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M. Mateos sur Gerondeau


1. Commentaires sur “Le rapport Gérondeau sur une politique européenne de sécurité routière”
2. 
On trouvera ci-dessous une petite partie de la recherche faite par l’auteur qui a été publiée dans 250 revues, compte rendu de Congres, etc.. Il a en plus une recherche faite sur des matériaux de construction, l’emploi de résidues, hydraulique de l’eau exprimée dans plusieurs livres, philologie, anthropologie et santé (qu’on peut  trouver en espagnol à Google à “Manuel Mateos de Vicente”, et plus détaillée en 2004 à www.manuelmateos.net ou www.manuelmateos.info)

3. (Il y a plus d’information referente a 250 publications sur les fundaments de la securité routiere et que será trouve  www.manuelmateos.info, en presant “Tráfico”.
Par Manuel Mateos de Vicente (B. P. 31031 – 28080 Madrid – Espagne)

Dr. Ing. CCP (Ponts et Chausées); PhD; MSc, PE, IngTOP

La sécurité routière est un thème de réflexion pour les Ingénieurs des Ponts et Chaussées étant donné qu'ils sont les responsables de l'infrastructure routière. Près de 10.000 personnes ont été des victimes mortelles en Espagne, en 1992, si on comptabilise celles qui meurent sur les voies urbaines et interurbaines ainsi que celles qui meurent à l'hopital. En Espagne, on ne comptabilisait, en 1992, que les persones qui mouraient dans les 24 heures qui suivaient l'accident. C'est plus avantageux. Si on compare avec les Etats-Unis, ceux-ci comptabilisent les gens qui meurent au cours de l'année qui suit l'accident. L'organisme responsable doit analyser statistiquement les morts (et les invalidités) réelles  dûes à la circulation, pour que nous connaissions l’amplitude du problème: c’est la première chose que les ingénieurs doivent connaître pour pouvoir agir. J’insiste sur ce point depuis 40 ans (ref. 1, 2, 3, 4).
Cela a été très utile pour la défense des ingénieurs que, dans le  rapport Gérondeau, les nombreuses autres causes d'accidents routiers aient été énumerées, en dehors de celles où sont directement responsables les routes, telles que:

-l'éducation  de l'usager, 

-le contrôle et la surveillance  des routes,

-la législation  appropriée,

surtout qu'à travers la Presse, particulièrement en Espagne, on a généralement rendu les routes responsables des accidents et par extension, ceux qui les construisent et en assurent le bon état. Dans une des "Rencontres avec l’innovation" de l'Institut du Génie Civil d'Espagne, j’ai donné une conférence sur les causes des accidents qui ne sont pas dûs à la route où je mentionnais beaucoup de ces aspects, une partie desquels sont cités dans une autre publication (ref. 5).
Après avoir étudié de nombreuses matières concernant la circulation  dans une Université des Etats-Unis, j'ai été surpris de l'énorme retard que nous avions en sécurité routière. Heureusement, ce retard a diminué en ce qui concerne le Génie Civil mais à un degré moindre en ce qui concerne le contrôle de la circulation, la législation et l’éducation du conducteur. Le fait de ne pas être à jour fait que sur nos routes il y avait environ 6 fois plus de morts par parcours qu'en Angleterre, aux Etats-Unis, en Hollande ou en Suède pour ne nommer que quelques pays (ref. 47).

Ce retard m'a poussé à analyser la circulation en Espagne et à faire des expériences à mon propre compte pour son amélioration. Les résultats de ces analyses ont été publiés dans de nombreuses revues comme Carreteras, Highway Research Board, Ingeniería Internacional Construcción, etc. Dans la Revista de Obras Publicas, plusieurs  articles  ayant trait à la Sécurité routière on été publiés (ref. 6, 7, 8, 9, 10, 11). J'ai pris part aussi à la révision du premier livre rigoureux, selon mes informations, écrit en espagnol sur cette technique (ref. 12).
L'ensemble des propositions que j’ai faites et qui pourraient s'appliquer à la construction et au maintien des routes et chemins sont au nombre de plusieurs  centaines (le rapport Gérondeau en propose 81) et un grand nombre d'entre elles ne supposent aucun frais supplémentaire par rapport aux méthodes habituellement employées. Un bon nombre de mes propositions ont été acceptées, ou copiées, au bout d'un certain temps.

