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Journées 
mobilités  



Décret n° 2008-754 du 30 juillet 2008 

Source: https://www.legifrance.gouv.fr/codes/id/LEGIARTI000019277073/2008-10-01 





 Examen de l’évolution de la proportion des accidents de piétons relevant du scénario 
type UPIV « Piéton présent près d’un véhicule en panne ou accidenté, de nuit, hors 
agglomération, non détecté ou trop tardivement » décrit par Brenac et coll. (2003) 
avant et après la mesure 

 Données: procès-verbaux d’accidents de piétons survenus hors agglomération dans 2 
départements (Nord et Bouches-du-Rhône) 

 2 périodes (année 2008 écartée)  

 Années 2005, 2006, 2007 - Période « Avant » 

 Années 2009, 2010, 2011 - Période « Après » 

 Test du χ² de Cochran-Mantel-Haenszel et test d’héterogénéité  

 

Démarche 
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 142 accidents de piétons survenus hors agglomération et recensés dans les 2 départements  

 

 

 

 

 39 sur 142 (27%) s’apparentent au scénario type UPIV (50 blessés dont 11 mortellement) 

 32 se sont produits sur autoroute (ou voies apparentées), 29 de nuit 

 La présence du piéton sur la route ou l’accotement s’explique par une panne (13 cas), un 
accident (10 cas). Dans 11 cas, il est en train de porter assistance à un autre conducteur 
en panne ou accidenté.  

 

Résultats (1/2) 
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 La présence du piéton sur la route ou l’accotement s’explique par une panne (13 cas) 
de son propre véhicule ou un accident (10 cas). Dans 11 cas, le piéton est en train 
de porter assistance à un autre conducteur en panne accidenté 

 Stagnation de la proportion des accidents UPIV avant et après la mesure                           
(27% en période « avant » vs  28% en période « après ») 

 

 

 

 

 

Résultats (2/2) 
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 L’étude des cas suggère que cette stagnation pourrait s’expliquer par 

 Le faible usage du kit de sécurité par les automobilistes en situation de panne ou 
d’accident (pourquoi?) 

 Les conditions dans lesquelles ces accidents surviennent (mauvaise conditions de 
visibilité, position du piéton, infrastructures rapides, alcoolisation fréquente, etc.) 
qui rendent ces accidents difficilement évitables 

 Les attentes des automobilistes: un haut niveau de détectabilité, sur le plan 
sensoriel, ne garantit pas une bonne perception et une bonne compréhension de 
la situation (Shinar, 1985; Langham et al., 2002) 

 

 

 

  à l’égard d’un piéton  

 

 

 s’ede la proportion des accidents UPIV avant et après la mesure                           
(27% en période « avant » vs  28% en période « après ») 

 

 

 

 

 

Discussion et conclusion 

An evaluation of the road safety impact of the obligation for motorists to have a safety kit in 
their vehicle » publié en 2021 par les mêmes auteurs dans Journal of Transport and Health 
(vol.20, March 2021, pp.1-5)  
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