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1. INTRODUCTION

La présente étude vise a élaborer une stratégie de contedla ditesse
adaptée au réseau routier d’Australie Occidentale qui leoiteflet des
meilleures pratiques adoptées tant au niveau nationaitgrriational. Elle
recense I'éventail des options possibles et les objectifstégiques de
chacune d’entre elles et analyse le nombre et la densité agsdtes. Les
autorités d’Australie Occidentale cherchent a mettre eogln systeme de
contréle qui permettrait d’aboutir a une diminution desésxde vitesse sur
'ensemble du réseau routier, ce qui ne peut pas étre obtdiaida des
radars mobiles existants dont l'effet est clairement émét ponctuel.
L’objectif stratégique fixé pour ce nouveau systéme est réakeiction d’'au

1 Chercheuse a I'ARC, Monash University, durant lagestte présentée ici.
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moins 25 % des accidents mortels sur tout le réseau. Ceteadarticule

autour de différents themes. Il analyse dans un premierddesgparametres
susceptibles d'influencer les résultats d'un programmeaigrble de la

vitesse. Puis il décrit I'environnement routier et les ops de contrbles
pouvant étre mises en ceuvre dans cet Etat. Il établit ensaitien entre la

densité des contréles et les résultats escomptés pourrehaes options a
partir des évaluations existantes et propose une analyseodique de
chacune d’entre elles. Il préconise enfin un arsenal de ragsumettre en
place en Australie Occidentale dans ce domaine en s’appsyatianalyse

économique réalisée. La gamme des options étudiées et tesdrs d’'ana-
lyse peuvent étre généralisées et d'autres Etats peuvamtrgpirer pour
définir leur propre stratégie.

2. MECANISMES DE DISSUASION

En matiére de contrdle de la vitesse, deux grands mécanjzena®ttent de
faire évoluer positivement le comportement au volant :itswhsion spéci-
fique et la dissuasion générale. Le raisonnement clé qui-nd ces deux
approches s'appuie sur la théorie de I'utilité décrite passRL981). En
général, on suppose que les usagers de la route choisigseahunettre ou
non une infraction en se fondant sur une analyse rationdeeavantages et
des risques auxquels ils s’exposent en commettant ce Héibnvient de
noter que ce sont les risques et les avantpgesusqui déterminent I'utilité
de l'action. On admet généralement que la perception d'eiveertaine,
appliquée avec célérité et séveérité (dans cet ordre d'tapog) est un
élément clé de la théorie de la dissuasion appliquée ausractie contréle
et de décision en matiére de circulatiomiis, Ross 1990).

La dissuasion généraleonsiste a influencer le comportement d’'un délin-
quant potentiel qui s’abstient de commettre une infractierpeur d'étre pris
et des conséquences associées a son aster&, Sanoerson, 1982). Les
opérations de dissuasion générale ciblent donc nécessgitetous les
usagers de la route, qu'ils aient ou non commis une infragiés le passé, et
leurs effets peuvent se propager a I'ensemble des condsickemer (1988)
montre qu'’il s’agit la d’'un mécanisme clé dans la dissuasierla conduite
en état d’ébriété en procédant a des controles aléatoirealgaotest. Au
contraire, ladissuasion spécifiqueise a empécher la récidive d'un délin-
quant qui a été appréhendé et puni pour ses actegegG\, SanDERSON
1982). L'impact potentiel d’'un programme de dissuasiorcHjggie est donc
plus limité que celui d’un programme de dissuasion géngsalef a mettre
en place des contrbles trés intensifs. Les programmes ded®qui s'ap-
puient uniqguement sur un mécanisme de dissuasion spécifigat suscep-
tibles d’influer sur le comportement immédiat des seulstrevenants qui
ont déja été appréhendés et punis pour infraction (lesglédints potentiels
peuvent aussi étre influencés par le bouche a oreille etci¢ dé contre-
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venants qui ont déja été appréhendés). Il en résulte quepleamde la
sanction revét une signification plus importante dans reaes program-
mes de dissuasion spécifique, surtout en cas tveéc

Le programme de contrble de la vitesse mis en ceuvre peut amogéffet
général, et pas uniguement local, sur la réduction des ekeastesse sur
'ensemble du réseau routier, quel que soit le mécanismptéddissuasion
générale ou dissuasion spécifique.

La menace inhérente au programme de contrdle de vitessenntsugre a
une incidence sur son acceptabilité par le public et lesdeéécs. Certains
responsables estiment que la menace que font peser certagsures de
contrdle serait trop grande et inacceptable. En conséeueectains Etats
manifestent une certaine réticence a exercer une dissuapiécifique a
grande échelle a I'encontre des chauffards et s’orienterst wne dissuasion
générale sur les seuls trongons a problémes.

3. CARACTERISTIQUES DES PROGRAMMES DE CONTROLE DE LA VITESSE

Les résultats des contrbles de vitesse peuvent étre imfisepar un certain
nombre de variables liées au type d'intervention. En elifeprogramme de
contréle peut étre mis en place de maniere dissimulée oufawa,appel a
une technologie fixe ou mobile, et se concentrer sur lestpainirs ou traiter
le probleme globalement a I'’échelle du réseau routier dangssemble. Les
principes qui sous-tendent les différentes modalitéstefirention sont preé-
sentés ci-dessous.

. Les programmes de contréle sont de deux types : contrigjeal&s ou
contréles dissimulés. Dans le cadre d’interventions $égps I'objec-
tif est de rester tres visible aux usagers de la route et diaater ainsi
le sentiment de risque d'étre démasqué. Cette stratégiefienod
immédiatement le comportement des conducteurs dans tesgptale
temps. Au contraire, les opérations dissimulées ne sorgstinées a
étre remarquées et les usagers ne doivent pas en conndérieni ni
I'heure. Elles reposent sur la perception d’'une menacealj@tis en
tout lieu et & tout moment @£.L et al., 2002).

. En général, la technologie utilisée pour contrdler lasgte est soit
fixe, soit mobile. Les dispositifs fixes sont implantés damere per-
manente sur un site donné. Au contraire, les technologidsl@sossont
des dispositifs déployés sur un site donné pendantourte période.