Un autre élément à considérer tant dans la prévention des accidents que dans leurs conséquences est le véhicule (ref. 13, 14).  Je suis convaincu que pour un coût très bas on peut introduire des modifications ou quelques détails  pendant la fabrication des voitures qui peuvent contribuer autant à réduire les accidents que l'amélioration  des routes espagnoles; j'ai présenté 40 propositions à ce sujet (ref. 66).
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4. -----------------------
Un autre aspect qui me préoccupe est le manque de clarté dans la présentation de la législation  sur la sécurité routière et dans les textes des examens des futurs conducteurs (ref. 16, 17).  Dans le nouveau Code de la Route, récemment approuvé, il y a quelques aspects qui à mon avis ne contribuent pas à la sécurité routière.

Le manque d'application des connaissances actuelles sur la perception des images et la façon qu'a le système  oculaire de les capter, ainsi que la manière qu’a le cerveau de réagir aux différentes couleurs, me fait penser que les panneaux de signalisation, et les signaux, européens sont déphasés, non scientifiques, ce que j'ai pu vérifier dans les nombreuses enquêtes et analyses que j'ai faites. J'ai fait de nombreuses propositions  sur les signaux (ref. 18, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 36, 37, 38, 39).  Je ne mentionnerai ici qu’un exemple: pour améliorer leur captation, je recommande que les panneaux de signalization fixes aient la couleur de fond en jaune sauf celles qui indiquent des travaux qui doivent l'avoir en orange (ref. 40).  Plusieurs signaux que j'ai proposés ont été plus tard acceptés dans le Code de la Route (ref. 41, 67).
Dans la législation,  on devrait changer la priorité à droite par la priorité à gauche, ce qui aurait pour conséquence  (dans les pays où on conduit à droite avec le volant à gauche) moins d'accidents et moins de rétentions; c'est ce que j'appelle des croisements centrifuges. J’insiste sur cette nécessité depuis de nombreuses années  dans des articles ou au cours de conférences (ref. 42, 43, 44, 45).  Ce changement existe maintenant; dans les ronds-points on essaie de copier les modèles français, mais en Espagne on n'insiste pas suffisamment auprès du conducteur pour lui faire savoir que l'on prétend donner la priorité à gauche. Cependant, et comme je le dis  depuis 40 ans, il est prouvé que cela améliore la circulation pour un coût très modique et que cela peut réduire les accidents.

