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MISE EN CONTEXTE  

Cette recherche a été réalisée dans le cadre d’un mandat du Centre collaborateur OMS 

du Québec pour la promotion de la sécurité et la prévention des traumatismes. En vertu 

de ce mandat, le Centre collaborateur s’est engagé à soutenir la réalisation d’une activité 

de recherche en sécurité routière dans un pays à revenu faible ou intermédiaire. Grâce à 

un partenariat avec le Réseau francophone international pour la promotion de la santé 

(RÉFIPS), région des Amériques et le ministère de la Santé publique et de la Population 

d’Haïti (MSPP), une subvention a été accordée pour ce projet par le ministère des 

Relations internationales et de la Francophonie du Québec dans le cadre du programme 

de coopération Québec-Haïti.  

Le centre de collaborateur OMS du Québec, composé de plusieurs acteurs du réseau de 

la santé publique du Québec, a pour mission de promouvoir la sécurité et de prévenir la 

violence et les traumatismes. Ses activités, en lien avec diverses organisations nationales 

ou internationales, permettent de favoriser la coopération et l’échange de connaissance 

qui couvrent plusieurs champs d’intervention. Le RÉFIPS a pour mission de faire 

reconnaître et de renforcer la promotion de la santé dans les pays francophones. Il anime 

un réseau de partage de connaissances, d’expériences et d’outils en promotion de la 

santé et réunit des acteurs provenant de tous les secteurs de la société qui ont un impact 

potentiel sur la santé des populations. 

C’est dans ce contexte que la présente recherche sur la promotion de la sécurité routière 

en Haïti a été réalisée.  Elle a pour but de favoriser la mise en place de projets de 

recherche conjoints entre des experts et chercheurs québécois et haïtiens dans les 

domaines de la santé publique et de la sécurité routière et aussi à soutenir la formation 

en recherche et en sécurité routière d’étudiants aux cycles supérieurs en Haïti. Elle se 

veut également une contribution à l’avancement des connaissances utiles pour 

l’amélioration de la sécurité routière dans ce pays.  
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POINTS SAILLANTS 

La sécurité des piétons est l’enfant pauvre de la sécurité routière dans les pays à revenu 

faible et intermédiaire (PRFI) ou la plupart des routes sont construites sans tenir compte 

des besoins des piétons. Les interventions passives pour la sécurité des piétons, en plus 

d’entraîner des changements durables, ont l’avantage de contribuer à réduire les 

inégalités de santé dans une perspective d’équité particulièrement intéressante pour les 

PRFI, notamment pour Haïti. Notre étude de portée a permis de recenser les interventions 

passives mises en place dans les PRFI. Trois grandes familles de mesures permettent 

d’améliorer la sécurité des piétons dans les PRFI : (1) l’apaisement de la circulation 

routière, (2) la réduction de l’exposition des piétons, et (3) l’amélioration de la visibilité 

entre les autres usagers et les piétons.  

1) L’apaisement de la circulation routière  

Les mesures d’apaisement de la circulation sont l’ensemble des mesures qui permettent de 

diminuer la vitesse et le volume du trafic routier. Ainsi, plusieurs risques sont associés à 

l’absence des mesures d’apaisement de la circulation. Par exemple :  

  La probabilité de décès d’un piéton est deux fois supérieure dans les localités qui 

n’ont pas de dispositif d’apaisement du trafic que dans celles qui en ont.  

 1 % de réduction de la vitesse moyenne correspond à une diminution de 7 % du 

nombre de piétons tués. 

Les mesures de réduction de la vitesse de circulation en milieu urbain, la construction des 

chaussées étroites et les mesures de déviations verticales et horizontales offrent une meilleure 

sécurité aux piétons. Par exemple :  

 Le volume du trafic des véhicules est un facteur associé à une augmentation de 

8 fois des risques de collisions impliquant des enfants piétons. 

 La vitesse élevée des véhicules est un facteur associé à une augmentation de 5 fois 

des risques de collisions impliquant des enfants piétons 

 Le risque de décès d’un piéton en présence d’un coussin berlinois est 3 fois moindre 

qu’en son absence.  
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2) La réduction de l’exposition des piétons 

Les mesures de réduction des risques consistent à séparer les piétons des véhicules et à 

réduire le volume du trafic routier. Plusieurs risques sont associés à l’absence de 

délimitation des voies entre les piétons et les autres usagers de la route. Par exemple, 

cette absence de délimitation est associée à une augmentation de plus de 7 fois plus de 

risque collisions impliquant des enfants piétons. Plusieurs techniques sont utilisées pour 

réduire l’exposition des piétons aux risques de collision avec les autres usagers de la 

route. La majorité des interventions retrouvées dans notre revue de portée consistent à 

séparer les piétons des véhicules et à réduire le volume du trafic routier (les trottoirs, les 

terre-pleins et îlots refuges, les feux de signalisation piétonne et passage zébré, et les 

passages souterrains et passerelles).  

  Les collisions impliquant les piétons sont 5 fois moins probables en présence 

d’une bordure et d’un trottoir des deux côtés de la route qu’en son absence.  

 La présence d’un agent de police dans les intersections pour réguler le trafic 

entraîne une réduction de 20 fois le risque de collision impliquant les piétons, 

comparés aux sites sans surveillance. 

 La présence de terre-pleins centraux et des espaces verts agissent comme des 

séparateurs contribuant à réduire le risque de collisions. 

 Les efforts de signalisation (feu de signalisation, passage zébré, signalisation 

piétonne) réalisés dans les PRFI ne sont pas toujours associés à un risque 

moindre pour les piétons, mais parfois associés à une augmentation du risque de 

collision piéton-véhicule si des mesures supplémentaires d’apaisement du trafic 

ne sont pas mises en place. 

 La présence des passerelles piétonnes ou des passages souterrains ne signifie 

pas toujours qu’ils seront utilisés, une distance acceptable et un espace sécurisé 

sont des facteurs pris en compte par les piétons dans leur décision de traverser. 

 

3) Amélioration de la visibilité entre les autres usagers et les piétons.  

Une part importante des collisions et des décès de piétons surviennent lorsque l’éclairage ou 

la visibilité entre les piétons et les autres usagers de la route est faible.  
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 L’empiétement sur les marges de recul, les bâtiments de plus de 3 étages et les 

affiches publicitaires, présents dans les intersections, impactent négativement la 

visibilité des piétons et augmente le risque de collision.  

 Les affiches publicitaires s’apparentent à une pollution visuelle, qui peut contribuer à 

distraire les automobilistes, entraîner une baisse de la visibilité des piétons 

augmentant le risque de collision.  

 Les stationnements anarchiques des véhicules au bord des voies sont responsables 

d’une augmentation de plus de 4 fois du risque de collisions impliquant les piétons 

comparativement aux routes sans stationnements sauvages.  

 L’installation, des séparations médianes, des ralentisseurs et des éclairages publics 

dans la conception et la construction des routes, permet d’améliorer la visibilité des 

piétons, et en conséquence de réduire considérablement les accidents de piétons.  
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LISTE DES ABRÉVIATIONS 
 

AVCI : Années de vie corrigées d’incapacité 

ESPUM : École de santé publique de l’Université de Montréal 

IDH : indice de développement humain  

INSPQ : Institut national de santé publique du Québec 

OAVCT : Office d’Assurance Véhicule contre Tiers 

OMS : Organisation mondiale de la santé  

ONG : Organisations non gouvernementales 

PBI : Produit intérieur brut  

PNUD : Programme des Nations Unies pour le Développement 

PRFI : pays à revenu faible et intermédiaire  

PRIMA-SCR : Preferred Reporting Items for Systematic Reviews and Meta-Analysis. 

Extension for Scoping Reviews 

RNB : Revenu national brut 

OR : Rapport de côtes 

RÉFIPS : Réseau francophone international pour la promotion de la santé 

UV : Usagers vulnérables  

SSE : Statut socio-économique 
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GLOSSAIRE DES TERMES UTILISÉS 
 
Apaisement de la circulation : ensemble de mesures destinées à réduire la vitesse, le 

volume et le type de circulation routière.  

Approche systémique de Haddon : du nom de son concepteur, l’approche systémique 

cherche à mettre en évidence et à corriger les principales sources d’erreur ou les 

défauts de conception qui contribuent à causer des accidents graves ou mortels 

et à atténuer la gravité et les conséquences des traumatismes. 

Chicanes : Une chicane est une série de déviations horizontales (souvent trois de suite) 

qui sont installées sur une rue autrement droite pour donner une forme de « S » à 

une voie de circulation. Ce sont des aménagements destinés visant à réaliser 

plusieurs élargissements de trottoirs placés alternativement permettant ainsi de 

déplacer horizontalement la circulation et de réduire la largeur de la chaussée en 

une voie ou deux voies étroites.  