. Dans certains cas, le site, qu'il s'agisse d'un contr&ke du mobile,
peut étre choisi en fonction d’'un probléme connu de risquevél
d’accident ou de risque d’accidents particulierement ggadans une
zone bien définie. On se référe alors a une stratégie dertraitt des
points noirs. Lorsque le risque élevé concerne un trongomewzone
bien définis, des mesures sont prises directement surdeasiticerné.
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En général, les programmes destinés a résoudre les prabldene
points noirs visent a atteindre la plus grande efficacitélasi sites a
risque et rarement a traiter les problemes de vitesse sgeheble du
réseau.

Les décisions concernant le choix du type d'interventimnaée ou dissi-
mulée, a I'aide de radars mobiles ou fixes, déployés au nivkss points
noirs ou sur I'ensemble du réseau, dépendent d’'un certaitbrede fac-
teurs, ce qui expligue la grande diversité des programmesikedle mis en
place dans les différents Etats. On reléve un certain nordbréacteurs
communs susceptibles d’influencer la nature et I'amplezs dontréles de
vitesse a savoir le niveau de ressources disponibles (panm@® en termes
de matériel, de personnel, de capacité de traitement ddsagentions), le
type de route contrélé, la prévalence des excés de vitessd# Bvmise en
place des contréles, et les attitudes du public vis-a-vis tdehnologies
automatiques et semi-automatiques de contréle dielsse.

L'Etat d’Australie Occidentale a consulté les experts mawoir quel arsenal
de mesures pourrait lui permettre d'atteindre ses obgedéfréduction des
accidents mortels au moindre co(t pour un avantage cdli@etkimal. Il a
recommandé dans un premier temps d’ignorer les contralidies aux res-
sources existantes et aux attitudes du public. Il n'a exigiia plan détaillé
de mise en ceuvre du programme, mais a admis que le calendueap
dépendre des ressources disponibles et de la réaction dic pubhaque
étape. L'analyse ne s’étend pas aux avantages environteumertels que la
réduction de la pollution atmosphérique liée aux limitafiale vitesse. Les
avantages en termes de pollution de I'air, ainsi que la témudu co(t social
des traumatismes liés aux accidents de la route font |'alijgte autre
analyse codlt-avantage des limitations de vitesse en Aigstf@averon,
2001 ; Gweron, 2004).

4. OPTIONS DE CONTROLE DE LA VITESSE EN AUSTRALIE OCCIDENTALE

La population d’Australie Occidentale s’éléve a environuxemillions

d’habitants, dont prés de 1,45 million se concentre danédamn de Perth.
L'Etat s’étend sur environ 2,5 millions de kilométres carrgoit presque un
tiers du territoire australien. Le Tableau 1 précise la reagi I'étendue des
environnements routiers susceptibles d’étre sélectmrpaur la mise en
place des contrbles de vitesse. Il convient de noter qu'pit dén important
réseau routier rural, environ 63 % des trajets s@ailisés en milieu urbain.

Actuellement, la principale méthode de détection des eximsvitesse
adoptée par la police d'Australie Occidentale chargée deieeillance du
trafic dans tout I'Etat utilise le radar Multanova 6F. 61@0contrevenants
ont ainsi été pris en 2004 sur environ 21 millions de véleswdontrolés, ce
qui laisse a penser que les conducteurs de cet Etat ont étélésrpar radar
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en moyenne toutes les cing semaines. Prés de 303 000 adres ont été
détectés par des méthodes ne faisant pas appel a la photws(radbiles,
également utilisés en mode fixe, et appareils laser). Au embrde 'étude,
'amende pour exces de vitesse s’élevait a 100 dollarsraigsts ; elle

n’était pas proportionnée a la gravité du délit mais faikalijet d’'un retrait

de points si le conducteur était identifié par le propri€taiu véhicule. Les
radars Multanova étaient montés sur trépied et déployésantgene visible
en bordure de chaussée. En outre, un panneau signalait aduateurs que
leur vitesse venait d’étre controlée par radar. Des anrsomuébliques
indiquant la date de l'intervention et le trongon contrétéiént faites a la
télévision et par voie de presse. Les sites étaient chorsifoection de

critéeres liés a un probleme connu de vitesse, par exemplamésédents
d’accidents, des plaintes du public, la présence de nomipi&tons ou des
vitesses excessives observées.

Tableau 1 : Environnements routiers ciblés pourdestrdles routiers
en Australie Occidentale

Tvoe de voie  Longueur Trafic estimé| Type de route Lonaueur Trafic estimé
yﬂrbaine (kgr]n) (millions de de rase (k?n) (millions de
véh./km) campagne véh./km)
Artéres 1815 7910 Routes (toutes) 20 190 4170
Voies urbaines g 5, 2090 |Routesa 4555 3410
locales chaussée unique
Autoroutes 62 230 Routes locales 107 300 1790,

La diversité de I'environnement routier en Australie Oectithle autorise la
mise en place de tout un éventail de modes de contrdle difsraicomplé-
mentaires, ainsi que de procédures opérationnelles aicsetun renforce-
ment de la sécurité routiere. Nous présentons ci-aprés eserigtion des
différents modes de contréle susceptibles d'étoptEis dans cet Etat.

Il existe deux modes de contrble sur les grands axes urbastegtibles
d’entrainer une réduction du nombre des accidents suehele du réseau a
condition d’étre mis en ceuvre avec efficience. Premiéréndgelinstar de ce
qui se pratique dans I'Etat de Victoria, il est possible delalér des radars
mobiles dissimulés & bord de véhicules banalisés de mangwke eanodele
courant. Ces contrdles doivent étre réalisés sans flagjuelfais que I'éclai-
rage ambiant ou la technologie numérique le permet. Aucangsu d’'aver-
tissement ou de signalement de la vitesse, ni annonce pebkyr la
présence de caméras ou leur lieu d'implantation n’est pigguxiemement,
comme dans le Queensland, les radars de vitesse sont depleyéaniere
visible et signalés par des panneaux, mais ils fonctionmentmaniere
aléatoire dans l'espace et le temps pour insinuer le doetelek automobi-
listes quant a I'heure et a I'emplacement des contrdlesnsi augmenter
chez eux la perception de la menace d'étre pris. En effet,sies
d'implantation et les plages de fonctionnement des radaas tffanche de
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guatre heures chacun, sauf tard la nuit et tét le matin) sélgctonnés
aléatoirement sans pratiguement aucune possibilité d'edifiar la pro-
grammation. Aucune annonce publigue ne doit étre faite ewant la
présence ou I'emplacement des radars. En outre, il condesglectionner
les sites d'intervention de maniére a couvrir une properiportante (au
moins 80 %) des lieux d’accidents dans un périmétre de ddormdtres
autour des radars. Chague mode de contrble par radar décritfaire
baisser le nombre d’accidents corporels ou mortels. Toistdaampleur des
effets observés peut varier en fonction de la gravité degleets et d'un
mode de contr6le a l'autre. Cet aspect sera anplysdoin.

