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Technologie automobile :  Facteur humain :
Malgré la présence de La formation des
nombreux systémes électro- conducteurs routiers
niques dans les véhicules  professionnels devient
utilitaires, le potentiel de  encore plus importante
prévention des accidents  dans un contexte d’auto-
est loin d'étre épuisé matisation croissante
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Infrastructures :

Les nouveaux concepts
de mobilité et les nou-
veaux ensembles de
véhicules constituent des
défis majeurs pour la
construction routiére




La prévention, non le réglement
ultérieur.
Moins de risques. Plus de sécurité.

En tant que I'une des principales entreprises d’audit dans le monde et

étant implantée dans plus de 50 pays, DEKRA propose une vaste gamme
de services pour le transport de marchandises. Outre les expertises de
dommages et la gestion des risques, le réglement des dommages dus au
transport fait aussi partie de nos compétences.

Vous trouverez de plus amples informations sur les services complets de
DEKRA concernant le transport de marchandises sous www.dekra.com

En toute confiance.




Mieux exploiter le potentiel d’optimisation

Méme si certains accidents graves ont eu un large
écho dans les médias, la tendance a long terme
est tout a fait claire : les véhicules utilitaires deviennent
de plus en plus stirs, le nombre daccidents corporels
et/ou matériels a considérablement diminué en Eu-
rope. Exemple de 'Allemagne : selon 'Office Fédéral
Allemand de la Statistique (Statistisches Bundesamt),
le nombre d'accidents avec dommages corporels im-
pliquant des véhicules de transport routier de mar-
chandises a reculé, passant denviron 36 650 a 29 350
entre 2005 et 2016, soit une diminution de 20 %. Le
nombre de tués dans le cadre d'accidents impliquant
des véhicules de transport routier de marchandises a
baissé pendant cette période de 35 %, passant de 1 160
a 745. Compte tenu de la forte augmentation du vo-
lume du transport de marchandises, cela représente
en soi un succés considérable. Dans dautres Etats
membres de I'UE, Iévolution est également positive.

Toutefois, il convient de ne pas se reposer sur ses
lauriers. Car il faut bien le dire : en raison des poids
importants, ce sont souvent les accidents impliquant
des poids lourds a partir de 12 tonnes qui ont des
conséquences particulierement graves pour toutes les
parties concernées, d’'une part pour les conducteurs
des camions eux-mémes, mais aussi et surtout pour
les conducteurs de voitures de tourisme et les usagers
de la route non protégés tels que les piétons ou les cy-
clistes. Cest ce que montrent les chiffres suivants, qui
concernent I'Allemagne : parmi les personnes décé-
dées en 2016 dans le cadre d’accidents impliquant des
camions, pres de 9 500 étajent des occupants de véhi-
cules de transport routier de marchandises et prés de
30 800 étaient d’autres usagers de la route. Parmi les
victimes de ces accidents, 133 étaient des occupants
de véhicules de transport routier de marchandises et
612 étaient d’autres usagers de la route. Le risque détre
tué dans un accident impliquant un camion est donc
environ quatre fois et demi plus élevé pour les autres

parties impliquées que pour
es occupants d’'un véhicule
1 ts d hicul
e transport routier de mar-
det t tier d
chandises. Les collisions
par larriére, malheureuse-
ment fréquentes en queue
dembouteillage, montrent a
quel point les conséquences
peuvent étre graves.

Grace aux immenses pro-
grés faits par les construc-
teurs dans le domaine des

systémes d’assistance a la  (lemens Klinke, ingénieur diplémé, membre du directoire
conduite, de grandes amé-  de DEKRA SF et responsable du secteur d'acfivités DEKRA

liorations ont déja été  Automotive

effectuées ces derniéres an-

nées. Néanmoins, les potentiels qui soffrent au niveau
de la sécurité active et passive des véhicules utilitaires
doivent étre exploités de maniére encore plus efficace.
Car chaque personne décédée ou blessée dans un acci-
dent de la route est une de trop. Les accidents ne sont
pas seulement synonymes de souffrance humaine,
mais aussi une énorme charge financiére pour les per-
sonnes concernées, [économie et la société dans son
ensemble.

Le présent rapport montre, en se basant sur de
nombreux exemples collectés dans le monde entier, ou
il faut agir pour exploiter encore mieux les potentiels
mentionnés. Cela vaut pour le domaine des technolo-
gies automobiles comme pour le facteur humain et les
infrastructures. Ce rapport est bien plus qu'un simple
recueil de faits sur la situation actuelle. Lobjectif de
cette publication est plutdt de fournir des pistes de ré-
flexion et de jouer un réle de conseiller pour la classe
politique, les experts en circulation et en infrastruc-
ture, les constructeurs, les institutions scientifiques,
les associations et tous les usagers de la route.
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Pour un niveau de sécurité renforcé

ilométrages et performances de transport en

forte hausse, baisse significative du nombre
dlaccidents graves et, malgré cela moins de tués
et de blessés : telle est évolution que connaissent
les poids lourds ainsi que les véhicules utilitaires
au cours des dernieres années. Ceci indique clai-
rement que la sécurité routiére dans ce domaine a
notablement été renforcée en France.

Des marges de progres subsistent. Par exemple,
en intégrant massivement dans les véhicules des élé-
ments de sécurité active tels que la correction auto-
matique de trajectoire, le régulateur de vitesse et de
distance, lavertisseur de sortie de voie ou les dispo-
sitifs anti angle-mort. A cet égard, tous les construc-
teurs de véhicules industriels se livrent depuis des
années & un important travail de développement et
proposent des solutions innovantes.

Les véhicules industriels offrent une souplesse
qui nest atteinte par aucun autre mode de trans-
port. Lusage des poids lourds nest pas encore prét
de sarréter. Bien au contraire : la capacité de trans-
port des camions continuera a augmenter.

Cette évolution a pour conséquence inéluctable
que la probabilité détre impliqué dans un accident
augmente pour tous les usagers de la route. Mais il
serait absolument faux de condamner le camion
comme étant le responsable numéro un de tous les

accidents. En effet, représen-
tant - daprés le répertoire
statistique du 1¢ janvier 2017
des véhicules routiers du Mi-
nistére de la transition éco-
logique et solidaire — plus de
21 pour cent du parc roulant,
les véhicules de transport de
marchandises en France ne
constituent qu'une faible part
(8,6 pour cent en 2016 d’apres
I'Observatoire national inter-
ministériel de la sécurité rou-
tiére) des véhicules impliqués
dans des accidents corporels.
La situation est similaire dans
diautres pays européens.

Xavier Diry, France
Directeur Général Contréle Technique France
Directeur Général Région Sud-Ouest Europe
DEKRA Automotive

En matiére de sécurité routiére les efforts ne
doivent jamais fléchir. En plus de la baisse du
nombre d'accidents, lenjeu est désormais den limi-
ter la gravité. Et pour agir contre I'image négative
des véhicules industriels dans lopinion publique,

les politiques, les constructeurs automobiles et les

transporteurs sont appelés a collaborer. Et, bien
stir, DEKRA prétera son concours pour augmen-
ter encore la sécurité routiére dans le domaine des
poids lourds et des véhicules utilitaires. Le pré-
sent rapport sur la sécurité routiére constitue une

contribution a cet objectif.

Mot de bienvenue
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Innovant, interconnecté et efficace

Selon le dernier rapport de Prognos AG sur les transports dans le monde (World Transport Report], le service de transport

de marchandises dans les douze plus grands Etats membres de 'UE va passer d'a peine 2 & 2,7 milliards de tonnes-kilo-
métres d'ici 2040. Une augmentation de huit & dix milliards de tonnes-kilométres est prévue pour les Etats-Unis, et méme
de 15 & 27 milliards de tonnes-kilométres pour la Chine. Le principal mode de transport reste le transport routier de mar-
chandises. En découlent de nombreux défis pour les constructeurs de véhicules utilitaires, les équipementiers, les secteurs du
transport et de la logistique mais aussi les sphéres politique et scientifique. Et ce non seulement en termes d'efficacité et de
compatibilité environnementale, mais aussi et surtout en termes de sécurité routiére.

Avant l'inven-
tion de I'automobile, les
véhicules hippomobiles
étaient préférés pour le
transport régional de
marchandises

as de pates au supermarché, pas de biére dans

les magasins de boissons, pas de vétements
dans les boutiques et les grands magasins, pas de
transports de matériaux pour les entreprises et
Iindustrie, pas de colis chez les consommateurs
finaux, pas de collecte de déchets, pas d’interven-
tions des pompiers, pas de déménagements et bien
plus encore : on peut a peine imaginer ce qui arri-
verait si les véhicules utilitaires ne sillonnaient plus
les routes du monde entier. Certes, les transports
ferroviaire, fluvial et maritime représentent de
bonnes alternatives sur certains itinéraires. Mais
dans de nombreux pays, 'aménagement actuel ne

1893] A Paris, la
société Panhard
et Lavassor se
lance dans la
construction

de véhicules
utilitaires

suffit pas a transférer & moyen terme tout le volume
du transport de marchandises longue distance sur
ces modes de transport. Pour les courtes distances,
le trafic de livraison, le trafic de distribution urbain
et les transports urgents, le rail et le bateau ne re-
présentent pas une alternative dans la plupart des
régions du monde. Sans véhicules utilitaires, prati-
quement rien ne fonctionne dans les transports de
marchandises.

Le point fort du véhicule utilitaire reste son haut
niveau de flexibilité. Contrairement aux transports
par train ou bateau, qui sont tributaires du rail et

Les jalons historiques vers une hausse de la mobilité et de la sécurité routiére
IELX Gottlieb Daimler vend son

premier camion motorisé, construit

par Wilhelm Maybach

[ELLY Carl Benz présente

son premier camion




des voies navigables, le camion et la camionnette
permettent de se déplacer de lexpéditeur jusqu’a
la rampe de chargement des magasins de détail et
jusque devant les portes des destinataires des livrai-
sons. Cet avantage rend le véhicule utilitaire indis-
pensable, notamment dans le trafic régional. Le rail
ne peut faire valoir des avantages économiques et
écologiques que sur les longues distances. Dans les
grands pays tels que la Chine, la Russie, le Canada
ou les Etats-Unis, cela fonctionne nettement mieux
quen Europe par exemple, car elle est morcelée par
de nombreuses frontieres. Chaque pays dispose de
sa société de chemin de fer, de systémes ferroviaires
différents, et il n'existe aucun réseau ferroviaire
dédié au transport de marchandises. Pour les dis-
tances courtes, il n’est pas rentable de faire appel au
rail : les transports sont effectués presque exclusi-
vement par route.

LES CONCEPTS DU « DERNIER
KILOMETRE » GAGNENT EN IMPORTANCE

Ce dernier point est aussi et particuliérement valable
pour le « dernier kilomeétre », donc pour le transport
de marchandises qui sont le plus souvent comman-
dées en ligne, entre le centre de distribution d’un
prestataire de services de messagerie, d’express et
de colis et la porte d’entrée du client final. Compte
tenu des nombreux problémes de circulation dans le
centre des villes en raison des embouteillages et des
émissions polluantes, un bon nombre de réflexions
et méme d’approches concrétes couvrent entre-
temps le « dernier kilometre » par le biais de moyens
de transport aussi respectueux de la circulation et de
I’écologie que possible. Par exemple par des formes
de propulsion alternatives telles que les camions de
distribution et les camionnettes & propulsion élec-
trique ou au moyen de vélos utilitaires électriques,
de drones et de robots de livraison. Néanmoins, le
transport routier de marchandises va encore conser-
ver un role dominant pendant un certain temps.

IEIN] Cette annéeld,
16 constructeurs euro-
péens construisent un
total de 39 camions

IELE! Heinrich
Biissing crée son
entreprise & Ha-
novre et commence
la construction en
série de camions

BUSSING
'NAG

[EAI0) Bissing
construit un camion
avec remorque
reposant sur un
véhicule tracteur
(semi-remorque) pour
les matériaux longs

Un examen des chiffres de I’étude KEP (messa-
gerie, d’express et de colis) émise en 2017 par ’Asso-
ciation fédérale allemande colis et logistique express
(Bundesverband Paket und Expresslogistik, BIEK)
met en évidence les défis liés au « dernier kilométre :
selon cette étude, les prestataires de services de mes-
sagerie, d’express et de colis ont traités en 2016 pour
la premiére fois plus de trois milliards d’expéditions
en Allemagne, contre « seulement » 1,7 milliard en
2000. La croissance constante de ces derniéres an-
nées doit se poursuivre a 'avenir : pour 2021, le BIEK
prévoit déja plus de quatre milliards d’envois. Laug-
mentation, touchant en particulier le pourcentage de
colis, tient surtout aux taux de croissance nettement
supérieurs du commerce en ligne dans le secteur Bu-
siness to Consumer et a Paugmentation des envois
Business to Business. En plus du commerce en ligne
en pleine expansion, par exemple dans le domaine
des meubles, des articles pour le hobby et les loisirs,
la livraison le jour méme (same day delivery) ou une
livraison encore plus rapide « one hour delivery »
(livraison dans ’heure) prend de plus en plus d’im-
portance pour ce secteur dans le monde entier, par
exemple dans le domaine des denrées alimentaires.

