilitent pas la réalisatioa peldception des traversées piétonnes. Le
projet GPV ne prévoit pas de revoir le dimensionnement desages mais il serait déja possible de
modifier la hiérarchie du réseau et de réaménager les voiegjuartier. La reprise des traversees
piétonnes doit étre réfléchie en lien avec les pbles géndrmtde déplacements (arréts de transports,
centres commerciaux...) (priorité 1/3).

Revoir le mode de gestion du stationnement pour réduire Eesyoes a la visibilité sur les voies de
quartier et de desserte ; les zones de stationnement &uswig souvent tres longues et parfois
envahies par du stationnement illicite (prioritd8 8auf phase projet GPV).

Requalifier les principaux carrefours de Reynerie et Betl&ine pour en améliorer la lisibilité sur les
axes primaires (priorité 2/3).

Créer de vraies zones 30 avec des entrées et sorties clailistbles, permettant d'améliorer la
cohabitation entre circulation et vie locale a l'intérieles quartiers ; informer les habitants des
dangers liés aux traversées piétonnes actuelles, de ésuxdistationnement anarchique sur les voies
de desserte (priorité 3/3).
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Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif Ameéliorer et sécuriser les traversées pigtes
Scénarios-types |P1-P3 -P4-P6—-P7etP9
d'accidents 25 accidents de piétons traversant sur des voies struttsrgsur 50 accidents

piétons au total)

Niveau de priorité

1sur3

Pistes d'action

Sécuriser les traversées piétonnes sur des axestarafic, en intégrant ces
points sensibles dans une logique de séquences é@r@gements

La localisation des traversées piétonnes devra étre étuaiéfonction des besoins des
habitants et en respectant certaines régles detgécu
- Si les traversées actuelles doivent étre conservées aawnde la voirie (hotamment sur

les axes a 25 000 véh/Jour) il est impératif de revoir les agéments paysagers, |en
amont de ces points ponctuels. Les passages piétons antustst pas assez bien pergus
en approche, par les automobilistes (accident®liisions arrieres avec effet de surprise).
- Traversées a l'arriere des arréts de bus. Le positionnedesnarréts sera revu de fagon a
éviter des traversées sans visibilité.
- Protéger le triangle de visibilité sur toutes les travessét plus particulierement sur les
voies ou les aménagements paysagers sont tropgsrdchpassage piéton.
- Créer de véritables cheminements piétons (trottoir awa@tement stabilisé et non
accotement herbeux et talus) permettant de canaliserdesngi et de préférences versjles
passages piétons en carrefour, beaucoup plus lisiblea gation courante a condition (de
ne pas trop rallonger les cheminements.

Critéres
d'évaluation

Observations et comptages des utilisations des passagesgpet taux de respect
des automobilistes et des piétons.
Suivis des accidents piétons traversant, avansgapre&nagements.
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Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif Améliorer la lisibilité des carrefours sues axes primaires
Scénarios-types |A6 —B25a B28 - C29 - C34
d'accidents

Niveau de priorité

2sur3

Cible thématique
ou spatiale

Les aménagements prévus au GPV focalisent sur I'intériesiigdartiers de la Reynerie

de Bellefontaine alors que les problemes de sécurité ontlg@ment identifiés sur les
voies de contournement de la Reynerie et plus particuliéntran carrefour. Néanmoins,
les accidents en carrefour sont également dus a la lectule \i@e en section courante

(voies larges au gabarit d'une 2x2 voies sur des sectionslav@es avec terre ple
central). C'est le cas sur les avenue Tabar et &eyn

et

Pistes d'action

Requalifier les principaux carrefours de Reynerié Bellefontaine

La requalification compléte de ces axes parait lourde rhaisrait important de paysager

I'approche des giratoires. De la méme maniére, le dimensiment de ces giratoires
peut étre revu sans requalification compléte mais la regles rayons d’entrée et surt

ne
Dut

de sorties permettrait de mieux maitriser le comportemestudagers (vitesses élevées sur

les giratoires).

Ces aménagements sont trop ponctuels et mériteraiented@mplétés par une

requalification compléte de cette voie, avec un principedéeoupage en séquen
visuelles. Le but serait de préparer 'usager a renconggiaghénagements plus ponctu
pour éviter les pertes de contrdle et les collisions arsiggecompris des passages piét
en section courante qui ne sont pas lisibles).

Pour les carrefours a feux autour de Bellefontaine, le grokl est plus complexe avec
manque de lisibilité en approche, des carrefours trop Kclee plus souvent avec
simple marquage au sol (vitesse élevées au moment des mae®e€ee tourne a gauche)
I'absence de phasage spécifique de tourne a gauclies axes a fort trafic.

Ces
els,
ons

un
Un
et

Critéres
d'évaluation

Suivis de véhicules, avec relevés de vitesse par séqueavest et apre
ameénagement.
Suivis des accidents sur les carrefours avargresaaménagement.
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Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif Réduire les masques a la visibilité fixas $es voies de quartier et de desserte
Scénarios-types |P1-P2
d'accidents 18 accidents liés aux masques a la visibilité, dans les iguafvoies de quartier ou

de desserte).

Niveau de priorité

2 sur 3 mais 1 sur 3 pour la phase projet du GPV

Pistes d'action

Revoir le mode de gestion du stationnement (masqusibilité)

Le projet de rénovation urbaine vise a recalibrer et redéfes espaces de
stationnement. En effet, le stationnement est tres dense catains secteurs du
GPV. Les zones de stationnement autorisé sont souventdgatop longues et
sont parfois envahies par du stationnement illicite. Léalif est de dégager des
zones sans stationnement aux abords des points sensiaéssifes piétons, sorties
d'immeubles) et de créer des séquences de stationnemenidentifiables. Or
veillera & ne pas introduire des plantations aux abords si@aits sensibles afin
de protéger les triangles de visibilité réciprogi&ons/automobilistes.

-

Criteres
d'évaluation

Mesures du taux d’occupation du stationnementtlic
Suivis des accidents liés aux masques a la vigibili

GPY TOULOUSE - Synthése des 18 accidents pigtons (dont enfants) liés aux -4
masques a la visibilité a lintérieur des quartiers stationnement et plantations) g |*5
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Domaine d'action

Cadre urbain et Usagers en déplacement

Objectif

Améliorer la cohabitation entre circulatioet vie locale a l'intérieur des
quartiers

Scénarios-types
d'accidents

P1-P2-P6etP7
28 accidents dont 23 piétons

Niveau de priorité

3sur3

Pistes d'action

Créer de vraies zones 30, avec entrées/sortiesadat lisibles

La création d’une voie nouvelle et la requalification depae®s publics et privatifs al
pieds des immeubles sont des opportunités pour intégremeept de zone 30, au pro
GPV. Il est évident que le niveau de sécurité des piétonsradire amélioré avec ur
logique d’aménagement de ce type :
- des entrées/sorties clairement identifiées mausagers,
- des aménagements contraignants pour la circulation altideret plus particuliereme
a l'approche de secteurs sensibles comme le cceur des quiBaigatelle, Tabar, Papus
Nord de la Reynerie, la future voie principale, les abord$adaglace Abbal, les secteu
commerciaux, les secteurs résidentiels de Bellefont&@edype d’aménagement est tou
fait compatible avec le passage des bus comme sur les voigaatters de Bagatell
Papus et Tabar L'intérét serait de valoriser des espacempi@lutét que des traversé
piétonnes classiques.
Informer les habitants du GPV, sur les dangers liggx traversées piétonnes
ainsi que ceux occasionnés par le stationnement @héue sur les voies de
desserte

Organiser des réunions de présentation des résultats weld'gour faire partager
diagnostic de sécurité, avec les riverains, les assoomtile quartier pour évoquer |
difficultés quotidiennes rencontrées en matiereatirité, d'inconfort, et de ressenti.

Critéeres
d'évaluation

Enquéte de satisfaction auprés des riverains etias®ns de quartier.
Enquéte Origine/Destination pour mesurer les effetsnithire « d’'évitement » de
nouvelle voie.
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2.2 Nantes

Sources :

Etude d'enjeux de sécurité routiére de quartiers en granjetpte ville - Nantes. Bureau d'étude Lignes de
Conduite, 2005.

Diagnostic de sécurité routiere de quartiers en grand fpda@eville — Nantes. Bureau d'études Lignes de
Conduite, 2006.

2.2.1 Description du quartier étudié

Le périmétre du GPV représente 4 800 habitants soit 2% degdal@tion nantaise, 160 hectares, 1 600
logements. Le territoire du GPV de Nantes estus pktit des périmetres étudiés.

vy N o ; T
N i\ e
Chemin das
Hafaliars \
Boud eward \,
j Wa.fm - /

Pré-Ghuchet

Patife Amazoate

CitéMalakoff

Figure 7: Description des territoires composanpkrimétre GPV de Nantes (source : Lignes de Coeajluit

Le site du GPV est limité a I'ouest par le canal Saint Felixsad par le boulevard de Sarrebruck et la
Loire, & I'est par le chemin des Bateliers et au nord par léelvard Stalingrad et par les voies de chemin
de fer.
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Il est composé de sous-territoires distincts :

- un quartier d'habitat ancien : Le Vieux Malakoff,

- un quartier de logements sociaux : la cité Malgkoff

- une gare,

- une friche urbaine sur le Pré-Gauchet,

- une zone naturelle humide, classée en ZNtEE&Fappelée la petite Amazonie,
- un parc urbain et des entreprises au secteuriRedae (usine des eaux).

Le quartier GPV est marqué par une grande préddotinées RGP, 1999) :

- une forte proportion de jeunes : 36% des habi@atsoins de 20 ans (contre 22% pour Nantes),
- un fort taux de chbmage (41%), 1 000 demandeunspié sur 1 400 ménages,

- la moitié des ménages vivent sous le seuil de ptéate I'INSEE,

- une taille élevée des ménages (17% avec au mgassbnnes contre 6% pour Nantes),

- des taux de motorisation plus faibles (39% de m&mnagns voiture contre 28% pour Nantes).

La population du GPV a connu une baisse de 1982 a 1990, puitaiohe croissance depuis 1990, alors
gue la population sur Nantes n'a cessé de croitre.

Si le quartier GPV est situé au coeur de Nantes et de l'aggatioe, il n'en est pas moins isolé par
différentes coupures : Loire, chemin de fer, friches, axadiers importants... De plus, son acces est
rendu difficile par des ponts parfois trop étroits.

Le quartier est structuré autour du boulevard de Sarrebguglconstitue I'entrée Est de Nantes et traverse
tangentiellement le quartier d'Est en Ouest. Il supporteafic important (36 000 véh/j). En 1999, il a été
partiellement requalifié de 2x2 voies a 2x1 voies, avec bacytlable et intégration de carrefours
giratoires et dlots de traversée piétonne.

La liaison Nord-Sud est assurée par le chemin du Pont dehkApoursuivie par la rue Pré-Gauchet, avec
un trafic moindre (8 000 a 11 000 véh/j). Cet axe assure le degc le centre-ville de Nantes. Son
utilisation est rendue difficile avec la succesdiertrois ponts étroits.

Ces deux liaisons constituent le réseau primairgugutier.

Ensuite les différents sous-territoires sont dess@ar des liaisons internes :

- le Vieux Malakoff est constitué d'une trame vighes traditionnelle,

- la cité Malakoff est structurée autour du boulevard de bpar avec un acces au Nord par le
prolongement du chemin du pont de I'Arche (limité d'accexales passages a gabarits réduits) et un
acces au Sud. En dehors de ces axes, les liargensds sont limitées.

"Zone Naturelle d'Intérét Ecologique Floristiquéatinistique
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Figure 8: Photographies du quartier GPV de Nanteslisées sur la figure précédente (source : Lighe€£onduite, 2005)

Au sein de la cité Malakoff, se trouvent un péle commercialietpdle scolaire drainant beaucoup de
déplacements piétonniers internes au quartier. Les dépleats vers l'extérieur du quartier se font via le
chemin du Pont de I'Arche pour rejoindre le centre de Nantds gamway, le long du boulevard de

I'Europe pour rejoindre les arréts de bus, le long du boute\de Sarrebruck pour rejoindre les

commerces et la mosquée sur les quais Malakoff a I'Ouest.c8ulernier axe, les cheminements
piétonniers ne sont aménagés que du coté de le, lpmur des usages de loisirs essentiellement.
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Figure 9: Pbles générateurs de déplacements da@d’ de Nantes (source : Lignes de Conduite, 2006)

2.2.2 Reésultats de l'étude de sécurité des déplacements

Le périmétre GPV représente de 1999 a 2003 :

55 accidents soit 1,5% des accidents de Nantes,

1 accident mortel soit 1,4% des accidents morelSahtes,

8 accidents graves soit 1,6% des accidents goe/dantes,

- 11tué, 7 blessés graves et 50 blessés légers,3%itdes victimes des accidents corporels de Nantes.
Le territoire du GPV de Nantes représente la plus faible gacidents par rapport a la ville étudiée,
mais aussi le plus faible taux de population : 1&ta population de Nantes.

Les indicateurs de sécurité sont équivalents sur le GPV klesveste de Nantes voire Iégerement

inférieurs. Les accidents se produisent majoritairemenjodr et dans des conditions atmosphériques
normales.

36/97 CERTU — Février 2008



PROJETURBAIN ET SECURITEDES DEPLACEMENTS— EXEMPLE DE 4 QUARTIERS EN RENOVATION URBAINE

N N o
\:\1 i

W

—éSeaU primaire
— ES€AU interquartier

Figure 10: Localisation des accidents dans le geaiGPV de Nantes de 1999 a 2003 (Source : LigeeSahduite)

Les analyses thématiques, spatiales et temporelles ded'étenjeux font ressortir des premiers €léments
d'insécurité pour le quartier GPV de Nantes.

Tout d'abord, les accidents se produisent en majorité stésieau primaire (69% des accidents sur le
boulevard de Sarrebruck et ses prolongements : quai Mdlak@uest et boulevard de Seattle a I'Est). Le
reste des accidents ont eu lieu sur le boulevat@&Edeope qui contourne la cité Malakoff.

Sur le GPV, il y a une plus forte proportion d'accidents deéures seuls (18% sur le GPV contre 8% sur
le reste de Nantes).

Les piétons, les cyclistes et les motocyclistes représentge part plus importante des victimes dans le
GPV que pour le reste de Nantes (respectivement 24%, 9% esldte GPV contre 20%, 5%, 11% sur
le reste de Nantes).

Enfin, les enfants de moins de 14 ans sont beaucoup repéésdants les accidents du GPV (10% sur le
GPV contre 5% sur le reste de Nantes).

Du fait de l'effectif réduit du nombre d'accidents sur le rjea étudié, il n'a pas été retenu d'enjeu

particulier. Néanmoins, comme pour les autres sites &uldidpart des accidents impliquant le piétons et
plus particulierement les enfants est tout aussirréntes.

Etape 1 : La commande du diagnostic issue de I'étude d'enjeux

Le volume d'accidents n'ayant pas permis de retenir desherpe partie du diagnostic de sécurité a été
basée sur I'ensemble des accidents survenus danarteer GPV de 1999 a 2003.

Au total 61 procédures d'accidents ont eté analysées ded 2993 soit 54 des 55 étudiés pour I'étude
d'enjeux et 7 procédures supplémentaires non géesathns Concerto.
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Etape 2 : L'analyse de l'insécurité

L'analyse des procédures et les scénarios d'accidsn

Les 61 accidents étudiés se répartissent de facon dieergiians les scénarios-types. lls représentent
jusqu'a 24 scénarios en tout :
- 13 accidents piétons répartis en 9 scenarios-fgpespe P),
- 48 accidents sans piétons appartenant aux groegpsEsedarios types suivants :
- 19 accidents en intersection ou liés a des manoeuvres densiinent en 8 scénarios-types
(groupe A),
- 4 accidents entre véhicules circulant dans le mgame en 2 scénarios-typgsaupe B),
- 22 accidents de pertes de contrble en 5 scéngpes-fjroupe C),
- 3 accidents non classeés.

Les accidents de pertes de contrdle qui représentent lagpdnsle part des accidents impliquent pour la
majorité des usagers en transit sur le boulevard de SadkebAl l'inverse, les accidents piétons
impliquent beaucoup d'habitants du quartier.

La spatialisation des scénarios et leur relation ac le territoire et le réseau :

GFY Malakoff - MAMTES "
Cartographie des groupes de scénarios types d'accidents 1999-2003 rsur to bose de 81 occldenfs companes) o " orenan
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Figure 11: Synthése des scénarios-types d'accidemtie GPV de Nantes (source : Lignes de CondRfiee)
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Une grande part des accidents ont eu lieu sur le réseau peiraaen particulier sur le boulevard de
Sarrebruck prolongé a I'Ouest par les quais Mafakof

Sur les axes primairesles problémes de sécurité se déclinent comme suit

- les accidents de piétorigroupe P)sont répartis majoritairement en deux sous-groupes dexsoén
le sous-groupe des scénarios de traversées piétonnestestaections ou conditions défavorables de
visibilité (P3, 3 cas P4, PY¥)et le sous-groupe des scénarios de traversées piétonnesdéteetion
tardive (P7 et 2 cas P9)

Le premier groupe de scénarios renvoie majoritairemensagdeblemes de visibilité dus a des véhicules
en circulation ou arrétés aux passages piétons. Le secondieeaux difficultés de traversée des piétons
sur les axes primaires (traversées en confiance sur papggga, par exemple). Tous font ressortir les
problemes de vitesse de circulation élevée sur les axespes) notamment en approche de carrefour ou
de passage piéeton. Malgré le passage de 2x2 voies a 2x1 voidsowevard de Sarrebruck et
'aménagement de certaines traversées en deux-tempsagtoulot, les difficultés pour les piétons de
traverser les axes primaires demeurent. Ces probléemesenbiitnadaptation des positionnements et
traitements des traversées piétonnes sur les axesifes, trés circulés et tres fluides.