Coussins berlinois : Les coussins berlinois sont des déviations verticales conçues pour 

agir sur les voitures comme des dos d’âne allongés tout en ayant un effet minimal 

sur les véhicules lourds, tels les véhicules d’urgence (camion de pompier, 

ambulance, etc.) et les autobus. 

Dos d’âne allongés : à ne pas confondre avec les dos d’âne, sont des déviations 

verticales larges, typiquement d’une profondeur de trois à quatre mètres. On ne 

peut les traverser confortablement qu’à de basses vitesses (15-30 km/h). Leur 

usage est ainsi répandu sur les rues locales des quartiers résidentiels, des zones 

scolaires, autour des parcs, etc. 

Terre-pleins centraux : Un terre-plein central est un îlot surélevé généralement construit 

sur l’axe central des rues à double sens pour séparer la circulation en sens inverse 

et réduire la largeur des voies 

Marges de recul : Les marges de recul sont des limites d’implantation des bâtiments et 

des constructions privées par rapport à la voie publique. Elles sont définies par le 

plan d’occupation des sols ou le plan local d’urbanisme. 

Passage zébré : Un passage piéton (parfois appelé passage clouté, malgré la disparition 

des clous) est une partie de la route, aménagée afin de permettre aux piétons de 

circuler en sécurité sur la chaussée, généralement pour la traverser. Il est conçu 

pour maintenir les usagers groupés dans un espace visible par les automobilistes 

et où ils peuvent circuler ou traverser en toute sécurité vis-à-vis du trafic routier. 



Rapport de recherche pour les pays à revenu faible ou intermédiaire 

 

Page 11 sur 45 
 

Pays à revenu faible et intermédiaire (PRFI) : les PRFI sont définis comme étant des pays 

dont le revenu national brut par habitant de l’année précédente est inférieur à US 

1036 $ pour les pays à revenu faible et compris entre 1026 et US 4045 $ pour les 

pays à revenu intermédiaire inférieur. Dans ce document, par commodité, nous 

employons le terme de « pays à revenu intermédiaire » simplement pour désigner 

ces derniers. 

Revue de portée : La revue de la portée est une recherche exploratoire qui examine la 

documentation disponible sur un sujet en particulier, les concepts clés à la base 

d’un domaine de la recherche, les sources et résultats disponibles ainsi que les 

recensions préexistantes. Elle effectue ainsi une collecte rapide de la littérature 

dans un domaine donné, visant à donner un aperçu du type, de l’étendue et de la 

quantité des connaissances disponibles sur un sujet donné. 
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PARTIE A — CONTEXTE DE LA RECHERCHE 

1. Problématique et justification de l’étude 
1.1. Les accidents de circulation dans le monde 

Les accidents de la route constituent un problème de santé publique qui touche toutes les 

couches de la population et tous les secteurs sociaux de la vie courante. 

Quotidiennement, des personnes sont tuées sur les trajets et d’autres, blessées, 

passeront de longues semaines à l’hôpital en raison des graves blessures causées. 

Beaucoup de victimes ne pourront jamais vivre, travailler ou s’épanouir normalement 

(Peden et al., 2004). Selon le rapport sur la sécurité routière dans le monde publié par 

l’Organisation mondiale de la santé (OMS) en 2018, les traumatismes dus aux accidents 

de la route sont la huitième cause de décès de tous les âges confondus et la 

première cause de décès des enfants et des jeunes adultes de 5 à 29 ans (OMS, 2018, 

p.4). Le nombre de décès dû aux accidents sur la route n’a donc cessé de croître depuis 

de nombreuses années pour atteindre 1,35 million de décès dans le monde en 2016, avec 

plus de 50 millions de traumatismes non mortels (ibid). D’ici 2030, selon les estimations 

de l’OMS, si rien n’est fait, les accidents de la route deviendront la cinquième cause de 

décès de tout âge confondu et la 3e cause d’années de vie corrigées de l’incapacité 

(AVCI) (OMS, 2018, p.4). Pourtant, ces dernières années, de nombreux pays, notamment 

ceux à revenus élevés, ont progressé en réduisant le nombre de décès sur les routes. 

Toutefois, les progrès réalisés ne sont pas uniformes et varient considérablement d’une 

région et d’un pays à un autre.  

D’une manière globale, il existe une relation positive entre le risque de décès dû à un 

accident de la route et le niveau de revenu du pays (OMS, 2018). Autrement dit, le risque 

de décès dû à un accident de la route est trois fois plus élevé dans les pays à revenu 

faible et intermédiaire (PRFI)1 que dans les pays à revenu élevé avec un taux de mortalité 

égal à 27,5 décès/100 000 habitants pour les premiers, et de 8,3 décès/100 000 habitants 

pour les seconds (OMS, 2018, p.3). On estime qu’environ 90 % des accidents de la route 

surviennent dans les PRFI alors que ceux-ci ne possèdent que 60 % du parc automobile 

mondial (ibid). Au-delà de la tristesse et de la douleur qu’ils causent, les accidents de la 

 
1 La Banque mondiale en 2020, défini les PRFI comme étant des pays dont le revenu national brut par 
habitant de l’année précédente inférieur à US 1036 $ pour les pays à revenu faible et compris entre 1026 
et US 4045 $ pour les pays à revenu intermédiaire inférieur. Par commodité, nous employons le terme 
d’inférieur pour désigner ces pays dans ce document.     
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route constituent un véritable problème de santé publique et de développement, car ils 

entraînent une perte de productivité énorme. En effet, les handicaps, les blessures ou les 

décès causés, entraînent des interruptions de travail ou de scolarité avec des coûts 

sanitaires et socio-économiques très élevés, non seulement pour les victimes et leurs 

familles, mais aussi pour les pays concernés. On estime que les accidents de la route 

coûtent entre 1 et 3 % du revenu national brut (RNB) des PRFI, ce qui serait supérieur au 

montant de l’aide au développement perçu par ces pays (OMS, 2009, p.2). 

En outre, il existe une disparité de mortalité entre les types d’usagers de la route les plus 

touchés. Les usagers les plus vulnérables (UV) à savoir les piétons, les cyclistes et les 

motocyclistes représentent plus de la moitié des décès dans le monde (OMS, 2018, p.6). 

Cette proportion est encore plus élevée dans les PRFI en raison de la croissance de 

l’urbanisation et de la motorisation rapide, du mélange de trafic plus important et d’un 

manque de séparation des différents usagers compromettant l’atteinte de l’équité en 

matière de santé (Peden et Hyder, 2002 ; Bishair et al., 2006 ; Wilkinson et Marmot, 2003). 

Les UV de la route sont particulièrement exposés aux accidents parce qu’ils ne sont pas 

protégés par l’enveloppe d’un véhicule ou en raison de leurs incapacités ou de leur 

développement psychomoteur. Parmi les UV se distinguent des usagers les plus 

vulnérables que sont les piétons qui représentent le cinquième des victimes des accidents 

de circulation dans le monde (OMS, 2018, p.6).  

1.2. Les approches de lutte contre l’insécurité routière 

Trois types d’approches sont généralement utilisées pour lutter contre l’insécurité 

routière : l’approche traditionnelle, l’approche systématique et la vision zéro (Safarpour et 

al., 2020). La première approche estime que les accidents de circulation sont inévitables 

et tous les déplacements sont traités comme étant à risque avec une probabilité de 

survenue d’accidents jugée inéluctable. La deuxième approche ou approche systémique, 

introduite par Haddon en 1968, considère que les usagers de la route commettent des 

erreurs et sont donc sujets aux accidents de circulation. Cette approche souligne 

l’interaction entre trois facteurs (l’humain, le véhicule et l’environnement) au cours des 

trois phases d’un accident (avant, pendant et après). Elle met en évidence les principales 

causes des accidents incluant notamment les comportements, les défauts de conception 

des routes ou des véhicules et l’encadrement législatif (Haddon, 1968). La matrice de 

Haddon (Figure 1) permet d’analyser les principales causes responsables des collisions 

impliquant les usagers de la route et par extension les principales solutions qui peuvent 
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être envisagées. La dernière approche, vision zéro, a été initiée par un chercheur suédois 

Claes Tingvall en 1997 (Johansson, 2009 ; Kristianssen et al., 2018). Approuvée par le 

parlement du même pays, en octobre de la même année, cette approche considère que 

personne ne devrait être tué ou gravement blessé dans le système de transport routier 

malgré les fautes, les erreurs et les mauvais jugements des usagers. En outre, elle met 

en évidence les limites de tolérance biomécaniques du corps humain et souligne la 

possibilité de couper la chaîne des événements conduisant à un accident de circulation 

(Safarpour et al., 2020). Ainsi, les principes de la vision zéro permettent de : (1) se 

concentrer sur l’éradication des collisions avec blessures graves ou avec décès ; (2) 

prendre en compte l’erreur et la vulnérabilité humaine dans la conception des 

aménagements et des infrastructures ; (3) partager la responsabilité de la sécurité des 

usagers entre les responsables du système de transport, les utilisateurs du réseau routier 

et les autres intervenants du système de transport ; (4) identifier les contextes 

accidentogènes et d’éviter qu’ils se reproduisent en se basant sur des données 

probantes ; (5) privilégier une vision plus globale qui intègre les dimensions d’une société 

qui se veut plus durable en considérant les enjeux de mobilité, d’aménagement du 

territoire, de santé et d’environnement (ministère des Transports du Québec, 2019). 