[E2E] Les pneus en fer sont interdits
dans I'empire allemand afin de ré-
duire les dommages routiers ; fous
les camions sont équipés de pneus
en caoutchouc

W Elaborer des concepts
efficaces pour le « demnier
kilométre » représente un défi
d'envergure pour toutes les
parties prenantes.

La Premiére
Guerre mondiale conduit &
la production d'un nombre
important de camions ; les
constructeurs passent de plus
en plus & la production de
grandes séries et de piéces
pouvant étre remplacées




Introduction

1]
Perspectives d‘évolution du service de fransport de marchandises |
en Allemagne en fonction des moyens de transport de 1995 & 2040

M Bateau de navigation intérieure
800 ™ Rail
B Camion
600
40
20
0

o

B Dans de nombreux pays, de longs convois
de camions font partie du quotidien.

o

Milliards de tonnes-kilométres

1995 2000 2005 2010 2020 2030 2040* Dans un contexte dans lequel la population des
Année espaces urbains est en croissance constante et le
* Prévision Source : Prognos AG, World Transport Reports 2015/2016, Bdle 2015 nombre de mégapoles de plus de dix millions d’ha-

bitants augmente, les concepts de mobilité durables
sont inévitables, aussi et en particulier pour le « der-
nier kilomeétre ». Selon une prévision de ’'ONU, deux
tiers de la population mondiale vivront en 2050 dans
les villes, contre a peine un tiers en 1950. En chiffres :

2P , : :
Evolution du service de transport de marchandises “

dans I'UE en fonction des moyens de transport
2500

M Bateau de navigation intérieure on sattend a ce que, au milieu du siécle, 9,6 milliards
I Rail de personnes vivent sur la Terre, dont 6,4 milliards
W Camion dans les villes. Un volume de trafic extrémement éle-
2 2000 vé est irrémédiablement associé a cette évolution,
?é notamment en raison des camions de distribution et
2 1500 des camionnettes qui livrent des marchandises « just
P in time ». Et ceci pourrait aussi avoir des effets néga-
g tifs sur la sécurité routiere.
< 1000 :
£ LES VEHICULES UTILITAIRES SONT
E LARGEMENT EN TETE DE LA COMPARAISON
500 DE LA REPARTITION MODALE
La comparaison de la répartition modale avec
0 d’autres modes de transport permet rapidement
1995 2000 2005 2010 2015 d’appréhender I'importance actuelle du transport
Année routier de marchandises. Exemple de I’Allemagne :
Source : Prognos AG, World Transport Reports 2015/2016, Bdle 2015 selon le Statistisches Bundesamt (Oﬁice Fédéral Al-
IEZE] Lancement du frein L' Association [EET] Les regles de circu-
& air comprimé Knorr sur allemande de lation interurbaine (Uber-
les quatre roues surveillance des landverkehrsordnung)

entrent en vigueur. Elles
instaurent une distinction

véhicules & moteur
(Deutscher Kraft
fahrzeug-Uberwa-
chungsverein e. V)
est créée a Berlin
(ancétre de DEKRA)

juridique entre les trans-
ports de personnes et les
transports de marchan-
dises sur la route
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lemand de la Statistique), presque 4,6 milliards de Répartition modale du transport sur voies de navigation E

tonnes de marchandises ont été transportés ici en intérieure des marchandises dans 'UE en 2015
2016. Les camions en ont transporté 3,6 milliards. (en pourcentage de la somme des tonnes-kilométres)
En 2016, le service de transport a représenté en tout M Rail W Bateau de navigation intérieure M Camion
prés de 660 milliards de tonnes-kilomeétres pour UEa s I e
une distance moyenne de transport en Allemagne 0%  20%  30% 40% 50% 60% 0% 80% 90Y%
d’environ 143,5 kilométres. Avec 472 milliards de Belgique I
tonnes-kilomeétres, le volume des transports rou- Bulgaric IR
tiers de marchandises a représenté 71,5 % du service République ——
de transport. Le rail occupe, et de loin, la deuxiéme ichéque
place : 116 milliards de tonnes-kilometres, donc juste Danemori I —
17,9 %, ont été transportés par voie ferroviaire. Pour Allemagne B —
I’année 2040, le World Transport Report 2015/2016 Estonic | —
de la société Prognos AG prévoit pour le transport Irlaincle |1 —
routier de marchandises un service de transport de Grece I —
584 milliards de tonnes-kilométres, contre environ Espagne [ I
280 milliards de tonnes-kilomeétres pour le rail et le France I
bateau de navigation intérieure (graphique 1). L'in- Croatic I
ternationalisation continue dailleurs d’augmenter tolie I
dans le transport routier de marchandises. C'est ain- ch ==,
ypre
si qu’en 2015, par exemple, presque 40 % du service T ——
de transport sur les routes allemandes ont été assurés o
par des entreprises étrangeéres. it | —
Luxembourg 1 —
Si Ton considére I’évolution des transports de Hoongrie e —
marchandises dans ’'UE, on constate ici aussi la pré- Malte I
dominance de la route. Selon la Commission euro- Parys-B crs |10
péenne, les transports routiers de marchandises ont Autriche I
augmenté entre 1995 et 2015, passant de pres de 1,3 Pologne I
a plus de 1,7 milliard de tonnes-kilométres, soit une Portugal I
augmentation de plus de 33 %. Pendant la méme Roumanic I
période, 'augmentation relevée pour le rail na at- Slovénic I
teint que 7,6 %, passant de 388 a 418 milliards de .
o . . Slovacyuie | —
tonnes-kilometres (graphique 2). En ce qui concerne
la répartition modale des modes de transport a I'in- Finl e 1 —
térieur de 'UE en 2015 (graphique 3), la route a re- Suéde I ——
présenté 75,3 %, le rail 18,3 % et les voies de naviga- Royaume-Uni [ —
tion intérieure 6,4 %. Cette répartition est restée plus 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%
ou moins stable depuis de nombreuses années. Dans Norvege

la plupart des Etats membres de I'UE, les transports Suisse

sur route sont nettement en téte, les leaders du clas- Source : Eurostat

[EZT] La production en série de |'Unimog, Fondation IEES Publication [XTTE 1960 Des
toutterrain motorisé universel, est lancée de I'Office fédéral de la premiére cabines pour conduc-
pour le transport version de la teurs sécurisées cer-
de marchandises recommandation tifiées arrivent sur le
longues distances de la CEE-ONU marché en Suéde
en Allemagne sur le transport
(Bundesanstalt fir des marchandises
den Giiterfernver- dangereuses

kehr in Deutschland)
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Introduction

Hans-Paul Kienzler

A l'avenir, le transport routier de marchandises continuera de dominer le transport de marchandises

Responsable du secteur Mobilité & Transport de Prognos AG

Malgré tous les efforts & I'impact positif pour marché des transporteurs étrangers dans

transférer le transport de marchandises de
la route sur le rail et le bateau de navigation
intérieure, le transport routier de marchan-
dises restera le mode de transport dominant
a l'avenir. Pour 2040, le dernier rapport de
Prognos disponible actuellement, le World
Transport Report 2015/2016, prévoit pour
I'Allemagne une part de marché des services
de transport (= produit des tonnes transpor-
tées et de la distance de transport] du trans-
port routier de marchandises de 67,5 %.

Le moteur principal des services de
transport croissants est le commerce ex-
térieur. Ainsi, le ratio entre le service de
transport national et le service de transport
infernational était encore de 61:39 pour
cent en 1995. En 2040, ce ratio passera a
52:48 pour cent. Cela signifie quenviron
la moitié de tous les transports en Alle-
magne auront leur point de départ et/
ou leur destination & l'étranger. Dans le
contexte de l'augmentation des parts de

en Chine en fonction des moyens de transport

le trafic international, une grande partie

du service international de transport sur

le réseau allemand sera assurée par des
sociétés de transport étrangéres, en particu-
lier des sociétés d'Europe de I'Est.

Les raisons des évolutions décrites sont
tout & fait évidentes pour les logisticiens :
malgré les perturbations croissantes cau-
sées par les embouteillages, le transport
routier de marchandises reste le moyen de
transport le plus flexible pour transporter
des marchandises directement de porte &
porte sans transbordement. La taille des
lots qui est de plus en plus réduite renforce
encore cet effet. A cela s'ajoute la gigan-
tesque croissance des petits colis qui sont
transportés par des prestataires de ser-
vices de messagerie, d'express et de colis
dans d’assez petits camions étant donné
qu'il n'existe pas de moyens de transport
alternatifs pour ces transports sur les dis-
tances moyennes.

30000 12000
a M Camion M Rail M Bateau de navigation intérieure a B Camion
£ 25000 £ 10000
g E
= 20000 = 8000
£ 15000 £ 6000
< 10000 2 4000
E 5000 ;Z 2000
0 2000 2010 2014 2015 2016 2017 2020 2030* 2040* 0 2000 2010
* Prévision Source : Prognos AG, World Transport Reports 2015/2016, Bdle 2015 * Prévision
B2 Le premier [EZH] 'ABS est utilisé pour la premiére

porte-conteneurs (fret
maritime) accoste dans
le port de Bréme

fois sur les camions

W Rail

2014

IEEL] Introduction de
I'Ordonnance sur les
conseillers & la sécurité
pour le transport des
marchandises dangereuses
(Gefahrgutbeauftragten-
Verordnung) en Allemagne

Si nous considérons les pays étrangers et
comparons les chiffres des douze principaux
Etats membres de I'UE avec les Etats-Unis et
la Chine (graphiques 4 & 6), nous sommes &
une échelle tout & fait différente : le World
Transport Report prévoit pour 2040 un ser-
vice de transports routiers de marchandises
de 2,2 milliards de t.km pour les principaux
pays de I'UE. En 2040, le service de trans-
port routier de marchandises devrait étre
deux fois plus élevé aux Etats-Unis (5,4 mil-
liards de t.km), et plus de six fois plus éle-
vé en Chine (environ 14 milliards de t.km).
Toujours en 2040, les parts de marché du
transport routier de marchandises atteindront
environ 75 % dans les pays de I'UE sélection-
nés, 55 % aux Etats-Unis et prés de 53 % en
Chine. Ces différences s'expliquent par le fait
qu'aux Etats-Unis et en Chine, les distances
de transport & parcourir sont nettement plus
longues que dans les pays de I'UE dont la
densité de la population est élevée, si bien
que le rail, en particulier, est avantagé.

Evolution du service de transport de marchandises - Evolytion du service de transport de marchandises %
aux Etats-Unis en fonction des moyens de transport

M Bateau de navigation intérieure

2015 2016 2017 2020* 2030* 2040*
Source : Prognos AG, World Transport Reports 2015/2016, Bdle 2015
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sement étant en 2015 ’Espagne avec 94,1 %, I'Italie
avec 86,5 % et la France avec 85,4 %. Dans les pays
baltes (Estonie, Lettonie et Lituanie), par contre, cCest
le rail qui était en téte du classement avec des valeurs
allant de 52,4 4 79,8 %. Aux Pays-Bas, le transport de
marchandises par bateau représente un pourcentage
élevé depuis de nombreuses années. En 2015, il était
de 45,5 %, soit juste sous celui du transport routier
avec 48,3 %.

Le role dominant du véhicule utilitaire dans le
transport de marchandises devient aussi rapide-
ment évident quand on examine de plus pres I’évo-
lution des chiffres d’immatriculation et/ou des
parcs existants sur les derniéres années. Dans son
« Statistical Pocketbook » de 2017 relatif au sujet
du transport, la Commission européenne identi-
fie pour l'année 2000 environ 27,5 millions de vé-
hicules destinés au transport routier de marchan-
dises et immatriculés dans I'UE. Jusquen 2015,
ce nombre est monté a plus de 36,5 millions, ce qui
correspond a une augmentation d’environ 33 %. Les
états présentant le parc de véhicules utilitaires le plus
important étaient a cette époque la France (6,56 mil-
lions), Espagne (5,05 millions), le Royaume-Uni
(4,24 millions), I'Italie (4,1 millions), la Pologne
(3,43 millions) et ’Allemagne (presque 3 millions).
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Dans le contexte de la gigantesque croissance
susmentionnée dans le secteur des services de mes-
sagerie, d’express et de colis, il est aussi intéressant
de savoir qu'au cours des derniéres années, le parc
de véhicules de transport routier de marchandises a
enregistré une croissance forte dans toute ’Europe,
surtout dans la catégorie de poids comprise entre 2,8
et 3,5 tonnes. En Allemagne, par exemple, les chiffres
sont passés de prés de 302 000 a pres de 1,2 millions
entre 2000 et 2015 selon le Kraftfahrt-Bundesamt
(Autorité Fédérale Allemande du Transport Motori-
sé). Dans ce secteur, le parc a donc presque été multi-
plié par quatre. D’ici 2040, le parc total de véhicules

n. . . R .
Services de transport de marchandises dans des pays de 'UE sélectionnés" par comparaison

avec les Etats-Unis et la Chine
30000

25000

20000 " Belgique, Allemagne, France, ltalie, Pays-Bas, Autriche, Pologne,
Suade, Espagne, République tchéque, Hongrie et Royaume-Uni

M Total des pays de I'UE sélectionnés’

15000
10000

M Etats-

Unis M Chine
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@ @ @ g @ g

W Dans la comparaison de la
réparfition modale des modes
de transport, le camion est
nettement devant le rail et le
bateav.
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[EXZ Le montage de ceintures de
sécurité est rendu obligatoire en
Allemagne pour les poids lourds et
la ceinture doit étre bouclée pendant
le trajet en vertu de I'article 21a du
StVO (code de la route allemand)

2013 2015 2017 2019* 2021* 2023 2025* 2027+ 2029* 2031* 2033* 2035* 2037* 2039*

Source : Prognos AG, World Transport Reports 2015/2016, Bdle 2015

[EZE] Rapport du BASt (Bun-
desanstalt fir StraBenwesen,
Office Fédéral Allemand

de la Circulation Routiére)

« Analyse de la sécurité dans
la circulation routiére »

IELE Lancement sur le
marché par Krone du
Safeliner, un semi-re-
morque développé par
Karl-Heinz Schimmelpfen-
nig avec protection
efficace et totale contre
I'encastrement
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Introduction

Francois Bellot

Ministre de la mobilité du Royaume de Belgique

utilitaires en Allemagne doit atteindre 3,5 millions
selon I’étude de 2016 sur les véhicules utilitaires réa-
lisée par Shell. Par rapport & aujourd’hui, cela repré-
senterait une nouvelle augmentation de 17 %.