- les accidents en intersectiongnvoient majoritairement au groupe des scénarios sartenpié
concernant d'autres problemes de non perception ou de ginigermation que les masques a la
visibilité (groupe A avec A7, A9, 2 cas All et Basl2)°.

Ces scénarios renvoient aux problémes de perception désulesha deux-roues sur les axes de forte
circulation. Sur le boulevard de Sarrebruck, en particuleebande cyclable est fréquemment utilisée par
les deux-roues a moteur (pratique non autorisée). Celagrobéeme notamment en intersection, ou les
véhicules en manoeuvre de tourne-a-droite peuvent sedraireler par la droite par un deux-roues dans le
temps de leur manoeuvre. Le giratoire entre le pont Thiksdes quais Malakoff pose également des
problemes de cohabitation et de perception enitares et véhicules a deux-roues.

- les accidents concernant des véhicules circulant dans neenséns et la méme filenvoient a deux
scénarios (groupe B dont 2 cas B25 et 2 cas?B26)
Ces accidents se répartissent tous sur le boulevard deb&arkeentre le stade et I'intersection avec la rue
de l'lrlande (assurant l'acces a la cité Malakoff). lls ssitiés a I'approche de carrefour, sur des voies
larges, aux vitesses de circulation et d'approeheadrefour élevées.
- les accidents liés a une perte de contrélevoient majoritairement a deux scénarios (groupe C avec 7
cas C29 et 9 cas C30)Les autres accidents renvoient a des pertes de controthaussée mouillée
ou verglacée (3 cas), lors d'un assoupissememts(2 c

®Rappel des descriptions des scénarios-types pésseans la partie "Diagnostic de sécurité des déplants” :

P3 : piéton traversant dans circulation dense, masqué lpaddi véhicules arrétés ou ralentis, souvent en intersectioa
proximité

P4 : piéton traversant devant un véhicule arrété [golaisser passer, généralement sur passaga piét

P5 : piéton traversant une voie importante, enigéiie nuit ou par temps de pluie, souvent alcéptigtecté trop tard

%P7 : jeune piéton détecté, s'engage en courardumamement, surprenant le conducteur

P9 : piéton traversant en confiance, sur un pagsiagen d'une infrastructure large ou rapide, dé&rdrop tardive

28A7 : véhicule s'engageant sur un axe prioritaires ggrcevoir un usager, souvent un deux-roues @umot

A9 : Non perception sur l'arriere (dans le rétroviseur) did@ux-roues a moteur lors d'une manoeuvre de demi-tour ou
d'insertion

A1l : Non perception ou perception tardive d'uriersection ou d'une perte de priorité

Al12 : Manoeuvre de tourne a droite en intersection et collisivec un véhicule (souvent un deux-roues) circulant daes u
voie spécialisée (couloir de bus et/ou bande cilgjab

ZB25 : Evaluation ou compréhension erronée de I'état de dalation en aval engendrant un contréle insuffisant detizsge
par rapport aux véhicules précédents

B26 : Conducteur (circulant souvent dans une flevéhicules) confronté a un ralentissement soutkaia circulation en aval
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Répartis sur I'ensemble des axes primaires, ces accidamisient aux vitesses de circulation élevées,
aux voiries larges en courbe, aux giratoires de grandesndiimes. De facon plus localisée, ils renvoient
aux problemes des tétes d'ilots sur le boulevard de Sadlebrusortie de carrefour ou sur des passages

piétons (notamment face a I'école Bergson). Ces aménagemenavaient vocation a sécuriser les
carrefours ou les traversées piétonnes peuvegvéter des points durs pour d'autres usagers.

A l'intérieur des quartiers, les problemes sont essentiellement concentrés sur le\srdl de I'Europe.

lIs renvoient :

- aux accidents de piétorjgroupe P) répartis dans le sous-groupe des scénariosvdestas piétonnes
avec obstructions ou conditions défavorables dbiiié (2 cas PZ¥.

Les accidents de piétons sur cet axe sont fortement liés anbigmes de masques a la visibilité
(stationnement en épi, plantations). Cet axe comporteeggait de nombreux arréts de bus, souvent
localisés dans les courbes de I'axe. Les vitessesallation peuvent également étre élevees.

- Aux accidents en intersectiomelevant du groupe A des scénarios concernant des phénsméne
masques a la visibilité hors situation de remontigefile ou de dépassement (3 cas?Al)

Les problemes de masques a la visibilité sur le boulevartEdedpe se retrouvent dans les accidents en
intersection. En débouché des voies de desserte sur levhaiilée stationnement en épis, la courbure de
la voie posent des problémes de visibilité réciproque. is,des vitesses d'approche aux intersections
sur le boulevard de I'Europe sont souvent élevées, ne &ardrpas l'insertion des usagers venant des
voiries de desserte.

Sur les voies de desserteeux accidents ont eu lieu. lls concernent teagleux un piéton :
- P2 :un enfant traverse en courant, initialemerdgqué par un véhicule en stationnement,
- P19 : un véhicule a deux-roues circule sur une wbéxdite a la circulation et heurte un piéton.

Etape 3 : Synthése de l'analyse de l'insécurité et formulation des objectifs de sécurité

L'analyse des accidents sur le quartier GPV de Nantes &sorgr différents problemes majeurs selon les

types de voies:

- sur les axes primaires(boulevard de Sarrebruck, quais Malakoff, rue du Pré-Get)clont été
soulignés les problemes de positionnement et de traiterdest passages piétons. Dailleurs
l'utilisation d'lots de sécurité pour les passages p@&fmuvent poser des problémes d'obstacles en
cas de perte de contr6le d'un véhicule. D'une maniére dénés vitesses de circulation élevées sur
ces axes créent des difficultés pour les traversées pigsorpour les manoeuvres de mouvement
tournant dans les carrefours, pour la perception de I'enigedes usagers et en particulier des deux-
roues.

- sur la voie de quartier (boulevard de I'Europe), ce sont les masques a la visilgjité posent
probleme (stationnement en épis, plantations) pour legeits@es piétonnes comme pour les
perceptions mutuelles en intersection. Les vitesses dalation élevées accentuent ces problemes,
ainsi que l'aspect curviligne de la voie.

- surles voies de desserteleux accidents renvoient aux masques a la visibilité iestationnement et
l'utilisation par les deux-roues des voies intesld la circulation.

22C29 : Conducteur inexpérimenté en perte de controle en eo(eb giratoire ou manoeuvre tournant), souvent lié a une
approche rapide

C30 : Conducteur sous l'influence de l'alcool perdant letrébm de son véhicule (le plus souvent en courbe, giratoire o
manoeuvre tournant)

#p] : piéton traversant, initialement masqué, soupanun véhicule stationné ou arrété

A1 : véhicule s'engageant sur un axe prioritaire et entrartodlision avec un véhicule initialement masqué, lors dprlae
d'information

40/97 CERTU — Février 2008



PROJETURBAIN ET SECURITEDES DEPLACEMENTS— EXEMPLE DE 4 QUARTIERS EN RENOVATION URBAINE

Les objectifs de sécurité pour le quartier GPV datss sont :

- diminuer les vitesses de circulation et en particulier ikssges d'approche des carrefours et passages
piétons sur les axes primaires et voies de quartier

- diminuer les obstacles sur les axes primaires,

- améliorer la perception des points particuliers sur les grenaires et voies de quartier (carrefours,
passages piétons),

- réduire les masques a la visibilité fixes (notamment dugaiosnement) sur les voies de quartier et
de desserte,

- seécuriser les itinéraires piétons le long et evensee des axes primaires et des voies de quartier.

2.2.3 Le projet GPV au regard des objectifs de sécurité identifies et des pistes
d'action a envisager

Le Grand Projet de Ville de Malakoff — Pré Gauchet :

Il s'agit d'un projet urbain global qui vise a réaliser, dans méme démarche, l'intégration d'un nouveau
quartier de gare et le renouvellement important d'un geradithabitat social. Il a bénéficié de I'opportunité
de friches industrielles a transformer en habitéiueeaux (15 hectares a Pré-Gauchet).

L'ensemble de ce projet a vocation a rompre les effets deucesjactuels. Il est basé sur une ouverture du

quartier Malakoff en particulier et favorise tous les éa®squel que soit le mode de déplacements. Il

comporte le développement de deux secteurs primcipa

- Malakoff Amont qui consiste a rénover et restructurer laipdgst de la cité Malakoff (démolition /
reconstruction de logements) avec création d'une nouvelike de desserte reliée au boulevard de
Sarrebruck,

- Le Pré-Gauchet qui consiste en la création d'un nouveauigude gare diversifié avec un péle
d'activités et des logements sur des friches industrietlas sera relié a la cité Malakoff par une
nouvelle voie.

Des aménagements sur le boulevard de Sarrebruck sont ptémesun objectif notamment de renforcer
I'acces au quartier Malakoff.

Enfin la mise en place d'un nouveau franchissement sur lee jpeut engendrer des flux de trafic
supplémentaires en direction du quartier de la gare et t@rigur du quartier GPV, gu'il convient de
prendre en compte.
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Figure 12: Projet de rénovation ou construction de nouveguartiers pour le GPV de Nantes en 2006 (Source : atelier
d'architecture Ruelle)

Des objectifs de sécurité identifiés aux pistes d'actions a envisager :

Les pistes d'action qui peuvent étre envisagédspsorordre de priorité :

- aménagement paysager des différentes séquences du dudev&arrebruck et reprise du profil en
travers afin, d'une part, de diminuer les vitesses de aiticul et en particulier les vitesses d'approche
des carrefours et passages piétons et d'autre part, aendtiqgrerception de points particuliers sur les
axes primaires et voies de quartier. Cet aménagement deinétompagné de la création de vraies
zones 30 en pied d'immeuble avec des entrées-sortiesnataitadentifiées (rue d'lrlande, nouvelle
rue de Chypre, boulevard de I'Europe) (priorit§.1/3

- Sécuriser les traversées piétonnes en les intégrant dan$ogigue d'aménagement séquentiel et
requalifer les cheminements et liaisons piétonniers I'extérieur du quartier (priorité 1/3).

- Revoir le mode de gestion du stationnement et le positioeneaes arréts de bus, afin de réduire les
masques a la visibilité fixes sur les voies de quartier etadserte. Informer les habitants des dangers
liés au stationnement anarchique et a certainsessdgs voies de desserte (priorité 2/3).
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Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif de sécurité

Diminuer les vitesses de ciatidn et en particulier les vitesses d'approch
des carrefours et passages piétons

Scénarios-types
d'accidents

P7 -P9-B25-B26 - C29

Niveau de priorité

1sur3

Cible spatiale

Sur les axes primaires et voies de quartier

Pistes d'action

Requalifier les différentes séquences du BoulevdsdSarrebruck, avec un
aménagement paysager et une reprise du profil eavérs

Les aménagements actuels et ceux prévus aux GPV focaliselgsscarrefours et le
traversées piétonnes en section courante. Ces aménagesagttrop ponctuels

mériteraient d'étre complétés par une requalification pléte de cette voie, avec

principe de découpage en séquences visuelles. Le but slergitéparer 'usager
rencontrer des aménagements plus ponctuels, pour éviepeaes de contrdle (|
notamment contre obstacle avec les flots en dur). La tramsfion de bande, en pis
cyclable permettrait de réduire le profil en travers de yoike sécuriser le
déplacements vélos, de supprimer les conflits liés aux nédes de file par la droit
des deux-roues motorisés et de valoriser un espace de padmeiétons/vélos en bo
de Loire. L'intérét serait alors d’assurer la continuitém'tel aménagement jusqu’
pont Willy Brandt, et d’étudier la faisabilité d’'une mise &@ies entre le Boulevard ¢
I'Europe et ce pont (aujourd’hui a 2X2 voies ce qui pénalesdirculations cyclable
et les traversées piétonnes).

Créer de vraies zones 30, avec entrées/sortiesesat lisibles

La création d’une voie nouvelle et la requalification degaess publics et privatifs al
pieds des immeubles sont des opportunités pour intégreorieept de zone 30, &
projet GPV. Il est évident que le niveau de sécurité des p&#gourra étre amélio
avec une logique d’'aménagement de ce type : des entréagsdairement identifiée
par les usagers (rue d'lIrlande, nouvelle rue de Chypre,svdee desserte a partir
Boulevard de L'Europe, voire le Boulevard lui-méme en zofi 8es aménagemer
contraignants pour la circulation automobile et plus palierement a I'approche ¢
secteurs sensibles comme : secteur centre — commercesllieouwrie avec aire d
jeux, abords des immeubles — espaces privatifs, etc. Cedigp@enagement est tout

fait compatible avec le passage des bus (rue de Chypre, vaodlale I'Europe).

L'intérét serait de valoriser des espaces piétons plutét dgs traversées piétonr
classiques (notamment sur la future rue de Chypre ou l'agejalix, entre le
immeubles va engendrer des traversées d’enfamtanstaste espace).
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Criteres d'évaluation

Suivis de véhicules, avec relevés de vitesse par séquersesit/apre
ameénagement.

Suivis des accidents sur le Boulevard Sarrebruaktéaprés aménagement
Enquéte de satisfaction auprés des riverains etias®ns de quartier.
Enquéte Origine/Destination pour mesurer les effetsreithire « d’évitement
de la nouvelle voie.

CERTU — Février 2008

43/97



PROJETURBAIN ET SECURITEDES DEPLACEMENTS— EXEMPLE DE 4 QUARTIERS EN RENOVATION URBAINE

Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif de sécurité

Ameéliorer la perception des misiparticuliers sur les axes primaires et voies

de quartier (carrefours, passages pietons)

Scénarios-types
d'accidents

P7-P9-A7-A9-Al11-A12 -B25-B26-C29

Niveau de priorité

1sur3

Cible spatiale

Sur les axes primaires et voies de quartier

Pistes d'action

Requalifier les différentes séquences du BoulevdsdSarrebruck, avec un
aménagement paysager et une reprise du profil eavérs

Les aménagements actuels et ceux prévus aux GPV focaliselgsscarrefours et les

traversées piétonnes en section courante. Ces aménagesagttrop ponctuels
mériteraient d'étre complétés par une requalification pléte de cette voie, avec
principe de découpage en séquences visuelles. Le but slergitéparer 'usager

rencontrer des aménagements plus ponctuels, pour éviepdaes de contrdle (et

notamment contre obstacle avec les flots en dur). La tramsfion de bande, en piste
cyclable permettrait de réduire le profil en travers de yoie sécuriser les
déplacements vélos, de supprimer les conflits liés aux nedes de file par la droite

des deux-roues motorisés et de valoriser un espace de padmpiétons/vélos en bord

de Loire. L'intérét serait alors d’assurer la continuitém'tel aménagement jusqu’

pont Willy Brandt, et d’étudier la faisabilité d’'une mise &@ies entre le Boulevard de
I'Europe et ce pont (aujourd’hui a 2X2 voies ce qui pénaledirculations cyclables

et les traversées piétonnes).

Un

Criteres d'évaluation

Suivis de veéhicules, avec relevés de vitesse par séquersesit/apre
ameénagement.
Suivis des accidents sur le Boulevard Sarrebruaktéaprés aménagement

(2]
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Domaine d'action Espace public et réseaux et Cadre urbain

Objectif de sécurité| Seécuriser les itinéraires pigésde long et en traversée des axes primaires|et
des voies de quartier

Scénarios-types P3aP5-P7-P9
d'accidents

Niveau de priorit¢é |1 sur3

Cible spatiale Sur les axes primaires et voies de quartier

Pistes d'action Sécuriser les traversées piétonnes, en intégrastpeaints sensibles dans une
logique de séquences d’aménagements (voies prirsamaéts bus)

La localisation des traversées piétonnes devra étre étushé fonction des
séquences d’aménagements et en respectant cereghesde sécurité :
- Traversées en carrefour sur le Boulevard de Sarrebruakt €l deu
temps a condition de préparer 'usager en amont)

- Traversées a l'arriere des arréts de bus et avec l'iniégrat'un flot
central en dur pour éviter les dépassements, sur le Bodleail’'Europe. Le
positionnement des arréts sera revu de fagcon a éviter deersées sans
visibilité.

- Traversée a valoriser sur la rue d’lrlande, entre Malakiffiont et
Malakoff Centre (plateau traversant surélevé pangie).
- Protéger le triangle de visibilité sur toutes les travessé&t plus
particulierement sur les voies de desserte, tres encompeéde stationnement
(avancées de trottoir, avec suppression de quelques pkagadtection avec
dispositif anti-stationnement).