1.3. La situation en Haïti 

La République d’Haïti est un pays à revenu faible dont la population était estimée à plus 

de 11 millions en 2019, avec une densité de 382 personnes/km2. Le PIB par habitant était 

évalué à 1729 $/habitant en 2018, situant le pays au 170e rang sur 189 pays dans l’indice 

de développement humain (IDH), position qu’il partageait avec le Soudan (PNUD, 2020, 

en ligne). C’est le pays le plus pauvre de l’hémisphère nord et comme dans beaucoup de 

pays dans la région des Caraïbes, l’amélioration de la sécurité routière est l’un des 

principaux défis pour Haïti. Toutefois, l’absence de données précises et détaillées 

constitue une difficulté pour le développement d’orientations et de politiques visant à 

améliorer la sécurité routière. 

En 2017, on estimait que les blessures causées par les accidents de circulation étaient la 

5e cause de décès dans le pays avec un taux de mortalité quatre fois plus élevée que 

dans les pays à revenu élevé (Chiavassa et Dewez, 2021, p.9). Conséquemment, les 

accidents de circulation représenteraient 20 % des hospitalisations dans les hôpitaux 

publics et 56 % des victimes hospitalisées étaient âgées de 21 à 40 ans (ibid). Selon les 

données nationales compilées par l’office d’Assurance Véhicule contre Tiers (OAVCT) et 



Rapport de recherche pour les pays à revenu faible ou intermédiaire 

 

Page 15 sur 45 
 

citées par Chiavassa et Dewez (2021), le nombre d’accidents de la route serait resté 

stable, ou aurait même eu tendance à diminuer au cours de la dernière décennie. Ainsi, 

entre 2000 et 2009, on recensait plus de 45 000 accidents de la route, soit une moyenne 

de 5000 par an, alors qu’entre 2010 et 2014 on a recensé 18 000 accidents soit une 

moyenne de 4500 par an (Chiavassa et Dewez, 2021, p.10). On estime qu’entre 2000 et 

2009 la majorité des accidents de la route se sont produits en milieu urbain (29 583 

accidents contre 16 200 en milieu rural) et que la majorité des victimes étaient des 

hommes (34,857 hommes contre 10,926 femmes) (ibid). Toutefois, il est largement 

reconnu que les accidents de la route sont sous-déclarés dans le pays.  

En Haïti, à l’image de la plupart des PRFI, la motorisation intense a entraîné une explosion 

du parc de motos de qualité médiocre, sous l’influence notamment des prix relativement 

bas. En outre, la fonction mixte de la route caractérisée par un mélange d’utilisateurs 

réunissant les camions lourds, les bus, les minibus, les voitures, et les UV de la route, 

dont les nombreux piétons, a rendu le trafic peu sécuritaire pour ces derniers. En 

conséquence, 41 % des décès dus aux accidents de la route impliquaient les piétons 

(Chiavassa et Dewez, 2021, p.15). En dépit des efforts consentis, au cours des dernières 

décennies pour améliorer la sécurité routière en Haïti avec l’engagement des autorités 

nationales (élaboration d’une stratégie nationale de sécurité routière), des partenaires 

locaux, des ONG nationales (STOP Accident, Fondation rose et blanc, etc.) et des 

institutions ou ONG internationales (Banque Interaméricaine de Développement, 

Humanité & Inclusion, La Coopération belge au Développement, etc.), les résultats restent 

très partiels en raison des lacunes institutionnelles permettant d’entreprendre des actions 

concrètes, du manque de données précises et complètes et surtout de l’absence 

d’application des lois existantes (Chiavassa et Dewez, 2021, p.39). 

Ce projet est issu d’un partenariat entre le Réseau francophone international pour la 

promotion de la santé (RÉFIPS), région des Amériques, le ministère de la Santé publique 

et de la Population d’Haïti, l’Institut national de santé publique du Québec (INSPQ), l’École 

de Santé publique de l’Université de Montréal (ESPUM) et l’Université d’État d’Haïti à 

Port-au-Prince. En se basant sur la littérature disponible, cette revue de portée recense 

des interventions visant à améliorer la sécurité routière dans les PRFI. Compte tenu de 

l’importance du problème, cette revue s’est intéressée plus spécifiquement aux accidents 

impliquant des piétons. De plus, en raison de leur meilleur potentiel de prévention, cette 

revue s’est limitée aux interventions ciblant l’environnement bâti. Ces résultats pourront, 
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in fine, informer la mise en place d’interventions durables pour l’amélioration de la sécurité 

routière des piétons en Haïti. 

2. Objectifs de l’étude 

L’objectif général de cette étude est d’explorer le champ de connaissances liées aux 

approches mobilisables axées sur l’environnement physique pour améliorer la sécurité 

routière des piétons dans les PRFI. De manière spécifique, les objectifs sont :  

 Synthétiser les connaissances produites sur les approches axées sur 

l’environnement physique pour améliorer la sécurité des piétons PRFI ; 

 Analyser l’efficacité de ce type d’approche. 

3. Méthodologie 
1.1. Méthode 

Notre revue de portée a été réalisée selon le cadre méthodologique de Arksey et O’Malley 

(2005), revisité par Joanna Briggs Institute (2016). Une revue de portée permet de 

comprendre la nature et l’étendue d’un sujet, de cartographier un thème afin de guider les 

futures recherches de façon plus approfondies ou d’identifier les lacunes importantes de 

la littérature tout en précisant certains concepts importants. En conséquence, elle est 

utilisée lorsqu’un sujet présente une caractéristique large, complexe ou hétérogène qui 

ne peut être examinée de manière systématique (Arksey et O’Malley, 2005). Notre revue 

n’avait donc pas pour objectif ni pour prétention d’être exhaustive. Notre cadre 

méthodologique comporte alors cinq (5) étapes : (1) la formulation de la question de 

recherche, (2) le repérage des études pertinentes, (3) la sélection des études selon nos 

critères d’inclusion et d’exclusion, (4) l’extraction et la cartographie des données en 

catégorisant les résultats clés et le (5) le rapportage des résultats.  

1.2. Cadre conceptuel  

En utilisant l’approche systémique de Haddon (1968), notre recherche s’est focalisée sur 

les interventions visant l’interaction entre la phase d’avant l’accident et de l’environnement 

en visant les mesures passives employées pour la réduire les collisions impliquant les 

piétons (Figure 1). Ces mesures sont qualifiées de « passives » parce qu’elles ne 

requièrent et ne nécessitent aucun effort particulier ou une participation de la part de 

l’individu à protéger. Les interventions passives consistent à intervenir sur les facteurs 

technologiques (sécurité du véhicule) et sur des facteurs liés à l’environnement bâti 
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(sécurité de la route) (Peek-Asa et Zwerling, 2003). Du reste, contrairement aux autres 

interventions, elles sont particulièrement efficaces parce qu’elles entraînent des 

changements durables qui agissent sur tous les individus, quels que soient leur âge, leur 

sexe, leur état de santé, leurs comportements ou leur niveau socio-économique. Par 

exemple, pour les populations ayant un statut socio-économique (SSE) bas, les mesures 

éducationnelles sont insuffisantes, pour entraîner des changements durables. Ces 

mesures doivent être accompagnées des interventions passives, qui en plus, ont la 

capacité de contribuer à la réduction des inégalités de santé dans une perspective 

d’équité particulièrement intéressante pour les PRFI notamment pour Haïti (Peek-Asa et 

Zwerling, 2003 ; Retting et al, 2003 ; INSPQ, 2017). 