TENDANCE POSITIVE DE
L'EVOLUTION DES ACCIDENTS

De la situation actuelle et des différents scénarios
d’avenir découle toute une série de défis pour la

humain, l'infrastructure et la technique :
trois piliers de la sécurité routiére

Les trois piliers de la sécurité rou-
tiere, 'usager, l'infrastructure et la

amené & jouer un réle encore plus
important & I'avenir, afin de garan-

sécurité routiere, notamment pour les camions et
les camionnettes. Car, avec 'augmentation du ki-
lométrage parcouru, aussi et surtout pour les vé-
hicules utilitaires lourds, la probabilité indivi-
duelle d’étre impliqué dans un accident augmente
tout autant que la portée pour I'ensemble de ’acci-
dent. Ceci mis a part, la tendance générale est po-
sitive : grice aux progres considérables réalisés par
les constructeurs, par exemple dans le domaine
des systémes d’assistance a la conduite, le nombre
d’usagers de la route tués dans des accidents impli-
quant des véhicules utilitaires a nettement baissé
dans toute I'UE ces derniéres années. Tandis qu'en
2006, 7 233 victimes de la route ont encore di étre
déplorées dans ce domaine, ce chiffre a baissé de
plus de 47 % jusqu’en 2015 pour atteindre 3 848
selon les derniers chiffres de la Commission de
I'UE (graphique 7). Cela représente environ 15 %
de toutes les victimes de la route dans 'UE - un
pourcentage qui reste plus ou moins stable ces der-
niéres années. Aux Etats-Unis, un recul des décés
de prés de 20 % a été enregistré pendant la méme
période, faisant passer le nombre de morts de 5 027

technique doivent tous contribuer &  tir I'indépendance et la neutrali-

la réduction du nombre d’accidents  té nécessaire aux usagers quant &
dans le transport de marchandises.  I'état de leurs véhicules.

Les progrés et innovations techno- En matiére d'infrastructure, il est
logiques en matiére de sécurité fondamental de veiller a ce que les
routiére sont trés encourageants, routes du futur soient équipées des
en particulier en ce qui concerne technologies nécessaires pour assu-
les véhicules utilitaires. Ils permet-  rer la communication entre les sys-
tront sans aucun doute de réduire le témes d’assistance a la conduite,
nombre et les effets des accidents,  les véhicules et les infrastructures
en particulier avec les usagers les  routiéres.

plus faibles tels que les piétons ou La formation initiale et continue
usagers des deux-roues. Cepen- des chauffeurs professionnels doit
dant, chacun doit rester vigilant également étre une priorité. Les nou-
et continuer ses efforts. Il faut par  velles régles européennes vont ren-
exemple s'assurer que les différents  forcer le contenu et le niveau de
systémes d'aide & la conduite fonc-  formation. Il est également impor-
tionnent tout au long de la vie des  tant de veiller & la bonne applica-
véhicules pour pouvoir livrer les ré-  tion des réglementations en vigueur
sultats promis. Dans ce cadre, le concernant les temps de pause et de
contréle technique périodique est  repos des chauffeurs professionnels.

a4 067. En Allemagne, le recul se chiffre a environ
34 %, correspondant a une baisse de 1 197 a 787 ;
pour 2016, les statistiques font état d’un nombre de
745 morts dans des accidents de la circulation im-
pliquant des véhicules de transport routier de mar-
chandises, donc une nouvelle baisse de 4 %.

Dans I’ensemble, le nombre d’implications dans
des accidents est certes relativement faible, encore
plus si on le calcule en rapport avec les véhicules-
kilometres parcourus. C’est ce que révelent déja
quelques chiffres publiés par ’'Office Fédéral Alle-
mand de la Statistique : en 2016, la police a enregis-
tré ici 308 145 accidents de la circulation avec dom-
mages corporels. 211 460 d’entre eux ont été causés
par des conducteurs de voitures de tourisme, tandis
que des conducteurs de véhicule utilitaire ont causé
19 022 accidents ayant causé des dommages corpo-

PIPI Le DVR (Deutscher Verkehrssicherheits-
rat, Conseil allemand de la sécurité routiére)
lance la campagne « Hat's geklickte »
(Avez-vous bouclé votre ceinture 2)

PIE] Début
d’un essai pilote
réussi avec des
bandes vibrantes

P Publication de
I'étude ETAC (« Euro-
pean Truck Accident
Causation »)sur les
principales causes des
accidents de la circu-
lation impliquant des
poids lourds

PIIIS Daimler présente
le « Safety Truck » avec
systéme de régulation
de la distance, alerte
de franchissement
involontaire de ligne,
contréle de la stabilité
et aide au freinage
d'urgence Active Brake

Assist (ABA)

l l l

sur I'autoroute
allemande A24
dans le land du
Brandebourg
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rels. Selon ’Autorité Fédérale Allemande du Trans-
port Motorisé, les conducteurs de voitures de tou-
risme ont parcouru en 2016 plus de 625,5 milliards
de kilométres sur les routes allemandes, ce chiffre
se montant a 80,5 milliards de kilometres pour les
conducteurs de véhicule utilitaire. Cela signifie quen
2016, tous les 2,96 millions de kilomeétres, un acci-
dent entrainant des dommages corporels est survenu
a un conducteur de voiture de tourisme, et tous les
4,23 millions de kilométres & un conducteur de vé-
hicule utilitaire.

Toutefois, si des véhicules de transport routier de
marchandises sont impliqués dans des accidents en-
trainant des dommages corporels, le nombre d’ac-
cidents mortels est disproportionné. Ceci est di au
poids plus important et a la compatibilité plus faible
des véhicules de transport routier de marchandises B Des accidents graves impli-
par rapport aux autres usagers de la route. S’y ajoute, quant des véhicules de transport
pour les grands et lourds véhicules de transport rou-  le transport routier des marchandises, la logistique  routier de marchandises se
tier de marchandises, un danger supplémentaire en et le traitement des déchets) a prouvé, dans le cadre  produisent encore souvent sur
raison des grandes zones que le regard du conducteur ~ d’un essai sur le terrain réunissant plus de 1 000 vé-  les autoroufes.
ne peut pas appréhender. Les piétons et les cyclistes  hicules et réalisé en collaboration avec la Berufsge-
sont notamment exposés ici a un risque particulier. nossenschaft fiir Transport und Verkehrswirtschaft

, (Association professionnelle du transport et de la cir-
CONTINUER D’AMELIORER UN NIVEAU

DE SECURITE DEJA ELEVE
Morts dans des accidents impliquant des véhicules | 5 ]
La tendance positive générale peut étre attribuée a  de transport routier de marchandises dans I'UE par

une multitude de mesures. Il ne fait aucun doute que compa raison avec le nombre total de morts

les systemes d’assistance a la conduite déja mention-

> N ; , o = £ 10000 50000
nés jouent un rdle dans cette évolution. Les véhicules ST
utilitaires jouent a cet égard un role de pionnier. Cest —g'g 8000 40000 2
sur cette catégorie de véhicules que les technologies %; 6000 30000 E
telles que les systémes de freinage et d’assistance au gL 3
freinage d’urgence a commande électronique ont été R -Z 4000 20000 _:‘é
mises en ceuvre en premier lieu, avant qu'elles ne de- _,é g‘ 92000 10000 =
viennent un équipement optionnel pour les voitures ‘%E 0
de tourisme. Leur efficacité est incontestable. Cest Eé ’ S 5 8 g % g § § % §
ainsi que le Bundesverband Giiterkraftverkehr Lo- £ o s i
gistik und Entsorgung (Fédération allemande pour mee Source : CARE (UE)
PI0H] Uinstallation de systémes électroniques de PI0P! Lancement de I'essai sur le terrain avec des
Les camions nouvel- contréle de la stabilité (EVSC = Electronic Vehicle camions longs en Allemagne sous I'égide du ministére
lement immatriculés Stability Control), appelés ESP ou ESC, devient fédéral allemand des Transports, de la Construction et
dans I'UE doivent obligatoire pour tous les nouveaux véhicules des Affaires urbaines (Bundesministerium fir Verkehr,
porter des mar- routiers (de la voiture de tourisme aux autobus en Bau und Stadtentwicklung), incluant de nombreux
quages réfléchissants passant par les poids lourds et leurs remorques) & sujets relatifs & la sécurité
sur leurs contours partir du 1¢" novembre 2014 et pour ceux qui ont
obtenu une nouvelle homologation dés le 1° no- PIJP. Depuis 2012, des feux diurnes spéciaux sont
vembre 2011 obligatoires dans I'UE pour les nouveaux types de ca-
mions (N2/3) mis sur le marché. Il n’existe pas d'obli-
gation de rééquipement pour les véhicules existants

-
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Introduction

Henrik Hololei

Directeur général Mobilité et trafic,

Commission européenne

Opportunités et défis du transport de marchandises
coopératif, en réseau et automatisé

Des investissements importants sont
actuellement effectués dans le déve-
loppement de solutions de mobilité
coopératives, en réseau et automati-
sées. Ces évolutions offrent un
énorme potentiel pour réduire et fi-
nalement éliminer entiérement les
erreurs de conduite et les distrac-
tions qui jouent aujourd’hui un réle
considérable dans la cause des ac-
cidents mortels et des blessures
graves sur la route. Mais cela crée
aussi de nouveaux défis, par
exemple la sécurité des réseaux et
la coexistence avec les véhicules

« traditionnels » et les autres usagers
de la route.

Combiné & l'assistance & la ges-
tion du trafic, le « platooning » (pe-
loton de camions connectés numéri-
quement) représente une application
particuliérement intéressante pour le
transport de marchandises. La nu-
mérisation ouvrant de nouvelles pos-
sibilités pour garantir l'interopéra-
bilit¢ entre différents exploitants de
la chaine multimodale de fret et de
logistique, des services novateurs
visent & améliorer la sécurité et la
fiabilité des processus opérationnels.
Le platooning est un scénario com-
mercial prometteur qui combine des
éléments pertinents pour obtenir des
résultats rapides et significatifs, fa-
vorisant I'adoption plus générale de
solutions de mobilité coopératives,
en réseau et automatisées.

PIJE] Les systémes d'alerte de franchissement de ligne
(LDWS = Lane Departure Warning Systems) et des systémes
avancés d’assistance au freinage d'urgence (AEBS = Ad-
vanced Emergency Braking Systems) sont obligatoires dans
I'UE pour les nouveaux camions et autobus, dans un premier
temps seulement pour les véhicules utilitaires (VU) & freins
pneumatiques avec un poids total autorisé > 8 t, essieu(x)
arriére & suspension pneumatique ; & partir du 1°" novembre
2016, pour tous les nouveaux VU, et & partir du 1¢ no-
vembre 2018 pour tous les nouveaux VU avec PTRA > 3,5 t

Toutefois, il existe quelques
problémes de sécurité routiére qui
doivent étre réglés. Un exemple
parmi d'autres : comment un vé-
hicule peut-il entrer sur une auto-
route ou en sortir sans affecter le
convoi de véhicules qui passe a ce
moment 2 Un automobiliste peut-il
se retrouver coincé entre deux ca-
mions équipés de cette technologie
« platoon » 2 Et comment 'auto-
mobiliste peut-il savoir que les ca-
mions font partie d'un tel convoi 2

Dans le cadre d'une automati-
sation plus sophistiquée, d’autres
questions doivent aussi étre soule-
vées, par exemple celles de ['inte-
raction homme-machine et de la
concordance entre les infrastruc-
tures physiques et numériques, car
les véhicules doivent aussi étre en
mesure de « lire » les marquages
routiers et les panneaux de signali-
sation. Un certain degré d’harmo-
nisation sera donc nécessaire pour
garantir une utilisation transfronta-
liere sans probléme de cette tech-
nologie.