Requalifier les cheminements et liaisons piétonrgefers I'extérieur du
guartier (bords de Loire et nord vers centre-ville)

La réussite du projet GPV ne se limite pas a la restructuratie Malakoff
Amont. Il est impératif de revoir le plan de cheminementqéa I'intérieur de
Malakoff et en liaison avec les voiries extérieures. Aites, itinéraires retenus
devront respecter les regles simples mais impératives ¢éenmae sécurité des
déplacements : largeurs minimale de trottoirs, accotemesétu (et non herbeux
comme sur le boulevard de Sarrebruck), cheminement dépodiabstacle
(poteaux, barriéres), suppression des masques a la wésibiltre 0,70 et 2 m
(végétation, stationnement, etc.), assurer une congimtitinéraire piéton sur la
future rue du Pont de Larche (trottoirs plus laygasis point dur)

Criteres d'évaluation | Observations et comptages des utilisations des passagemgpiet taux de
respect des automobilistes.

Suivis des accidents piétons traversant, avangapr&nagements.
Comptages et observations des itinéraires piétiorg €elui en bord de Loire).
Enquéte de satisfaction auprés des riverains etias®ns de quartier.
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Domaine d'action

Espace public et réseaux et Usagers en déplacement

Objectif de sécurité

Réduire les masques a la vidgébfixes sur les voies de quartier et de desserte

Scénarios-types P1-P2-Al1
d'accidents
Niveau de priorité |2 sur 3

Cible spatiale

Sur les voies de quartier et de desserte

Pistes d'action

Revoir le mode de gestion du stationnement (masqugilité) et le
positionnement des arréts bus

Le projet GPV prévoit en premier temps, la refonte du stabonent sur la part
Malakoff Amont. Des « poches » de stationnement vont étrentées avec U

acces coté facades d’immeubles, un aménagement paysager &tparation des

fonctions stationnement/circulation du c6té Boulevardiieigerope. Cette logiqu
d’aménagement permettra de supprimer les conflits d'ssagetre le
manceuvres de stationnement et les cheminements piétoes @toblémes lié
aux masques de visibilité. Il faudra alors requalifier leeminements piétor
sur le Boulevard de I'Europe. Cette réorganisation faiitle repositionneme
des arréts de bus avec les nouvelles contraintes d’itnesraiétons (débouch
piétons depuis les immeubles). Elle permettra aussi ddaeser les carrefour
d’acces, des voies de desserte sur le Boulevard de 'Euddma@ement de
visibilité, avancées de trottoir, plateaux surésewatc.)

Informer les habitants de Malakoff sur les dangeogcasionnés par le
stationnement anarchique et les usages sur les voie desserte

Organiser des réunions de présentation des résultats teld'@our fairg
partager le diagnostic de sécurité, avec les riverainsadssciations de quarti
le centre socio-culturel (qui ont participé a I'étude, lolss rencontres sur
terrain pour évoquer les difficultés quotidiennes rencied en matiere ¢
sécurité, d’'inconfort, et de ressenti)

Criteres d'évaluation

Mesures du taux d’occupation du stationnementtilic
Mesure des temps de visibilité aux carrefours et suivis deglants en carrefol
et des accidents piétons
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Sources :

Etude d'enjeux de sécurité routiére de quartiers en grasjdtmte ville - Metz. Bureau d'étude Lignes de
Conduite, 2005.

Diagnostic de sécurité routiere de quartiers endypojet de ville — Metz. Altermodal, 2006.

2.3.1 Description du quartier étudié

Le quartier GPV Metz-Borny est un quartier d’habitat dernissu des programmes d’urbanisme des
années 60 . Il compte 18 412 habitants soit 15% gepulation de Metz.

C’est un quartier proche des grands axes de circulation quaisouffre d’'une configuration inadéquate

de son réseau viaire. Ce quartier a vocation principalebithia comporte peu d’équipements publics. La
création d’'une zone franche urbaine a permis dersiifier le tissu des petites entreprises.

A l'origine, le village de Borny était un petit hameau d'aglieurs et de maraichers. Les nouveaux

batiments ont alors été articulés autour du boulevard dé&lsivec au Nord du boulevard des tours et des
barres et au sud du petit pavillonnaire.
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Figure 13: Délimitation du territoire du GPV de Megt organisation des réseaux en 2005 (sourcendsgle Conduite)
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Trois cités distinctes forment le quartier de Borny

- lesimmeubles collectifs dans le secteur du boulevard d@dsjui sont construits a partir de la fin des
anneées 60 et jusqu’au milieu des années 70. Les constracmn généralement de R+4 sous forme
de longues barres et d'illots, ponctuées de quelques touygedques pavillons plus au sud. Deés la
conception du quartier, la trame viaire est con@gdtar une trame piétonne.

- Le secteur des « 4 tours » (le long du boulevard de Guyenne) ldsnacces se font par des
cheminements piétons situés en dehors de la \&ipeurvu d’un parc de stationnement privatif.

- Lacité Michelet (le long du boulevard de la solidarité) asikle par des petites voies qui ne sont pas
raccordées directement a la voirie principale eéngueut pas étre traverséee par les véhicules.

Les données sociodémographiques montrent une grandeifirétmla population du quartier (données

RGP, 1999) :

- une forte proportion de jeunes : 44% de moins dar@5(contre 35% pour la ville de Metz),

- un fort taux de chémage : 30% contre 13% pour Metz,

- une forte proportion de familles nombreuses,

- une forte proportion de population étrangere : 2ttre 11% pour Metz,

- le quartier de Borny, dans sa partie dit des Hauts de Blémoéiieaclassé en zone d'éducation
prioritaire depuis 1982.

Le quartier est situé dans le cadran sud-est de l'aggloimérdé Metz, a environ 5 km du centre. Le
quartier est relié aux autoroutes par les RN qui le longergst également desservi en transports en
commun avec deux lignes principales organisées en étoiteuaudu pble d'échange central
« République » en centre-ville.

La partie centrale du quartier (entre le boulevard d'Alssda rue du Dauphin€), composée de tours et de

barres en « L », « S », « U » ou « manivelle », revét des allurestaldetle impénétrable, de labyrinthe

tres hermétique, renforcé par I'axe majeur qui se terminmukde-sac. Les voiries primaires qui bordent

le quartier renforcent cet isolement.

En effet, le réseau est constitué :

- de voiries primaires longeant le quartier (principalenagg RN a vocation de voie rapide faisant la
liaison avec l'autoroute) et le boulevard de Gugemaversant le quartier,

- des axes interquartiers traversant le quartier,

- et des voies de desserte locale souvent disposérs-de-sac.

La conception initiale du quartier intégrait de nombreurroimements piétons qui rendaient perméables

les longues barres au nord de la rue de Picardie vers lesséthkents scolaires au nord. Cependant ces

cheminements posaient des problemes de sécurité cialetretien, de visibilité. lls ont donc été murés

lors de la démolition d'immeubles. Dans le boulevard d'@¢dsals ont été fermés par des barriéres pour

eviter le passage des véhicules a deux roues. Par contreugelles ouvertures ont été créées dans le

prolongement des voies au sud du boulevard d'Alsace

48/97 CERTU — Février 2008



PROJETURBAIN ET SECURITEDES DEPLACEMENTS— EXEMPLE DE 4 QUARTIERS EN RENOVATION URBAINE

X

— e

el 5\

e :

-

k s
4 e Péles générateurs
5, ﬂ i ot flux de déplacemer

\ - n @

Fhan paanin’s o

|
F

Pélen pamoersiaw: Ju praimit
Frabtosarmnis o Ml e sl

Espesss de s

¢Co00

Type 4 sooidents

o
§

PRARALE

1 &5 - Mg il viilislih
B 12 - Mon pacepton dun vibio
13 4 18« Pidpuanmrrant ol samcrids de fis
i3 - Fownchin st ofm B soge

BE5 i3 s Proliom du v vl
C28 & 34 - Prle e coniplie
Auliors dchbeils
P bfi - Fléhon Intlsbement reaagut
P ik 10 - Plibtmn rmenronnt, pil 4 piae dind
P11 & 16+ Pl bavmami a1 chanis
Auiors s chbenls pidhos

oEEae

W =

| Jﬁ e
=

Figure 14: Principaux pdles générateurs de déptaert et flux piétons associés (source : Altermdeiz06)

Le quartier, principalement résidentiel, comptelé@&gant quelques équipements et commerces :

- un centre commercial au coeur du quartier, a l'interseaitne les principales voies d'interquatrtier,
avec une place de marché (marché bihebdomadaire), plugugsetommerces éparpillés dans le
quartier,

- des équipements scolaires répartis sur I'ensemble duequavec un gros pble au nord (comprenant
un collége) et un autre podle scolaire au sud-ouest.

Un grand supermarché est situé au sud du quartier et attnecbap d'habitants (dont une part non

négligeable en déplacement a pied).
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Figure 15: Phdtbbréphies
Conduite, 2005)

duquartier GPV de Metz localiséas la figure représentant les réseaux (source : Lignes de
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2.3.2 Reésultats de l'étude de sécurité des déplacements

Le périmétre GPV représente de 1999 a 2003 :
- 117 accidents soit 10,7% des accidents de Metz,

2 accidents mortels soit 7,7% des accidents nsodeMetz,
16 accidents graves soit 11% des accidents gravbety,

3 tués, 14 blessés graves et 125 blessés légeliD%bides victimes des accidents corporels de Metz.
Les indicateurs de gravité sont équivalents sur le GPV de s Metz. Par contre, les indicateurs de
gravité de Metz sont supérieurs aux valeurs de la référeattenale de 2002 pour les villes comprises

entre 100 000 et 300 000 habitants (comprenant Metz). Aelfs®, le nombre d'accidents par an, rapporté
a la population, sur le GPV est inférieur a cekiiMietz.
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Figure 16: Localisation des accidents aans le giegaiGPV de Metz de 1999 a 2003 (source : LigneSaeduite)

d'insécurité pour le quartier GPV de Metz.

Les analyses thématiques, spatiales et temporelles ded'étenjeux font ressortir des premiers éléments

Tout d'abord, il y a une forte concentration desdents sur trois secteurs principaux :

la rue de Picardie, voie de desserte au coeur adigudes tours et des barres,

le boulevard de Provence, prolongé du boulevard d'Alsaceleeia rue de Champagne, axe

interquartier de conception un peu difféerente selon lesises (le boulevard de Provence est une
chaussée a 2x2 voies, le boulevard d'Alsace a&étéénagé a 2x1 voies),

et le boulevard Solidarité, axe primaire au suddartier.

boulevard de Provence.

Les accidents de nuit sont plus graves que pour le reste de &laint eu lieu principalement sur le
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Sur le GPV, il y a une proportion plus forte d'accidents ayantieu sur des voies a chaussées séparéees
(25% contre 8% sur le reste de Metz). Cela concerne esdenteit le boulevard de Guyenne et le
boulevard de Provence.

Les piétons sont trés fortement impliqgués dans les acaddmtGPV (53% des accidents corporels du
GPV impliguent un piéton contre 30% pour le reste de Metz}. &ecidents de piétons sont concentrés
sur trois secteurs principaux : I'axe central constitué aluldvard de Provence, boulevard d'Alsace et rue
de Champagne ; le quartier au nord de cet axe'utgme du Dauphiné ; le boulevard Solidarité.

Les enfants de moins de 14 ans sont également fortemensegpés dans les accidents du GPV de Metz
(41% des accidents impliquent au moins un enfant contre 1006 le reste de Metz). lls concernent
majoritairement des accidents en déplacement a pied (40eats en tant que piétons et 2 en tant que
passagers). Les personnes de plus de 60 ans sont moinserepess par contre la gravité des accidents
les concernant est plus élevee (29% des accidents gravéiguemt au moins une personne de plus de
60 ans contre 25% pour le reste de Metz).

Au final, 2 enjeux ont été retenus : les accidents impliqg@antoins un piéton et les accidents impliquant
au moins un enfant de moins de 14 ans (sacharie @&me est fortement inclus dans le ler).

Enfin I'étude d'enjeux a montré l'importance de s'inténeasdes secteurs géographiques spécifiques que

sont le boulevard de Provence et les voies de desserte daesté&ir des grands ensembles (entre la rue
du Dauphiné et le boulevard d'Alsace).

Etape 1 : La commande du diagnostic issue de I'étude d'enjeux

Le diagnostic de sécurité routiere a pu étre man&asnéme peériode que I'étude d'enjeux. Il a peuté

- I'enjeu piéton (55 accidents étudiés sur 62),

- ns (42 accidents étudiég8slomt 40 en tant que piétons et 2 comme
passagers d'un véhicule).

Il a été complété par ul@nalyselpatsite qui a porté sur :

- boulevard de Provence (26 accidents étudiés sur 29)

- boulevard d'Alsace (10 accidents étudiés sur 11),

- voies de desserte du quartier de grands ensenifiex¢idents),

- boulevard Solidarité (13 accidents sur 15).

Etape 2 : L'analyse de l'insécurité

L'enjeu « piétons »

Les 55 accidents piétons étudiése regroupent en 12 scénarios-types piétons (groupe Pgro@mt
principalement 2 sous-groupes de scénarios :
- sous-groupe des piétons traversant masgugsénarios-types)
(2 cas de P1, 21 cas de P2, 2 cas de P3 et 3 fddont une prédominance du scénario P2. Ce
scénario concerne majoritairement des enfants diesnde 14 ans (19 sur 21).

*Rappel des descriptions des scénarios-types pésséans la partie « Diagnostic de sécurité deadéplents »

P1 : piéton traversant, initialement masqué, soupanun véhicule stationné ou arrété

P2 : piéton traversant en courant (souvent un enfant denérfion est focalisée sur quelque chose) initialementjmas
souvent par un véhicule stationné ou garé

P3 : piéton traversant dans circulation dense, masqué lpaddi véhicules arrétés ou ralentis, souvent en intersectioa
proximité

P4 : piéton traversant devant un véhicule arrété [golaisser passer, généralement sur passaga piét
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Ce groupe d'accidents fait ressortir les problemes deilM&idus au stationnement, que ce soit sur
les voies de desserte ou sur les voies interquartiers, oauakiyéhicules arrétés comme les bus
(notamment a proximité des arréts de bus). Les enfantsqogsi dans ces accidents sont rarement
accompagnés par des adultes. Beaucoup étaient en traielego bas de leur immeuble ou en
déplacement sur des trajets quotidiens (courseesic

- sous- groupe de piétons traversant étant détetsx(arios-types)
(7 cas de P6, 7 cas de P7, 1 cas de P8 et 5 cas é¢e POgas impliquent un enfant de moins de 14 ans, en
particulier pour le scénario P7.

Ce groupe d'accidents concerne majoritairement les voiastgrantes ou les voies interquartiers ou
les vitesses pratiquées sont plus élevées. Les enfantemteive accompagnés et dans certains cas
c'est la présence de l'adulte de l'autre coté deiéaqui provoque la traversée de I'enfant.

Les piétons accidentés habitent pour 86% dans le quartietas 44% des cas, les deux protagonistes
habitent le quartier.

Mocidents mmpliquant
das piElons
(1298.2003)
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Figure 17: Localisation des scénarios-types piétons suBR/ de Metz pour les accidents de 1999 a 2003 (source :
Altermodal)

%P6 : piéton détecté s'engage sans prise d'infmatirprenant le conducteur

P7 : jeune piéton détecté, s'engage en courargumlamement, surprenant le conducteur
P8 : conducteur tournant, piton non détecté

P9 : piéton traversant en confiance, sur un pagségen d'une infrastructure large et rapide
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L'enjeu « enfants de moins de 14 ans »

Ce sous ensemble d'accidents recoupe l'enjeu précédemtadents piétons avec une prédominance des
scénarios-types P2 (50%) et P6 et P7 (25% a eux deux). Cadeatsiconcernent majoritairement les
voies de desserte (35%) et d'interquartiers (38%). Lesadépients des enfants ou les jeux se font
rarement en présence d'un adulte. lls se sont fortemen@is les espaces a proximité de leur domicile
dont les voies de desserte.

a) Le boulevard de Provence
Il est aménagé en 2x2 voies sur la majorité desidos. Les accidents survenus sur cet axe conuerne

- 3 accidents piétons (_groupe fpartis en 5 scénarios dont 4 cas du scénario P2, 3 cas desiesé
P6, P7 et P9 cumulés.

Les problémes piétons concernent des traversées avesatiii du terre-plein central comme
refuge. Il y a une forte demande de déplacement piétons avameénagement de I'axe principal du
guartier pas forcément adapté (vitesses élevées, large,vyoeu de passages piétons...). Les arréts
de bus peuvent également poser probleme avec des travdisgisits devant le bus a l'arrét sans
gue les traversées ne soient aménagées. De plus, les arlits dn encoche n'incitent pas les autres
véhicules a ralentir a I'approche des arréts.

- 12 accidents sans piétons appartenant aux groepsEsedarios types suivants :
=>» 6 accidents en intersection ou liés a des manoguwleestationnement (grouperépartis en 4
scénarios (A1, A6, A8 et A2%)

La largeur des voies et leur caractére rectiligne peuvaiteina la vitesse et au dépassement des
véhicules pouvant entrainer des conflits lors daoravres tournantes ou de stationnement.

=>4 accidents entre véhicules circulant dans le méme sensp@mB) dont 3 accidents du scénario
B25.
Ce scénario renvoie également aux problémes deseitelevée sur cet axe.

=>» 2 accidents de perte de contréle (groupéés)a un état alcoolique du conducteur.

b) Le boulevard d'Alsace

Le boulevard d'Alsace a été réaménagé pour réduire les vitesses en 1993. De 2> i@t passé a
2x1 voie avec des contre-allées réservées au stationneBenbmbreuses jardinieres ont été installées
pour 'aménagement paysager. Mais tous les problémes pesnété résolus, notamment les échanges
nord-sud et les masques a la visibilité (statiorem@mnvegétation...).