 

Références : Peden et coll. (2004, p.20) 

  

 

 

 

 

Tableau 1. Matrice de Haddon (adapté aux piétons)  

Références : Namatovu et coll., 2022 en traduction libre. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Figure 1. Matrice de Haddon 
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1.3. Formulation de la question de recherche 

Notre question de recherche était la suivante : quelles sont les interventions 

environnementales (barrières physiques, réduction de l’exposition aux automobilistes, 

gestion du trafic, gestion des vitesses, etc.), qui sont réalisées dans les PRFI pour 

améliorer la sécurité des piétons, en milieu urbain ?  

1.4. Repérage des études pertinentes 

Toutes nos recherches ont été faites dans la base de données Medline, le moteur de 

recherche Google Scholar, et la base de données TRID (Transport Research International 

Documentation) sans aucune limite de temps. Ont été incluses dans notre revue toutes 

les études (dans une variété de formats y compris les recherches originales, les rapports 

de cas, les essais quasi expérimentaux, les études de cohortes et les rapports crédibles 

fournis par les organisations internationales impliquées dans les domaines de la sécurité 

routière) réalisées dans les PRFI et portant sur des interventions environnementales 

permettant d’améliorer la sécurité des piétons. Ont été exclues de la revue, les études 

Phase/Objectif Pré-événement (précollision) Événement (collision) Post-événement (post-collision) 
Prévention des accidents Prévention des 

blessures pendant 
l’accident 

Atténuation des effets de l’accident 

L’humain  Droit et application de la loi 
 Éducation et formation 
 Formation et permis de 

conduire  
 Évaluation de l’aptitude à la 

conduite 
 Campagne de sensibilisation  
 Réglementation des piétons 

 Premiers secours  Recherche de soins 
 Services médicaux d’urgence (soins 

préhospitaliers)  
 Lois sur le bon samaritain  
 Premiers intervenants/intervenants 

de proximité 

Le véhicule  Inspection du véhicule et 
contrôle technique 

  Entretien du véhicule (par 
exemple, freinage) 

 Freinage automatique 
d’urgence 

 Technologie active 
pour la protection 
des piétons  

 Forme du véhicule 
pour la protection 
des piétons 

 Ambulances  
  Extraction du véhicule 

Environnement 
physique et 
social 
(Infrastructures) 

 Gestion et contrôle de la 
vitesse 

 Traitements de 
visibilité/éclairage 

 Marquage routier 
 Traitement des trottoirs 
 Information des conducteurs 
 Traitement des panneaux de 

signalisation 

 Environnements 
routiers indulgents 

 Infrastructure de réadaptation et 
infrastructure d’intégration dans la 
société/le travail après un accident 

 Triage et affectation aux centres de 
traumatologie 

Matrice de Haddon (adapté aux piétons) 
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réalisées sur les mesures de sécurité routière de façon générale, dans le monde non 

spécifique aux piétons et aux PRFI, les études portant sur enquêtes épidémiologiques 

des accidents de circulation et sur les conséquences et les articles écrits dans une autre 

langue autre que le français, l’anglais et l’espagnol. 

1.5. Extraction des données et cartographie des résultats  

Une matrice d’extraction comportant le nom de l’auteur, le pays de réalisation, le type 

d’étude, le type d’intervention de l’étude, et les principaux résultats a permis d’extraire des 

données des études sélectionnées. Une analyse qualitative descriptive a permis 

d’analyser les résultats de façon déductive selon les thèmes proposés par le manuel de 

sécurité routière pour les piétons de l’OMS : réduction de l’exposition des piétons, 

mesures d’apaisement de la circulation et amélioration de la visibilité des piétons (OMS, 

2013, p.67).  

 

  



Rapport de recherche pour les pays à revenu faible ou intermédiaire 

 

Page 20 sur 45 
 

PARTIE B — RÉSULTATS  

Sur plus de 1150 articles répertoriés et identifiés à l’aide des mots-clés dans les 3 moteurs 

de recherches, 15 articles ont été retenus qui respectent les critères d’inclusion de notre 

recherche à savoir : études réalisées dans un PRFI, traitant de la sécurité des piétons et 

des mesures environnementales. Le tableau 2 en annexe donne un résumé des 

caractéristiques des études incluses. 

1. L’apaisement de la circulation routière 

Les mesures d’apaisement de la circulation sont l’ensemble des mesures qui permettent 

de diminuer la vitesse et le volume du trafic routier. Plusieurs méthodes, qui peuvent par 

ailleurs être combinées, sont employées pour apaiser le trafic routier. Selon les résultats 

obtenus, les mesures de modération et d’apaisement de la circulation routière sont d’une 

importance capitale dans la réduction de la vitesse de circulation et donc en conséquence 

dans la sécurité des piétons dans les PRFI. D’ailleurs, Damsere-Derry et coll. (2019) au 

Ghana, avait trouvé que les vitesses moyennes des véhicules et la proportion de véhicules 

dépassant la limite de vitesse de 50 km/heure étaient distinctement plus faibles dans les 

localités ayant des mesures d’apaisement du trafic par rapport aux villes n’ayant aucune 

mesure. De plus, la probabilité de décès d’un piéton était deux fois supérieure dans les 

localités qui n’avaient pas de dispositif d’apaisement du trafic que dans celles qui en 

avaient (Odd Ratio (OR) =1,98 avec IC95 % ∈ [1,09 – 4,43 ]). Cependant, les différents 

dispositifs d’apaisement de la circulation répertoriés ont une efficacité qui varie en grande 

partie selon leur contexte d’implantation. Généralement, on distingue 4 stratégies 

d’apaisement de la circulation : la réduction de la vitesse, le rétrécissement de la 

chaussée et les déviations de circulation et les restrictions d’accès (Ewing, 1999).  

1.1. Réduction de la vitesse 

La réduction de la vitesse de circulation des automobiles est considérée comme une 

mesure environnementale, car la vitesse fait partie de l’environnement des piétons, bien 

qu’elle soit l’expression d’un comportement humain. La régulation de la vitesse sur 

certains tronçons est l’un des moyens de lutte privilégiés, les plus connus, et les plus 

rappelés dans la littérature pour améliorer la sécurité des piétons. Plusieurs études 

réalisées dans les pays à revenu élevé ont montré la relation entre la vitesse des véhicules 

et le risque impliquant les piétons d’une part et la gravité des collisions impliquant ces 

derniers d’autre part. Par exemple, en cas de collision entre un véhicule à moteur et un 
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piéton, le risque de décès du piéton augmente considérablement avec la vitesse du 

véhicule (Tefft, 2013 ; Davis, 2001 ; Rosen et Stigson et Sander, 2011). En outre, la 

probabilité de survie d’un piéton est de 90 % si un véhicule roule à une vitesse inférieure 

ou égale à 30 km/h, alors qu’elle est de moins de 50 % si la vitesse du véhicule est de 

45 km/h (Pasanen, 1991 ; OMS, 2013, p.18).  

Les résultats de notre revue sur les PRFI ne diffèrent pas de ceux obtenus des pays à 

revenu élevé. Goel (2021) à New Dehli en comparant 4 études réalisées sur l’impact de 

la vitesse sur la sécurité des piétons, a conclu que même de faibles réductions de la 

vitesse moyenne se traduisaient par une forte diminution du nombre de piétons tués. Par 

exemple, 1 % de réduction de la vitesse moyenne correspondait à une diminution de 7 % 

du nombre de piétons tués. Toutefois, l’étude met en garde contre le risque de 

généralisation de cette conclusion, notamment si les écarts-types des vitesses moyennes 

pratiquées sont trop élevés. En réalité, environ 75 % des décès de piétons seraient 

imputables à moins de 5 % de véhicules ayant une vitesse supérieure ou égale à 50 km/h. 

Les études de Donroe et coll. (2008) au Pérou, et de Afukaar (2003) au Ghana sont 

également parvenues à la même conclusion concernant la réduction de la vitesse des 

véhicules sur la sécurité des piétons. Dans la première, le volume du trafic des véhicules 

et la vitesse élevée des véhicules ont été identifiés comme des facteurs associés à une 

augmentation respectivement de près de 8 fois et 5 fois des risques de collisions 

impliquant des enfants piétons (OR respectivement de 7,88 et 5,35). Dans la seconde 

étude, l’installation des bandes rugueuses sur l’autoroute principale Accra-Kumasi a 

permis de réduire le nombre de pertes de contrôle des automobilistes, de réduire les 

vitesses de circulation routière et en conséquence donc de réduire l’ensemble des 

accidents d’environ 35 %, les collisions impliquant les piétons d’environ 51 % et de réduire 

la survenue des décès de 55 %. 