Afin de préparer les activités
du domaine de la sécurité routiere
aux défis du futur, la Commission
prévoit de présenter avant I'été un
cadre global pour la gestion de la
sécurité routiére & I'horizon 2020-
2030 en tenant particuliérement
compte de la mobilité coopérative,
en réseau et automatisée.

2014

PINF Daimler
présente le « Future
Truck 2025 », un
camion qui roule
de maniére auto-
nome sur certains
trongons gréce au
« Highway Pilot »

culation) et la compagnie d’assurance Kravag, que les
camions équipés de systémes d’assistance a la conduite
présentent une probabilité d’accident inférieure de
34 % a celle des véhicules de référence similaires. Tou-
tefois, ces systemes peuvent encore étre désactivés ma-
nuellement a ’heure actuelle. La question de savoir si
ceci est dans 'intérét de la sécurité routiere fait I'objet
d’apres discussions. Car, dans une situation d’urgence,
quelle est l'utilité d’un systéme désactivé ? Une ques-
tion qui sera encore traitée en détail au chapitre Tech-
nologies automobiles du présent rapport.

La méme chose est valable pour la mise en réseau
toujours plus répandue des véhicules utilitaires, d'une
part avec les infrastructures environnantes, et de
lautre entre eux. La connectivité va marquer lauto-
mobile de demain de son empreinte, la mise en réseau
de plusieurs camions pour former ce que 'on appelle
un peloton (« platoon ») est considérée comme 'une
des idées révolutionnaires pour le transport de mar-
chandises de demain et constitue une étape impor-
tante vers une conduite automatisée. Cela doit rendre
la circulation routiére plus efficace et plus stire et ré-
duire la charge de travail du personnel de conduite.

En plus de la technologie automobile et des in-
frastructures également étudiées dans le présent rap-
port, les personnes a bord des véhicules utilitaires
jouent un réle central pour la sécurité routiére. Etant
donné que, dans toute I'Europe, pres de 90 % des ac-
cidents sont la conséquence d’une erreur humaine,
la sensibilisation des conducteurs routiers profes-
sionnels a cette problématique est d’'une importance

P03 Fin de l'es-
sai sur le terrain
impliquant des
camions longs
en Allemagne

PIJE] Conférence annuelle
de I'ITF (Institut fir Talent-
entwicklung, institut pour le
développement des talents)
de Leipzig, organisée
chaque année par le Forum
International des Transports
de I'OCDE et réunissant

les ministres des transports.
Cette fois, le sujet phare
éfait : « Transport Safety and
Security »
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cruciale. La directive européenne 2003/59/CE dite
« Conducteurs routiers professionnels » du 15 juil-
let 2003 « relative a la qualification initiale et a la
formation continue des conducteurs de certains vé-
hicules routiers affectés aux transports de marchan-
dises ou de voyageurs » a déja eu de nombreux effets
positifs sur ce point. Mais ce sujet comporte encore
une multitude de « chantiers » qui feront aussi 'ob-
jet d’un chapitre séparé dans le présent rapport.

En fin de compte, cest 'interaction efficace entre
plusieurs facteurs qui sera décisive pour améliorer
la sécurité routiére, aussi et surtout pour les véhi-

o

B Le « platooning » consiste

d établir une interconnexion
électronique entre plusieurs
camions pour leur permetire
de communiquer en femps
réel. Si les véhicules roulent en
convoi, le véhicule de téte peut
transmettre son comportement
routier aux autres. De cefte
maniére, fous les véhicules

du convoi sont en mesure
d'effectuer des manceuvres
telles que des accélérations

et des freinages de maniére
synchronisée.

cules de transport routier de marchandises. Le po-
tentiel d’'un camion ou d’'une camionnette optimi-
sé(e) du point de vue de la technologie automobile
et équipé(e) de tous les systemes d’aide a la conduite
disponibles ne peut étre exploité de maniére opti-
male que si les infrastructures et/ou’état des routes
sont également adaptés, si la mise en réseau fonc-
tionne et si la personne au volant accomplit son tra-
vail de maniére fiable. Simultanément, de nouvelles
méthodes de trafic combiné sont nécessaires pour
décharger les routes. Lobjet de ce onziéme rapport
sur la sécurité routiere de DEKRA est d’expliquer
I'importance de chacun des points énumérés.

Les faits en bref

* Dans la comparaison de la répar-
tition modale avec d’autres modes
de transport, le transport routier de
marchandises est nettement devant
les autres.

e Des concepts de mobilité durables
sont indispensables, en particulier
pour le « dernier kilométre ».

¢ Dans l'ensemble, les véhicules de
transport routier de marchandises
sont moins impliqués dans des ac-
cidents de la circulation que les voi-
tures de tourisme, encore moins si
l'on inclut au calcul le rapport avec
les trajets parcourus.

* Grace aux gigantesques pro-
grés réalisés par les construc-
teurs, le nombre d'usagers de
la route tués dans des acci-
dents impliquant des véhicules
utilitaires a nettement baissé
dans toute I'UE ces derniéres
années.

* La connectivité va marquer
I'automobile de demain de son
empreinte, la mise en réseau
de plusieurs camions pour for-
mer ce que I'on appelle un
« platoon » peut apporter des
progrés en fonction du pays et
de l'état du trofic.
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mUsogers de la route tués dans des accidents impliquant

Accidents

Une tendance positive mais toujours
des accidents tragiques

Les chiffres des accidents, entre autres dans les Etats membres de I'UE, le montrent trés nettement : les véhicules de
transport routier de marchandises sont bien meilleurs que leur réputation. Comparés aux voitures de tourisme, le
nombre d'accidents dans lesquels ils sont impliqués est relativement faible. Toutefois, compte tenu du parc, du kilo-
métrage parcouru supérieur et de la présence plus longue sur les routes, le risque d’étre impliqué dans un accident
est plus de six fois plus élevé pour les conducteurs eux-mémes que pour les autres usagers de la route.

Carambolage monstre sur l’autoroute », « Un
camion percute des véhicules en embou-
teillage sur l'autoroute a pleine vitesse », « Trois
morts aprés un accident avec un camion roulant
a contresens », « Une famille écrasée entre deux

des véhicules de transport routier de marchandises dans
des Etats membres de 'UE et dans 'UE en général
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camions »... : les médias rapportent réguliere-
ment des accidents impliquant des véhicules uti-
litaires. Les conséquences : des blessures graves et
de nombreuses vies perdues. Cependant, malgré
la tragédie vécue par les personnes affectées, ces
cas ne doivent pas éclipser le fait que, par rapport
au kilométrage qu’ils parcourent, les véhicules de
transport routier de marchandises sont beaucoup
moins souvent impliqués dans des accidents avec
dommages corporels que les voitures de tourisme.

Entre autres, les chiffres suivants qui
concernent I’Allemagne le montrent de maniére
impressionnante : le kilométrage annuel de voi-
tures de tourisme en Allemagne en 2016 sest
monté, selon le Kraftfahrt-Bundesamt (KBA,
Autorité Fédérale Allemande du Transport Moto-
risé), a environ 625 milliards de kilomeétres, tan-
dis que celui de véhicules de transport routier de
marchandises était d’environ 100 milliards de
kilometres. En 2016, environ 381 000 conducteurs
de voitures de tourisme et 32 000 conducteurs de
véhicule de transport routier de marchandises
ont été impliqués dans un accident ayant entrai-
né des dommages corporels. Donc, par milliard
de véhicules-kilometres, 320 véhicules de trans-



port routier de marchandises ont été statistique-
ment impliqués dans des accidents de la circulation
avec dommages corporels, contre 610 pour les voi-
tures de tourisme. En 2016, le risque d’implication
dans des accidents avec dommages corporels lié au
kilométrage était donc presque deux fois plus élevé
pour les voitures de tourisme que pour les véhicules
de transport routier de marchandises. Au cours des
années précédentes, le facteur était d’environ 1,5.

Pour les véhicules de transport routier de mar-
chandises, cette évolution dans I’ensemble posi-
tive est également étayée par les chiffres suivants en
provenance d’Allemagne : comparativement a ’an
2000 avec environ 48 500 conducteurs de véhicule
de transport routier de marchandises impliqués
dans des accidents ayant entrainé des dommages
corporels, ce chiffre a diminué de 33 % jusqu’en
2016. Mais le nombre de kilométres parcourus pen-
dant cette période a augmenté de prés de 40 %.

ACCIDENTS DANS L'UE

Si on considére les chiffres concrets des accidents,
la tendance fondamentalement positive obser-
vée depuis des années se confirme dans de nom-
breuses régions du monde. C’est ainsi que, pour ci-
ter I'exemple des Etats membres de 'UE, le nombre
de tués dans des accidents impliquant des véhicules
utilitaires de plus de 3,5 tonnes a baissé, passant de
7 233 en 2006 a 3 848 en 2015 (graphiques 8 et 9),
donc d’environ 47 %. A cette époque, cela représen-
tait prés de 15 % des environ 26 000 victimes de la
route déplorées dans I'UE. En termes de baisse, les

9]
Pourcen’ragre d'usagers de la route tués dans des accidents impliquant £
des véhicules utilitaires par rapport au total des victimes de la route

dans 'UE entre 2006 et 2015

Huashan Sun

Directeur adjoint de 'Agence d'Etat pour la sécurité
au travail de la République populaire de Chine

Amélioration de la prévention des accidents

dans le secteur des transports

Les transports sont d’'une impor-
tance fondamentale et stratégique
dans 'économie nationale et ont
une grande influence sur le déve-
loppement socio-économique. Ces
derniéres années en Chine, des ef-
forts communs & I'échelle du pays
ont permis d’améliorer constamment
la sécurité des transports et de ré-
duire le taux d'accidents. Notam-
ment, le nombre d’accidents mortels
de la route avec plus de dix décés
a baissé de 55 en 2004 4 seule-
ment 11 en 2016.

Actuellement, I'industrie chinoise
des transports connait un dévelop-
pement rapide. Néanmoins, de nou-
veaux défis apparaissent en raison
de I'augmentation du volume de
transports de marchandises et de la
forte croissance globale du nombre
de véhicules sur les routes. En ce qui
concerne la situation complexe en

matiére de sécurité, nous devons tou-
jours faire face aux difficultés, évo-
luer avec notre temps, nous adapter
de maniére active & des situations
inhabituelles et résoudre les nou-
veaux problémes afin de renforcer
la prévention des accidents dans les
transports et dans d’autres domaines
industriels.

Nous y arriverons en unissant nos
forces et avec toute la clairvoyance
dont 'Homme est capable. Depuis
plusieurs années déj&, nous renfor-
cons la coopération infensive avec
des institutions telles que I'Organisa-
tion Mondiale de la Santé ou I'Or-
ganisation internationale du travail
et les gouvernements, les associa-
tions et les entreprises des différents
pays. Nous apprenons les uns des
autres, tirons les lecons de nos expé-
rience et améliorons ainsi constam-
ment les normes de sécurité.

leaders du classement sont I’Italie (moins 78 %),
I’Espagne (moins 60 %) et la Gréce (moins 59 %)
pour la période désignée.

Nombre de décés en 2015
dans des accidents impliquant
des véhicules utilitaires dans 'UE

classés par type d'usage m
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W /| n'est pas rare que les collisions
par l'arriére entrainent le décés des
occupants du véhicule embouti.

Si les chiffres montrent un fort recul, le pour-
centage de victimes d’accidents impliquant des vé-
hicules utilitaires reste depuis des années relative-
ment stable dans ’'UE par rapport au nombre total
de victimes de la route. Le plus souvent, les par-
ties adverses sont des voitures de tourisme (pas de
changement depuis des années), ce qui se reflete
aussi dans le nombre de 1 908 occupants de voitures
de tourisme tués en 2015 dans des accidents impli-
quant des véhicules de transport routier de mar-
chandises. En 2015, 15 % des personnes tuées dans
ces accidents étajent des piétons et 13 % les occu-
pants de véhicules de transport routier de marchan-
dises eux-mémes (graphique 10). Ce dernier point
devrait aussi donner matiére a réflexion : au sein de
I'UE, il nexiste aucun autre groupe professionnel
qui enregistre autant de personnes mortellement
blessées sur leur lieu de travail que les conducteurs
routiers professionnels.

55 % des personnes tuées dans des accidents im-
pliquant des véhicules de transport routier de mar-

1684
B 1166 868

Nombre d'usagers de la route tués dans 'UE en 2015 en
fonction des types de véhicules et des classes de routes
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chandises ont perdu la vie sur des routes secon-
daires, 25 % dans des zones urbaines et 19 % sur
des autoroutes. Un chiffre également remarquable :
en 2015, le pourcentage d’occupants de véhicules
lourds de transport routier de marchandises mor-
tellement blessés dans I'UE a I'extérieur des villes se
montait a 86 %, un chiffre nettement plus élevé que
pour les autres usagers de la route (graphique 11).