ZA1 : Véhicule s'engageant sur un axe prioritaire et entrantadlision avec un véhicule initialement masqué lors derlaep

d'information
A6 : Conducteur tournant & gauche, généralement en int&nsgsans percevoir un usager, souvent un deux-roues aimote

circulant en sens inverse
A8 : Conducteur changeant de voie de circulation sans peircen véhicule, souvent un deux-roues a moteur, circulantes

voie de destination
A21 : Franchissement en début de feu rouge (sous forte ¢atetitemporelle) et collision avec un véhicule bénéficidmtfeu

vert
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Sur cet axe, on peut mettre en évidence :

- 8 accidents piétonsegroupés en 4 scénarios (P1, P2, P4 et P9) avec une prédamida P2. Ils
n'impliquent que des enfants de moins de 14 ans.

- 3 accidents sans piétons appartenant aux groups=darios types suivants :
=>» 1 accident en intersection ou lié¢ & des manoeugestationnement (groupe.B)
=> 2 accidents de perte de contrdle du scénarig®C29

L'environnement du boulevard d'Alsace est tres urbain. &et est le lieu de nombreux échanges
(notamment nord-sud). La densité des déplacements piégirisrte, sans que leurs traversées ne soient
toujours aménagées. Des traversées directes par les-atlags sont souvent observées. Il y a, de plus,
une forte vie locale, avec notamment des enfants qui jouprix@mité de I'axe et peuvent traverser sans
vérification (leur attention étant focalisée swrkejeux).

Les chicanes mises en place pour diminuer les vitesses ipigpadois poser des problemes de visibilité,
en plus de la végétation.

c) Les voies de desserte étudiées

Elles se situent dans le secteur des grands ensembles sonésede Picardie, de Normandie, d'Anjou et
du Maine. Les accidents qui y sont survenus coecern

- des accidents piétons (9 cas sur 10) avec unerpiddoce du scénario P2,

- un accident sans piétons lié¢ au stationnement éhasio A16°.

Sur ces voies, le stationnement pose beaucoup de problenessjue a la visibilité, géne a la circulation,
recherche de place et manque d'attention du cosatuct

d) Le boulevard Solidarité

Véritable axe péri-urbain aménagé en 2 chaussées sépaaéam pres large terre-plein central, |l

constitue la frontiere sud du quartier. Trés routier dans aménagement, il favorise la pratique de

vitesses parfois élevées alors que son franchissemerd restessaire pour accéder a limportant

supermarché qui fonctionne en relation avec la zone ddtah#s accidents qui s'y sont déroulés relevent

de deux typologies tres différentes :

- 6 piétong( groupe P) relevant de scénarios differents (P2, P3, PR ®6t P9). Les piétons traversent
souvent en courant les sections ou les interses;tgEnsentant peu en sécurité.

L'éloignement des passages piétons, les cycles de feuxadéfdes aux piétons, le terre-plein incitent les
piétons a traverser en dehors des passages piétons. Cepémdargeur des voies, la présence du
terre-plein incitent les conducteurs a pratiquer des s@esélevées, ne facilitant pas les traversées
piétonnes.

- 7 accidents sans piétons appartenant aux group=sedarios types suivants :
- 5 accidents en intersection ou liés & des manoeuvres derstathent(groupe A avec A8, A20,
A21, A23)°
- 1 accident de véhicules circulant dans le méme (sgaape B avec B28)
- 1 accident en perte de contrdle (groupe C avec.C29)

C29 : Conducteur inexpérimenté en perte de conéndleourbe, souvent lié a une approche rapide

2A10 : Géne liée a un véhicule stationné et déport vers le eelgla chaussée sans percevoir un deux-roues circulanhgn se
inverse

¥A20 : Non perception (ou perception tardive ou problémeterprétation) de la présence ou de I'état d'un feu tricobre
collision avec un véhicule bénéficiant du feu vert

A23 : Jeune conducteur franchissant de fagon vai@ntin feu rouge et collision avec un véhiculedfierant du feu vert

$1B826 : Conducteur (circulant souvent dans une file de vébgjutonfronté a un ralentissement soudain de la circulaion
aval
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Ces accidents relevent alors de probleme de maitrise déelssei quand un ralentissement survient, de
dépassement dangereux, de franchissement de fge.rou

Etape 3 : Synthése de l'analyse de l'insécurité et formulation des objectifs de sécurité

L'analyse de l'insécurité basée sur les enjeux piétonsfahtsnde moins de 14 ans et sur une analyse
détaillée de quelques sites identifiés montre :

une forte implication des enfants de moins de 14 angans les accidents piétons. Les enfants de plus
de 6 ans sont rarement accompagnés par un adulte. Les dsaieies concernent surviennent sur
des trajets quotidiens ou familiers (courses, écolesu.)ots de jeux dans les espaces verts. Les
enfants s'approprient I'espace public pour leurs jeux orsldéplacements et ne distinguent plus les
espaces non circulés des espaces circulés.

Les voies de desserteonnaissent beaucoup d'accidents, alors que ce sont desesste plus faible
trafic. Les accidents impliquent majoritairement desgiét(et notamment des enfants). Les masques
a la visibilité créés par le stationnement et plus anecdetitent par la végétation sont souvent un
facteur d'accident. La pression pour le stationnementeésiel est tres forte dans les secteurs des
grands ensembles.

Sur les voies interquartiers il faut distinguer, d'une part, les voies au gabarit largeae
I'environnement peu urbain comme le boulevard de ProveBuoe.cet axe, les accidents piétons
impliquent des piétons détectés par les conducteurs maivilesses é€levées de circulation ne
permettent pas toujours l'arrét du véhicule. Lésgpis utilisent le terre-plein central comme refuge
Les problemes de traversée concernent les arréts de bus qidiues liaisons piétonnes nord-sud.
D'autre part, le boulevard d'Alsace est une voie interggraplus réduite (2x1 voie) et plus urbaine.
Les nombreux générateurs de piétons (arréts de bus, coesnarspaces de jeux des enfants...)
entrainent des flux piétons assez denses sur des axes tguit @slominante routiere. Sur I'ensemble
des voies interquartiers, les vitesses élevées de cimulantrainent des conflits entre les différents
usages des voies (stationnement et circulationyeroants tournant et circulation...).

Sur les voies de transit bordant le quartiercomme le boulevard Solidarité, quelques accidents
piétons sont recensés au niveau des générateurs. Les adssagabarits routiers avec des passages
piétons bien identifiés mais parfois en nombre insuffisantrainant des traversées en section
courante. Le reste des accidents est lié aux vitesses gldeamnduite (choc suite a un ralentissement
soudain, dépassement de véhicules surprenantdeiciaur qui suit, franchissement de feu rouge...).

Cette analyse permet de définir des objectifs dargé pour le GPV de Metz :

diminuer l'effet de masque dd au stationnement,

favoriser la vie locale : créer des zones 30 etdeass urbaines,

diminuer les vitesses et les dépassements suxdsda transit et d'interquartiers,
augmenter la sécurité aux abords des arréts de bus,

sensibiliser les usagers aux dangers de la cironlat
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2.3.3 Le projet GPV au regard des objectifs de sécurité identifiés et des pistes
d'action a envisager

Le projet GPV

En 2001, la ville de Metz et I'Etat ont signé une conventionGtand Projet de Ville pour le quartier
Metz-Borny. Le périmetre du GPV intégre entierement I'ancie ZUP et I'actuelle Zone Franche
Urbaine. Le projet de recomposition urbaine poeeéle GPV propose :

- le désenclavement Est du quartier, par la création : d’'urveloeéchangeur sur la RN 3, d’'une voie
Nord-Sud vers le Boulevard Solidarité qui borde la partid 8u GPV, de sites propres de transports
en commun,

- une intervention sur le domaine béati prévoyant la démalitie 741 logements et la réhabilitation de
plus de 1 000 logements,

- une action environnementale avec : la mise en valeur de pagrands espaces verts, I'aménagement
en « cités-jardins » des zones de reconstruction,

- une réflexion sur I'amélioration et le redéploiermdas eéquipements scolaires, culturels et sportifs,

- la réalisation d'une « plate-forme socio-economique » : stmction d'un marché abrité,
aménagement d’'un mail, etc.

e

L ‘ W b J‘ : EL | i
Figure 18: Projet GPV de Metz-Borny, Reichen et Robert, logg Adelante,
décembre 2002 (source : Lignes de Conduite)
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Des objectifs de sécurité identifiés aux pistes d'actions a envisager :

Ce projet peut poser différentes questions par rapporhalyse de l'insécurité des déplacements menée.
En effet, il prévoit I'ouverture de la rue de Picardie a lawliation pour « ouvrir » le quartier et affirmer le
statut de Borny comme une entrée dans la ville de Metz et domene faisant partie de la ville de Metz.
Cependant cette voie de desserte a connu beaucoup d'as@sen un faible trafic (accidents de piétons
et en particulier d'enfants). L'augmentation du trafic@mment du trafic de transit par le quartier peut
dégrader la situation, si l'interface entre lauwdation et la vie locale n'est pas prise en compte.

Ce probléme risque d'étre renforcé avec la destruction déménts entre la rue de Picardie et le
boulevard d'Alsace pour en faire un espace de vie (avec aesewes, un marché, des espaces verts...).
Ce secteur deviendra un lieu de forte vie locale a proxingtéadue de Picardie ouverte a la circulation,
Les fréquentations piétonnes nord-sud déja importantasrqguat étre amplifiees (complexe scolaire au
nord de la rue du Dauphiné...). Il est importaahdenir compte.

Les pistes d'action qui peuvent étre envisagédspsorordre de priorité :
réorganiser spatialement le stationnement afin de rédeifet de masque a la visibilité dans les voies
de desserte et d'améliorer la co-vishilité pietanssmobiles (priorité 1/3).

- Créer des zones 30 et des cours urbaines afin de sécurisg¥sl'aux nouveaux équipements et
commerces du quartier, d'adapter le stationnement auxefles\configurations urbaines, d'abaisser le
niveau de vitesse des véhicules motorisés (rues de Picdtditois, du Hainaut, du Vermandois, du
Cambrésis, de Flandre, du Béarn, du Languedoc mais auskavaod d'Alsace, place du marché
boulevard de Provence...) (priorité 1/3).

- Réaménager certains arréts de bus afin d'en augmenteulit&épositionnement de la station visant
a éviter le dépassement des bus a l'arrét pautessaséhicules (priorité 1/3).

- Sensibiliser les usagers aux dangers de la circulation@®actions pédagogiques aupres de groupes
cibles (parents d'éléves, petits de classes maternellgwiraaires, adolescents en deux-roues
motorisés...) (priorité 1/3).

- Réduire la largeur de chaussée a 3 metres par sens, sédesisaErrefours sur les boulevards de
Guyenne, d'Alsace et de Provence, complétés par les mgeé@siemment mentionnées en matiére
de franchissement piéton, de sécurisation des arréts de &fusde réduire la vitesse des véhicules et
d'éviter les dépassements dans une zone urbaise (f@orité 2/3).
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Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif de sécurité

Diminuer I'effet de masque di atationnement

Limiter le masque de visibilité dans les voies desirte
Améliorer la co-visibilité entre piétons et autorisies

Scénarios-types
d'accidents

P1 a P5 avec prédominance de P2

Niveau de priorité

1sur3

Cible spatiale

Rue de Normandie, d'Anjou, du Maine
Rue du Béarn, du Languedoc
Rue de Picardie

Pistes d'action

Organisation du stationnement riverain, des clients eiteviss, des commercarn
(implantés, futurs) :

- création de poches de stationnement multiples,

- création de traversées piétonnes sur des plateadlevés
- dégagement des traversées du stationnement
Organisation du stationnement des forains et des marctdunasarché actuel et d
futur marché
Résidentialisation dans le cadre du projet ANRU des ruesatenhindie, d’Anjou, du
Maine : fermeture des voies au pied des immeubles, accesdeng@ers uniquement|a
pied
Résidentialisation : création d’'aires de stationnemertessible depuis la rue de
Picardie et réouverture des parkings en ouvragetaars

Projet ANRU - diminuer l'effet de masque lié au stationnemeta localisation de
nouveaux équipements et commerces renforcera les dégatehord-Sud. L'effet d
masque par le stationnement longitudinal et davantageepdipulaire a été identifi
comme 'un des principaux facteurs des accidents impligdas enfants. Du point de
vue de la sécurité des déplacements, d'autres solutionsaidat étre recherchéges
comme la création d’'autres aires de stationnement du coté dee du Dauphiné, de
parkings souterrains dans le cadre des projets...

ONCEY

Supprimer le stationnement illicite sur trottoingrde Picardie)
Réduire la largeur des voies (max 2,50m par file de circotgt?,8 m dans les rues du
Béarn et du Languedoc a sens unique)
Suppression des passages piétons au profit de traversédsvéu (plateau) aux
intersections, commerces, aires de jeux et en section atianéd'avancées de trotto
suffisamment importantes, suppression du stationnemextadords des traversées
piétonnes (zone 30, cours urbaine)

Criteres d'évaluation

Vitesse V85, baisse des pointes de vitesse
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Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif de sécurité

Favoriser la vie locale : crédes zones 30 et des cours urbaines

Sécuriser l'acces aux nouveaux equipements et commercegjudutier
(déplacements nord-sud depuis les immeubles d’habitagistrouest depuis les
nouveaux quartiers)

Rechercher des solutions de stationnement ciblées
Homogénéiser des vitesses a un niveau bas

Scénarios-types
d'accidents

P1-P5, plus particulierement P2
P6 -7

Niveau de priorité

1sur3

Cible spatiale

Rue de Picardie, Boulevard de I'Alsace,
Rues du Cambrésis, Vermandois, Hainaut
Rue de Normandie, d’Anjou, du Maine
Rue du Béarn, du Languedoc

Pistes d'action

Résidentialisation dans le cadre du projet ANRU des ruesatenhdindie, d’Anjou, du
Maine : fermeture des voies au pied des immeubles, accésdengsrs uniqguement|a
pied

Supprimer le stationnement illicite sur trottoin€rde Picardie)
Mettre en place une approche zonale de modération de lalaticu sur la cité
Dubuisson. L’élaboration de ces projets doit se faire dangdrspective du projet
ANRU qui générera des échanges importants autolisxdecentral :
- Modération des vitesses, mise en zone 30 voire en cournglfgitesse au pas, plan
de circulation) des rues de Picardie, d'Artois, du Bouldagnhalu Hainaut, du
Vermandois, du Cambrésis, de Flandre
- Modération de la circulation en zone 30 du boulevard d’éésan prenant en compte
le passage du bus
- Mise en zone 30 des abords de la place du marché (boulevardodence, rue du
Fort des Bordes)

- Mise en zone 30 de la rue du Béarn, du Languedoc
Réduire la largeur des voies (max 2,80m par file de ciromathotamment dans les
rues du Béarn et du Languedoc a sens unique)
Pose de coussins berlinois, rétrécissements de chaudsé@ur abords des pbles
générateurs (commerces, aires de jeux, intersegtion
Suppression des passages piétons au profit de traversédsvéu (plateau) aux
intersections et en section et création d'avancées deitsosuffisamment importantes,
suppression du stationnement aux abords des témgepsetonnes

Criteres d'évaluation

Relevés de vitesse, V85, comptages
Taux de respect du stationnement
Projet d’évaluation « Mobilité, déplacements » ANRU
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Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif de sécurité

Augmenter la sécurité aux agéte bus

Réduire les accidents aux abords des arréts de bus
Eviter le dépassement des bus a 'arrét par d'awighicules
Inciter les piétons a utiliser les passages

Scénarios-types P1aP5
d'accidents
Niveau de priorité |1

Cible spatiale

Boulevard d’Alsace
Boulevard de Provence
Boulevard de Guyenne

Pistes d'action

Réaménagement des arréts de bus Provence, Guyenne, Ads@teBprdes) : arrét d
bus sur la chaussée, réduction de la chaussée a une filectdéation pour arréter |

u
a

circulation automobile derriére le bus ; vérifier le pamithement des passages piétons

par rapport au positionnement de I'arrét

Etudier le positionnement des arréts de bus sur le terie-plere la contre-allée et |a
chaussée boulevard d’Alsace (Hauts de Blémont, Boulopedties acces ; ralentir |a
circulation automobile par la pose de coussindrimd par exemple

Critéres d'évaluation | Suivi de l'accidentologie
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Domaine d'action

Usagers en déplacement

Objectif de sécurité

Sensibiliser les usagers auxgers de la circulation

Scénarios-types
d'accidents

P2, P3, P4, P6, P7
Type C (perte de contrdle) en direction des 2RM

Niveau de priorité

1

Cible spatiale

Rues Anjou, Maine, Champagne, Béarn, Languedoc,
Boulevard d’Alsace, rue de Picardie

Pistes d'action

Travail de sensibilisation de parents et enfants en s’aggusur le programm
scolaire (primaire, college, lycée)
Apprendre les régles pour se déplacer dans la rue pour legplits (primaire
grandes maternelles)

Créer des actions « pédibus » adapté au contexte du quastdrgérimetre ren
peu pertinent les pédibus ; par contre, des sorties colesciheuvent permett
aux parents d’apprendre certains comportementsaolasteés)

Sensibiliser sur les comportements et les dangers de lauitende 2RM
(college, lycée)

Criteres d'évaluation

Nombre d’accidents d’enfants de -14 ans

o

re
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Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif de sécurité

diminuer les vitesses et legadsements sur les axes de transit et
d'interquartiers

Limiter les vitesses
Eviter les dépassements entre véhicules roularst ldaméme sens

Scénarios-types Al3aAl19,C
d'accidents P6 a P10
Niveau de priorité |2 sur 3

Cible spatiale

Boulevard de Guyenne
Boulevard de Provence
Boulevard d’Alsace (au niveau de la supérette)

Pistes d'action

n

Diminuer la largeur de la file de circulation par sens a 3mlas pour limiter les prise
de vitesse des automobiles et par 14, rendre lasdément entre véhicules impossible
Raccourcir la largeur des traversées piétonnesietémps d’exposition au risque
Modeérer la vitesse aux abords des arréts de bus

Sécuriser les carrefours : revoir la nécessité carrefouicaaefour de disposer d’un
file de tourne a gauche/a droite spécifique et étudier lasipdigé de créer des mini
giratoires (bd de Guyenne, bd de Provence a I'ade§&uyenne)
Etudier la mise en place de plateaux (au niveau du groupaiseat a I'intersection
Provence-Ruisseau-Lecomte)

Criteres d'évaluation

Mesures de vitesses
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Contexte :
L'étude de sécurité a porté sur la période 1997-2003 au drulaquelle ont été réalisés les travaux de
réaménagement de Paul Cocat (1999-2007). En cosiségju'impact des travaux n'a pas été évalué.