1.2. Rétrécissement de la chaussée 

Le rétrécissement de la chaussée, l’élargissement des trottoirs, la réduction du nombre 

de voies, l’implantation de terre-pleins centraux et des refuges piétons au centre des 

voies, la présence de goulots d’étranglement ainsi que les carrefours giratoires sont parmi 

les interventions identifiées permettant de réduire à la fois la vitesse et le volume du trafic 

routier. En effet, plus la chaussée est large, plus le volume de circulation sera grand, 

augmentant de même le risque encouru par les piétons (Gårder, 2004).  
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Dans notre revue, Umair et coll. (2022) a trouvé qu’en augmentant la largeur de la route 

et le nombre de voies, on augmente le risque de collisions impliquant les piétons. Cette 

étude avait également trouvé de façon surprenante que les arrêts informels diminuaient 

les risques de collisions avec les piétons, alors que les arrêts formels avaient tendance à 

les augmenter2. Cette situation serait probablement due au fait que, d’une part, dans 

l’étude, la plupart des arrêts informels étaient présents dans une zone très encombrée, 

où les vitesses relativement faibles ont entraîné une diminution de collisions impliquant 

les piétons et d’autre part autour des arrêts formels, il n’existait pas de séparation entre 

les véhicules et les piétons. Enfin, Umair et coll. (2022) avait observé qu’une route 

dégradée entraînait une augmentation des collisions impliquant les piétons, car les 

conducteurs dans la plupart des cas en cherchant à éviter les nids-de-poule ou les flaques 

d’eau risquaient davantage de heurter un piéton. De même, Bhatti (2010), au Cameroun, 

avait trouvé qu'une diminution de la largeur de l’accotement et la largeur de la voie 

supérieure à 8 m étaient statistiquement plus fréquentes dans les sites d’accidents 

comparés aux sites témoins. Autrement dit, la probabilité d’une collision impliquant un 

piéton était plus élevée lorsque la route avait une petite largeur d’accotement et une 

largeur supérieure à 8 m par rapport aux sections de routes étroites.  

1.3. Les déviations pour la gestion de vitesse  

1.3.1. Déviation verticale  

Les dos d’âne allongés, les coussins berlinois, les intersections surélevées et les jeux de 

texture au sol sont autant d’exemples de déviations verticales qui visent principalement à 

contrôler la vitesse. Umair et coll. (2022) avait par exemple trouvé que les ralentisseurs 

et les dos d’âne allongés avaient une relation négative avec la survenue des accidents 

impliquant les piétons. Autrement dit, dans une zone où il y’a une forte densité de dos 

d’âne allongés, le nombre de collisions impliquant les piétons était relativement bas dû à 

une baisse de la vitesse moyenne des autres usagers de la route. Ce constat a été 

confirmé par Nadesan-Redd et coll. (2013) à Durban en Afrique du Sud, qui après avoir 

installé des ralentisseurs de trafic et des dos d’âne allongés sur des tronçons routiers 

situés dans deux quartiers, avait observé une amélioration de la sécurité en ce qui 

concerne la gravité des collisions impliquant les piétons. Celles-ci ont diminué de 23 % et 

22 %, tandis que les collisions mortelles ont diminué de 68 % et 50 % dans les deux zones 

 
2 Les arrêts formels sont ceux formalisé par l’existence d’une signalisation alors que les arrêts informels 
sont des arrêts imposés par l’usage et/ou la densité du trafic.  
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respectivement. Le taux annuel médian de collisions graves entre piétons et 

véhicules/km3 de route aussi avait diminué, passant de 1,41 à 0,96 (p=0,007) et de 2,35 

à 1,40 (p<0,001) dans les deux zones respectivement. Damsere-Derry et coll. (2019) au 

Ghana, avait indiqué que les effets protecteurs d’un dispositif de modération du trafic 

comportant un coussin berlinois étaient nettement trois fois plus élevés que dans les 

localités où il n’y en avait pas. D’une autre manière, le risque de décès en présence d’un 

coussin berlinois était 3 fois moindre qu’en son absence. 

1.3.2. Déviation horizontale 

Les mesures de déviation horizontale visent à réduire le champ visuel des automobilistes 

et/ou à restreindre l’espace de circulation des véhicules pour inciter les chauffeurs à 

ralentir et à être plus attentifs à leur environnement. Les chicanes 4  et l’introduction 

d’obstacles physiques et visuels (des cônes et délinéateurs caoutchoutés, des barrières, 

etc.) induisent un ralentissement chez l’automobiliste ainsi qu’un niveau d’attention plus 

élevé, poussant par ailleurs, à un meilleur partage de la route entre tous les usagers. 

Quistberg et coll. (2015) au Pérou avait trouvé une réduction d’environ 10 fois, le risque 

de collisions impliquant les piétons en présence d’une barricade sur les voies de piétons 

(OR = 0,11 ; IC95 % ∈ [0,01-0,81]).  

1.3.3. Restriction d’accès  

Les mesures de restriction d’accès demandent généralement un niveau d’intervention 

plus exigeant et incluent le changement de sens dans les voies, les culs-de-sac ou la 

création des espaces partagés. Au cours de notre étude sur les PRFI, aucune étude 

traitant de l’application de ces mesures dans les PRFI n’a été trouvée.  

 

2. Réduction de l’exposition des piétons 

Dans les PRFI, aussi bien en milieu urbain qu’en milieu rural, les routes sont partagées 

entre les piétons et les autres usagers de la route (voitures, remorques, camions, deux ou 

 
3 Il s’agit du nombre de piétons blessés/le nombre de km de route parcouru par les véhicules/an 
4 Une chicane est une série de déviations horizontales (souvent trois de suite) qui sont installées sur une 
rue autrement droite pour donner une forme de « S » à une voie de circulation. Ce sont des aménagements 
destinés visant à réaliser plusieurs élargissements de trottoirs placés alternativement permettant ainsi de 
déplacer horizontalement la circulation et de réduire la largeur de la chaussée en une voie ou deux voies 
étroites. 
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trois roues, etc.). Les gens se déplacent et traversent la chaussée à de nombreux endroits. 

En outre, sur de nombreuses routes, les aménagements pour les piétons font défaut et/ou 

ne sont pas pris en compte par les conducteurs de véhicules. Les piétons sont en 

conséquence plus exposés aux risques de collision avec un véhicule à moteur que dans 

les pays à revenus élevés en raison de cette absence d’infrastructures permettant de les 

séparer des autres usagers de la route. Par exemple, Zuidgeest et coll. (2015) en Afrique 

du Sud, contrairement au pays à revenu élevé, a remarqué une forte activité des piétons 

sur les autoroutes entraînant la plupart du temps des pertes de vie tragiques. Plusieurs 

techniques sont donc utilisées pour réduire l’exposition des piétons aux risques de 

collision avec les autres usagers de la route. La majorité des interventions retrouvées 

dans notre revue de portée consistent à séparer les piétons des véhicules et à réduire le 

volume du trafic routier.  

2.1. Les trottoirs 

Les trottoirs permettent de séparer les piétons des autres usagers de la route. Sur les 

trottoirs, les piétons peuvent se rencontrer, marcher et discuter en toute sécurité. 

Plusieurs études mettent en avant l’utilité des trottoirs dans la lutte contre l’insécurité 

routière des piétons. Par exemple, Quistberg et coll. (2015) au Pérou a montré que les 

collisions impliquant les piétons étaient 5 fois moins probables en présence d’une bordure 

et d’un trottoir des deux côtés de la route qu’en son absence (OR=0,19 ; IC95 % ∈ [0,11-

0,33]). Dans une autre étude, Donroe et coll. (2008) a montré que l’absence de 

délimitation des voies entre les piétons et les autres usagers de la route ont été également 

associés à une augmentation de plus de 7 fois plus de risque collisions impliquant des 

enfants piétons (OR= 6,59 ; IC95 % ∈ [1,65-26,26]). 

2.2. Les feux de circulation, signalisation piétonne, passage zébré ou 
passage piéton  

Les feux de circulation avec des signalisations piétonnes, les passages zébrés avec ou 

sans signalisation sont des interventions qui permettent de séparer les piétons des autres 

usages de la route pour l’instant que dure leur traversée. Les marquages au sol indiquent 

généralement la voie à suivre et signalent aux automobilistes et aux autres usagers de la 

route que les piétons ont la priorité. L’installation des feux de circulation, les passages 

zébrés ont été identifiés comme étant des mesures permettant de réduire les collisions 

impliquant les piétons dans les PRFI. Ahmed et coll. (2021), en analysant 4 passages 

piétons en Malaisie, a trouvé que le passage zébré était le plus important pour assurer la 
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sécurité des piétons alors que le drainage des eaux5 a moins d’influence sur leur sécurité. 