L’autre option retenue pour les voies urbaines locales #&upel aux
appareils laser. Les deux modes de contrble analysés sislase sont
probablement pas adaptés aux rues a fort trafic et ne sordquersétudiés
plus avant pour ce type d'environnement. En 2005, la prigoode véhicules
qui dépassent la limitation de vitesse d'au moins 10 kmfhlesivoies de
desserte locale a Perth est de 18,3 % pour les zones lindté&@skm/h et
8,6 % pour celles limitées a 60 km/hAgRL1, 2006). Le nombre relativement
élevé de vitesses excessives relevé dans cet environnemaigr par
rapport aux autres zones urbaines a servi de base au déseleppd’'une
méthode de contrdle de vitesse spécifique a cedgpmie.

Les options de contrdle de la vitesse sur les routes pritespet les petites
routes de rase campagne prévoient le déploiement de radéites L'em-

ploi de cette technologie se limite généralement aux rcaufasble trafic et a
chaussée unigue pour permettre aux voitures de police @sudjintercepter
les contrevenants de faire éventuellement demi-tour.ficafité de cette
technique n’étant plus a démontrer, il est recommandé de &dpel & des
véhicules banalisés ou d’associer véhicules de police ldtuies banalisés
sur les routes d'une méme régionaii2ntorourou, Cameron, 2002). Au cours
de I'année 2005, le nombre d’excées de vitesse enregistréfesipetites
routes de rase campagne dépassant d'au moins 10 km/hdsevaatorisée
s'éléve a 8,2 %. Ce chiffre est sensiblement supérieur atcpotage obser-
vé (6,7 %) sur les routes de rase campagne en général. Qeltdeseonfir-

mer la nécessité de mettre en place dans les zones ruralestdifie

Occidentale une méthode de contrdle de la vitesse plus éalant vaste
réseau local a faible trafic et ou la mise en place de radaus $avérer
économiquement inefficace.

Enfin, sur les autoroutes urbaines et les routes de raseacprag fort trafic,
on peut utiliser des radars fixes ou des systémes de comtedla vitesse
moyenne entre deux points. Méme s'il n'a pas été clairemé&miodtré que
les radars fixes avaient un impact autre que local sur le nemlaccidents,
il n'en demeure pas moins que les effets mesurés sont tresrtams, en
particulier en termes d’accidents mortels et corporelyagaGuns et al.,

2005). Pour cette raison, ils sont particulierement adajptdx routes a
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grande vitesse et a fort trafic, telles que les autoroutbaines, la ou les
autres formes de contrble (radars mobiles déployés en tmakichaussée
par exemple) présentent un danger pour les forces de painee pour les

véhicules en circulation. Toutefois, si l'objectif est uéd la vitesse sur un
trongon particulierement dangereux grace a des radars ffilen visibles, il

peut s'avérer judicieux de mettre en place un systeme dedt®de parcours
pour faire respecter les limitations sur I'ensemble de cenide Cette

technologie met en ceuvre des radars fixes déployés a itesrvéguliers sur
une portion de route donnée. Ce systeme permet de mesuretetsey
moyenne entre deux points ou la vitesse instantanée auundeahaque
radar. La distance entre deux radars peut varier de 300 oséepts dizaines
de kilometres.

5. RELATIONS ENTRE LA DENSITE DES CONTROLES ET LE NOMBRE D' ACCIDENTS

S’appuyant sur une meéta-analyseyik (2001) établit une relation générale
entre la densité des contréles et la réduction du nombreid@wts corporels
(Figure 1). Il en conclut que, méme pour les formes les piisaees de con-
trole, cette relation n'est pas linéaire. Plus exactentemdj des rendements
décroissants s’applique a mesure que les contrbles ssifieant. Toutefois,
dans la plage d'intensification des controles relevée enétudes (de 10 a
12 fois), il s’avere qu’'a chaque niveau correspond uneagertréduction du
nombre d'accidents. Les effets observés au-dela demeanoemtains. Alors
que la plupart des études a partir desquelles est établidelleerelation
concernent des contrdles de vitesse stationnaires (@pgons), kEvik met
en avant des données qui viennent appuyer sorcapjiié aux radars.

Figure 1 : Relation générale entre le contrble dtesse
et le nombre d’accidents définie parvix (2001)

Niveau initial de surveillance

o
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Evolution en pourcentage du nombre d'accidents corporels
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Aux fins de la présente étude, des relations similaires tnetablies pour
chacun des principaux modes de contrble considérés. Celarmigp
d’'estimer les avantages supplémentaires associés a chae d'inten-
sification des contrdles et de les intégrer dans l'analgsa@mique. Deux
des relations ainsi établies sont décrites ci-desso

5.1. RDARSMOBILESDISSIMULES

Les évaluations réalisées dans le cadre du programme dedleone la
vitesse & l'aide de radars mobiles dissimulés dans I'EtaVidtoria ont
fourni les données qui ont permis d’établir une relatiorreefd densité des
contrbles mettant en ceuvre cette technologie et le nomheidents enre-
gistrés (Gmeron et al., 2003a; @veron et al., 2003b). Au cours de l'année
1999, la police a sensiblement fait varier les plages detifmmeement des
radars dans quatre districts de Melbourne suivant un platesatique.
L’analyse de I'évolution du nombre d’accidents corporetsnine que celle-
ci est inversement liée a I'évolution du volume des notifmas d'infractions
pour exceés de vitesse enregistrées dans le méme distriatuaa du mois
précédent. Une relation similaire a été établie pour leglaots mortels. Ces
relations sont illustrées dans les Figures 2 et 3, avec umtelde confiance
de 95 %.