Sources :

Etude d'enjeux de sécurité routiére de quartiers en grasjdtpte ville - Grenoble. Bureau d'étude Lignes
de Conduite, 2005.

Diagnostic de sécurité routiere de quartiers endypaojet de ville — Grenoble. Altermodal, 2006.

2.4.1 Description du quartier étudié

Le périmétre d'étude concerne la partie GPV de Grenobl€eigégre pas celle de Saint-Martin-d'Héres).
Il est composé de plusieurs quartiers regroupant 18 615%ambi(soit 12% de la population de Grenoble)
et s'étendant sur 186 hectares (soit 10% de EdélGrenoble).

Il est constitué de quartiers tres variés :

- Bajatiere Est composé essentiellement d'habitat pawnillive ancien au réseau viaire dense mais peu
perméable aux cheminements piétons,

- Abbaye composé de grands ensembles des annéeseb@babitat pavillonnaire ancien,

Ces deux quartiers sont fortement tournés vers Grenobleompartent peu de pbéles de proximité

internes.

- Jouhaux et Teisseire des quartiers de grands ensemblesmiasse60-70, avec beaucoup d'espaces
pour les circulations de proximité et les jeux defants,

- Malherbe composé d'habitat ancien varié,

- Poterne, une zone d'activité avec des lotissements réoextentrés par rapport aux poles de
proximité et reliés par des voiries larges peu sappour les cheminements piétons.

Seul le quartier Teisseire a fait I'objet d'un projet de temgtlement urbain avec la réalisation des projets
suivants engagés entre 1998 et 2007 :
- Dans le cadre du volet habitat :
- 108 démolitions ont été engagées.
62 logements ont été livrés sur le site.
21 unités résidentielles sont déja creees.
800 logements sont réhabilités.
- Réhabilitation du foyer Taillefer.
- Dans le cadre du volet urbain :

- La transformation (P. Cocat, Fernandat...) et la créatienruks (Jacquemet prolongé, Voie
Nouvelle) afin d'avoir un maillage en continuitétdisu urbain existant.

- Création de la place Allende et de la Placette (a proximitdéb®le Jouhaux), au coeur d'ilot
terrain blanc et du jardin des buttes.

- Création d'une nouvelle maison de I'enfance, d'un nouveatrec social, d'une poste, d'un péle
municipal et festif, d'une salle a destination des halstaeit d'un local associatif (les petits
débrouillards).

En conséquence les autres quartiers grenoblois compestntitoire géographique du GPV n'ont pas fait
l'objet d'aménagement dans le cadre du GPV.
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. Grands ensembles

E Habitat pavillennaire

Autres habitats

Figure 19: Typologie du bati du périmétre GPV de Grenoble 803 (source :
Altermodal)

Comme pour les autres quartiers GPV, les données sociodapiigues démontrent une grande précarité
des habitants (données RGP, 1999) :

une plus forte proportion de jeunes que sur l&d#é Grenoble (15% contre 13%),

un fort taux de chémage (20% en moyenne pouvant atteindre % certains quartiers comme
Jouhaux-Teisseire),

63% des ménages ont un revenu inférieur a 60%afarm des HLM,

un quartier composé essentiellement de logements socibeissgire-Jouhaux, Abbaye pour les
principaux quartiers).

Le périmétre GPV de Grenoble est composeé de :

deux artéres urbaines le traversant dans le sens nord-swenue Berthelot tres large (3 voies nord
sud, 1 voie sud-nord et 1 voie tramway) et I'avelPeot (2 voies sud-nord et 1 voie bus nord-sud),
deux voies de distribution interquartiers également ¢éies nord-sud : I'avenue Jouhaux (2 voies et
2 bandes cyclables augmentant I'impression deugrgel'avenue Valles (3 voies),

quatre voies de distribution intraquartiers orientéesoestt : I'avenue Malherbe-Cocat dont le
troncon Malherbe compte un tres fort trafic (17 000 véhigveénue des Jeux Olympiques qui exerce
un effet de coupure dans le quartier, les rues Station Pdbesdart et la rue Moyrand au nord. Elles
sont toutes configurées a 2 voies et souvent bordées denstathent. L'avenue Malherbe-Cocat a été
récemment aménagée (2000 a 2003) pour limiter I'emprisa dedussée au profit d'un aménagement
cyclable.

des voies de desserte d'emprise relativement (arg@ritairement a 7 metres).
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Figure 20: La hiérarchisation du réseau du GPV deii@ble en 2005 (source : Altermodal)

On peut distinguer deux types de maillage de quartier : lestigus d'habitat ancien fortement maillés et
les quartiers de grands ensembles composés déd@sandes dimensions..
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Figure 21: Photographies des différents types de laxalisées sur la figure précédente (sourcegnieis de Conduite, 2005)
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Le secteur GPV est composé de nombreux établissementgrasdtie I'élémentaire jusqu'au lycée). Les
commerces de proximité sont assez concentrées :

- dans le secteur Malherbe-Cocat-Perrot,

- alintersection Jouhaux-Argouges

- et dans le quartier Abbaye.

Le secteur compte divers centres culturels et de loisirsguartier Poterne regroupe des activités
secondaires et tertiaires.

De ce fait les cheminements piétonniers, a |'éettkll quartier, sont concentrés le long de deux axes

- avenue Malherbe-Cocat,

- entre le lycée Argouges et I'avenue Jeanne d'Aroedtest.

Les points d'arrét de transports en commun génerent égal@maombreux flux piétons (en particulier,
les arréts a proximité des établissements scojaires

Sinon de nombreux cheminements restent interneg@artiers d'habitation.

Tennis

‘ Arréts de bus et de tram

. Péles commerciaux de proximité

DUpe Soolaine
Maitherbe

. Etabliszements scolaires

Etablissements culturek of = porifs

# Yalume de cheminement pistons

Figure 22: Pbles générateurs et flux piétonniemuse : Altermodal, 2006)

Le secteur GPV de Grenoble est un peu différenadees quartiers GPV étudiés :

- il fait partie de la 1lere couronne de Grenoble et la mobil#gésds habitants est plus proche de celle
des quartiers urbains que des quartiers périphesjqu

- il est bien desservi en transports en commun pour les liaiasgac Grenoble (tramway et différentes
lignes de bus en desserte radiale),

- il est composé d'une grande diversité d'habitat et d'osgdon parcellaire dont une partie se
rapproche davantage des quartiers urbains queudeseys de grands ensembles.
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2.4.2 Resultats de l'étude de sécurité des déplacements

Le périmétre GPV de Grenoble représente de 19993 2

- 118 accidents soit 7% des accidents de Grenoble,

Le GPV représente 7% des accidents de la vill@#t de sa population.

- 3 accidents mortels soit 12% de ceux de Grenoble,

- 7 accidents graves soit 8% de Grenoble,

- 3 tués, 5 blessés graves et 133 blessés légers soit 7% damesiales accidents corporels de
Grenoble.

Les indicateurs moyens de sécurité du GPV (populationje/@uperficie) sont inférieurs a ceux du reste

de Grenoble. Par contre, les indicateurs de gravité sonvaguts entre GPV et le reste de Grenoble.

Majoritairement les accidents du GPV se produisent de jouta@s des conditions météorologiques

normales.

Les analyses thématiques, spatiales et temporelles ded'étenjeux font ressortir des premiers éléments
d'insécurité pour le périmeéetre GPV de Grenoble.

Tout d'abord, les accidents sont disséminés sur les voiexigales (arteres urbaines, voies de
distribution). Les voies de desserte sont assezqecernees.

Les accidents du GPV impliquent beaucoup de piétons (27%adeslents VL-piétons dans le GPV
contre 19%). Et les accidents piétons sont plus graves sGPM que sur le reste de la ville. lls sont
concentrés sur trois secteurs principaux : l'axe Malh€beat, le quartier Jouhaux (voies Bart et
Jouhaux) et le quartier Abbaye (rue Jeanne d'AeniQ.

Les enfants de moins de 14 ans sont également fortemensegped (18% d'accidents impliquant au
moins un enfant sur le GPV contre 8% pour le rdst&renoble).

Les personnes agées de plus de 60 ans sont impliquées daiients plus graves (18% des accidents
graves impliquent des personnes agées sur le GRxed®@? pour le reste de Grenoble).

3 enjeux ont été retenus : les accidents impliquant au mairgéion, les accidents impliquant au moins
un enfant de moins de 14 ans, les accidents ingoligau moins une personne agée de plus de 60 ans.

L'étude d'enjeux a montré l'intérét d'analyser plus fingniexe Malherbe-Cocat qui regroupe différents

enjeux du GPV :

- une concentration d'accidents sur I'ensemble @éailie, en majorité en section courante,

- des trafics différents sur I'axe Malherbe-Cocat,

- une forte proportion d'accidents piétons dont des enfantaalns de 14 ans et des personnes agees de
plus de 60 ans,

- un environnement marqué : grands ensembles aux abords des poésence d'arréts de bus et
d'établissements scolaires.
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3 r
Figure 23: Localisation des accidents dans le quartier GRYG@Frenoble de 1999 a 2003
(source : Lignes de Conduite)

Etape 1 : La commande du diagnostic issue de I'étude d'enjeux

Le diagnostic de sécurité a pu étre mené sur laeng@mode que I'étude d'enjeux. Il a porté sur :

- I'enjeu piéton (30 accidents étudiés sur 36),

- I'enjeu enfant de moins de 14 ans (20 accidentiéstisur 20 dont 13 concernent I'enjeu piéton),
- I'enjeu personnes agées de plus de 60 ans (2#&atsitudiés sur 32, dont 13 concernent I'enjeu
- piéton),

- l'axe Malherbe-Cocat (16 accidents étudiés sura2® 80 concernent I'enjeu piéton).
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Etape 2 : L'analyse de l'insécurité

Les 30 accidents piétonsnpliquent majoritairement des piétons qui haliitergquartier (87%). lls
concernent essentiellement des accidents de pittessant :

- accidents de piétons traversant masqi#B1, 8 P2, 4 P3, 2 P%)dont le masque a la visibilité est
majoritairement un véhicule en stationnement (P1 et P2)yrouéhicule arrété dans une circulation
dense (P3). Le scénario P2 concerne essentiellement dastemfe moins de 14 ans. Il peut se
produire a la sortie des écoles comme en section bordéeaviést P1 survient sur des axes
principaux ou les vitesses de circulation peuvent étreé&levP3 est fortement lié a la présence
d'arréts de transports en commun (les piétons réduiseamstti@jectoires a travers les files de voitures
pour accéder plus rapidement a l'arrét).

- accidents de piétons traversant ayant été détectés (3 PG,3LA®, 1 P10¥. P6 concerne des jeunes
traversant sans verification (acceés a l'arrét de bus,esdetilycée). A l'inverse, P9 et P10 concernent
des traversées sur passage piéton avec détection tardsanswétection. Ce sont soit des enfants de
moins de 14 ans, soit des personnes agées de plus de 60 assnitde de ces scénarios se situe sur
des voiries primaires ou interquartier aux vitesdegées de circulation.

Ici, comme dans les autres quartiers de la ville, les véagceh stationnement posent des problemes de
masque a la visibilité, notamment vis a vis degetrsees d'enfants.

Dans certains secteurs, es acces aux arréts de transpannemnua peuvent également poser probleme,
avec des traversées hatives des piétons, sans toujoursifilgatiéon, parfois masqués par la circulation.
Les passages piétons ne sont pas toujours adaptés autoiragdes piétons. Les surlargeurs aménagées
pour les arréts bus peuvent inciter a la vitesse et rallofegetraversées piétonnes. Les piétons sont
souvent focalisés sur l'acces a l'arrét et ne vérifient papurs I'état de la circulation (notamment les
jeunes).

Les accidents d'enfants de moins de 14 ansoncernent pour beaucoup des accidents piétons et en
particulier le scénario des traversées en courant, maggarésn véhicule en stationnement (P2). Cela
renvoie aux problemes d'éducation a la circulation desnémfat au probléeme du stationnement. Ces
accidents se concentrent sur les voies interquélialherbe-Cocat et Jouhaux).

Mais 3 accidents concernent également des enfants a vél@uetes des enfants passagers de veéhicules.
Les accidents vélo ont eu lieu sur des voies dédiées (trarowayiste cyclable). Les véhicules qui ont
heurté les vélos ont soit empiété sur la voie dédiée, sait toupé lors d'une intersection. Cela renvoie
aux problemes de respect et de perception des dédiées.

Dans les cas d'enfants passagers, c'est la présence detl'érdrification en se retournant que tout va
bien, discussion...) qui déconcentre le conducteur etitipercuter un autre véhicule (en mouvement, en
train de s'arréter...).

*Rappel des descriptions des scénarios-types péaseans la partie « Diagnostic de sécurité deadéplents »:

P1 : piéton traversant, initialement masqué, saupanun véhicule stationné ou arrété

P2 : piéton traversant en courant (souvent un enfant ddigrtoon est focalisée sur quelque chose) initialementqoas
souvent par un véhicule stationné ou garé

P3 : piéton traversant dans circulation dense, masqué lpaddi véhicules arrétés ou ralentis, souvent en intersectioa
proximité

P5 : piéton traversant une voie importante, enigéiie nuit ou par temps de pluie, souvent alcéptigtecté trop tard

%P6 : Piéton détecté s'engage sans prise d'infemaiirprenant le conducteur

P7 : jeune piéton détecté, s'engage en courargumlamement, surprenant le conducteur

P9 : piéton traversant en confiance, sur un passage piétme dhfrastructure large et rapide, détection trop tardive
anticipation erronée de la part du conducteur

P10 : piéton traversant en confiance, sur un pagsig&gon, heurté par un véhicule franchissantdeafe rouge
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Les accidents de personnes agees de plus de 60 ans conceaj@nitiairement des accidents en tant que
conducteurs (41%) ou en tant que piétons (30%).

Les accidents de conducteurs agés renvoient majoritanteandes problémes de perception des autres

véhicules (2 A6, 4 A7), d'une intersection prioritaire (11Alou de I'état des feux (2 A20) Les

personnes impliquées ont entre 60 et 65 ans.

Les accidents de piétons agés renvoient a des scénariés YarP3, P5, P6, 2 P9, P11, 2 P15, F19)

Mais des facteurs explicatifs communs peuvent étre dégageaivaise ou non perception de l'arrivée

d'un autre usager (que ce soit par rapport a sa vitesse, baritgg, absence de manoeuvre d'urgence de

la part de la personne agée, sentiment de sécurité poulesgées sur passages piétons entrainant un

manque de prise d'information. Les personnes impliquées das accidents ont souvent plus de 65 ans.

Quelques accidents impliquent des personnes agées erutapagsagers d'un véhicule (voiture ou bus).

Dans le cas du bus, il s'agit d'un freinage d'urgence du budégéquilibre la personne agée qui était

debout a l'approche de son arrét. Les deux autres cas degeessie voitures ont eu lieu a des

intersections, et sont peu liés a I'age de la paees@absence de ceinture...).

Les accidents de personnes agées font ressortipéesicités liées a des difficultés pour :

- percevoir des véhicules, particulierement les deues motorisés,

- appréhender des situations complexes (cas d'intersecévec plus de 2 voies par branche) ou
inattendues, les traiter et réagir en urgence.

De plus, pour les traversées, la plus faible vitesse de déplent des personnes agées augmente leur
temps d'exposition, notamment dans les sections largdis [Brgravité plus forte de leurs accidents est
davantage liée a I'état physique des personnes et a leficsilths de récupération qu'a la violence des
chocs.

L'axe Malherbe-Cocat est concerné majoritairement par :

- des accidents piétorfgroupe P) avec une prédominance des scénarios de trav@iééans masqués
par des véhicules en stationnement (2 P1 et 4 P2).

Ces accidents font ressortir les difficultés pour les pigta traverser la voie du fait de sa largeur, en

particulier pour Malherbe, des vitesses pratiquées, lign&ment continu du stationnement longitudinal,

de la faible occurrence de passages piétons dans un seciatan fortement fréquenté (commerces,

ecoles...).