En outre, selon cet auteur, les 4 groupes d’interventions avaient le plus d’impact sur la 

sécurité des piétons : (1) la limitation de vitesse, (2) les dispositions relatives au passage 

piétons (temps, largeur et longueur du passage piéton), (3) la signalisation routière et (4) 

les feux de signalisations pour piétons. Toutefois, Quistberg et coll. (2014) en examinant 

l’efficacité des feux de circulation, les signalisations pour piétons et la synchronisation des 

signaux de circulation sur la sécurité des piétons à Lima au Pérou, a trouvé 

paradoxalement que les collisions étaient plus fréquentes, lorsque le signal (vert ou rouge) 

pour les piétons était activé comparé à l’absence de signalisation. En d’autres termes, il y 

avait moins de collisions impliquant les piétons en l’absence de signalisation qu’en 

présence de signalisation. De surcroît, Quistberg et coll. (2014) a trouvé qu’un signal 

piéton vert plus long, par intervalle de 15 secondes, était associé à un risque accru de 

collision. Autrement dit, un temps de traversée pendant le signal vert plus long était 

associé à 5 fois plus de risques de collisions pour chaque augmentation d’intervalle de 

15 secondes (OR=5,31; IC95% ∈ [1,02–9,60]). Somme toute, les efforts de signalisation ne 

sont pas toujours associés à un moindre risque pour les piétons, mais parfois à une 

augmentation du risque de collision piéton-véhicule. A contrario, la présence d’un agent 

de police dans les intersections pour réguler le trafic entraînait une réduction de 20 fois le 

risque de collision impliquant les piétons, comparés aux sites sans surveillance (OR = 

0,05 ; IC95% ∈ [0,004-0,60]). Les auteurs pensent que l’absence de signalisation rendrait 

les piétons et les automobilistes plus précautionneux, incitant les premiers à être plus 

prudents au cours des traversées et les seconds à réduire les vitesses de circulation. La 

présence des feux de signalisation plus longue rendrait impatients les piétons qui peuvent 

alors prendre plus de risques. 

D’ailleurs dans son manuel de sécurité routière pour les décideurs et les intervenants 

consacré à la sécurité des piétons, l’OMS prévient que l'efficacité maximale de ces 

mesures est conditionnée à leur association avec d’autres interventions de sécurité 

routière, notamment celles visant à réduire la vitesse des véhicules. L’OMS invite en 

conséquence les intervenants et les décideurs, lors de la création des passages pour 

piétons à garder à l’esprit plusieurs considérations (p.75) : (1) les marquages n’améliorent 

 
5 Fait référence à l’ensemble des moyens utilisés afin d’évacuer ou de canaliser les eaux de ruissellement 
pour éviter d’avoir des trottoirs glacés ou inondés, facilitant ainsi les déplacements de l’ensemble des 
piétons, dont les personnes handicapées 
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pas toujours la sécurité des piétons si d’autres améliorations connexes ne sont pas 

apportées (îlots surélevés ou feux par exemple) ; (2) les passages piétons ne sont pas 

adaptés lorsque la vitesse de circulation est élevée ; (3) pour les routes à plus de deux 

voies, ils augmentent même le risque de collision impliquant les piétons ; enfin (4), les 

passages pour piétons doivent être faciles d’utilisation pour tous les types de piétons 

(personnes en fauteuil roulant, personnes âgées, etc.) et être correctement visibles 

(éclairage et absence d’obstacles visuels) de sorte que les automobilistes puissent voir 

ceux qui traversent.  

2.3. Construction des terre-pleins et des îlots refuges 

Les terre-pleins centraux et les îlots refuges ont une double fonction. Ils permettent d’une 

part de réduire la distance à traverser et d’autre part, ils offrent un refuge aux piétons lors 

de la traversée de la chaussée. L’installation des terre-pleins et des îlots refuges contribue 

à baisser le risque de collision impliquant les piétons parce qu’ils leur permettent de 

traverser la route en deux temps, permettant d’analyser un sens de la circulation à la fois, 

notamment lorsque le piéton manque de temps pour compléter sa traversée. Umair et 

coll. (2022) a trouvé que les terre-pleins centraux et les espaces verts agissant comme 

des séparateurs contribuaient à réduire le risque de collisions. En effet, ces dispositifs 

permettent aux piétons traversant la route de s’arrêter et de s’assurer avant de continuer, 

d’une distance de sécurité par rapport au trafic venant en sens inverse. 

2.4. Installation des passerelles ou des passages souterrains 

Les passerelles et les passages souterrains sont des ponts ou des tunnels qui permettent 

une circulation piétonne continue et séparée du trafic automobile. Cette mesure très 

efficace dans les pays à revenu élevé semble être différemment appréciée dans les PRFI. 

Zuidgeest et coll. (2015) en Afrique du Sud a montré que la volonté des piétons de 

traverser dangereusement ou non une route ne dépend pas toujours de la présence ou 

non de passerelles ou de passages souterrains. En d’autres termes, les piétons traversent 

les voies dangereusement même lorsque ces options sont disponibles. Cela suggère que 

les passerelles pour piétons existantes ne répondaient pas pleinement aux besoins de 

mobilité des piétons. Zuidgeest et coll. (2015) avait conclu que la criminalité associée aux 

passerelles pour piétons, qu’elle soit réelle ou anecdotique, semble être un facteur 

important influençant les décisions d’emprunter une passerelle ou un passage souterrain. 

De même, de nombreux autres facteurs, comme la commodité, le gain de temps et la 

perception des risques liés au trafic impactent sur la décision d'emprunter ces passages. 
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Ce constat a d’ailleurs été confirmé par Vergel-Tovar et coll. (2020) dont les résultats 

suggèrent que la présence de passerelles pour piétons serait positivement associée au 

nombre d’accidents de la route pour tous les usagers de la route. Autrement dit, la 

présence de passerelles pour piétons est associée à une augmentation de la vitesse des 

véhicules entraînant donc un risque accru pour tous les autres utilisateurs de la route. 

Cantillo et coll. (2015) à Bogota en Colombie sont aussi parvenus à des résultats 

similaires. En effet, en analysant, le choix des piétons sur la façon de traverser une voie 

urbaine où trois options de traversée étaient disponibles (traverser directement, traverser 

en utilisant une passerelle piétonne ou traverser en utilisant un passage pour piétons à 

une intersection signalisé) a remarqué que le choix de l’option prise par les piétons était 

influencé par des facteurs tels que la sécurité, la sûreté et l’attractivité de chaque 

alternative de passage. De plus, la perception de sécurité et d’attractivité de chaque 

alternative était fortement corrélée aux caractéristiques socio-économiques des piétons 

(âge, sexe, niveau d’études) et aux circonstances du déplacement.  

D’après ces résultats, il semblerait que la présence d’un passage souterrain pour piétons 

ou d’une passerelle à une distance acceptable et sécurisée soit des facteurs pris en 

compte par les piétons dans leur décision de traverser. Comme en témoigne l’ampleur 

des traversées illégales à proximité de ce type d’infrastructures, leur présence ne signifie 

pas toujours qu’elles seront utilisées.  

3. Amélioration de la visibilité des piétons 

Une part importante des collisions et des décès de piétons surviennent lorsque l’éclairage 

ou la visibilité entre les piétons et les autres usagers de la route est faible. Plusieurs études 

décrivent les facteurs de risque affectant la visibilité des piétons et qui exercent une 

influence directe sur leur sécurité, ainsi que des interventions à mettre en place pour 

l’améliorer.  

3.1. Les marges de recul  

Umair et coll. (2022) soulignaient, par exemple, que les empiétements sur les marges de 

recul6 et la présence d’un bâtiment d’au moins 3 étages aux intersections influenceraient 

la survenue des accidents de la route, y compris les collisions impliquant les piétons. En 

effet, les utilisations commerciales, résidentielles et/ou récréatives des bâtiments 

 
6 Les marges de recul sont des limites d’implantation des bâtiments et des constructions privées par rapport 
à la voie publique. Elles sont définies par le plan d’occupation des sols ou le plan local d’urbanisme.  
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construits sur les marges de recul sont statiquement associées à la survenue de collisions, 

car ils attirent d’importants mouvements créant un trafic élevé, des stationnements 

anarchiques, et occasionnant des goulots d’étranglement notamment lorsque les zones 

commerciales et résidentielles se trouvent le long des voies principales sans aucune zone 

tampon.  