Quant à l'incidence de la vitesse des véhicules dans les accidents, je me souviens que déjà dans les années 50 on savait qu'en réduisant la vitesse, il y avait considérablement moins d’accidents et c'est une des raisons pour lesquelles les Etats-Unis lancèrent leur Plan National d'Autoroutes en 1956. En m’appuyant sur cette certitude, je présentai un rapport sur la sécurité routière, en 1964, pour le projet de l'autoroute Barcelone-Molins de Rey. Ce que nous savions deja, je l'appliquai  à l'Espagne, et je découvris que cette autoroute pouvait se financer par les accidents qui seraient évités. Malheureusement, ce rapport ne fut pas incorporé au projet, mais on peut le consulter dans mon “site” Internet (www.manuelmateos.com). A l'époque, nous étions très en retard en Espagne quant aux connaissances de la dynamique  de la circulation et c'est 20 ans plus tard qu'on a commencé à reconnaître que les autoroutes sont des routes très sûres (ref. 46).
Il est difficile  d'établir  des vitesses maxima parce que toutes les voitures n'ont pas le même niveau de sécurité pour une même vitesse; il faudrait étudier une formule, comme celle de prima facie pour sanctionner. Dans l'Etat d'Iowa, USA, un système de points fut créé il y a plus de 40 ans. On inscrivait les sanctions  au verso du permis de conduire; on est en train maintenant d'établir ce système en Europe (avec un retard de 40 ans?). Les infractions qu'a pu avoir le conducteur, les conditions  de la circulation et l'état des pneus doivent être des points à considérer au moment d'imposer des amendes pour excès de vitesse, au moins sur les autoroutes. Quant à la conséquence d'établir des limitations de vitesse rigoureuses et strictement  contrôlées,  on a l'exemple  des Etats-Unis qui en 1974 ont eu 9.000 morts de moins dans les accidents routiers (ref. 47),  ce qui a représenté 1/5 de victimes en moins. Souvenons-nous  que 1974 fut l'année de la crise du pétrole et il fallut établir des limitations de vitesse très strictes pour diminuer la consommation des carburants. Quand ces strictes limitations de vitesse furent imposées en France, on découvrit qu'il n'y avait pas de diminution dans le nombre des accidents. Cela me surprit tellement que je décidai d'étudier un cas aussi étrange et je suis allé en France; je découvris que la limitation de vitesse n'était pas respectée et que les Agents n'avaient pratiquement pas de pouvoir pour  enforcer la loi (ref. 48). En Espagne, à peine 5 % des conducteurs respectent les vitesses établies par les ingénieurs (ref. 49, 50). Les infractions sur ce chapitre peuvent représenter en un mois plus de 120 milliards d’euros dans tout le pays; infractions qui ne sont sanctionnées  que dans une infime partie de celles qui sont commises. On peut consulter dans mon livre, Reference 68, une étude détaillée sur les effets de la vitesse 

En supposant que le manque de discipline dans l’application des limitations de vitesse établies par les ingénieurs selon le tracé de la route, pouvait être dû à un mauvais dessin du signal, je fis un peu de recherche à ce sujet. Dans la référence 9, je mentionne une de mes propositions pour les matériaux. Au cours de la conférence donnée en 1992 au Cours Supérieur du Génie du Transport (organisée par l'association Espagnole de la Route et L’Ècole et le Collège d'Ingénieurs Techniques des Travaux Publics), j’ai présenté un autre panneau de signalisation que j’analyse depuis plus de 30 ans et qui est plus efficace que celui  du Code. Ce panneau est celui qui est reproduit sur la Figure ci-jointe.  Au cours d’une autre conférence, j’ai présenté aussi une autre manière peu onéreuse d'éduquer le conducteur que j’ai analysée  au cours d'expériences  sur de nombreux kilomètres de chemins. 

Je regrette que dans son rapport, Gérondeau ne mentionne pas la participation citadine dans la régulation de la circulation. Cette aide s'est établie aux Etats- Unis il y a plus de 40 ans et j'ai vu y prendre part des étudiants universitaires, des mères de famille et même des enfants d'écoles primaires. Pendant mes études là-bas, j'ai moi-même fait partie du Comité de Circulation de l'Université où nous avions notre propre police de la circulation  ainsi qu'une voiture  pour faire office de policiers sur les terrains de l’Université.

En Espagne, nous avons besoin aussi de ces “gardes civiques" modernes de la route (ref. 51, 52).  La raison pour laquelle  je cite plusieurs fois les Etats-Unis, est dû au fait que comme là-bas  circulent près de la moitié des véhicules existant dans le monde, les Americains doivent faire face avant tout le monde aux problèmes que cela pose, et aussi parce qu'ils ont fait une recherche impressionnante en sécurité routière. Dans un des organismes qui dépendent du National Research Council, le Highway (aujourd'hui Transportation) Research Board, où j'ai présenté 12 communications,  nous étions 2000 techniciens  à nous réunir dans les années 60; il y en a maintenant au moins 7000, chaque année.