- des accidents sans piétons en intersection ou liés a deemars de stationnemefgroupe A avec 2
AB, A10, 2 A21Y°.

%A6 : Conducteur tournant a gauche, généralement en intensgsans percevoir un usager, souvent un deux-roues aimote
circulant en sens inverse

A7 : véhicule s'engageant sur un axe prioritaires ggrcevoir un usager, souvent un deux-roues moteu

All : non perception ou perception tardive d'uttergection ou d'un perte de priorité

A20 : non perception (ou perception tardive ou problemetefprétation) de la présence ou de I'état d'un feu tricoire
collision avec un véhicule bénéficiant du feu vert

*pP3 : piéton traversant dans circulation dense, masqué |paddivéhicules arrétés ou ralentis, souvent en interseoctioa
proximité

P5 : piéton traversant une voie importante, en @& nuit ou par temps de pluie, souvent alcéptigtecté trop tard

P6 : Piéton détecté s'engage sans prise d'infamatirprenant le conducteur

P9 : piéton traversant en confiance, sur un passage piétme dhfrastructure large et rapide, détection trop tardive
anticipation erronée de la part du conducteur

P11 : piéton présent sur la chaussée non détecté

P15 : véhicule en marche arriére heurtant un pigtersant

P19 : un véhicule a deux-roues circule sur une v@dite a la circulation et heurte un piéton.

%A10 : Géne liée a un véhicule stationné et déport vers le eelgtla chaussée sans percevoir un deux-roues circulanhen se
inverse

A21 : franchissement en début de feu rouge (sous forte déotereemporelle) et collision avec un véhicule bénéficidntfeu
vert
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La largeur des voies et des intersections peutifaioces types d'accidents.

Malgré le réaménagement d'une partie de I'avenue Cocat @yatnibué a diminuer la largeur roulable au
profit des vélos (aménagement cyclable) ou du stationnesabon les sections, des problémes de sécurité
demeurent.

Sur cet axe, la fréquentation piétonne trés dense renditiiffa canalisation des flux piétons, entrainant
de nombreuses traversées en dehors des passdgas.pié
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Groupes de scénarios types d'accidents de circulation
de 1999 a 2003 sur le GPV de Grenoble
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Scénarios types d'accidents

A1 a5 masque de visibilite

A6 a 12 non perception d'un véhicule

A13 a 19 dépassement et remontée de file
A20 a 24 franchissement de feu rouge

B25 a 28 pbl de contréle de vitesse aval

C29 a 34 perte de contrdle

D35 4 38 autres cas

P1 a5 piéton traversant initialement masqué
P& a 10 piéton traversant, probléme de prise d'information
P11 & 15 piéton présent sur chaussée
Piéton autres

PV manguant
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Figure 24: Localisation des scénarios d'accidenisGPV de Grenoble (Source : Altermodal, 2006)
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Etape 3 : Synthése de l'analyse de l'insécurité et formulation des objectifs de sécurité

L'analyse de l'insécurité basée sur les enjeuxidélians la phase 1 fait ressortir :

- queles axes principaux sont le support de nombreuses activitédrafic d'échanges avec les autres
quartiers de Grenoble et trafic de transit, mais aussiostaéiment, fréquentation piétonne... Cette
diversité dans le cadre d'un aménagement de voie restgattadans certains cas, souvent bordé de
stationnement pose des problémes de sécurité : vitesse€eglde circulation, masques a la visibilité,
faible perception des piétons...

- les problemes de masques a la visibilité dus au stationnentenotamment dans des secteurs trés
fréequentés (abords des écoles, des arréts de transportrenury de commerces...). Ces problemes
sont renforcés dans un quartier ou la mobilité piétonne ddanes est forte et souvent sans
accompagnement parental, comme constaté dansd'sites GPV étudiés.

- Il'importance des accidents piétons et notamment d'enfantde moins de 14 ans ces accidents
renvoient au probleme de traitement des axes principauye{l®, stationnement...), aux difficultés a
canaliser les flux piétons sur des axes tres circulés efri¥gaentés par les piétons, en particulier aux
abords de points particuliers comme les écoleggairéts de transport en commun.

Cette analyse permet de définir des objectifs darié pour le GPV de Grenoble :

- réduire les vitesses de circulation sur les axegipaux support de nombreuses activités,

- réduire les largeurs de chaussée sur certains axes pumcipardés d'activités, donner moins
d’'importance a la circulation donc favoriser la ldeale,

- réduire les masques a la visibilité générés pstaltonnement sur I'ensemble des voies du quartier,

- améliorer les traversées piétonnes aux abords de poirttsytiars (écoles, points d'arrét de transport
en commun...).

2.4.3 Le projet GPV au regard des objectifs de sécurité identifies et des pistes
d'action a envisager

Le projet GPV

Le Grand Projet de Ville Intercommunal Grenoble — Saintdihad'Héres concerne un territoire de 180

hectares, situé au coeur de I'agglomération. Il regroupediraine de quartiers connaissant une situation

sociale difficile (il inclut trois zones urbaines sensgléa situation urbaine est peu valorisée, I'économie

peu dynamique). Le GPV est défini selon deux axeipaux :

- un volet urbain portant sur I'amélioration de litetoet le renouvellement du cadre de vie,

- un volet social centré sur I'éducation et les besoins desefegénérations, le lien social et la
participation des habitants et le développemenmd@uigue et de I'emploi.

Le volet urbain comprend sur la partie grenobldig&sPV :

1 — Le renouvellement urbain dans les quartiers d’habitaiabet de copropriétés fragilisés : Jouhaux,
Abbaye, Chatelet, Teisseire combinant des réhabilitationrdes, démolitions et constructions neuves
(ancienne friche Teisseire), I'expérimentation du cohabp« résidentialisation » consistant a créer des
unités résidentielles avec un espace privatif ed giimmeuble.

2 — L'aménagement d’'un espace public paysager continu @angpus sur I'actuelle avenue des Jeux
Olympiques avec I'ouverture d’'une voie nouvelle.

3 — L’'aménagement d’une continuité d’espace de sports etisiesl dans le secteur Poterne sur un espace
ayant actuellement un fort effet de coupure avec la créafiam maillage secondaire traversant cet espace
de fagon a bien connecter les secteurs TeisseRergtudie.

4 — Le réaménagement de voies de distribution (avenues Cobemsseire, Argouges et Rivail) et de
placettes recréant des centralités favorables elajgjement commercial.
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Au vu des résultats de I'étude de sécurité, plusieurs pdmtggilance sont a suivre avec attention dans la

mise en oeuvre du projet :
1 — La création de nouveaux logements sur la friche Teisskitebien prendre en compte une
bonne insertion des circulations douces avec un maillagemitrés fin vers le pbéle Cocat/Perrot
en veillant bien a la sécurisation de la traversée de la rudatdeyer et la sécurisation de 2 a 3
traversées de l'avenue des Jeux Olympiques. Par aillearsiéveloppement du concept de
résidentialisation ne doit pas se faire au détrird@me bonne perméabilité piétonne du quartier.
2 — L'aménagement de I'espace public linéaire Cargo-cardpiigpermettre de bien recoudre les
deux parties nord/sud du GPV en multipliant les possilsilitle traversée sur un axe jouant
actuellement un véritable effet de frontiere.
3 — La création d’'une continuité verte de loisirs et de spatcompagnant d’'une amélioration du
maillage est une tres bonne chose dans un espace qui crééieamaant un fort effet de coupure.
Ce maillage doit cependant étre tres dense, direct, a wocalairement piétonniére et cyclable
(absence de transit motoris€) et se prolonger en directies sbcteurs d’habitations. Le
retraitement des traversées de la rue Léon Jouhaux et l@atén qualitative des cheminements
piétonniers et cyclables sur les voies existantes serdigpansables pour bien relier cet espace au
guartier.
4 — Le réaménagement des voies de distribution est sans @optEnt le plus sensible. Si le
retraitement de la placette Perrot/Cocat a permis de redgea ce pole commercial de proximité
en limitant le stationnement voiture, le réaménagement’aernue Cocat avec deux files de
stationnement longitudinal et une largeur de chaussééer@siportante, a donc dans un premier
temps augmenté le nombre d'accidents sur l'avenue. Cadierédun effet de masque a la
visibilité dans un contexte de tres forte densité de trasrpiétonnes. Toutefois, les données
recueillies récemment par la ville de Grenoble montrent i@melance a la baisse des accidents
piétons sur I'avenue Paul Cocat, puisque seuls deux atsigEtons se sont produits entre 2004
et 2006. Le retraitement de la rue Argouges devra néanmangbendre en compte la dimension
piétonne en veillant a ce que la visibilité soit completetrig#gagée au droit de chaque passage
piéton. Dans le retraitement des intersections, I'exerdpl€ocat/Perrot est intéressant (création
d’ilots prolongés en amont, limitation des diameétres detgin et du nombre de voies en sortie et
en entrée), méme si l'intégration de I'arrét de blest pas encore optimum.

Le volet social integre différentes actions :
1 — Une stratégie éducative pour combattre I'échec scolairelien étroit avec les chefs
d’établissements par la promotion de la lectududingage.
2 — Un partenariat intercommunal pour la dynamisation desdvheques, la création d'ateliers
d’écriture 3 — Une approche conjointe pour soutenir lesmiaret « co-éducateurs », animateurs
péri-scolaires...
4 — Mise en place et valorisation de projets pédagogiquesvamts pour former les éléves a la
compréhension de leur cadre de vie.
5 — Monter la réalité des métiers pour préparer I'entrée tiame professionnelle, développer des
chantiers-formation.

La dimension sécurité peut étre tres bien intéguxepoints 3 et surtout 4.
3 - Une approche de sécurité intégrant fortement les padamis I'apprentissage de la sécurité des
plus jeunes serait tout a fait en phase avec lad#ma du point 3.
4 - La compréhension des mécanismes d’accidents et I'mtiégrdes éleves dans la réflexion sur
la sécurité du quartier peuvent parfaitement gjrégea I'action 4.
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Des objectifs de sécurité identifiés aux pistes d'actions a envisager :

Plusieurs pistes d'action peuvent étre envisagées et ‘tjetl de fiches spécifiques élaborées par le
bureau d'études ALTRMODAL. Ces fiches d'actions n'ont géssalidées par la ville de Grenoble. Les
solutions proposées seront étudiées par les services ipauncau fur et a mesure de I'élaboration des
projets sur les territoires concernés.

Les pistes d'action ainsi envisagées sont pricegaelon ALTERMODAL :

un ensemble d'aménagements portant sur des voies deuwdistilavec de nombreux acces directs et
visant a y réduire la vitesse a 30 km/h.

Réorganiser la hiérarchie du réseau au niveau de certaitggesa(Perrot, Berthelot, Claudel, Cocat,
Station Ponsard, Jeux Olympiques) afin d'y modéreitesse.

Réduire la largeur des chaussées sur certains axes (Berthehn Perrot, Argouges, Jeanne d'Arc,
Jouhaux) pour diminuer les vitesses de circulation.

Supprimer le stationnement dans les secteurs a forte dgriéibnne afin de réduire les masques a la
vishilité générés par le stationnement.

Reprendre le réglage des feux pour limiter les traverséé®mies au feu rouge et améliorer les
traversées des piétons aux abords de points particuligcge(l Argouges-Jouhaux, carrefours
Berthelot-Malherbe, Berthelot-Zola, Jouhaux-Jeuyndliques).

Améliorer la sécurité des traversées piétonnesaanéxs de bus et de tramway.

Améliorer la sécurité des sorties d'établissemsrutaires.

Sensibiliser les enfants et les parents a la gécuri
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Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif de sécurité

Réduire les vitesses sur lessgprincipaux

Scénarios-types
d'accidents

P1 a 9 — 25 accidents

Niveau de priorité

1

Cible spatiale

Avenues Malherbe et Cocat
Rue Argouges et Jeanne d’Arc
Principales intersections des radiales avec lespi@tons

Pistes d'action

Réduire les vitesses a 30km/h sur toutes les vdeedistribution a forte
adhérence

Avenues Malherbe et Cocat : réalisation de plateaux swglalevant les
principaux générateurs.
Rue Argouges et Jeanne d’Arc : rétrécissement de chausseérgouges,
élargissement du trottoir, reprise de l'intersection Agyes/Jeanne d’Arc en
plateaux surélevés.
Avenue Léon Jouhaux / Argouges : suppression du statiommelomgitudinal,
pose de délinéateurs des bandes cyclables aux intersegtour rétrécir
visuellement la chaussée et éviter le stationnemeénite.

Criteres d'évaluation

Relevés de vitesse aux points les plus éloignépldésaux.

Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif de sécurité

Réduire les vitesses sur lessgarincipaux

Scénarios-types
d'accidents

Pl1a2,5, 6et7—-16 accidents

Niveau de priorité

1

Cible spatiale

Report du trafic d’échange entre les deux arteres Perroegh&ot sur la ru
Paul Claudel.

Report de transit de 'avenue Cocat et de la rue Station Pdssa I'avenue des
Jeux Olympiques a faible adhérence.

[1°)

Pistes d'action

Hiérarchiser le réseau

Réaliser une enquéte avec relevé de plaque pour étudier ¢tesvements
d’échange entre les deux arteres

Reprendre lintersection Malherbe / Berthelot en suppnieas tourne a droite
et ramener l'arrivée de la rue Malherbe sur lintersectiodeax voies plu
étroites avec un traitement en zone 30 de la vVieguddant le transit.

A terme, évaluer la faisabilité d'une refonte compléete dmtdrsection.
Reconsidérer les cycles de feux pour améliorduldifé par cet itinéraire.

12)

[v)

Criteres d'évaluation

Suivi du différentiel de trafic entre Malherbe et Claudelm& part et entre Cocat,
Station Ponsard et JO d’autre part.
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Domaine d'action Espace public et réseaux
Objectif de sécurité Réduire les largeurs de chawesseé
Scénarios-types P1aP15, A1 a A23
d'accidents

Niveau de priorité |1

Cible spatiale Avenue Berthelot

Avenue Jean Perrot

Rue Léon Jouhaux

Rue Argouges et Jeanne d’Arc

Pistes d'action Revoir les directives de largeurs minimales de chaussédaitae en fonction
de l'adhérence des voies et de la présence de bandes cgclainhgter a 5.8m
sur les voies de distribution et jusqu’a 4.5m ssnloies de desserte.

Avenue Berthelot : Ramener la chaussée a deux voies, voegevoie dans le
sens nord>sud en reconsidérant le fonctionnement deséctens avec Claudel
et Malherbe.
Avenue Jean Perrot : réduction de la largeur de chaussée Kiatiherbe et
Claudel, surtout dans la perspective de construction dentegts sur la friche
Teisseire.
Rue Argouges et Jeanne d’Arc : rétrécissement de chausséegauges (5.8
et pose de délinéateurs pour les bandes cyclables. Ramerixl avoie
I'intersection Argouges / Jouhaux

Avenue Léon Jouhaux : gabarit de chaussée a ramener a 5.Sgudota
chaussée est munie de bandes cyclables. Pose de déliséaiguntersections.
La partie sud a proximité de I'école Jean Racin@adiculierement large.
Voiries du secteur Poterne beaucoup trop largesgerivoies de desserte.

o

Critéres d'évaluation | Suivi du taux d’occupation du stationnement ilecdiur la voie et interne aux filots
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Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif de sécurité

Réduire les masques a la vigdbpeénérés par le stationnement

Scénarios-types
d'accidents

Pl1a2,5, 6et7—-16 accidents

Niveau de priorité

1

Cible spatiale

Avenues Malherbe et Cocat
Rue Argouges
Rue Léon Jouhaux au sud d’Argouges

Pistes d'action

Suppression du stationnement dans les secteurgte fimaversée piétonne

Avenues Malherbe et Cocat : Reéorganiser les conditions dgolshemen
internes aux ilots Malherbe et Teisseire, stationnemeipaery ameélioration d

I'éclairage et de la visibilité des véhicules. Compléter édmquétes d’occupation
de stationnement de facon plus exhaustive de fagon a pus#tides réserves de

capacité. Concertation a organiser avec les riverains.db@ms a entreprend
auprés des employeurs riverains (CAF, CRCA, Ursaff, écotghitbe) sur |
stationnement et la mobilité des salariés.

Rue Argouges et Jeanne d’Arc : rétrécissement de chausséegauges (5.8
et pose de délinéateurs pour les bandes cyclables afin dprimep le
stationnement minute au croisement Jouhaux/ArgougesdRreen compte le
contraintes de rotation des bus de Jouhaux>Argouges. Qagam de

stationnement minute en retrait c6té ED + autres locatinatia étudier.

Sensibilisation et répression a I'ouverture desraagéments.
Avenue Léon Jouhaux : suppression du stationnement lahgél entre
Argouges et Jeux Olympiques, pose de délinéateurs des agdables au
intersections pour rétrécir visuellement la chaussée ieréle stationnemer
minute.

Réorganiser le stationnement rue Station Ponsard en éwdeumaximum dan
les ilots, en formalisant les emplacements, en les alteriaan réalisant de
oreilles dégageant la visibilité.