3.2. La pollution visuelle 

Pour Umair et coll. (2022), les affiches publicitaires s’apparentent à une pollution visuelle, 

qui peut contribuer à distraire les automobilistes, peut entraîner une baisse de leur 

visibilité et de celle des piétons augmentant le risque de collision. Quistberg et coll. (2015), 

lui, soulignait le rôle joué par le stationnement sauvage des véhicules au bord des voies 

au Pérou. Ils seraient responsables d’une augmentation de plus de 4 fois du risque de 

collision impliquant les piétons comparés aux routes sans stationnements sauvages (OR 

= 3,67 ; IC95 % ∈ [1,18-11,4]). Dans une autre étude, le risque de collision impliquant les 

piétons était 4 fois plus élevé en présence des vendeurs de rue (Donroe et coll., 2008) et 

en présence des véhicules stationnés près des intersections (OR = 3,67 ; IC95 % ∈ [1,18-

11,4]) probablement dues à une obstruction de la visibilité des piétons et des autres 

usagers de la route.  

3.3. Recommandations de l’OMS 

L’OMS, dans son manuel pour la sécurité des piétons, recommande d’ailleurs une 

amélioration de l’éclairage des voies et/ou des passages publics, une suppression ou un 

déplacement des éléments comme les arbres ou les panneaux publicitaires qui pourraient 

empêcher les automobilistes à bien distinguer les piétons (OMS, 2013, p.81). 

L’amélioration de la visibilité entre les autres usagers de la route et les piétons, notamment 

lorsque ces derniers s’apprêtent à traverser, passe également par des mesures comme 

l’élargissement des trottoirs. Cette dernière mesure à l’avantage de diminuer la distance 

de traversée des piétons et de réduire la chaussée, réduisant de facto la vitesse de 

circulation des voitures. En résumé, les interventions comme l’installation, des séparations 

médianes, des ralentisseurs et des éclairages publics dans la conception et la 

construction des routes permettent d’améliorer la visibilité des piétons, mais aussi de 

réduire considérablement les accidents de piétons.  
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PARTIE C — CONCLUSION 
 

Notre revue de portée met, en évidence, les interventions environnementales mises en 

place dans les PRFI pour améliorer la sécurité des piétons.  

Les mesures d’apaisements de la circulation routière (réduction de la vitesse, 

rétrécissement de la chaussée et les déviations), les mesures permettant la réduction de 

l’exposition des piétons (les trottoirs et les terre-pleins et les îlots refuges), et les mesures 

d’amélioration de la visibilité des piétons semblent être des interventions permettant de 

réduire l’incidence des collisions impliquant les piétons. En revanche, les résultats de 

notre revue de portée montrent un faible impact des feux de circulation et de la 

signalisation piétonne, des passages zébrés ou des passages piétons, sur la diminution 

du nombre de collisions impliquant les piétons. L’efficacité de ces mesures de réduction 

de l’exposition des piétons semble être alors liée à la mise en place préalable d’autres 

mesures telles que les mesures d’apaisement de la circulation routière (réduction de la 

vitesse et du volume du trafic routier). En outre, des variables telles que la sécurité et 

l’attractivité des passages souterrains et des passerelles pour piétons influencent leur 

utilisation par ces derniers.  

Notre revue de portée étant centrée sur la réalité des PRFI, il est en conséquence 

probable que plusieurs des interventions repérées soient applicables au contexte haïtien. 

Toutefois, il serait souhaitable, dans une deuxième phase de projet, de vérifier 

l’applicabilité de ces mesures auprès des intervenants impliqués dans la sécurité routière.  

Somme toute, la mise en place d’un plan d’action pour améliorer la sécurité des piétons 

en Haïti passe par l’évaluation de la situation (ampleur, tendance, caractéristiques des 

accidents), l’évaluation des facteurs de risques, du cadre général de l’action publique et 

des initiatives existantes en matière de sécurité des piétons. Enfin, dans un contexte de 

ressources limitées, cette amélioration de la sécurité des piétons en Haïti, passe 

également par les hiérarchisations des interventions à mettre en place.   
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PARTIE E — ANNEXES 

Annexe 1 : Qu’est-ce qu’un piéton ?   

L’OMS définit un piéton comme étant « une personne qui se déplace à pied pour effectuer 

au moins une partie de son trajet. Outre la marche normale, le piéton peut se servir de 

divers instruments et aides à la marche, par exemple un fauteuil roulant, un déambulateur, 

une canne, une planche à roulettes ou des patins à roulettes. La personne peut 

transporter des objets de différentes tailles, dans les mains, sur le dos, sur la tête, en 

équilibre sur les épaules ou en les poussant ou en les tirant. Une personne est également 

considérée comme un piéton lorsqu’elle court, lorsqu’elle fait du jogging ou de la 

randonnée, ou lorsqu’elle est assise ou couchée sur la chaussée » (OMS, 2013, p.3).  

Les piétons constituent donc un groupe hétérogène d’usagers de la route avec des 

caractéristiques socio-économiques et des facteurs de risques différents. En 

conséquence, il nous paraissait important de décrire les différentes caractéristiques de 

l’ensemble des piétons rencontrés au cours de notre étude. Une revue systématique a 

permis d’ailleurs de faire ressortir les caractéristiques des piétons dans le monde (Stoker 

et coll., 2015). Bien que les piétons des PRFI soient plus vulnérables à la sécurité routière 

que ceux des pays à revenu élevé en raison à l’absence d’infrastructures piétonnes, d’un 

trafic routier plus dense, d’une application approximative du Code de la route par les 

automobilistes, et d’un accès insuffisant aux services de santé d’urgence, ils peuvent être 

comparables aux piétons des pays à revenu élevé en ce qui concerne leurs 

caractéristiques physiques. (Berger et Mohan, 1996 ; Nakitto et coll. 2008). Ce chapitre 

n’est donc pas consacré exclusivement aux piétons des PRFI, mais des types de piétons 

dans le monde.  

1.1. Les enfants et les jeunes adultes 

Les enfants et les jeunes adultes sont particulièrement à risque dans les collisions 

impliquant les piétons. D’ailleurs, les traumatismes routiers sont la 1re cause de décès des 

5 à 29 ans (OMS, 2018, p.4). Leur capacité et leur perception des risques de la route pas 

encore complètement développés (Constant et Lagarde, 2010), la grande variabilité de 

leur action, leur difficulté à naviguer sur le plan cognitif dans les conditions de la circulation 

(Pitcairn et Edlmann, 2000), et leur petite taille qui les rendant moins visibles et plus 

vulnérables aux collisions et à la mort (Barton et Schwebel, 2007), a été avancée pour 

expliquer la très grande vulnérabilité de cette catégorie de piétons.  
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1.2. Les piétons de sexe masculin 

Les hommes sont surreprésentés dans la majorité des études sur les piétons dans le 

monde (Stoker et coll. 2015). Bien que certaines études n’aient pas trouvé de lien entre 

le sexe et le risque de blessures ou de mortalité des piétons, certaines études pensent 

que les hommes sont plus exposés, car ils seraient les plus susceptibles d’adopter des 

comportements téméraires (Tom et Granié, 2011).  

1.3. Les personnes âgées 

La marche est une source importante d’indépendance pour les personnes âgées, c’est la 

raison pour laquelle elles privilégient ce mode de transport. Plusieurs facteurs 

interagissent pour augmenter le risque des piétons âgés. La baisse de leur faculté visuelle 

exerce une influence négative sur leur capacité à traverser la route en toute sécurité et 

leur mobilité réduite peut les ralentir en cas de danger imminent. De plus, des problèmes 

de santé sous-jacents qui peuvent entraîner une plus grande fragilité en cas de collision 

sont des facteurs de risques supplémentaires pour les piétons âgés (OMS, 2013).  

1.4. Les piétons en situation de handicap 

Bien qu’elles ne soient pas fortement représentées dans les statistiques des collisions 

impliquant les piétons, les personnes en situation de handicap, physiques notamment, 

sont particulièrement exposés à un risque supérieur de blessures ou décès par collision 

des automobilistes. Par exemple, les malvoyants ont plus de difficultés à naviguer dans 

le trafic routier et les automobilistes ne sont pas toujours conscients de leur handicap ou 

même disposés à leur céder le passage (Guth et coll., 2005). 

1.5. Piétons et statut socio-économique (SSE) 

Le risque de blessure pour les enfants issus d’un statut socio-économique (SSE) plus bas 

est plus de deux fois supérieur à celui des enfants de SSE supérieur (Roberts et coll. 