Figure 2 : Relation relative entre le risque d’agents corporels
et le nombre de natifications d’infraction pour égale vitesse
enregistrées par un radar mobile dissimulé
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La Figure 2 illustre la relation relative entre le risquaatidents corporels et
le volume des notifications d’infractions pour exces desse enregistrées le
mois précédent par rapport au volume moyen, a savoir engif@d0 notifi-
cations d'infractions pour exces de vitesse par mois daaguhdistrict de
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police en 1999. On estime que le modele exponentiel est |Henmnedes
modéles proposés pankx pour représenter cette relation. Dans ce cas la, le
parameétre clé B (« élasticité ») est estimé a -0,11. LarEiuillustre la
relation entre le risque d’étre tué dans les accidents celpet le volume de
notifications d’infractions pour excés de vitesse, de mauvexprimée en
termes relatifs. Une nouvelle fois, la fonction puissan@vése la plus
appropriée pour représenter la relation, avec une valéunéss de B égale a
-0,85.

Figure 3 : Relation relative entre le risque d’agents mortels
et le nombre de natifications d’infraction pour égale vitesse
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5.2. RDARSMOBILES SIGNALESA PROGRAMMATIONALEATOIRE

Plusieurs études ont été consacrées aux effets du progrdmicentréle de
la vitesse mis en place dans le Queensland sur la réductinordbre d'acci-
dents, lequel programme est passé de 852 heures par m@9e@ Environ
6 000 heures par mois entre 2003 et 2006wdNeap, Cameron, 2003 ;
Newsteap, 2004 ; Newsteap, 2005 ; Newsteap, 2006). Dans I'ensemble, on
observe une réduction du nombre d’accidents dans un rayuté la deux
kilométres autour des sites d'implantation des radars. dfésts les plus
marqués concernent les accidents corporels, sans effétetifiel sur les
accidents en fonction de leur gravité (mortels, ayant reégesine hospita-
lisation ou des soins médicaux). A mesure que le programreadpde
'ampleur, la majorité des accidents corporels évités dar@ueensland se
situe dans ce périmétre, passant de 50 % a 83 % pendaniddedtévalua-
tion. Ainsi, la baisse localisée du nombre d'accidentsuauies radars peut
étre interprétée comme ayant un effet général sur le nonmboeidents et
laisse supposer que le programme n'a aucune incidencelaweéedeux
kilometres (hypothése prudente). La relation entre I'agigt@tion du nombre
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d’heures de contrble par mois et la baisse générale du nodéceidents

corporels est illustrée sur la Figure 4.

Figure 4 : Relation entre la baisse du nombre di@éents corporels
et le nombre d’heures de fonctionnement des raciefsiles signalés

a programmation aléatoire sur un mois
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Figure 5 : Relation entre la baisse du nombre dideats mortels
et le nombre d’heures de fonctionnement des raciefsiles signalés

a programmation aléatoire sur un mois
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La Figure 5 présente le hombre d'accidents mortels évitéfomction du
volume mensuel d’heures de fonctionnement des radars ehaaqueée. Il
convient de noter que les réductions estimées pour chagézare sont pas
aussi fiables que les réductions du nombre total d’accidemtrporels
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illustrées sur la Figure 4 et qu'aucune réduction prisé&iddellement n'est
statistiquement significative. Néanmoins, les estinmtitaissent a penser
qu'il existe une relation entre la diminution des accidemizrtels et le
nombre d'heures de fonctionnement des radars du type d@amdifjuée dans
la Figure 4. Il n'est toutefois pas démontré que I'ampleer ld baisse
obtenue dans le cadre du programme mis en place au Queersidammes
d’accidents mortels évités soit d’'une quelconque maniep&rieure a celle
enregistrée pour les accidents corporels en général. Omrrgioespérer
gu’une mesure de lutte contre les exces de vitesse aussa@fgue celle-ci
elt une plus grande incidence sur les accidents mortelsujdessaccidents
n'ayant pas entrainé la mortubbkon (1981 ; 2004) et vk et al. (2004) ont
relevé des données concordantes montrant que la baissentwend’acci-
dents mortels est plus importante que celle des accidertsrgoaves dans
un certain nombre d'études portant sur les effets d’'une rdition de la
vitesse moyenne, et vice versa en cas d'augmentigita vitesse moyenne.

6. ANALYSE ECONOMIQUE DES PRINCIPAUX MODES DE CONTROLE

L’analyse économique porte sur les avantages (réducticcodtsocial des
accidents) et les colts (matériel, fonctionnement et cdétraitement des
infractions relevées) de chacune des options étudiéesssiid et adaptées
aux différents environnements routiers d’Australie Oeaqile (Gmeron,
DeLaney, 2006 ; Gmeron, 2008). Outre les recherches sur les radars mobiles
en Australie citées plus haut, les auteurs ont analysé Ieséds relatives
aux effets sur les accidents des systéemes de radars en @estdgne
(Gas et al., 2005), France @nis, 2007 ; Grnis, 2008a ; Grnis, 2008b),
Suede (kbvik, 1997 ; AwerssoN Larsson 2005), aux Pays-Bas (BoeNsELD,
van Schacen, 2005), en Autriche (fran, 2006), au Canada (€n, 2005) et
en Nouvelle-Zélande (#LL et al., 2001 ; Kaw et al., 2002).