Au sujet des camionnettes : dans la plupart des
pays, les chiffres d’occupants blessés mortelle-
ment dans des véhicules utilitaires d’'un poids in-
férieur a 3,5 tonnes sont supérieurs a ceux relevés
pour les poids lourds. La Lettonie et la Slovaquie
sont les seules exceptions, avec des écarts significa-
tifs. Dans les différents pays, les chiffres disponibles
montrent que le nombre moyen d’occupants blessés
mortellement de véhicules utilitaires pesant jusqu’a
3,5 tonnes est 1,8 fois plus élevé que pour des véhi-
cules lourds de transport routier de marchandises.
Avec un facteur de 7,8, le Danemark représente
une valeur extréme. La valeur supérieure pour les
camionnettes est sans aucun doute aussi due au
nombre supérieur de camionnettes participant a la
circulation routiére. En tout, les chiffres CARE dis-
ponibles pour cette analyse détaillée montrent un
recul du nombre d’occupants mortellement bles-
sés pour la période de 2001 a 2010. La baisse était
de 41,6 % pour les poids lourds et de 35,3 % pour
les camionnettes. Pour les années apres 2010, les la-
cunes dans les données sont si importantes quelles
ne permettent pas de donner des indications plus
précises (graphique 12).

ETUDES EUROPEENNES SUR
LES CAUSES D’ACCIDENTS

Si Pon veut aller plus dans le détail des accidents
dans lesquels sont impliqués des véhicules de trans-
port routier de marchandises a I’échelle internatio-
nale, on constate vite que le nombre de statistiques



uniformes disponible est trés limité. Toutefois,
quelques organisations ont essayé il y a plusieurs
années, dans le cadre d’eSafety (HDV Work
group Heavy Duty Vehicles) d’identifier des si-
tuations d’accident qui présentent un pour-
centage élevé pour ’Europe. Les véhicules qui
sortent de leur voie de circulation, les collisions
sur un camion qui précéde, les chocs frontaux
avec une voiture de tourisme venant en sens in-
verse, les collisions latérales avec des voitures de
tourisme et les collisions avec des piétons ou des
cyclistes atteignent entre 40 et 62 % des accidents
entrainant des déces et des blessures graves.

Létude ETAC (ETAC = European Truck Ac-
cident Causation) de I'International Road Trans-
port Union (IRU, union internationale des trans-
ports routiers) qui a été publiée des 2007, mais
est toujours significative donne aussi d’intéres-
santes informations sur les principales causes
d’accident impliquant des poids lourds dans
L'UE. Selon cette étude, 27 % des accidents sur-
viennent a la hauteur des intersections, environ
21 % sont des collisions par l’arriére, 20 % des
accidents sont consécutifs a une sortie de route
et un peu plus de 11 % sont des accidents liés a
une manceuvre de dépassement. La cause prin-
cipale des accidents survenant au niveau d’inter-
sections est le non-respect de la priorité et une
vitesse inadaptée, celle des collisions par I’ar-
riére est la vitesse inadaptée et une distance in-
suffisante, celle des accidents consécutifs a une
sortie de route est la vitesse inadaptée et la fa-
tigue excessive, et pour les accidents liés a une
manceuvre de dépassement, ce sont la distrac-
tion et la fatigue excessive.

Nombre total d'occupants de camions légers et lourds tués dans les Etats de I'UE de 1991 & 2015
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Les contrdles techniques périodiques contribuent d'une ma-
niére significative & la sécurité de tous les usagers de la route

Les transports forment la base de
nombreuses économies nationales
modernes et les camions en sont
une composante essentielle. Des
millions de personnes travaillent
dans les transports routiers de mar-
chandises et sont tributaires de la
livraison de marchandises par les
camions.

Chaque année, six milliards de
tonnes-kilométres de marchandises
sont transportées, rien que sur les
routes de I'UE, des Etats-Unis, de
la CEl, de Chine et du Japon.

Notamment les poids lourds
doivent faire 'objet de contrdles
approfondis étant donné qu'ils
sont utilisés de maniére plus in-
tensive, parcourent des distances
plus longues et, qu’en plus, ils sont
utilisés dans des environnements
qui sont souvent trés exigeants.
Des contréles techniques pério-
diques (PTI) sont essentiels pour
garantir que les véhicules puissent
effectuer ces trajets en toute sécu-
rité et que tous les usagers de la
route soient protégés.

En raison de leur taille et de leur
poids, 'ampleur des accidents im-
pliquant ces véhicules est plus

grave et le colt économique résul-
tant des décés et des blessures est
considérable. Les défauts typiques
des poids lourds sont liés & I'usure
des freins, des pneumatiques et du
chassis. Cette usure est souvent la
conséquence de surcharges. Des
évaluations de la sécurité réalisées
par des organismes indépendants
jouent un réle crucial dans la mai-
trise de ces risques et la protection
de tous les usagers de la route.

Les développements technolo-
giques, notamment les systémes
d'assistance & la conduite et les
voitures sans conducteur, révolu-
tionnent la circulation. Les normes
et les techniques régissant les
contréles des véhicules doivent
suivre le rythme de ces change-
ments afin de garantir la sécurité
pour tous dans la circulation. L'In-
ternational Motor Vehicle Inspec-
tion Committee (CITA, Comité in-
ternational de I'inspection technique
automobile) contribue au maintien
de normes exigeantes et apporte
un soutien important aux PTI avec
ses normes et ses améliorations
constantes des contréles et des
technologies.
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M Camions >3,5 t
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Véhicules de transport routier de marchandises
en milliers

Accidents

En agglomération

LES ACCIDENTS EN ALLEMAGNE

De nombreuses évolutions a I’échelle de I'UE se re-
fletent aussi dans les accidents sur les routes alle-
mandes. Selon I’Office Fédéral Allemand de la Statis-
tique, on a dénombré en 2016 au total 29 353 accidents
ayant entrainé des dommages corporels dans lesquels
au moins un véhicule de transport routier de mar-
chandises était impliqué. En tout, 32 352 conducteurs
de véhicule de transport routier de marchandises ont
été impliqués dans des accidents ayant entrainé des
dommages corporels en 2016, dont 48,6 % en ville,
26,6 % sur des routes secondaires et 24,8 % sur des
autoroutes. Comme 1'Office Fédéral Allemand de la
Statistique 'indique dans son rapport annuel sur les
accidents pour 'année 2016, la considération de la si-
tuation géographique met aussi les différences d’uti-
lisation des véhicules en évidence. Tandis que, dans
le cas des petits camions, les accidents urbains do-
minent par exemple dans le circuit de distribution ou

13)
Nombre de véhicules de transport routier de marchandises =
impliqués dans des accidents avec dommages corporels en
2016 en fonction des types de véhicules et des classes de routes

M Total des véhicules de transport
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B y compris camions jusqu’a 3,5 t
By compris véhicules articulés
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Types de véhicules ef classes de routes
Source : Office Fédéral Allemand de la Statistique

l'artisanat avec environ 60 % des personnes impli-
quées dans des accidents, les conducteurs de véhi-
cule articulé étaient impliqués le plus souvent dans
des accidents sur autoroute avec un pourcentage at-
teignant prés de 50 % (graphique 13).

Au total, 745 personnes ont trouvé la mort lors
d’accidents impliquant des véhicules de transport
routier de marchandises — soit environ 23 % de toutes
les victimes d’accidents de la circulation. Par rapport
a l'année précédente, cela représente une baisse de
42 personnes, soit 5,3 %. Le nombre de grands bles-
sés areculé de 0,8 % a 7 278, tandis que le nombre de
blessés légers a augmenté de 0,4 %, soit 32 234. Parmi
les 745 personnes tuées, 355 personnes (=47,5 %) sont
mortes sur des routes secondaires, 206 (= 27,5 %) sur
des autoroutes et 184 (= 25 %) dans les villes. La répar-
tition des personnes décédées selon le type d’usage
respectif montre que les conséquences des accidents
sont le plus souvent nettement plus graves pour les
parties adverses que pour les utilisateurs des véhi-
cules de transport routier de marchandises en raison
de la taille et du poids des véhicules de transport rou-
tier de marchandises. Car, parmi les personnes vic-
times d’« accidents de camions » survenus en 2016,
on adénombré 9 483 occupants de véhicules de trans-
port routier de marchandises et 30 774 autres usagers
de la route. Parmi les victimes de ces accidents, 133
étaient des occupants de véhicules de transport rou-
tier de marchandises et 612 étaient d’autres usagers
de la route. Le risque d’étre tué dans un « accident de
camion » est donc, pour les autres parties impliquées
y compris passagers, plus de quatre fois plus élevé que
pour les occupants d’un véhicule de transport routier
de marchandises.

DANS LES ACCIDENTS, LA PARTIE ADVERSE
PRINCIPALE EST LA VOITURE DE TOURISME

Selon I'Office Fédéral Allemand de la Statistique,
5,8 % des 29 353 accidents ayant entrainé des dom-
mages corporels et impliquant des véhicules de
transport routier de marchandises étaient des acci-
dents individuels dans lesquels 35 occupants de vé-
hicules de transport routier de marchandises ont été
tués. Mais dans le cas de 21 550 accidents (= 73,4 %),
il y a eu une autre personne impliquée dans l'acci-
dent ; au moins trois usagers de la route ont été im-
pliqués dans un accident sur cinq impliquant un
véhicule de transport routier de marchandises. La
partie adverse la plus fréquente dans le cas d’acci-
dents avec deux personnes impliquées était une voi-
ture de tourisme (13 194) ; ces accidents ont colité la
vie 4 207 occupants de voitures de tourisme et a dix
occupants de véhicules de transport routier de mar-



chandises. De plus, en 2016, 96 piétons, 77 cyclistes
et 51 motocyclistes sont décédés dans des accidents
ayant entrainé des dommages corporels et impli-
quant des véhicules de transport routier de mar-
chandises. Pour 1 268 accidents, la partie adverse
était également un véhicule de transport routier de
marchandises. 55 utilisateurs de véhicules de trans-
port routier de marchandises ont perdu la vie ici.

En tout, prés de 60 % de tous les conducteurs im-
pliqués dans l'accident d’un véhicule de transport
routier de marchandises ont été considérés comme
la cause principale d’un accident ayant entrainé
des dommages corporels. Mais ici aussi, I’écart est
grand : parmi les conducteurs de petits camions,
64,4 % étaient la cause principale de l'accident,
tandis que ce chiffre n’était que de 50,6 % pour les
conducteurs de véhicule articulé. Les erreurs les
plus fréquentes attribuées aux conducteurs de vé-
hicule de transport routier de marchandises étaient
des erreurs de distance représentant environ 20 %,
suivies d’erreurs commises « en tournant, en fai-
sant un demi-tour, lors d’'une marche arriere, en
s’insérant dans le trafic et en démarrant » représen-
tant 16,8 %, des erreurs de priorité/de priorité ab-
solue représentant 11,2 % ainsi que de « vitesse ina-
daptée » représentant 10,4 % (graphiques 14 et 15).

EN ALLEMAGNE, LA TENDANCE RESTE
POSITIVE POUR LES POIDS LOURDS ET
LES TRACTEURS DE SEMI-REMORQUES

Sil'on consideére les chiftres de 2017, les statistiques
provisoires d’accidents publiées par I’Office Fédé-
ral Allemand de la Statistique indiquent, dans le
contexte d’un recul général du nombre de victimes
de la route, une forte augmentation du nombre
d’occupants tués dans des véhicules de trans-
port routier de marchandises. En chiftres : en tout
168 tués, soit une augmentation de 35 tués ou 26 %
par comparaison avec 'année précédente. Toute-
fois, un examen plus approfondi des chiffres ré-
vele que augmentation concerne principalement
les occupants de véhicules utilitaires légers pesant
jusqu’a 3,5 tonnes (camionnettes). Pour eux, les sta-
tistiques font état d’'une augmentation se chiffrant
a 32 tués. En ce qui concerne les occupants de ca-
mions de plus de 3,5 tonnes, le nombre de tués a di-
minué de trois, mais monté de cinq pour les occu-
pants de tracteurs de semi-remorques.

Si on ne considére pas les occupants, mais le
nombre total de victimes d’accidents impliquant
des véhicules utilitaires légers ou lourds, I'image
est similaire : en 2017, 235 personnes sont mortes

Accidents corporels survenus en 2016 entre un véhicule de transport &

routier de marchandises et une autre partie impliquée dans l'accident
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dans des accidents impliquant des camionnettes — un
tiers de plus que 'année précédente. En méme temps,
le nombre de victimes d’accidents impliquant des
poids lourds et des véhicules articulés a légéerement di-
minué. En tout, 15 personnes de moins sont décédées
que pendant 'année 2016 dans des accidents impli-
quant les deux groupes de véhicules utilitaires lourds.

SITUATION EN FRANCE ET AUX ETATS-UNIS

A plus long terme, I’évolution est également positive
dans d’autres Etats membres de 'UE, par exemple en
France. Clest ainsi que dans ce pays, le nombre de vic-
times d’accidents impliquant des véhicules utilitaires
de plus de 3,5 tonnes a reculé, entre 2000 et 2010, de
6,3 % par an en moyenne, et a partir de 2010 d’environ
2 % par an. En 2016 toutefois, d’aprés ’Observatoire

2,551

Vitesse inadaptée
2372

Source : Office Fédéral Allemand de lo Stafistique
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Accidents

16]
Taux d’usa?ers de la route tués dans des accidents impliquant iy
des véhicules utilitaires lourds (de plus de 3,5 1) en France en 2016
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I Aux Etats-Unis, 4 317 personnes ont perdu la vie en 2016 dans des
accidents impliquant des véhicules de transport routier de marchandises.