Criteres d'évaluation

Suivi du taux d’occupation du stationnement ileciur la voie et interne aux flots
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Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif de sécurité

Améliorer les traversées piétes aux abords de points particuliers

Scénarios-types
d'accidents

P1 a7 - 21 accidents

Niveau de priorité

1

Cible spatiale

Lycée Argouges / Jouhaux

Intersection Berthelot / Malherbe
Intersection Berthelot / Zola

Intersection Jouhaux / Jeux Olympiques

Pistes d'action

Reprendre le réglage des feux pour limiter les teasees au rouge et améeliorer
les conditions de déplacement des piétons

Limiter dans tous les cas de figure le temps maximum d’atard0 secondes.
Découpler les feux piétons a poussoir des cycles de feuxtlaséctions amont
ou aval.
Adapter les durées de traversées et les temps d’attenteaxpafla variation des
flux horaires piétons.

Criteres d'évaluation

Taux de traversée au rouge en heure de pointeeénearan dessous de 20%
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Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif de sécurité

Améliorer les traversées piétes aux abords de points particuliers

Scénarios-types
d'accidents

P1 a7 - 21 accidents

Niveau de priorité

1

Cible spatiale

Arréts de tramway et de bus Malherbe
Arrét de bus Lycée Argouges
Arrét de tramway MC?2

Pistes d'action

Améliorer la sécurité des traversées aux arrétshds

Arréts de tramway et de bus Malherbe :
- ramener l'avenue a 2x1 voie (elle est déja a 2x1 voies en agtda trafic de
pointe par sens est inférieur a 1.000 veéhiculesfHimont de l'intersection,
- réduire le nombre de voies arrivant au feu au strict minimanpartir des
données de comptages directionnels par branche

- étudier la faisabilité d’un petit giratoire (1 seule voiemtrée) a l'intersectio
Berthelot / Claudel qui permettrait d’améliorer la fluéitde l'intersection,
diminuer le nombre de voies amont et redonner de lattraétia I'avenue
Claudel pour le trafic inter-quartier. (Voir les exemplearthis d’'insertion d’un
ligne de tramway dans un giratoire).

- créer un passage protégé en face de la CAF, idéalement glaiteau suréleve
A défaut, créer un filot de traversée en deux temps suffisarhiaege pou
absorber des flux de pointe en sortie de tramway.

- élargir le quai ouest du tramway permettant un cheminerdenineilleure
gualité vers le passage piéton.

\"2)

=)

@D

= (D~

Arrét de bus lycée Argouges

- Diminuer la taille du carrefour JO / Jouhaux en créant defs ijpiéton pou
limiter les vitesses d’approches devant le Lycée.

- Créer un plateau surélevé devant le Lycée peamtatie limiter les vitesses.

- Supprimer le stationnement sauvage devant le lycée par ntesure
techniques, une sensibilisation des parents et en dereiedés campagnes de
verbalisation.

- Découpler le feu piéton du Lycée du cycle de feu JO / Jouhaliadapter aux
horaires de sortie du Lycée.

- Etudier dans quelle mesure le tourne a gauche vers la ru@Rerpourrait étr
supprimé pour créer un acces coté JO, avenue a laquelleait paxssible d
redonner une fonction de distribution inter-quartie

=

)

@D

D

Arrét de tramway MC?2
- Créer un passage protégé a la sortie nord du quai entre les mhssages
protégés existants
- Limiter les vitesses d’approche de l'intersection avecua Zola, étudier la
faisabilité d’'une réduction du sens nord > sudvai& hors intersection

Criteres d'évaluation

Taux de traversée en dehors des passages protégés ou aa taudgscente du bus ou
du tramway.
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Domaine d'action

Espace public et réseaux

Objectif de sécurité

Améliorer les traversées piétes aux abords de points particuliers

Scénarios-types
d'accidents

P1 a7 - 21 accidents

Niveau de priorité

1

Cible spatiale

Lycée Argouges

Ecole Bajatiere

College Vercors

Ecole Jules Ferry

Ecole Malherbe c6té Malherbe
Ecole Jean Racine c6té Jouhaux

Pistes d'action

Améliorer la sécurité des sorties d'établissemestelaires
Lycée Argouges : voir plus haut

Ecole Bajatiére : Etudier la faisabilité de transférerrBade bus sur chaussée
facon a limiter les vitesses au moment de l'arrét du bus,irdeaycle de feux
avec la rue Leroy pour limiter les temps d’attente piétonngblanter un autr
passage piéton au niveau de l'arrét de bus.

College Vercors : limiter la largeur de chaussée a 5.8m, rsmpp le
stationnement minute illicite (voir plus haut sur la sugsien du stationneme
dans les secteurs a forte adhérence), créer un espace geetpralité le long de
commerces jusqu’a la rue Jeanne d’Arc.

Ecole Jules Ferry : lutter contre le stationnement sauvaggawaillant sur le
rétrécissement de la chaussée, supprimer le stationnatadigutre c6té de la
al

rue face a I'école, création d'un alternat devant I'écolaghorer la qualité d
'espace devant I'établissement, créer un plateatieveé.

Ecole Malherbe : créer un passage piéton supplémentaire #dwe sur
'emplacement des traversées actuelles hors passage,patalement créer u
plateau suréleve sur 'ensemble de l'intersecti@tda rue Pascal.

Ecole Jean Racine : L’intersection avec I'avenue Teisse&t® sécurisée par
flot. En revanche les traversées de la rue Jouhaux devastld'évers les
commerces c6té St Martin d’Heres gagneraient a étre séesride la mém
facon avec rétrécissement de chaussée et créétmin d

Criteres d'évaluation

Taux de traversée en dehors des passages protégés ou aa fitheee de sortie d
I'établissement.
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Domaine d'action Usagers en déplacement

Objectif de sécurité Ameéliorer la sécurité des pigto
Scénarios-types P2 : jeune piéton initialement masque traversaitPB, P6, P9 — 12 accidents
d'accidents

Niveau de priorité |1

Cible spatiale Avenues Malherbe, Cocat, rue Jouhaux
lI6ts Malherbe, Teisseire, Bajatiere

Pistes d'action Sensibilisation des enfants et des parents a lausée

Travail de sensibilisation des enfants et des parents phiale d’intervention
dans les écoles et d’actions des structures associativgsaitier pour explique
le mécanisme des accidents les plus fréquents.
Mise en place de pédibus dans les écoles du quartier. Leysegdwut avoir ul
grand nombre d’avantages en terme de sensibilsatio
- apprentissage de sécurité sur le long terme et pas seuleanequelques
séances pédagogiques

- apprentissage de la sécurité en situation réelle
- apprentissage par les parents de comportements raisdiaoé®mpagnement
d’enfants, I'effet d’accompagnement de groupe ayant ur@tpedagogique tres
clair pour mieux se rendre compte de situatioriscue.

- effet de groupe conduisant a une meilleure perception démnes par le
automobilistes (a maitriser cependant, le groupe d'esfgmtuvant étre u
facteur accidentogéene).

- diminution de 'accompagnement motorisé et des effetglaotogenes connus
(circulation dense a proximité des écoles, stationnemauavage nuisant a la
perception des enfants, géne au cheminement piéton...
L’aire de rabattement des établissements primaires estmagias relativemen
peu étendue sur le quartier et rend moins pertinente lasadi@in de pédibu
L’aspect pédagogique reste cependant totalemetir get.

=

-

5 O

—

U

Critéres d'évaluation | Nombre d’accidents d’enfants de moins de 14 ans.
Taux de traversée au rouge a proximité des quelques étbksds identifiés comme
problématiques.
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3 Synthése : quelles spécificités d'insécurité des déplace ments
dans les quartiers en rénovation urbaine ?

Cette synthése est basée sur les études de sécurité desed@épits menées sur quatre sites de Grand
Projet de Ville : Toulouse, Nantes, Metz et Greerobl

Si les sites retenus présentent quelques disparités

- la majorité des sites sont constitués de plusieurs quaaif le site de Nantes. Ce dernier est le plus
petit des périmetres étudiés avec 5 000 habitants (contB®Qhabitants a Metz ou Grenoble et 40
000 habitants a Toulouse). Il ne représente que 2% de la @tgputotale de la ville (contre 10 a 15%
pour les autres sites),

- la majorité des sites sont constitués essentiellemerbithhae grands ensembles construits dans les
années 60-70 sauf celui de Grenoble qui est migé de I'habitat pavillonnaire ancien,

- deux sites sont situés en périphérie d'agglomération Olsel et Metz) et deux sites sont a proximité
du centre-ville (Nantes et Grenoble).

lIs comptent aussi de nombreuses similitudes :

- une grande précarité de leur populationavec une forte proportion de jeunes, un fort taux de
chémage, des taux de motorisation assez faibles.... CeSegsaont constitués d'une grande part de
logements sociaux,

- une forte concentration de I'habitat laissheaiucoup de place a I'espace publi&t s'il demeure des
espaces libres, beaucoup d'espace public est @éalioirie et au stationnement,

- un espace privé restreint pour une concentration élevéeogelaiion conduisant aine forte
appropriation de I'espace publiG en particulier par les enfants,

- un fort taux de population étrangere entrainant des prdiglifférentes peu d'accompagnement
des enfants dans leurs déplacements quotidienplus faible surveillance des enfants dans leurs
espaces de jeu...,

- une mobilité piétonne tres développéaotamment pour les déplacements scolaires,

- une position d'isolementque est due soit aux coupures générées par les infrasesotur a la
localisation du quartier en périphérie, mal desservi partilansports collectifs (le site de Grenoble
faisant exception). Cette position réveéle des caraciguiss objectives des sites. Elle peut renvoyer a
une appréciation subjective des habitants : léreent d'isolement.

- un sentiment d'isolementlié a la position des sites mais aussi a des caractéristispesles et
démographiques particuliéres (absence de lien socialatgih prolongée de chbémage, ruptures
familiales...). Ce sentiment d'isolement peut égalementribuer a la forte appropriation de I'espace
public ("le quartier c'est chez moi"),

- des quartiers concgus a l'origine sur la base de 'accessili# routiere, en décalage aujourd’hui avec
les pratiques de mobilité (piétonne notamment). C'estquéidrement vrai pour les sites de Toulouse
et Metz,

- par conséquence de cette accessibilité routides voiries primaires et d'interquartiers aux
gabarits tres routiers longeant les quartiers en les isolant ou les traversant éantides coupures
urbaines.

Les études de sécurité des déplacements menéassssites ont permis :
- d'identifier les enjeux de sécurité liés a ces tiprar
- de comprendre les spécificités d'insécurité detadéments rencontrés.

CERTU — Février 2008 85/97



PROJETURBAIN ET SECURITEDES DEPLACEMENTS— EXEMPLE DE 4 QUARTIERS EN RENOVATION URBAINE

Tout d'abord, le poids des accidents survenus dans les GP\djaort au reste de la ville est plus faible
que leur représentation dans la part de la populdtioir le tableau ci-dessous).

Population | % population| Nombre | % d'accidents | Nombre de| % de victimes
par rapport | d'accidents, par rapport victimes | par rapport
alaville alaville alaville
Toulouse, 40000 hab, 10,3% 323 5,8% 395 5,9%
Grenoble| 18 615 hab| 12% 118 7% 141 7%
Metz 18 410 hab. 14,9% 117 10,7% 142 10%
Nantes 4 790 hab. 1,8% 55 1,5% 58 1,3%

Tableau 1: Comparaison des nombres d'accidents et de @stsurvenus dans les GPV de 1999 a 2003 par rapport a leur
ville d'appartenance.

Les taux d'accidents rapportés a la population des quarties sont plus faibles dans les GPV que
pour les références nationaleévoir le tableau ci-dessous).

GPV de GPV de Référence| GPV de GPV de Référence
Toulouse | Grenoble | nationale 1 Metz Nantes | nationale 2

Nb d'accidents / an et 162 127 306 127 229 229
pour 100 000 hab.

Tableau 2: Comparaison des taux d'accidents rapportés aolufation entre les GPV étudiés et les références natienale
(référence 1 : Commune centre des unités urbaines compeisiege 360 000 hab. et 1 000 000 hab. (dont Toulouse et
Grenoble) et référence 2 : Commune centre des unités urbaiomprises entre 100 000 hab. et 360 000 hab. (dont Metz et
Nantes) Ces références sont issues du documestirdieateurs de sécurité routiére en milieu urbam2002 » du CERTU)

Les piétons et en particulier les enfants de moins de 14 ansrgofortement impliqués dans les
accidents des quartiers GPV étudiésSi les taux d'accidents sont plus faibles dans les GPV ales t
d'accidents piétons sont similaires au reste des villeésselurité piétonne est celle qui prédomine dans
les accidents des quartiers GPV.

Accidents Toulouse Grenoble Metz Nantes
impliquantau oy Gpv | o reste | % GPV | % reste | % GPV | % reste | % GPV | % reste
moins un ... de la ville de la ville de la ville de la ville
un piéton 25 18 31 24 53 30 24 23

Tableau 3: Part des accidents impliquant des pigtdans les quartiers GPV étudiés et dans le ressevilles

Par contre, les taux de victimes enfants piétons sont enritéajus €leves dans le GPV que dans le reste
des villes étudiée<t surtout la gravité des accidents piétons dans les GPV estys élevée que dans

le reste des villesCela s'explique par les modes de vie et comportements démmtabdes quartiers
(forte proportion de jeunes enfants, faible motorisatifumte mobilité piétonne...), mais aussi par les
spécificités d'aménagement de ces quartiers.
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Toulouse Grenoble Metz Nantes
GPV | reste de| GPV | reste de| GPV | restede| GPV | reste de
la ville la ville la ville la ville
Nb de victimes enfants Chiffre trop faible,
piétons / an et pour 60 50 90 70 210 90 peu significatif
100 000 enfants

Tableau 4: Taux de victimes enfants rapportés gojaulation enfant des quartiers GPV et du restéadelle

Toulouse Grenoble Metz Nantes

% % reste % % reste % % reste % % reste
GPV |delaville| GPV | delaville| GPV |delaville| GPV |de laville

Nb accidents graves Chiffre trop faible,
piétons / Nb accidents 16 8 19 11 19 17 peu significatif
piétons

Tableau 5: Comparaison de la gravité des accidprétons entre les GPV et le reste de la ville

Les accidents se concentrent sur les voiries principalesr@pour I'ensemble des villedlais les voies
de desserte peuvent également compter de nombreux accids gn particulier des accidents de piétons
enfants), alors que dans les espaces urbains tersgénéral des espaces préserveés.
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La phase de diagnostic de sécurité des déplacements perroetgrendre les phénomenes d'accident en

les analysant comme des dysfonctionnements deésetits niveaux du systeme de circulation :

- le niveau élémentaire qui permet de se représenter l'aucidetravers un ensemble de trois
composants en interaction : le conducteur, sorcuéhit I'environnement dans lequel il se déplace,

- le niveau global. représentation qui doit s’'interprétangdan sens beaucoup plus large c’est a dire les
interactions entre les usagers en déplacement, I'espdudie ptiles réseaux de transport, supports de
leurs déplacements, et le cadre urbain au sere larg

Ainsi cette étude a permis d'identifier, dans les quartiersen rénovation urbaine, les interactions
entre aménagement de I'espace public, des réseaux et lesgssqui en sont faits, qui peuvent créer
des dysfonctionnements dont I'accident de la circation est une illustration.

La nature des accidents piétons se différenciendetotypes de réseau :

- le réseau primaire accueillant les trafics de itaisi'échanges a I'échelle de la ville,
- les voies de distribution interquartier faisanlidgson entre les quartiers,

- etles voies de desserte assurant la vie locale.

3.2.1 Le réseau primaire

Sur le réseau primairge sont majoritairement des adultes qui sont impligués dankes accidents de
piétons.

Les principaux scénarios-types piétons releves powes axes dans cette étude sont :

- P3 : un piéton traversant dans une circulation dense, mgsgueéne file de veéhicules arrétés ou
ralentis, souvent en intersection ou a proximierté par un véhicule,

- P4 : un piéton traversant devant un véhicule arrété pouridedapasser, généralement sur passage
piéton, heurté par un véhicule en circulation,

- P6: un piéton détecté par le conducteur s'engagewise d'information, surprenant ce conducteur,

- P7 :un jeune piéton détecté par le conducteur s'engage eantau soudainement, surprenant ce
conducteur,

- P9 : un piéton traversant en confiance, sur un passage pi&toa infrastructure large et/ou rapide,
détecté tardivement par un conducteur.

Ce réseau qui longe ou traverse les quartiers a été concglgaramntir I'accessibilité routiére. Les axes qui
le composent sont a gabarit routier (voirie large, voies @aishées séparées...), souvent congus comme
isolés de leur environnement. Cependant I'évolution destigus, dans leur population et dans leur
aménagement entraine un décalage de plus en plus grandaefdretion de ces axes et leurs usages.
D'une part, les populations actuelles, aux revenus faibtesouvent peu motorisées, se déplacent
beaucoup a pied et sont amenées a traverser ces axes podreejes centres de vie, d'autres quartiers...
Ces itinéraires étaient souvent congus sur la base d'ureas@n des flux piétons et des flux routiers
pouvant se traduire par 'aménagement de systemes de dallesgasserelles. Certaines ont disparu lors
du réaménagement des quartiers. D'autres et en partigigrasserelles s'averent étre peu utilisées. En
effet, emprunter une passerelle a partir de la voirie rgkole trajet piéton et peut étre fatigant pour
certaines personnes (personnes a mobilité réduite, parpar D'autre part, des points de fréquentation
piétonne sont apparus le long de ces axes, erylatides arréts de transport en commun.
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Ainsi le décalage entre I'aménagement routier des axes priaires et leurs usages(traversées
piétonnes, desserte des transports en comrai@s}t approfondi et pose aujourd'hui de nombreux
problémes de sécurité :

- lalargeur des voies augmente les temps de travdesepiétons et leur exposition au risque,

- du fait du nombre de voies important, les files de circulafieuvent créer des masques a la visibilité
entre automobilistes et piétons (véhicule arrété poursémigpasser un usager ou véhicule en
circulation),

- la configuration des voies entraine des vitesses élevéeisatdation, rendant difficiles les traversées
piétonnes,

- larareté des passages piétons oblige les piétons a traeersection et rend les automobilistes peu
attentifs a ces traversées (I'environnement lgisseprésager d'une fréquentation piétonne),

- les cheminements piétons ne sont pas toujours bien assurésminus, obligeant les piétons a
traverser hors passage. C'est le cas, par exemple, desneimeenits vers les arréts de transports en
commun.