L'aide citadine est nécessaire et doit être stimulée. Une suggestion que j' ai faite et qui fut bien accueillie  est l'utilisation  du téléphone gratuit de la ligne 900. Quand ce système a été établi en Espagne, j'ai suggéré à la Direction Générale de la Sécurité Routière  de mettre  un de ces numéros  à disposition  des conducteurs (ref. 53),  ce qui a été fait quelques mois plus tard. Cette courtoisie doit être appréciée; le Ministère des Travaux Publics  actuel devrait offrir ce même service (ref. 54).  Le rapport Gérondeau devrait demander qu'il y ait plus de coopération citadine. Il doit aussi établir quel est l'organisme qui doit faire l’inspection  et le contrôle et quel est l'organisme  qui doit faire les travaux. J'ai fait partie de plusieurs  Laboratoires de Contrôle pendant de nombreuses années et pour réaliser un bon travail nous devions être complètement indépendants de la construction même, si le contrôle et la construction dépendaient de la même entreprise; cela s'est déjà fait en Espagne il y a plus de 40 ans (quand le contrôle de la circulation  et la construction  des routes étaient entièrement dans les mains du ministère des Travaux Publiques) le contrôle fut alors fait par la Police de la Sécurité routière .

Les Compagnies d'Assurances sont très affectées économiquement par les accidents de circulation. Elles devraient avoir une part plus active dans la partie éducative et surtout établir des primes spéciales. Dans la réference 21, j'ai présenté une analyse détaillée sur ce que pourraient faire les Compagnies d'Assurances pour avoir de l’influence dans la diminution des accidents. Certaines de mes recommendations d'alors (1967) ont été mises en pratique bien des années plus tard; avec un retard regrettable. Ce rapport est aussi dans mon site d’Internet (www . mnuelmateos . com).

Les Compagnies d'Assurances doivent prendre plus en considération le comportement et les infractions  des assurés, comme cela se fait déjà au moins aux Etats-Unis. On ne peut pas mettre sur le même pied d'égalité les jeunes irresponsables et ceux qui sont responsables, en imposant aux deux groupes la même augmentation des tarifs d'assurances. 

Il faut tenir compte des matériaux de la signalisation tant horizontale que verticale: Voir les ref. 5, 9,10, 11, entre autres (ref. 55, 56, 57, 58).
En Espagne, et en France, il est très facile de diminuer le nombre d'accidents si on est vraiment interessé à le faire et si on est décidé à adopter des mesures efficaces dans des aspects autres que la route. En améliorant beaucoup les routes, nous aurions pu sauver, à mon avis, un peu plus de 1.000 vies par an, mais en agissant sur d'autres éléments avec l’aide d'autres Organismes nous pourrions en sauver plus de 3.000 en 2003. On considère qu’il meurt environ 12.000 personnes par an, en Espagne, si on comptabilise ceux qui meurent dans le courant de l’année des suites de leur accident sur les routes et dans les villes.

Actuellement, nous sommes tous exposés, en Espagne, à être une de ces 30 victimes mortelles journalières, en tant que piéton, passager ou conducteur. Nous nous lançons tous les jours  à circuler sur les routes et dans les rues, et nous sommes les victimes possibles de ceux qui conduisent à des vitesses supérieures à celles qui sont autorisées, ou qui ont bu en excès ou simplement qui manquent de l'éducation et de la courtoisie dont souffre notre société actuelle. Dans mes recherches je prétends compléter dans certains aspects les normes officielles. 
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Panneau de vítesse maximum analysé par l’auteur sur plusieurs chemins, depuis 30 ans. Il est 8 fois plus efficace que le panneau actuel. Il beneficie les usagers de la route, mais l’Administration met moins d’amandes (les amandes pour excés de vítesse sont  la source principale de toutes les sanctions).





