National Interministériel de la Sécurité Routiére
(ONISR), on a observé une nouvelle augmentation
du nombre de morts de 4,2 % par rapport a 2015,
ce chiffre passant de 473 a 493. Environ la moitié
de ceux-ci étaient des occupants de voitures de tou-
risme, environ un tiers des usagers de la route non
protégés tels que des piétons, des cyclistes ou des mo-
tocyclistes et 10 % des conducteurs de camionnettes.
55 des 493 tués étaient des occupants de véhicules
utilitaires lourds. 63 % de ces personnes sont mortes
dans des accidents sur des routes secondaires, 19 %
dans des zones urbaines et 18 % sur des autoroutes.
Au moins pour année 2016, I’évolution des acci-
dents impliquant des camionnettes pesant jusqu’'a
3,5 tonnes est préoccupante : le nombre de déces a
augmenté ici de pres de 13 % par comparaison avec
I'année précédente, passant de 373 a 420. Apres les
années de baisse, le niveau de 2010 était ainsi de nou-
veau atteint. 130 morts étaient les occupants de ca-
mionnettes, soit une augmentation de 8,3 % par
rapport a l'année précédente. 67 % des victimes d’ac-
cidents impliquant des camionnettes ont perdu la vie
sur des routes secondaires, 23 % dans des zones ur-
baines et 10 % sur des autoroutes. Selon de premiéres
estimations de I’'ONISR, il semble qu'une nette dé-
tente se fasse de nouveau ressentir en 2017 pour les
accidents impliquant des véhicules de transport rou-
tier de marchandises d’'un poids inférieur et supé-
rieur a 3,5 tonnes (graphiques 16 et 17).

Aux Etats-Unis, une image moins réjouissante se
dessine depuis quelques années déja. Selon la Natio-
nal Highway Traffic Safety Administration (NHTSA,
Administration nationale pour la sécurité du trafic

18]
Contréles techniques de poids
lourds (au-dessus de 12 t.)

en Allemagne pendant les années 2016 et 2017
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B ['adaptateur « HU » (controle technique) permettant d'effectuer un contrdle
électronique du fonctionnement de composants importants a fait ses preuves
en Allemagne, également sur les véhicules utilitaires lourds. Actuellement,
I'extension au controle de remorques est en cours de préparation.

sur les autoroutes), le nombre de morts dans des acci-
dents de la route impliquant des véhicules de transport
routier de marchandises a certes baissé entre 2008 et
2009 de 4 245 a 3 380, soit de pres de 20 %. Mais, depuis
cette époque, la tendance est de nouveau plus ou moins
en hausse constante. Les chiffres ont méme dépassé le
niveau de 2008. En 2016 aux Etats-Unis, 4 317 personnes
ont perdu la vie dans des accidents de la route impliquant
des véhicules de transport routier de marchandises, rien
quentre 2014 et 2016, la hausse s’est montée a peu pres a
10 %. Parmi les 4 317 tués, il y avait 3 127 (= 72 %) occu-
pants d’autres véhicules (+ 4 % par rapport a 2015), 722
(= 17 %) occupants de véhicules de transport routier de
marchandises (+ 8 % par rapport a 2015) et 468 (= 11 %)
d’ usagers de la route non protégés tels que des piétons
ou des cyclistes (+ 13 % par rapport a 2015).

Le contréle technique périodique : chronique d'un succés

Depuis des décennies, le contrdle
technique périodique (Periodical
Technical Inspection ou PTI) est re-
connu dans le monde entier comme
une partie intégrante de la compa-
tibilité environnementale et de la
sécurité routiére. En 1977, une di-
rective relative & 'harmonisation
des législations des Etats membres
en matiére de contréle technique a
été élaborée a partir des normes
qui avaient déja fait leurs preuves
dans les différents Etats membres
de I'UE. Elle fixe des normes (mi-
nimales) pour les PTI. L'adoption

de la Convention de la CEE-ONU
sur les conditions uniformes appli-
cables aux contréles techniques pé-
riodiques et la reconnaissance mu-
tuelle des résultats des contréles a
suivi en 1997 dans le contexte de
I'application fructueuse de la direc-
tive UE-ITP qui a été mise a jour a
plusieurs reprises (actuellement :
2014/45/UE). Cela a jeté les bases
du développement ultérieur des PTI
également au-deld du cadre de
I'UE sur une base harmonisée.

Tout comme le réle prépondérant
de la CEE-ONU (Convention de
1958) est incontesté pour les régle-
ments d’homologation pour les vé-
hicules et composants de véhicules,
I'UE sera pionniére du développe-
ment des PTl dans un futur proche.
Le Comité international PTI CITA
joue un réle important dans la pour-
suite du processus de structuration
du contenu de la réglementation.

Taux de défauts constatés pendant les contrles techniques sur des poids lourds

et des véhicules tracteurs (plus de 12 1.
en Allemagne en fonction de 'ge du véhicule, en 2016 et 2017
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L'adaptation de la réglementa-
tion PTI, telle qu'elle est ancrée
dans la directive de I'UE actuelle-
ment en cours de mise en ceuvre,
se concentre sur les innovations en
matiére de gestion de la qualité.
Ainsi, un organisme central de sur-
veillance de la qualité des contréles
de véhicules doit &tre mis en place
dans chaque pays de I'UE sur le
modéle allemand. L'utilisation de
systémes intelligents d'assistance
a la conduite, I'augmentation du
nombre de composants électro-
niques ef la connexion des véhi-
cules & Internet dans le contexte de
réglementations environnementales
de plus en plus nombreuses ont
également un impact sur les conte-
nus futurs des PTI. Par exemple, |'uti-
lisation de l'interface électronique
véhicule est explicitement mention-
née. En Allemagne, c'est déja la
norme depuis 2015 sous la forme
de l'adaptateur dit « HU » lors du
contréle technique.

L'objectif principal devrait étre
maintenant d’aligner le plus rapi-
dement possible les approches de
I'UE et de la CEE-ONU qui sont ac-
tuellement encore divergentes en fe-
nant compte des progrés généraux
de la technologie en matiére de vé-
hicules et de contréle. La meilleure
maniére de répondre a la préoccu-
pation mondiale visant & améliorer
encore la sécurité sur les routes est
de continuer d'actualiser I'Accord

de la CEE-ONU de 1997.

B Défauts classés « dangereux »

it

plus de 7 jusqu'a 9
Age en années

plus de 9 jusqu'a 12

plus de 12

Source : DEKRA
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Martin Fardf

Ancien directeur du département Sécurité
du trafic routier (BESIP) au ministére
des Transports de République tchéque

La coopération est trés importante,
principalement avec les pays voisins

Le transport de marchandises re-
présente une grande partie du
volume total de transport et pré-
sente quelques particularités en
comparaison avec le transport
de personnes. Il ne s'agit pas
uniquement des dimensions du
véhicule. Son état technique, la
disposition des marchandises ou
la surcharge éventuelle d'un vé-
hicule jouent également un réle
important. Les conducteurs de
transports de marchandises sont
tenus de respecter les temps de
conduite et de repos définis dans
le cadre de ce que I'on appelle

la réglementation sociale. Les dis-

positions formulées dans |'Accord
européen relatif au transport in-
ternational des marchandises
dangereuses par route (ADR)
sont également trés spécifiques.
Clest pourquoi le transport de
marchandises est mis en ceuvre
dans un cadre juridique élargi.
Le fait est que de plus en plus
d’accidents résultent de l'aug-
mentation constante du trafic.
Les statistiques enregistrent pour
les camions en 2017 pour la Ré-
publique tchéque 11 811 acci-
dents, ce sont 634 accidents de
plus qu'en 2016. Le nombre de
morts a reculé d'une année sur
I'autre. En 2016, 80 personnes
sont décédées en rapport avec
un accident de camion, en 2017,
on a déploré le décés de 74 per-
sonnes. Les défauts le plus sou-
vent constatés dans le cadre
de contréles de police résident
bien souvent dans le domaine
de la réglementation sociale :
les conducteurs ne font pas de
pauses de sécurité et ne res-
pectent pas les temps de repos
prescrits. Les tentatives visant &
influencer le fonctionnement des
tachygraphes ne sont pas rares,
elles non plus. Dans ces cas, il
ne s'agit pas seulement d'infrac-
tions aux régles ou de fraudes. |l
existe un réel danger d'accident
causé par la fatigue, la monoto-
nie ou le micro-sommeil. En plus
des défauts graves, il existe aus-
si des défauts classés « dange-

reux » qui se rapportent & l'état
technique du véhicule et sont sou-
vent constatés lors de contrdles
routiers. Le stockage incorrect et
un arrimage inadéquat du char-
gement représentent un danger
potentiel non seulement pour

les occupants du véhicule, mais
aussi pour d'autres usagers de

la route. Mais le probléme des
véhicules en surcharge est tou-
jours d'actualité. Les orniéres sur
la route sont également dange-
reuses car le danger d'aquapla-
nage est plus important & ces en-
droits par forte pluie.

Etant donné que le transport
de marchandises et les pro-
blémes connexes dépassent
les frontiéres de la République
tchéque, la coopération est extré-
mement importante, surtout avec
les pays voisins. Depuis 2010, la
République tchéque est observa-
teur actif au sein de l'organisa-
tion ECR (Euro Contréle Route)
qui regroupe les organismes de
contréle européens dans le trans-
port de marchandises par route.
L'un des objectifs principaux de
cette organisation est la coopéra-
tion dans le domaine de I'amélio-
ration de la sécurité routiére.

Des manifestations relatives &
la sécurité routiére sont organi-
sées toute 'année. Elles mettent
I'accent sur les contréles, mais
en méme temps aussi sur la pré-
vention des accidents. La police
participe & ces manifestations
avec les coordinateurs régionaux
du BESIP, l'autorité nationale de
la sécurité routiére, et des uni-
tés mobiles de contréle. Le mi-
nistére des Transports déploie
ces unités par 'intermédiaire du
Road Transport Services Center
(Centre de services de transports
routiers), une organisation qu'il
finance. De plus, la région d'Usti
nad Labem accueille chaque an-
née une manifestation se rappor-
tant & la prévention routiére, « La
journée des véhicules de trans-
port routier de marchandises »,
qui est également organisée et
exécutée par le BESIP.

LES ACCIDENTS DUS A
DES DEFAUTS TECHNIQUES

Différentes études internationales, par exemple I’étude
ETAC déja mentionnée, prouvent que des défauts tech-
niques des véhicules sont responsables d’un peu plus de 5 %
des accidents impliquant des véhicules de transport rou-
tier de marchandises. Ici aussi, il convient de supposer un
nombre supplémentaire de cas non répertoriés étant don-
né qu’il est généralement difficile ou méme impossible de
détecter les défauts techniques des véhicules sur les lieux
de laccident, ou que, dans la plupart des cas, aucun autre
controle technique n'est effectué par un expert. Mais, sans
aucun doute, le niveau bas de ce taux est aussi le résultat
de la surveillance des véhicules par le systéme existant dans
le cadre de contrdles techniques qualifiés exécutés par des
organisations d’experts telles que DEKRA et autres presta-
taires.

Comme pour les voitures de tourisme, il se montre aussi,
dans le cadre des controles techniques réalisés par DEKRA
en 2016 et en 2017 sur les poids lourds et véhicules trac-
teurs de plus de 12 tonnes immatriculés en Allemagne,
quavec ’age, le taux de défauts augmente (graphiques 18
et 19). Tandis que le taux de véhicules présentant des dé-
fauts approchait des 22 % pour les véhicules de moins de
trois ans, ce taux dépassait déja les 50 % pour les véhicules
agés de plus de sept ans, et dépassait les 60 % pour les véhi-
cules de plus de douze ans. Les résultats étaient meilleurs
pour les remorques a partir de 12 tonnes. 20 % de ces véhi-
cules 4gés au maximum de trois ans et 44 % des véhicules
agés de plus de 12 ans présentaient des défauts. Le systeme
électrique et I’éclairage étaient de loin au premier rang des
sous-ensembles défectueux des camions et des véhicules
tracteurs (graphique 20). Cela s’explique par le nombre im-
portant de dispositifs d’éclairage existant sur ces véhicules,

W Souvent, les lieux d'accidents impliquant des véhicules
utilitaires lourds sont de véritables champs de ruines.




ce qui finit par entrainer un grand nombre de dé-
fauts dans ce domaine. Sur les remorques, le sys-
téme de freinage ainsi que les dispositifs d’éclairage
étaient les sous-ensembles les plus souvent défec-
tueux. D’une maniére générale, le taux de défauts

Défauts constatés sur des poids lourds
et des véhicules tracteurs (plus de 12 1)
par sous-ensembles, en 2016 et 2017
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ce autant sur les camions et les véhicules tracteurs
que sur les remorques.

