
































































































































taux d’accidents augmente faiblement avec des accotements de 3,0 m &
3,7 m de large. En régle générale, les études avant-aprés montrent une
forte réduction du taux global d’accidents quand on aménage ou élargit les
accotements revétus ou stabilisés sur les routes a deux voies.

En analysant la combinaison des largeurs des voies et des accotement, on
constate que I’élargissement des voies entraine une plus grande réduction
du nombre d’accidents que 1’élargissement des accotements. Cependant,
les taux non corrigés d’accidents sont approximativement les mémes

(ou légerement supérieurs) pour des voies de 3,6 m que pour des voies
de 3,3 m, indiquant probablement en partie la limite au-dela de laquelle
I’élargissement des voies devient inefficace.

Le bilan des rapports d’accidents sur sections de route en Allemagne
montre que la fréquence des accidents dus a des "erreurs pendant des ma-
noeuvres de dépassement et de changement de voie" était supérieure 2 la
moyenne sur les sections de route a voies de circulation étroites (3,25 m).
Une étude comparative des taux d’accidents et des taux de cofits d’acci-
dents pour les routes en milieu rural allemandes montre qu’un accotement
revétu sur les routes non autoroutiéres a chaussées séparées n’entraine pas
d’amélioration nette des taux d’accidents, mais que 1’absence d’un terre-
plein central fait doubler les taux de cofits d’accidents.

Les résultats de recherches sur la sécurité effectuées en Suisse montrent
que I’élargissement d’une chaussée unique de 8,5 m 2 10,0 m réduit le
taux d’accidents ainsi que le taux de victimes, mais que ces deux taux
augmentent A nouveau avec des largeurs comprises entre 12 et 14 m.

Ces constatations, ainsi que d’autres, mettent en question la validité de
I’affirmation selon laquelle "plus la route est large, plus elle est siire”,

Corrélation des colts

Pour analyser 1’ensemble des conséquences économiques du choix du
profil de la route et de son dimensionnement optimal, il faut introduire
certains facteurs de coiit dans les calculs. D’un point de vue pratique, les
parametres 2 introduire se divisent en trois groupes:

- parameétres indépendants de la route: longueur de la période de référence,
année d’ouverture, évolution de la circulation, pourcentage de véhicules
lourds,

- parametres dépendants de la route: capacité, rapport volume/vitesse, taux
d’accidents, cofits de construction, colits d’entretien,

- niveau de prix: prix par accident, prix de I’heure pour les voitures et les
véhicules lourds, cofits de la conduite, taux d’escompte.

Les résultats de calculs cofits/bénéfices pour routes a deux voies aux
Etats-Unis montrent que:

- le coiit relativement élevé d’une largeur maximum de chaussée et d’ac-
cotements larges face aux avantages attendus sur le plan de la sécurité
pour un volume faible de trafic est évident,

- il existe des largeurs optimum pour des volumes de trafic donnés.

5.1.3. Critéres de base pour le dimensionnement des profils en travers dans les normes nationales

Peu de normes considérées donnent des explications sur la largeur fixée
des éléments des profils en travers. Les normes présentent parfois des
approches différentes du choix du tracé de la route et du dimensionnement
de son profil, des définitions et de I’'importance de la limite de vitesse, des
possibilités d’écarts par rapport aux normes, ainsi que du rdle des utilisa-
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