Les différentes options de contrble de la vitesse ks suivantes :

. Radars mobiles dissimulés sur les voies urbasarés)

. Radars mobiles signalés a programmation aléatoire sunvdess
urbaines et les routes de rase campagne

. Radars mobiles dissimulés avec information du public esitdoncons
controlés

. Radars embarqués sur des véhicules en mouvement (makilets
grandes routes (& chaussée unique) et les petites routessde r
campagne

. Appareils laser utilisés de maniére visible sur les voigsames
locales

. Radars fixes sur les autoroutes de Perth

. Systemes de contrdle radar point a point sur les autoralgd3erth,
les voies urbaines et les routes de rase campagne, les h=ongo
contrélés offrant peu d’incitations ou de possiédid’entrer ou sortir.
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L'analyse économique des différents niveaux de fonctiorerd des radars
mobiles dissimulés est présentée dans le Tableau 2. Lewnidedase de
3 000 heures par mois correspond a celui des radars Mubiago\place en
2004. Les effets d’'une augmentation du volume d’heures de@e a l'aide
de radars mobiles dissimulés sur le nombre d’accidenté®diépendent de
I'efficacité du programme de contréle Multanova (dont fdeur est incon-
nue étant donné l'absence de toute évaluation des donr@dsrdaologiques
a ce jour). Les réductions du nombre d’accidents corpoiais estimées a
partir de la relation d’ajustement illustrée dans la Figewrees réductions du
nombre d’accidents mortels sont estimées en appliquanédaction du
risque d'étre tué, estimée a partir de la relation d’ajustende la Figure 3,
au nombre estimé d'accidents corporels. Le produit estimséathendes est
présenté dans le Tableau 2, mais il n'est pas intégré darmgidteavantage-
colt du programme pour chaque niveau de fonctionnement ceest pas
considéré comme un avantage collectif ou un catiko

Tableau 2 : Analyse économique d’une augmentat@sncdntréles
a I(’naide de radars mobilesadisssimulés sur les atede Perth
wn

e
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3000 30000 00%  00% 0,0 2211 0,0 22,7 3000
4000 40000 32% 242% 12659 2899 4,4 14,3 4000
5000 50000 55% 389% 21032 3588 5,9 10,0 5000
6000 60000 7,4% 487% 27112 4276 6,3 7,6 6 000
7000 70000 9,0% 558% 31800 4964 6,4 6,0 7000
8000 80000 104% 61,1% 35569  565,2 6,3 4,9 8 000
9000 90000 115% 653% 38693 634, 6,1 4,1 9 000
10000 100000 12,6% 68,6% 41344 7029 5,9 3,5 10 00O

L'analyse économique des différents niveaux de fonctiorerd des radars
mobiles signalés et déployés aléatoirement sur les ardee®erth est
présentée dans le Tableau 3. Les réductions du nombrddEats corporels
sont estimées a partir de la relation d’ajustement illestténs la Figure 4
apres réétalonnage du volume d’heures nécessaire pounirobteAustralie
Occidentale des réductions identiques a celles enregistné Queensland ou
le trafic est tres dense. Cela se traduit par une augmemtdtionombre
estimé de contraventions pour exces de vitesse enregjsirédes radars
mobiles signalés sensiblement moins forte que celle estdaés le cadre de
contréles a l'aide de radars dissimulés. Dans les deux lca®git d’'une
estimation a cours terme jusqu’'a ce que le taux de dépasse@etimites
de vitesse baisse suite a la mise en place dedbemplus sévéres.
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Tableau 3 : Analyse économique de l'augmentationatabre
de contréles a I'aide de radars mobiles signalés a
programmation aléatoire_msgr les artéres de I?nerth
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3000 30 000 0,0 % 0,0 2211 0,0 21,9 300D
4 000 33020 7,1 % 1307,7 289,0 4,5 16,6 3302
5000 34 500 12,7 % 2322,3 356,7 6,5 13,3 3 450
6 000 34 760 172 % 3151,3 424,2 7,4 11,1 3416
7 000 34 010 21,0% 3852,2 491,5 7,8 9,6 3401
8 000 32 390 243 % 4459,4 558,8 8,0 8,4 3238
9 000 30 000 273 % 4994.,9 625,9 8,0 7,5 30q0
10 000 26 940 29,9 % 5474,0 693,0 7,9 6,8 2 694

Parmi les options recommandées, les autorités ont chaisaltars mobiles
dissimulés pour contrdler la vitesse sur les grands axeedb.fEn effet, il a
été clairement démontré que ce type d'intervention aveast eféets trés
positifs sur le nombre accidents mortels évités, et qu’anddatensification
des contréles, on assisterait & une réduction générale mbrecde blessés.
Si les avantages économiques générés par I'emploi de radabiles
signalés (déployés de maniére aléatoire) semblent supgr@eceux obtenus
lors des contrbles dissimulés (Tableaux 2 et 3), cet agan&latif s’inverse
lorsque la valeur monétaire affectée aux accidents moeslsupérieure a
celle du codt unitaire humain (BTE, 2000), parametre @tifisur évaluer les
gains en termes d'accidents évités. Par exemple, I'évaluaiu colt des
accidents mortels selon la méthode du « consentement a gl CE,
1997), avec un montant unitaire par accident mortel évitg,8é millions de
dollars australiertpar rapport au co(t humain unitaire de 2,048 millions de
dollars (tous deux indexés sur I'année 2005 et basés sdidérperformance
codt), montre que le rapport colt-efficacité du programier® 000 heures
de contréle par mois a I'aide de radars mobiles dissimuléde41,9 contre
10,4 pour la méme densité de contrdles avec des radars saimealés a
programmation aléatoire. Le gain social évalué selon lahou# du
« consentement a payer » est de 15 % supérieur avec des naalailes dis-
simulés a celui des radars mobiles signalés pour un mémeneoiheures
de détection par mois.

2 e dollar australien équivaut a 0,67 euro.
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7. ARSENAL DE MESURES RECOMMANDEES EN MATIERE DE CONTROLE DE LA VITESSE

Nous nous sommes appuyeés sur I'analyse économique desediféiveaux
de contréle de chacune des options (nombre d’appareils mibmeod heures
d'exploitation) illustrées dans les Tableaux 2 et 3 poab@ler un arsenal de
mesures fondé sur l'analyse économique de chaque progranser la
contribution globale de ces derniers a la réduction du nenaa trauma-
tismes liés aux accidents de la route en Australie Occiteen@e faisant,
nous avons veillé a ce que les interventions ne se chevauphsrsur une
méme portion de route @@ieron, Detaney, 2006). L'objectif était de définir
un éventail de mesures qui permettrait a terme de réduireadeglents
mortels d'au moins 25 % et dans une moindre mesure les atsidarporels,
afin d'obtenir une rentabilité maximale en termes de rédnctu codt social
par rapport a l'investissement consenti. La portée de®mdifftes options
différant sensiblement quant au hombre d’accidents éeité&s leur gravité
pour chaque environnement routier contrélé, quant a Idigaeité et a leur
codt, nous nous sommes basés sur le rapport colt-effickcitbaque option
étudiée pour en calculer la valeur économique.