Une évolution comparable peut étre observée 10
pour les camionnettes, comme le montre l’ana- l l
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taux baisse a 37,6 % pour un kilométrage de 150 000
a 200 000 kilometres. Dans les classes de kilomé-
trage mentionnées, le nombre de défauts impor-
tants a augmenté de 10,9 % a 39,2 %. Ici aussi, les
défauts sur le systeme électrique et ’éclairage ont
représenté un gros pourcentage, suivis par les freins
et le moteur/l’'impact sur l'environnement.

Outre les résultats des tests DEKRA, les ana-
lyses de camions accidentés fournissent également
des informations intéressantes sur les défauts ren-
contrés sur des véhicules utilitaires lourds. Au ni-
veau de D'état technique, des différences notables
sont observées entre les camions plus ou moins an-
ciens. Lanalyse des défauts constatés par la police
sur les lieux des accidents sur des véhicules utili-
taires de plus de 3,5 tonnes révéle pour les années
2007 4 2016 quen Allemagne, environ 41 % des dé-
fauts liés aux accidents se sont produits sur des vé-
hicules de moins de cinq ans. 59 % des défaut liés
aux accidents concernaient des véhicules de plus de
cing ans. Le fait est que, sur les lieux de l'accident,
la police peut détecter des défauts visibles de I'ex-
térieur. En général, un examen plus détaillé réalisé
dans un garage par des experts indépendants révele
bien plus de défauts. C'est ainsi que, par exemple
pendant les années 2006 a 2017, la police a classé
sur les lieux de I'accident jusqu’a 36,5 % des défauts
sur les pneumatiques comme étant la cause de l’ac-
cident. Lanalyse détaillée des experts de DEKRA a
révélé que, parmi tous les défauts ayant causé l'ac-
cident, 50 % concernaient le systéme de freinage.
Dans 'ensemble, les pneumatiques et les freins sont
les défauts techniques qui causent le plus souvent
des accidents sur les véhicules utilitaires de plus de
3,5 tonnes. Le constat est similaire pour les camion-
nettes de moins de 3,5 tonnes. Les chiffres sou-
lignent I'importance des travaux d’entretien et de
remise en état réguliers ainsi que 'importance du
controle technique pour la sécurité des véhicules.

21 )
Taux de défauts sur les camionnettes en 2016 et 2017

en Allemagne, en fonction du kilométrage

* mille kilométres

‘ Les faits en bref

e A l'échelle de I'UE, le nombre
de tués dans des accidents
impliquant des véhicules de
transport routier de mar-
chandises est en fort recul,
mais, depuis des années, le
pourcentage par rapport au
nombre total de victimes de
la route reste approximati-
vement au méme niveau, soit
environ 15 %.

* En 2016, le risque (rapporté
au kilométrage) d’implication
dans un accident avec dom-
mages corporels était en Alle-
magne deux fois moins élevé
pour les véhicules de transport
routier de marchandises que
pour les voitures de tourisme.

=

M Aucun défaut
Défauts légers
M Défauts importants

Source : DEKRA

¢ Le plus fréquemment, les parties
adverses des véhicules de trans-
port routier de marchandises sont
des voitures de tourisme. En 2015,
1 908 occupants de voitures de tou-
risme ont perdu la vie dans ces acci-
dents dans I'UE.

¢ Le pourcentage d'occupants de vé-
hicules de transport routier de mar-
chandises mortellement blessés hors
des agglomérations a été de 86 %
en 2015 dans 'UE, un chiffre nette-
ment plus élevé que pour les autres
usagers de la route.

e Aux Etats-Unis, le nombre de tués
dans des accidents de la route im-
pliquant des véhicules de transport
routier de marchandises a augmenté
de 28 % entre 2009 et 2016.
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Exemples d’accident

Quelques exemples d’accidents frappants en détail

Croquis du déroulement de
I'accident

2 Arriére de I'autocar aprés
I'accident

3+4 Position finale du camion et
de la voiture de fourisme

UN CAMION EMBOUTIT
UNE VOITURE DE TOURISME

Circonstances de I'accident :

Sur lautoroute, en plein jour, un conducteur de ca-
mion roulant a 90 km/h a embouti une voiture de tou-
risme qui roulait devant lui a une vitesse approxima-
tive de 30 a 50 km/h au milieu de la voie de droite.
Environ 34 métres aprés cette premiére collision, la
voiture de tourisme, qui était encastrée dans le camion,
a été poussée sur un autocar de tourisme. En raison
d’'un embouteillage, l'autocar et la voiture de tourisme
avaient réduit leur vitesse a temps. Les feux stop (dont
il a été prouvé qu’ils fonctionnaient au moment de la
collision) ont da sallumer visiblement pour avertir les
usagers suivants. Linspection technique du camion n'a
pas révélé déléments permettant de penser que son
systéme de freinage présentait un défaut avant la colli-
sion avec la voiture de tourisme impliquée. La visibilité
était excellente, le revétement de la chaussée était sec.

Véhicules :

Camion, voiture de tourisme, autocar

Conséquences de I'accident / blessures :

Deux occupants de la voiture de tourisme ont été tués,
plusieurs passagers de l'autocar ont subi des blessures
légeres.

Causes / problémes :

Du point de vue des experts, les seules raisons de l'acci-
dent sont la vitesse excessive et le manque de réaction
du conducteur du camion avant la collision avec la voi-
ture de tourisme.

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

Le conducteur du camion aurait di réagir au ralentisse-
ment de la circulation devant son véhicule et/ou a l'al-
lumage des feux stop de lautocar par un freinage léger.
Plus tard, en constatant la proximité évidente de la voi-
ture de tourisme, il aurait dii freiner fortement ou effec-
tuer une manceuvre dévitement sur la voie de gauche
ou sur laccotement, ce qui aurait évité la collision. Un
systéme automatique d’assistance de freinage d’'urgence
aurait aussi pu éviter laccident ou, tout au moins, atté-
nuer ses conséquences pour les occupants de la voiture
de tourisme. Une conduite attentive et concentrée de la
part du conducteur du camion aurait sauvé des vies.



Manceuvre de dépassement

UNE VOITURE DE TOURISME ENTRE
EN COLLISION AVEC UN TRACTEUR

Circonstances de I'accident :

Le conducteur d’'une voiture de tourisme a dépassé un vé-
hicule articulé qui roulait lentement sur une route secon-
daire. Un tracteur roulait directement devant le véhicule
articulé. Le conducteur du tracteur a tourné a gauche
dans un chemin de terre au moment ot la voiture de
tourisme qui effectuait la manceuvre de dépassement se
trouvait juste derriere le tracteur. Les deux véhicules sont
entrés en collision sur la voie de la circulation en sens
inverse. En raison de la collision avec la voiture de tou-
risme, le tracteur a été jeté sur le c6té et a fait un tonneau.
La voiture de tourisme sest arrétée sur la voie opposée.

Véhicules :

Tracteur avec remorque (épandeur dengrais)
voiture de tourisme, véhicule articulé

Conséquences de I'accident / blessures :

La passagére de la voiture de tourisme a perdu la vie. Le
conducteur de la voiture de tourisme et celui du tracteur
ont été griévement blessés.

Causes / problémes :

Le véhicule articulé empéchait a la fois le conducteur de la
voiture de tourisme de voir le tracteur et le conducteur du
tracteur de voir la voiture de tourisme.

En raison de la forte différence de vitesse pendant la
manceuvre de dépassement, il est probable que la voiture
de tourisme se trouvait encore sur la voie de sa direction
dorigine lorsque le conducteur du tracteur a amorcé son
changement de direction.

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

Cet accident aurait pu étre évité si le conducteur de la
voiture de tourisme avait pleinement et précisément éva-
lué la situation routiére avant la manceuvre de dépasse-
ment et avait amorcé celle-ci a une vitesse appropriée et
lavait interrompue en voyant le tracteur. Laccident aurait
pu étre évité si les deux conducteurs impliqués avaient eu
une conduite plus attentive.

1

Croquis des positions au moment de la
collision

2 liev de l'accident
3-5 Position finale des véhicules
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Exemples d’accident

Encastrement sous |'arriére du camion

UNE VOITURE DE TOURISME
EMBOUTIT UN CAMION

Circonstances de I'accident :

Le conducteur d’'une voiture de tourisme roulait sur la
voie de droite d’'une autoroute quand, a une vitesse ex-
trémement élevée (env. 160 km/h), il a embouti sans
freiner le camion qui le précédait et roulait conformé-
ment aux limitations de vitesse. La voiture de tourisme
sest alors encastrée sous le camion jusquaux siéges
avant. Sur les lieux de l'accident, il n’a pas pu étre trouvé
de traces attestant de mesures défensives de la part du
conducteur de la voiture de tourisme avant la collision.
Les vérifications effectuées sur le dispositif d¥éclairage
arriére du camion ont révélé qu’il était en bon état de
fonctionnement et allumé au moment de la collision.
Le camion était de plus équipé a larriére de panneaux
réfléchissants rouges et jaunes.

Véhicules :

Voiture de tourisme, camion

Conséquences de |'accident / blessures :

Le conducteur de la voiture de tourisme a été tué par
lencastrement profond de la superstructure du camion
dans I'habitacle.

Causes / problémes :

Du point de vue des experts, les seules raisons de l'ac-
cident sont le manque de réaction du conducteur de la
voiture de tourisme avant la collision avec le camion qui
était clairement visible de larriére. Les conséquences
graves résultent du manque de compatibilité entre la
voiture de tourisme et le camion ainsi que de [énorme
différence de vitesse qui a réduit a néant leffet de la zone
déformable de la voiture de tourisme.

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

Un systeme automatique d’aide au freinage d’urgence
aurait pu éviter 'accident ou tout au moins, atténuer ses
conséquences pour les occupants de la voiture de tou-
risme. Laccident mortel aurait pu étre évité si le conduc-
teur de la voiture de tourisme avait eu une conduite at-
tentive et concentrée. La vitesse élevée de la voiture de
tourisme a aggravé les blessures. Pour ce qui est du ca-
mion, des systemes de protection contre lencastrement
arriére plus efficaces offrent encore un grand potentiel.

1 Croquis des positions avant la collision
2-5 Position finale des véhicules



Camion tournant & droite

UN CAMION ACCROCHE UN CYCLISTE

Circonstances de I"accident :

Un camion tournant a droite & une intersection a
accroché un cycliste au niveau de sa zone frontale
droite. Selon le conducteur du camion interrogé, le
feu de signalisation le concernant était vert. Etant
donné qu’il nexiste pas de feux de signalisation
propres pour la piste cyclable longeant la route, le
« vert » sappliquait également au cycliste qui conti-
nuait sa route tout droit sur la voie réservée aux cy-
clistes. Selon l'analyse du compteur de vitesse, le ca-
mion sest approché de lembouchure, a bri¢vement
décéléré jusqua ce qu'il Simmobilise et ensuite accé-
1éré avant de freiner de nouveau jusqu’a l'arrét.

Véhicules :

Vélo, camion

Conséquences de 'accident / blessures :

Le cycliste a été tué.

Causes / problémes :

Malgré lampleur des systémes de rétroviseurs, il
existe dans le champ de vision d’'un conducteur de
camion de larges zones qui ne peuvent pas étre sai-
sies directement ni indirectement via les rétrovi-
seurs (angle mort). En raison de la complexité de la
manceuvre de virage d'un camion, méme une breve
apparition du cycliste dans I'un des rétroviseurs nest
pas assez fiable pour que le conducteur du camion
le détecte.

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

Avec un assistant de changement de direction et des
systemes de caméras et/ou de radars permettant de
détecter des cyclistes ou des piétons du c6té droit du
véhicule, la collision mortelle pour le cycliste aurait
pu étre évitée. Si possible, les cyclistes devraient tou-
jours établir un contact visuel avec le conducteur du
camion. Et surtout, les cyclistes et les piétons doivent
étre conscients du probléme de l'angle mort. Dans
tous les cas, une attention particuliére est nécessaire
quand le clignotant droit d'un véhicule est allumé.

1 Vue dv dessus du liev de I'accident
2+3 Position finale
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Exemples d’accident

1

4

Croquis des positions avant la collision

2+3 Dommages sur le camion venant en sens inverse

Dommages sur le semi-remorque du responsable
de I'accident

Tracé de lo chaussée ¢ 'endroit o0 s'est passé
I'accident dans le sens opposé au déplacement du
responsable de I'accident

Défaut technique

COLLISION FRONTALE AVEC UN VEHICULE
ROULANT EN SENS INVERSE

Circonstances de I'accident :

Un conducteur de camion roulait sur une route
principale avec son véhicule articulé. Dans un virage
a droite, il a freiné son véhicule. Sur le coté droit du
semi-remorque, les roues du premier et du troisieme
essieu se sont alors bloquées, si bien qu’il nétait plus
possible d’appliquer les forces de guidage latéral né-
cessaires pour franchir le virage. La remorque sest
décalée a gauche sur la voie opposée, ou elle est en-
trée latéralement en collision avec l'avant d’'un véhi-
cule articulé venant en sens inverse. Le conducteur
de ce dernier a été coincé dans sa cabine et a di étre
secouru par les sapeurs-pompiers.