Photo G : Des passerelles, pour traverser les axPhoto D : Décalage entre lI'aménagement des axes
primaires, peu utilisées (source : Altermodal) primaires et leurs usages (source : Lignes de Citeplu

Les réseaux structurants des quartiers GPV posent d'autreproblémes de sécurité que ceux liés aux
piétons

Les principaux scénarios-typeans piétongeleves pour ces axes dans cette étude sont :
- des scénarios d'accidents en intersections relevajoritairement :
- du groupe des scénarios concernant d'autres probléemesndeenception que les masques a la
visibilité ou de prise d'information (sans vraimdetprépondérance d'un scénario sur les autres),
- et du groupe des scénarios concernant des accidents saspriden intersections équipées de
feux tricolores, I'un des deux impliqués franchissant lerfaige (sans vraiment de prépondérance
d'un scénario sur les autres),
- des scénarios d'accidents concernant des véhimtesant dans le méme sens et dans la méme file :
- B25 : Evaluation ou compréhension erronée de I'état de taleition en aval engendrant un
contrdle insuffisant de la vitesse par rapport aéhxicules précédents,
- B26 : Conducteur (circulant souvent dans une file de véb&@utonfronté a un ralentissement
soudain de la circulation en aval,
- des scénarios d'accidents liés a une perte dedtontr
- C29 : Conducteur inexpérimenté en perte de contrble en epsduvent liée a une approche
rapide,
- C30 : Conducteur sous linfluence de l'alcool (souventefognt) perdant le contrble de son
véhicule (le plus souvent en courbe).
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Leur gabarit (largeur des voies allant jusqu'a des chaussées sépfagesse des vitesses élevées de

circulation et peut entrainer :

- des pertes de contr6le des véhicules,

- des vitesses élevées d'approche aux intersections efffiesltdis a anticiper les zones de conflits ou a
comprendre le fonctionnement du carrefour,

- des difficultés voire des absences de réaction quand stiwieévénement inattendu (ralentissement
soudain, traversée piétonne...)

- et une aggravation des blessures occasionnéedel®ishocs.

ki |-:| e
Photo : carrefour a feux de grande dimension
(source : Lignes de Conduite)

La conception des intersections participe également de aetécurité en n'incitant pas a réduire les
vitesses avec des gabarits généreux (des giratoires avgieyts voies dans l'anneau, par exemple), en
introduisant le trouble chez les conducteurs aescodrrefours souvent complexes et illisibles.

3.2.2 Les voies de distribution interquartier

Sur les voies interquartides accidents piétons impliquent des adultes et desfants.

o

Photo G : Enfants traversant en courant (sourcétednodal) Photo D ; piéton traversant une voie interquartier depuis un
arrét TC (source : Altermodal)

Ces voies ont souvent conservé un aménagement routier e ridaorder des lieux de vie locale (arréts
de transport en commun, espace de jeux, écolées.kitesses de circulation peuvent y étre élevées
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On y retrouve les types d'accidents rencontrés sur le rgm@aaire (absence de cheminements piétons
identifiés, largeur des voies, vitesses élevées de ctronja ainsi que des problémes rencontrés sur les
voies de desserte : les masques a la visibilité liés au staient, la proximité avec les espaces de jeux
des enfants. Ces voies sont également le siegerdraux déplacements quotidiens (scolaires...).

3.2.3 Les voies de desserte

Sur les voies de desseries accidents piétons impliquent majoritairement de enfants.

Les principaux scénarios-types piétons relevés poges voies dans cette étude sont :

- P1:un piéton traversant, initialement masquéyeoupar un vehicule arrété ou stationné,

- P2 : un piéton traversant en courant (souvent un enfant amecatention focalisée sur quelque
chose), initialement masqué, souvent par un véhistationné,

- P6 : un piéton détecté par le conducteur s'engatgemise d'information, surprenant ce conducteur,

- P7 : un jeune piéton détecté par le conducteur s'engage eant@mu soudainement, surprenant ce
conducteur.

Ces voies sont le siege d'une vie locale forte. Les habitmntont fortement appropriés l'espace public,
en particulier les enfants pour leurs jeux. lls sont rarersanveillés par des adultes. Et leurs espaces de
jeux longent les voies de circulation. De plus, le stationest est fortement présent a l'intérieur des
guartiers. Il se fait essentiellement sur voirie. Beaucdimabitants préférent stationner leur véhicule le
long de la voie, a proximité de leur domicile, ou le flux autdrie assure une certaine forme de contréle
plutdt que de les stationner dans les parkingscart.

La cohabitation entre vie locale et circulation sur ces wo#st parfois difficile et peut poser des

problémes de sécurité :

- les piétons s'étant appropriés l'espace public, ils forfbjgapeu de différence entre I'espace circulé
par les voitures et I'espace non circulé. C'est le cas pangredes enfants, dont lI'espace de jeux n'a
pas de limite et peut se prolonger de l'autre c6té de la visiend vérifient alors pas la circulation
avant de traverser la rue.

- Le stationnement, omniprésent, crée des masques a lditésdritre les automobilistes et les piétons,
en particulier les enfants de petite taille. Les piétonwisanent alors sur la chaussée sans que le
conducteur n'ait le temps d'anticiper puis de réagi

Photo
voies de desserte (source : Lignes de Conduite)
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D'une maniére générale, les accidents révélent l'absencee dransition dans la conception et
I'aménagement des voiries dans le passage du réseau de dassau réseau primaire. Deux espaces
se confrontent : l'intérieur et I'extérieur du quartiertt€eonfrontation résulte de la conception urbaine
menée dans les années 60-70 lors de la création des quéttidiss. Et cette conception vient stigmatiser
des pratiques orientées également dans ce clivage intéreérieur avec une forte appropriation de

I'espace public.

4 Prendre en compte la sécurité des déplacements dans les
projets de rénovation urbaine

L'étude menée dans quatre quartiers de Grand Projet de a/ithntré a quel point les problemes de
sécurité des déplacements étaient liés aux inatégsantre conception et usages de l'espace public

Conception

Usages

Accidents

des quartiers avec beauca

des quartiers congus sur

dp une grande précarité de

la yne forte mobilité piétonn

la

une forte implication des piétons

traditionnellement en milieu urbai

n)

et

d'espaces libres utilises population notamment des enfants
pour la voirie et le_ yne forte proportion de une accidentologie concentrée sur
stationnement de surface|  jeunes les axes principaux (comme

bast_e‘ de laccessibilite | o toibie surveillance des rgi:sba_\tus(;sl Slljl' les ,\/0|es,de desserte
rou |ere” o enfants (d'habitu e;?us pr.(?servees) o

- des voiries primaires et - des traversées piétonnes difficiles
interquartiers aux gabarits sur les axes primaires (largeur des

trés routiers traversées, vitesses élevées | de
— des carrefours sur les axes circulation, peu d'anticipation de
primaires souvent larges, traversées ...)
complexes et peu lisibles - des conflits entre vie locale et
- . ) circulation sur les voies de desserte
- un espace prive Arestrelnt avec une forte concentration de fstationnement, jeux d'enfant...)
population entrainant une forte appropriation de l'espace _ o . .
public (déplacements piétons, jeux des enfants ...) - des V|tesse§ Clevees de C|fcula1|_on
et des problemes de compréhension
a l'approche des carrefours
principaux

Les projets de rénovation urbaine sont souvent I'occaga@aménager I'espace publitintégration de
la sécurité des déplacements, dés cette phase, peut éviter générer de nouveaux problémes de
sécurité, tout en essayant de résoudre ceux déjasants.

Par exemple, ces quartiers concus sur la base d'une addgéssibutiere, situés en périphérie

d'agglomération souffrent souvent d'enclavement. Legizrade rénovation urbaine cherchent alors a les
ouvrir au reste de I'agglomération. Cependant cette auneeeist souvent pensée « pour » une accessibilité
routiére. Certains projets visent alors a faire passertalation a travers les quartiers en rénovation. Or
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I'étude de sécurité a montré que c'était justement lestéaistmues routieres des quartiers et le trafic de
transit qui étaient en inadéquation avec les usagese locale.

Pour répondre a ce probléme d'enclavement, il faudrait se pger les questions de comment ouvrir ?

A qui ? Quelle accessibilité piétonne, par exempl&t?pourquoi ouvrir ? Et si cette ouverture doit
s'accompagner de la création de nouvelles voies pour lesresj elles devront étre traitées en prenant en
compte la vie locale pour éviter de générer de nouveauxitarile méme leur raccordement aux réseaux
existants devra étre réfléchi pour éviter de créer desse$ietondaires comme le déport du trafic dans le
coeur des quartiers.

D'une maniere générale, les projets de rénovation urbain€accompagnent d'un reaménagement de
voirie et d'espace public. Et la facon dont ce réaménagemersst mené peut avoir des incidences sur
les problemes de sécurité :

- l'organisation et la hiérarchie du réseau dans et a progimhit site intégrent-elles les objectifs de
sécurité ? Si certaines voies primaires ou de distributefont pas partie du périmetre de rénovation
mais ont un lien important avec le quartier, n'est-il pasdedx de les intégrer a la réflexion globale
de hiérarchie et d'aménagement ?

- Comment est pris en compte le stationnement ? Ne va-t-ilptesdiuire de masque a la visibilité entre
les difféerents usagers ? Va-t-il satisfaire au besoin deedlance de la population et ne va-t-il pas
engendrer du stationnement illicite au pied des immeulpesiant créer des masques, géner les
déplacements modes doux...) ?

- Drautres masques a la visibilité, comme les plamtatn‘ont-ils pas été introduits ?

- Les profils en travers des voies sont-ils adaptés aux uspges sont faits ? Ne vont-ils pas inciter a
des vitesses de circulation trop élevées (en particulieleswoies principales bordant les quartiers) ?
Les zones de forte vie locale ont-elles été amé@sage zones 30 km/h ?

- Les cheminements piétons trés importants dans ces typasatieq ont-il été identifiés et aménagés
en conséquence ? Par exemple, les points sensibles commaedtsde transports en commun, les
établissements scolaires, les principaux lieux de vieléooat-ils été pensés en terme de desserte
piétonne ?

- Les déplacements de fagon plus générale ont-ilsrigé@n compte dans ce projet d'aménagement ?

Un projet de rénovation urbaine, c'est aussi I'occasion amenwniquer auprés des habitants sur les
questions de sécurité des déplacements (ex : vigilancesgas enfants). Pour cela, les réunions de
concertation du projet de rénovation urbaine peuvent é&wxdsion d'aborder cette question. Mais
d'autres événements particuliers peuvent étre envisagénsibilisation a la sécurité selon des cibles
prédéfinies (écoles maternelles et primaires pour lesadépients piétons, colleges et lycées pour les
déplacements en deux-roues motorisés, maisons de qyastiefes déplacements en voiture...), mise en
place d'actions nationales comme Marchons vers I'Ecdlls’agit, dans tous les cas, de sensibiliser les
habitants aux conflits qu'il peut y avoir entre leurs usaded'espace public et la circulation. Cette

question est a placer dans leur vision globaléedpace public.
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Des méthodes éprouvées pour intégrer la dimension séaaiié les projets de rénovation urbaine
existent :
- Etude de sécurité des déplacements pour les vexistantes (Guide Certu a paraitre en 2007)

- Démarche Qualité du Contréle de Sécurité des Projets Reutie milieu urbain pour les voiries
nouvelles (Guide Certu — Setra)

Le travail présenté dans ce rapport est basé sur des étudesut#té de déplacement menées dans des
quartiers GPV. Cependant les études de sécurité ont euliparallele des réflexions de projet de ville. |l
n'y a pas eu de synthése croisée comme cela est préconiséedaride. Des présentations des résultats
de sécurité ont pu étre faites pour chacune des villes denfagmir comment les intégrer aux projets.
Pour certains quartiers, les projets étaient trop avanoés gire modifiés. Pour d'autres, les résultats de
I'étude ont pu étre pris en compte, comme le montes exemples de Nantes et de Toulouse.

L'exemple du Grand projet de Ville de Nantes :

Comme pour les autres sites, la premiére étape a consistsanper les résultats de I'étude de sécurité
des déplacements et les impacts sur le projet de rénovatiame. Cette présentation a permis de lancer
le débat entre les difféerents membres présents. Les semé@ckniques de la communauté urbaine et en
particulier celui ayant en charge le suivi du GPV ainsi quedleinet d’architecte travaillant sur ce projet,
ont pu mesurer la pertinence d’'une telle étude. Les échamgegorté sur la méthode mais surtout ont
permis de débattre sur les points forts de I'étude a saveicdenportements au travers de I'analyse des
accidents et les propositions formulées au regard du p@R¥. Sur ce dernier point, méme si bon
nombre de propositions de I'étude de sécurité des déplatsmeont intégrés, le cabinet d’architecte a
pu mesurer la non prise en compte de certains @sgaas son projet.

L'absence de décideurs (élus), lors de cette présentaic#tg regrettée, notamment vis a vis de
propositions d’actions qui relevent d’orientations pqlies d’ordre plus global, telle que la notion de

zone 30, le réle et la vocation du réseau de voiriees analyses et conclusions ont permis a la Mission
GPV ainsi qu'a son maitre d'ceuvre d’identifier des pointgjustements dans le projet, hormis pour la
premiere tranche de la rue de Chypre qui était déjisée.

La deuxiéme étape a consisté a partager cette analyse deadréed'une réunion périodique avec les
habitants du quartier (atelier avec présence d'élus). ety & mission GPV estimait que cette étude était
un excellent support de communication et de débat tant swedmportements, que sur la conception du
projet et ses aboutissements. Afin de pouvoir mesureetitdt des habitants lors de cette réunion mais
aussi d’étre en mesure de répondre aux « contradictionge lestactions issues de I'étude de sécurité et
cette premiere réalisation, une mini étude de sécurité eba@sSentiellement sur 'observation des
comportements a été confiée au bureau d’étude qui avasédatude sécurité sur le quartier GPV. Cette
mini étude a permis de proposer des améeliorations au prejetethagement pour notamment réduire les
vitesses et instaurer une zone 30. Mais au dela de ces apperssalerté le concepteur du projet, présent
lors de cette réunion, a prendre en compte les préconisassoes de I'étude de sécurité. Enfin, lors de
cette étape les services de la collectivités ont mesurédasséé de s’entourer d’experts pour intervenir
en amont au niveau de la validation des projets d’aménadgemeine par la suite dans le suivi de
I'aménagement. Toute cette analyse devrait permettre atéapéer le projet d’aménagement de &°2
tranche de la rue de Chypre qui pour I'instant n’est qu'adlestd’avant projet et qui doit faire I'objet
d’'une expertise par le bureau d’étude spécialisseenrité.
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Début 2007, les préconisations d’amélioration delatdanche sont validées et sur le point d’étre mises
en ceuvre, en revanche l'instauration de la zone 30 resteiseam débat. En ce qui concerne les tranches
a venir, I'apport d'un expert pour analyser les avants psogt porter assistance dans ce domaine au
concepteur est validé.

L'exemple de la ville de Toulouse :

Outre la prise en compte des remarques de I'étude de sédanéle projet GPV (devenu ANRU) lui-
méme, la ville s'est lancée dans une politique d'aménageaesraxes de contournement du quartier. En
effet, I'étude de sécurité avait révélé les problemesétimité qu'ils pouvaient poser. Cependant, ces axes
n'étaient pas pris en compte dans le périmétre d'interverdies projets GPV (ou dossiers ANRU
désormais). La Ville a donc tenu compte des résultats dmléétt a commencé a requalifier peu a peu ces
axes de contournement en supprimant progressivement lssstes a 2x2 voies, en realisant des
ameénagements cyclables, en prévoyant I'aménagement desrsttes piétonnes... Les carrefours
principaux diagnostiqués comme accidentogenes dansid'é@oivent faire |'objet de réaménagement
(avenue Reynerie/Avenue de Kiev, Avenue Reynerie/se@atie, Rond Pont secteur Lizop, et futur
débouché sur Einsenhower). De méme, I'anneau des avenigesboes quartiers fait I'objet de diverses
études et de réflexion qui tiendront compte de I'étude dergéainsi que des enjeux inhérents a ces axes
majeurs de circulation.

Cette etude a montré l'intérét de prendre en compte la s&das déplacements en amont des réflexions
sur les projets de rénovation urbaine. Les démarches aeadupir cette intégration sont encore a affiner,
méme si des outils existenD'une maniére générale, un travail pluri-disciplinaire sur ces
thématiques et I'appui d'un sécurologue dans les phases amopeuvent permettre d'éviter de
reproduire des erreurs aujourd’hui connues ou d'ercréer de nouvelles.
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