Le Tableau 4 présente les différents programmes de cengitble volume

d’heures recommandés, ainsi que les exigences en mati@antaventions
dressées pour exces de vitesse (au moins a court terme). llealiab

reproduit le nombre estimé d'accidents évités par moisplg social étant
évalué selon la méthode du « capital humain » (BTE 200Q) résultats des
différents programmes sont ensuite additionnés pour pgéen#en déduire
I'impact global sur I'ensemble du réseau routier d'Austr@ccidentale. Le
ratio colt-avantage cumulé en termes de réduction totaleodt social

obtenue pour I'ensemble des programmes par rapport au tuidlgle ces
derniers par mois, est calculé suivant la mémeéooe.

Le volume d’heures recommandé pour chacun des programmesnti®le
aléatoire (radars mobiles et radars embarqués a bord deweéhen mouve-
ment) a été choisi en fonction d’'un critére de rentabilitéimale et de la
contribution potentielle de chaque programme a la rédnctiovisagée des
traumatismes liés aux accidents de la route. Les autreslitésdde controle
ont été dictées par la taille du réseau routier concerné denaité géogra-
phique des accidents visés. La recommandation d'expltter24 radars
fixes sur les autoroutes de Perth de maniere signalée enfgmittence,
avec pour objectif de détecter environ 10 000 exces desétpar mois (a
court terme), se fonde sur I'expérience suédoise. Le pnogia suédois de
contrble par radars fixes couvre 120 portions d’autoreutdalisant 2 500
kilometres, les dispositifs étant distants d’environ i&|@metres. Méme si
un radar ne fonctionne que 3 a 4 % du temps, dans la mesure ofi57 a
appareils peuvent étre implantés a la file, les conductsoms dissuadés de
dépasser les limites de vitesse sur I'ensemble du trajeiegGn, 2008). On
estime que si les 24 radars fixes déployés sur les autordet&rth fonc-
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tionnaient en continu, 35 600 contraventions pour excastdsse pourraient
étre dressées par mois en se fondant sur le volume de trafiesH&,
Dewaney, 2006). L'expérience suédoise montre qu’un tel niveau dbare
lisation n’est pas nécessaire.

Tableau 4 : Programmes de contréle recommandés

Programme de  Volume Contraven- Ratio Pourcentage d’accidents évités

contrdle d’heures tions pour  codQt- Ayant Ayant Mortels
de exces de avantage entrainé entrainé
contrble vitesse par des frais des frais
par mois mois (court médicaux d’hospita-
terme) lisation

VOIES URBAINES (Perth)

Radars mobiles
dissimulés sur les 9 000 90 000 6,1 11,5% 11,5% 65,3 %
grands axes urbains
Appareils laser aux

points noirs surles 1025 3410 29,8 3,76 % 4,46 % 4,46 %
voies locales

Radars fixes

signalés surles  IM€MIL 44 600 93  776% 1552% 1552 %
(24 sites)

autoroutes de Perth

Total voies urbaines 103 410 8,1 6,0 % 6,2 % 24.,91%

ROUTES DE RASE CAMPAGNE (reste de I'Australie Occidda)

Radars mobiles
signalés a

programmation 3000 10 000 37,4 28,5% 28,5% 28,5%
aléatoire sur les
grandes routes

Radars embarqués a
bord de véhicules

en mouvement sur
les petites routes
Total routes de rase
campagne

Total ensemble des

réseaux routiers 124 660 10,1 9,0% 12,3% 26,09
d’Australie Occid.

15 000 11 250 6,3 24,1% 24,1% 24,1%

21 250 11,8 26,2% 26,4% 26,89

L’analyse économique des contrbles réalisés a l'aide darsamnplantés
entre points fixes se fonde sur les effets mesurés au cosmdalx premiéres
années d’exploitation d’un important dispositif mis engalead Strathclyde
(A77 SareTy Grour, 2007) et sur les effets encore plus remarquables du dis-
positif installé dans un tunnel urbain autrichien de gralodgueur (Seran,
2006). L'analyse indique qu’un tel systeme serait rentableles autoroutes

de Perth et les sections courantes des réseaux urbainsaek rataptées a
leur implantation. L’'analyse effectuée pour les 40 sexticourantes les plus
importantes classées selon un ratio colt-avantage esénpéésdans le
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Tableau 6. Aucune recommandation particuliere propasameémplacer tout
ou partie des programmes de contréle recommandés (TablleeluX) par un
programme faisant appel a des radars déployés entre poiets i'a été
émise. En effet, méme si ce systéme semble étre potenteitgutus effica-
ce et économiquement plus justifié (ex. les autoroutes dinPd convient
d'approfondir encore les recherches sur les sectionsrdEsget notamment
d’en étudier le profil de vitesse.