Véhicules :

Deux véhicules articulés

Conséquences de I'accident / blessures :

Lun des conducteurs a été griévement blessé.

Causes / problémes :

Lors du contrdle technique du semi-remorque du
conducteur responsable de l'accident, il a été consta-
té que le systéme de freinage présentait des défauts
importants qui, en liaison avec le style de conduite,
ont favorisé l'accident.

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

Le conducteur responsable de laccident aurait pu
éviter la collision s’il avait freiné son véhicule avant
le virage jusqu’a une vitesse maximale de 40 km/h en
tenant compte du tracé de la chaussée et des condi-
tions météorologiques afin de pouvoir passer le vi-
rage en mettant toutes les forces de guidage latéral a
profit sans appliquer de freinage. Du point de vue de
la victime, griévement blessée, laccident était inévi-
table car en raison du profil de la chaussée et du ta-
lus, il navait aucune possibilité déviter l'autre véhi-
cule. Sans ces défauts techniques sur le systeme de
freinage, la remorque naurait sans doute pas quitté
sa voie. Le controle régulier de Iétat technique du vé-
hicule et [élimination immédiate des défauts consta-
tés sont absolument essentiels.



Collision frontale avec un arbre

UNE CAMIONNETTE QUITTE LA ROUTE

Circonstances de I'accident :

Sur une route principale, le conducteur d’une ca-
mionnette a quitté la route vers la gauche a la fin
d’un long virage a gauche. La camionnette a traversé
le terre-plein sur une distance denviron 120 métres.
Toutefois, d’aprés les traces, le conducteur n’a effec-
tué ici qu'un freinage partiel, pas de freinage d’ur-
gence. De méme, il na pas amorcé de contre-bra-
quage. Le véhicule a suivi le tracé du terre-plein
jusqua un talus, il a descendu ce talus et frolé un
arbre avant dentrer en collision frontale avec un
autre arbre. Au moment de l'accident, la chaussée
était seéche.

Véhicules :

Camionnette

Conséquences de I'accident / blessures :

Deux occupants ont été grievement blessés.

Causes / problémes :

Le véhicule était en bon état technique. La direction
et le systeme de freinage étaient fonctionnels. La vi-
tesse maximale autorisée sur les lieux de l'accident
était de 100 km/h. Avec la vitesse maximale avérée
de 86 km/h, il aurait été possible de rouler sans pro-
bléme sur cette chaussée a cet endroit. Laccident n'a
donc pas de cause technique, il est di au fait que le
conducteur na pas remis les roues droites en sortie
de virage.

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

Une conduite attentive et concentrée du conducteur
de la camionnette aurait évité cette sortie de route.
Au lieu de neffectuer qu'un freinage partiel, il aurait
été judicieux deffectuer un freinage d’urgence une
fois que le véhicule avait quitté la route. Un systéme
d’aide au maintien de voie ou un systéme dalerte de
franchissement de ligne aurait déja permis déviter
que le véhicule ne quitte sa propre voie.

1 Croquis du déroulement de I'accident

2 Ligu de I'accident, position finale

3+4 Vue d l'opposé du sens de lo marche

5 Dommages consécutifs d la collision sur la camionnette
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Exemples d’accident

Voie opposée

UN CAMION PASSE A TRAVERS LES
GLISSIERES DE SECURITE CENTRALES

Circonstances de I'accident :

Un conducteur de camion roulait sur lautoroute
avec son camion-citerne quand il a quitté sa voie
vers la gauche et traversé les glissiéres de sécurité
centrales. Ensuite, le véhicule est tombé sur le coté
gauche et entré en collision avec un véhicule articu-
1é qui venait en sens inverse sur la voie opposée. Le
conducteur de ce dernier a été coincé dans la cabine.
Sur le lieu de l'accident, lautoroute est pratiquement
plate et rectiligne, le revétement de la chaussée était
mouillé au moment de l'accident.

Véhicules :

Deux véhicules articulés

Conséquences de l'accident / blessures :

Un conducteur a été coincé et a succombé a ses
blessures.

Causes / problémes :

Linspection des véhicules par un expert na révé-
1é aucun défaut technique susceptible de provo-
quer ou de favoriser laccident. Par conséquent,
l'accident est d au manque d’attention et/ou a une
erreur humaine.

Possibilités de prévention, atténuation des consé-
quences de I'accident / approche & en déduire pour
les mesures de sécurité routiére :

Un systeme d’aide a la conduite (systéme daide au
maintien de voie/systtme de détection de som-
nolence au volant) aurait éventuellement pu évi-
ter laccident ou, tout au moins, atténuer ses consé-
quences. Laccident ne se serait pas non plus produit
si le conducteur qui I'a causé avait fait preuve d’une
conduite plus attentive et plus concentrée ainsi que
d’une réaction plus rapide. En matiére d’infrastruc-
ture, installation de dispositifs de protection cen-
traux assurant un effet de retenue plus fiable doit
étre considérée sur les autoroutes.

1-3 Ve du dessus du lieu de I'accident
4 Position finale détaillée du véhicule responsable de I'accident
5+6 Glissiére de sécurité centrale traversée



Arrimage du chargement

UN FOND DE CUVE MAL ARRIME
TOMBE D'UN CAMION

Circonstances de I'accident :

Deux fonds de cuves étaient chargés en position verticale
dans un rack métallique situé sur la remorque d’un train
routier articulé. Pendant le trajet, le fond de cuve gauche
(par rapport au sens de la marche) est tombé du véhicule
et a endommagé deux autocars de tourisme venant en
sens inverse, si bien que le premier autocar de tourisme
a quitté la route et est entré en collision avec une voiture
de tourisme. Ensuite, l'autocar a basculé vers la droite sur
un talus et est entré en collision avec une autre voiture
de tourisme.

Véhicules :

Camion, deux autocars, deux voitures de tourisme

Conséquences de I'accident / blessures :

Le conducteur de I'un des autocars a subi des blessures
mortelles et la conductrice de l'autre autocar a été grie-
vement blessée. Si les deux autocars avaient transporté
des passagers, les conséquences auraient pu étre encore
plus dramatiques.

Causes / probléemes :

Un seul fond de cuve était fixé correctement et de ma-
niére solidaire au rack de transport avec des chaines d’ar-
rimage. Lautre fond de cuve, par contre, était arrimé avec
des sangles de serrage qui n'avaient aucun effet sur la par-
tie inférieure du fond de cuve. Des tapis antidérapants
souples étaient posés sur les arétes du fond de cuve. En
raison des mouvements du fond de cuve, les arétes tran-
chantes ont scié les tapis antidérapants et les sangles de
serrage, si bien que le fond de cuve a basculé et est tombé.

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

Si le fond de cuve gauche avait été arrimé de la méme
maniére que le fond de cuve droit, l'accident aurait pu
étre évité. Les équipements d’arrimage auraient dii étre
posés de maniére a garantir une fixation parfaite du fond
de cuve sur le rack de transport. De plus, des protections
d’arétes solides auraient dii étre utilisées pour préserver
les sangles de serrage. Cet exemple montre que la forma-
tion réguliére des conducteurs routiers professionnels a
larrimage du chargement est une nécessité absolue.

1 Autocar de tourisme éventré

2 Reconstitution de I'arrimage du chargement avec chaine d’arrimage et/ou sangle de serrage
3 Tapis antidérapant non résistant d la coupure utilisé pour protéger les aréfes

4 Sangles de serrage usées par les frottements

5 Reconstitution de 'arrimage du chargement avec chaine d'arrimage et/ou sangle de serrage
6 C(roquis




Facteur humain

Disposés & apprendre, attentifs
et responsables sur les routes

Lhomme au volant joue un réle considérable dans les accidents de la route impliquant des véhicules de transport routier
de marchandises. Les systémes d’aide & la conduite ont le potentiel d’éviter les accidents. Mais pour qu’ils puissent assu-
mer leur réle, les conducteurs doivent recevoir des instructions précises sur ce que les systémes peuvent et ne peuvent pas
faire. De maniére générale, la formation des conducteurs routiers professionnels est d’une grande importance compte tenu
des nombreuses exigences, du stress et des situations de danger.

ue ce soit au volant d'un camion, dans la ca-

bine de conduite d'une locomotive, dans le
cockpit d’'un avion de transport ou sur la passerelle
d’un porte-conteneurs : lorsque lon consideére le fac-
teur humain dans les transports de marchandises, la
fiabilité joue un role central. Les experts parlent de
fiabilité dans l'interaction entre 'Homme et la ma-
chine, dans ce cas le moyen de transport. Elle dé-
pend de la conception du systéme technique et des
compétences humaines.

En principe, la fiabilité des actions est particu-
lierement élevée quand le systéme susmention-
né est adapté de maniére optimale aux capacités de
IHomme. Si des erreurs se produisent, elles sont
considérées comme conséquence de I'incompatibi-
lité de l'individu et de la tache « Conduire un moyen
de transport ». Le probléme : dans la circulation rou-

tiére, lerreur humaine peut avoir des conséquences
fatales. Il est donc important dassurer continuelle-
ment la fiabilité des actions ou de l'améliorer si né-
cessaire. Et pour y parvenir, il faut connaitre les fac-
teurs d’'influence ou les découvrir.

Quand on conduit un véhicule & moteur, ces
facteurs sont principalement les compétences ac-
quises dans le maniement du véhicule (capacité),
les conditions mentales et physiques nécessaires
a la conduite du véhicule (aptitude) et également
Iétat physique et mental au moment de la prise de
volant (aptitude a la conduite). Avec le degré d’au-
tomatisation croissant du poste de conduite des ca-
mions, les exigences en matiere de capacité et d’ap-
titude ainsi que de capacité de conduite devenues
nécessaires devront étre modifiées, voire redéfinies
complétement.



FORMATION DES CONDUCTEURS
ROUTIERS PROFESSIONNELS

Compte tenu de l'augmentation des transports de
marchandises (graphique 22) sur route, les besoins
en conducteurs routiers professionnels se sont ac-
crus. Dans ce contexte, les questions relatives a la
sécurité dans la circulation des camions et des au-
tobus deviennent prioritaires. Le fait que les conduc-
teurs routiers professionnels sont soumis a des exi-
gences particuliéres découle d’une part de leur tache
de conduite. Les conducteurs routiers professionnels
doivent faire plus souvent face a des conditions dif-
ficiles que les utilisateurs de véhicules privés — par
exemple la conduite sur des routes inconnues ou
dans des conditions routiéres et météorologiques
astreignantes. Dans le transport de marchandises
et de passagers, léquipement technique satisfait le
plus souvent a un niveau assez élevé, ce qui se tra-
duit d’'une part par une nette amélioration de la sé-
curité routiere, et de l'autre également par des exi-
gences plus pointues envers les conducteurs des
camions. Ils doivent étre trés bien informés sur le
fonctionnement et les avantages des systemes d’aide
ala conduite afin de pouvoir réagir de maniére fiable
en cas de défaillance technique. De plus, pour les
conducteurs routiers professionnels également, il
existe dans la législation en matiere de transports des
contraintes telles que, par exemple, I'arrimage appro-
prié du chargement ou, dans la législation concer-
nant les transports de marchandises dangereuses,
des régles pour le transport de marchandises dange-
reuses, par exemple conformément aux articles 407
et suivants du Code de commerce fédéral allemand
(Handelsgesetzbuch). Dans les transports interna-
tionaux longue distance, les conducteurs routiers
professionnels sont en outre confrontés a de nom-
breux réglements de circulation et & des particulari-
tés spécifiques a chaque pays qu’ils doivent respec-
ter de maniére appropriée. S’y ajoutent des charges
émotionnelles et psychiques comme les constantes
contraintes de temps et [éloignement de la famille.
Le stress physique résultant des longues durées de
travail ou le chargement et le déchargement manuels
par soi-méme représentent également un défi parti-
culier du métier de transporteur de marchandises.

Lerreur humaine des conducteurs est toujours
considérée comme la cause principale d’accidents.
Une qualification pérenne des conducteurs routiers
professionnels est nécessaire pour améliorer la sécu-
rité routiére, mais aussi pour préserver la santé. En
Allemagne, il est possible de suivre une formation
de conducteur professionnel reconnue par I'Etat. En
2016, 2 964 contrats de formation ont été conclus.

Selon les chambres de l'industrie et du commerce,
environ 2 000 apprentis ont terminé leur formation
de conducteur routier professionnel avec succés au
cours des trois derniéres années. Toutefois, entre
2015 et 2016, on a enregistré une baisse de plus de
100 apprentis.

Volume de marchandises transporté et service de transport JH8

Statistiques relatives au transport routier de marchandises
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Facteur humain

7 Comparaison entre les formations de conducteur routier professionnel dans les différents pays JI 1) I e T
I e N [ S "

Type/Objectif
de la formation

Groupe-cible

Durée de la
formation

Mise en ccuvre

W Les controles routiers
sont aussi un élément
important pour améliorer
In sécurité routiére.

Formation de base pour devenir

BEP (brevet d'études professionnelles)
conducteur,/conductrice de camion

CAP (certificat d"aptitude professionnelle)
CFP (certificat de formation professionnelle)

Eléves aprés 