Tableau 5 : Avantages économiques et codts
des programmes de contréle recommandés

Programme de  Nombre d’'accidents évités/mois RéductiorColt du  Produit

contrble Ayant Ayant Mortels  ducodt programme des
entrainé entrainé social par par mois contraven
des frais des frais mois » tlon_s/_m0|s
médicaux d’hospita- (milliers  (milliers  (milliers
lisation de A$) deA$) deA$)

VOIES URBAINES (Perth)

Radars mobiles
dissimulés sur les 10,7 3,0 1,11 3974,6 634,1 9 00Q
grands axes urbains

Appareils laser aux
points noirs sur les 5,2 2,4 0,11 1551,5 51,9 341
voies locales

Radars fixes signalés

sur les autoroutes de 1,2 0,7 0,04 441,3 47,3 1000
Perth
Total voies urbaines 17,0 6,1 1,3 5967,4 733,3 10 341

ROUTES DE RASE CAMPAGNE (reste de I'Australie Occigaa}

Radars mobiles
signalés a

programmation 6,5 6,4 1,13 5,673.9 151,8 1000
aléatoire sur les
grandes routes

Radars embarqués a
bord de véhicules en

6,2 4,9 0,62 3,864.0 653,5 1125
mouvement sur les
petites routes
Total routes derase 4, 7 11,4 1,7 95379 8053 2124
campagne
Total ensemble des
réseaux routiers 29,8 17,5 3,0 15 505,3 1538,5 12 46/6

d’Australie Occid.
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Tableau 6 : Autoroutes et sections courantes squelles
l'installation de radars entre points fixes se jfist

Région Région métropolitaine de Perth Hors métropgle
Autres sections .
N . Sections courantes
Routes ou les radars entre Autoroutes courantes parmi armi le top 40 dd
points fixes se justifient le top 40 du ratio P P

A ratio co(t-avantage
codt-avantage

Longueur totale des sections
courantes (km)

Réduction du nombre de tués
et d’accidentés hospitalisés

Réduction des frais médicaux 12,6 % 12,6 % 12,6 %
Réduction du codt social par

74 248 2990

33,3% 33,3 % 33,3 %

an (milliers de A$) 13 290 17 300 40 110
Investissement pour les radars

(milliers de A$) 4900 4 450 11 800
Co0t du programme par an 1284 1046 5 545

(milliers de A$)
Ratio colt-avantage 10,4 16,5 15,8

Contraventions pour exces de

. 496 760 218 210 133 590
vitesse par an (court terme)

8. CoNcLusIONs

Un arsenal de programmes de contréle de la vitesse sur lEsrdiustralie
Occidentale a été défini en tenant compte du caractere assguze de cet
environnement routier trés vaste a faible trafic, a I'exwepde Perth. Nous
avons analysé les données relatives aux effets des systhmamtrole de
vitesse, tant manuels qu'automatisés, sur la vitesse dtdamatismes liés
aux accidents de la route dans d'autres Etats. Nous avoriséréame
synthése des résultats obtenus pour dégager une visitégitee des méca-
nismes en jeu. Pour certaines options, la réduction du romerblessés a
été étalonnée en fonction des niveaux d’interventids en ceuvre.

Cette étude a servi de base a I'élaboration d’'une méthodemedte de la
vitesse adaptée a chaque type de réseau en Australie Cedident a
I'évaluation du nombre de traumatismes évités et des agastdconomiques
escomptés. On considére que les mesures de contrble recoidasgpermet-
tront a terme de réduire de 26 % les accidents mortels, dé E3 accidents
entrainant une hospitalisation et de 9 % ceux donnant l@esssoins médi-
caux, soit 36 accidents mortels, 210 hospitalisation85t blessés néces-
sitant des soins médicaux en moins par an.

Le gain estimé en termes de co(t social s'éleve a au moingnilBéns de
dollars australiens par an, alors que le co(t total des ragsgnvisagées pour
obtenir ce résultat est de 18,5 millions de dollars austral par an. Le
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rapport colt-efficacité de I'ensemble de ces programmegitsgonc d’'au

moins 10,1. L'intégration de radars pour contrdler la \@e&emoyenne entre
deux points dans cet arsenal de mesures destinés a renlpkcadars fixes
sur les autoroutes de Perth et les autres options recomesuwa@écontrble
sur certains trongons urbains ou de rase campagne, lorselize est

économiquement justifié, pourrait rendre ce train de mesw@ncore plus
efficace et rentable.

Nonobstant le caractére unique de la situation en Aust@dieidentale, les
méthodes développées dans le cadre de cette recherchenpétreegéné-
ralisées et étre utilisées pour définir les stratégies derdle de la vitesse
dans dautres Etats. Les résultats spécifiques ne peusammoins pas
s'appliquer ailleurs car ils se rapportent a la structuréiqudiére du réseau
routier, a la densité du trafic et au taux d’accidents releméAustralie

Occidentale. En outre, les résultats ne sont pas définfidis plus que les
évaluations des différents modes de contrdle mis en placéesuéseaux
routiers inter-Etats et internationaux. Chaque estimatimmporte une marge
d’erreur statistique dans laguelle se situe le véritatiietefe temps nous a
mangqué pour pouvoir étudier la série de résultats des diffémprogrammes
susceptibles de provenir de ces erreurs d’estimation. Ee,ouous n'avons
pas étudié les autres relations possibles entre le homaceidents évités et
la densité des contrdles pour les différents modes mobiissem ceuvre.

Enfin, les résultats dépendent de la méthode d'évaluattdisée pour

calculer la réduction du nombre d’accidents, en particulies accidents
mortels, dont on estime qu'elle est le fruit d'une intenatfon des contréles.
Alors que les avantages économiques des mesures de caunblealculés

selon la méthode du « capital humain » pour évaluer le eistjaccidents, le
choix de radars mobiles dissimulés sur les artéres de Parémndait basé sur
'évaluation du « consentement a payer » pour réduire dgue envisagé
d’'accidents mortels grace cette méthode de contrdle. Sowgs questions
doivent étre étudiées avec attention avant de mettre eneoailleurs les

méthodes étudiées dans cet article.

REeMERCIEMENTS

Les recherches présentées dans cet article ont été firapeg¢de Dépar-
tement du Premier ministre et du Cabinet et le Bureau de larisécoutiere
d’Australie Occidentale. Les auteurs remercient toutipalierement Mmes
Deborah @steLo et Sue Hiiver, directrices de projets au Bureau de la
sécurité routiere, pour leur soutien. lls expriment égaletmeur recon-
naissance aux deux lecteurs qui ont contribué a améliorquddité de cet
article.



M. H. Cameron, A. K. Delaney — Contréles de vitesféets, mécanismes... 81

REFERENCES

A77 Safety Group (2007Tasualties halved on A77-SPECS: End of"2
year casualty statistics. News Release, 26 Octob®irathclyde, Ecosse.

Anpersson G., Larsson J. (2005Automatic speed cameras in Sweden
2002-2003Linkoping, VTI, VTI Notat 10A-2004.

BTCE-Bureau of Transport and Communications Economic®{L9Ihe
costs of road accidents in Victoria, 1988Canberra, BTCE, Monographie
non publiée.

BTE-Bureau orF TransrorTEconomics (2000) Road crash costs in Australia
Canberra, BTCE, Report n° 102.

Cameron M.H. (2008) Development of strategies for best practice in speed
enforcement in Western Australia Rapport complémentaire remis au
Département du Premier ministre et du Cabinet, Bureau dédarité rou-
tiere, Australie Occidentale, Monash University Accid®dsearch Centre,
Report n° 277HKitp://www.monash.edu.au/muarc/reports/muarc27Y.pdf

Cameron M.H., Delaney A. (2006)Development of strategies for best
practice in speed enforcement in Western AustraliaRapport final remis
au Département du Premier ministre et du Cabinet, Bureawa dgdurité
routiere, Australie Occidentale, Monash University Aesitl Research
Centre, Report n° 270fp://mww.monash.edu.au/muarc/reports/muarc27{.pdf

Cameron M.H., Newsteap S.V., Damantoroutou K., Oxley P. (2003a)The
interaction between speed camera enforcement and speedated mass
media publicity in Victoria . Monash University Accident Research Centre,
Report n° 201 Kitp://www.monash.edu.au/muarc/reports/muarc20)..pdf

Cameron M.H., Newsteap S.V., Damantoroutou K., Oxley P. (2003b) The
interaction between speed camera enforcement and spe¢edrmass media
publicity in Victoria, Australia. Actes de |&7 Conférence scientifique

annuelle Association for the Advancement of Automotive Medicine

Lisbonne.

CameroN M.H., Sanperson J.T. (1982) Review of Police operations for
traffic law enforcement. Traffic and Safety Department, Royal Automobile
Club of Victoria, Melbourne, Report n° TS 82/5.

Carnis L. (2007) The automated speed enforcement programme irc&ran
Actes de la conférenc&koad Safety Research, Policing, Educatign
Melbourne.

Carnis L. (2008a) Automated speed detection and sanctions system
Application and evaluation in Francelournal of Intelligent Trans-
portation Systems Vol. 12, n° 2, pp. 75-85.



82 les Cahiers Scientifiqgues du Transport - N° 57-2010

Carnis L. (2008b) The French automated speed enforcement progeandm
deterrent system at work. Actes de la conférefnstralasian Road Safety
Research, Policing and EducationAdelaide.

CHen G. (2005) Safety and economic impacts of photo radar program
Traffic Injury Prevention , Vol. 6, pp. 299-307.

Diamantorourou K., Cameron M. (2002) An evaluation of the effectiveness
of overt and covert speed enforcement achieved through molei radar
operations. Monash University Accident Research Centre, Report 75 18
(http://mww.monash.edu.au/muarc/reports/muarc18Y.pdf

Ewvik R. (1997) Effects of accidents of automatic speed enforogrire
Norway. Transportation Research Record n® 1571, pp. 1-19.

Ewvik R. (2001)Cost-benefit analysis of Police enforcemenDocument de
travail 1, Projet de recherche ESCAPE (Enhanced Safetyir@prnom
Appropriate Police Enforcement), Union Européenne.

Ewvik R., GirisTeEnseN P., Avunpsen A. (2004) Speed and road accidents. An
evaluation of the Power Model. Oslo, T@I, Rappdit40/2004.

Gains A., Norbstrom M., Hevpecker B., SHrewssury J. (2005)The national
safety camera programme, four year evaluation report London, PA
Consulting Group et University College.

GotpengeLb C., van Schacen |. (2005) The effects of speed enforcement with
mobile radar on speed and accidents: an evaluation studyrahnoads in
the Dutch province Frieslandccident Analysis and Prevention Vol. 27,
pp. 1135-1144.

HomeL R. (1988)Policing and punishing the drinking driver : A study of
general and specific deterrence (Research in Criminology)New York,
Springer-Verlag.

Keai M.D., Povey L.J., Fritn W.J. (2001) The relative effectiveness of a
hidden versus a visible speed camera programheeident Analysis and
Prevention, Vol. 33, n° 277-284.

Keaww M.D., Povey L.J., Fritv W.J. (2002) Further results from a trial
comparing a hidden speed camera programme with visible reaoperation.
Accident Analysis and PreventionVol. 34, pp. 773-777.

Newsteap S. (2004) Evaluation of the crash effects of the Queensland
speed camera program in the years 2001-2003Rapport pour le
Queensland Transport.

Newsteap S. (2005) Evaluation of the crash effects of the Queensland
speed camera program in the years 2003-2004Rapport pour le
Queensland Transport.



M. H. Cameron, A. K. Delaney — Contréles de vitesféets, mécanismes... 83

Newsteap S. (2006) Evaluation of the crash effects of the Queensland
speed camera program in the year 2005Rapport pour le Queensland
Transport, Australie.

NewsTeap S., Caveron M. (2003) Evaluation of the crash effects of the
Queensland Speed Camera Program Monash University Accident
Research Centre, Report n° 204.

Nictots J.L., Ross H.L. (1990) The Effectiveness of Legal Sanctions in
Dealing with Drinking Drivers.Alcohol, Drugs and Driving, Vol. 6, n° 2,
pp. 33-60.

Nisson G. (1981) The effects of speed limits on traffic accidentSweden.
Actes du Colloque international, Dublin OCDE.

Nisson G. (2004) Traffic safety dimensions and the Power Model to
describe the effect of speed on safetyLund, Institut de technologie de
Lund, Département technologie et société, Ingénigdui trafic, Bulletin 221.

Rapaws T. (2006) Driver speed behaviours on Western Australia road
network 2000, 2003, 2004 and 200Perth, Main Roads Western Australia.

Ross H.L. (1981) Deterrence of the drinking driver : an international
survey. Washington DC, U.S. Department of Transportation, Report
n° DOT-HS-805-820.

Sreran C. (2006) Section control-Automatic speed enforcement in the
Kaisermuhlen Tunnel (Vienna, A22 motorway) Vienne, Bureau
autrichien de la sécurité routiére.