1995). Cette constatation a été confirmée par Chakravarthy et coll. (2010) qui indiquait 

que les collisions impliquant les piétons étaient plus probables dans les quartiers pauvres 

avec des ménages à faibles revenus que dans les quartiers plus aisés avec des revenus 

élevés. De façon générale, , les collisions impliquant les piétons sont plus élevées dans 

les PRFI que dans les pays à revenu élevé (OMS, 2013).  
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Figure 2. Catégories de piétons 

Référence : Stoker et coll. 2015. 
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Annexe 2 : PRISMA — SCR 

Pour faciliter la catégorisation des références et l’élimination des articles en double, le 

logiciel EndNote 20 a été utilisé. La liste de contrôle PRIMA-SCR (Preferred Reporting 

Items for Systematic Reviews and Meta-Analysis Extension for Scoping Reviews) a été 

utilisée pour rapporter les résultats.  Les mots-clés qui ont été employés au cours de notre 

recherche sont « pedestrian », « Built envrionment » « vulnerable road users » « Road 

safety » « Road traffic » « Road traffic injuries » « crash » « accident », « Intervention », 

« Program ». La stratégie de recherche a été élaborée en utilisant les opérateurs booléens 

(and, or, not, etc.) et une combinaison des mots-clés et de leur traduction selon le plan de 

concepts mis en annexe 3.  

 
 
 
 
 

 

Identification des études via les bases de données et les registres 
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Annexe 3 : Plan concept de la recherche  
Version 1  

Concepts 
 

Concept 1 Concept 2 Concept 3 Concept 4 

Concepts 
associés 

Facteurs 
environnementaux 

Piétons Sécurité routière Intervention  

Mots-clés 
 

Built environment Pedestrian 
« Vulnerable 
road users » 

« Road-safety » 
« Road-traffic » 
« Road—
Accident » 
« Road traffic 
injuries » 
« Crash » 
« Accident » 

Measures 
Program 
Interventions 
Prevention 

Descripteurs 
de la première 
base de 
données 
choisie  

OR OR  OR OR 

Concept 1 
(équation de 
recherche 
avec mots-
clés) 

Intervention OR 
Program OR Prevention OR Measures 
built and social environment 

Concept 2 
(équation de 
recherche 
avec mots-
clés) 

Pedestrian OR Vulnerable  
pedestrian and built environment and road traffic injuries 

Concept 3 
(équation de 
recherche 
avec mots-
clés) 

“Road-safety” OR “Road-traffic” OR Injury OR Crash OR Accident 

Concept 4 
(équation de 
recherche 
avec mots-
clés) 

“interventions” OR “program” OR “prevention” 
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Version 2 

Concepts 
 

Sécurité 
routière 

Piéton Urbain Pays 
faible+moyen 

Concepts 
associés 

 Piétons  Intervention  

Mots-clés 
 

« Road-
safety » 
« Road-traffic » 
Traffic safety 
Highway safety 
“Road—
Accident” 
“Road traffic 
injuries” 
“Crash” 
“Accident” 
 

Pedestrian 
 

 Measures 
Program 
Interventions 
Prevention 

Descripteurs de 
la première 
base de 
données 
choisie  

OR OR  OR OR 

Concept 1 
(équation de 
recherche avec 
mots-clés) 

((Road* or highway* or traffic) adj3 (safety or security or accident* or 
injur* or crash* or collision*)) or Road traffic or pedestrian-vehicle 
collision* 
 
Safety or prevent* or injur* or security or collision* or accident* or 
crash* o road traffic  

Concept 2 
(équation de 
recherche avec 
mots-clés) 

Pedestrian* 
 

Concept 3 
(équation de 
recherche avec 
mots-clés) 

Urban* or town* or city or cities or built environment or city planning or 
road* or pedestrian* crossing* or street* 

Concept 4 
(équation de 
recherche avec 
mots-clés) 

 (((developing OR ((least OR less OR lesser) adj1 developed) OR 
undeveloped OR "under-developed" OR ((low OR lower or middle) 
adj1 (income* OR resource*)) OR undeserved OR under-served OR 
deprived OR poor OR poorer OR transition OR transitional) adj1 
(countr* OR economy* OR nation* OR population*)) OR "third world*" 
OR ((south OR middle) adj1 "east asia*") OR ((central OR east* OR 
south* OR west* OR "sub saharan" OR subsaharan) adj1 africa*) OR 
Afghan* OR Angola* OR Angolese* OR Angolian* OR Armenia* OR 
Bangladesh* OR Benin* OR Bhutan* OR Birma* OR Burma* OR 
Birmese* OR Burmese* OR Boliv* OR Botswan* OR "Burkina Faso*" 
OR Burundi* OR "Cabo Verde*" OR Cambod* OR Cameroon* OR 
"Cape Verd*" OR Chad OR Comoro* OR Congo* OR "Cote d'Ivoire*" 
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OR Djibouti* OR Egypt* OR "El Salvador*" OR "Equatorial Guinea*" 
OR Eritre* OR Ethiopia* OR Gabon* OR Gambia* OR Gaza* OR 
Ghan* OR Guatemal* OR Guinea OR Haiti* OR Hondur* OR India OR 
Indones* OR "Ivory Coast*" OR Kenya* OR Kiribati* OR Kosovo* OR 
Kyrgyz* OR "Lao PDR*" OR Laos* OR Lesotho* OR Liberia* OR 
Madagascar* OR Malaw* OR Mali OR Mauritan* OR Mauriti* OR 
Micronesi* OR Mocambiqu* OR Moldov* OR Mongolia* OR Morocc* 
OR Mozambiqu* OR Myanmar* OR Namibia* OR Nepal* OR 
Nicaragua* OR Niger* OR North Korea* OR Northern Korea* OR 
(Democratic AND People* AND "Republic of Korea") OR Pakistan* OR 
"Papua New Guinea*" OR Philippine* OR "Principe OR Rhodesia*" OR 
Rwanda* OR Samoa* OR "Sao Tome*" OR Senegal* OR "Sierra 
Leone*" OR "Solomon Islands*" OR Somalia* OR "South Sudan*" OR 
"Sri Lanka*" OR Sudan* OR Swaziland* OR Syria* OR Tajikist* OR 
Tanzan* OR Timor* OR Togo* OR Tonga* OR Tunis* OR Ugand* OR 
Ukrain* OR Uzbekistan* OR Vanuatu* OR Vietnam* OR "West Bank*" 
OR Yemen* OR Zaire* OR Zambia* OR Zimbabw*) OR Developing 
Countries/ 

 Intervention* 
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Annexe 4 : Résumé des caractéristiques des études incluses  
 

Auteurs Pays 
Type 
d’étude 

Intervention 
Principaux résultats et efficacité des interventions 

Umair et 
coll. 
(2022) 

Punjab 
(Pakista
n) 

Étude 
descriptiv
e 
rétrospect
ive 

-  Mesures 
d’apaisement du 
trafic  

- Visibilité des 
piétons 

- Réduction de 
l’exposition des 
piétons 

 

- L’utilisation des espaces, les mobiliers urbains, 
l’environnement bâti et le paysage autour des routes 
exercent une influence sur la sécurité des piétons.  

- Une forte densité de dos d’âne est corrélée a un nombre 
d’AR relativement bas,  

- Plus une route est large, plus le nombre de collisions y est 
élevé.  

- Les panneaux publicitaires et les bâtiments à plus de trois 
étages affectent négativement sur la visibilité des 
automobilistes et des piétons.  

  
Nadesan-
Redd et 
al. (2013) 

Durban 
(Afrique 
du Sud) 

Étude 
transvers
ale en 
séries 
chronolog
iques 

Mesures 
d’apaisement du 
trafic 

L’installation des ralentisseurs de trafic et des dos d’âne sur des 
tronçons routiers dans deux quartiers à Durban (Afrique du Sud) 
a permis d’observer : 
- Une baisse des collisions graves entre piétons et véhicules 

des collisions mortelles.  
- Une baisse du taux annuel médian de nombre de collisions 

graves entre piétons et véhicules/km de route/an. 
- Une baisse du nombre médian de collisions graves entre 

piétons et véhicules mortels ou graves.  
Rahul 
Goel 
(2021) 

New 
Delhi  
(Inde) 

Méta-
analyse 
de 
4 études 
de cas 

Mesures 
d’apaisement du 
trafic 

- Même de faibles réductions de la vitesse moyenne se 
traduisent par une forte diminution du nombre de piétons 
tués. 

- 1 % de réduction de la vitesse moyenne correspond à une 
diminution de 7 % du nombre de piétons tués. 

Cantillo et 
al. (2015) 

Bogota, 
(Colomb
ie) 

Étude 
descriptiv
e 
transvers
ale  

Réduction de 
l’exposition des 
piétons 

- La décision des piétons de traverser dangereusement une 
voie, d’utiliser une passerelle piétonne ou d’utiliser une 
intersection signalée est influencée par des variables 
latentes telles que la sécurité/sûreté et l’attractivité de 
chaque alternative.  

- Ces variables sont à leurs fortement déterminées par les 
caractéristiques socio-économiques de l’individu (âge, 
sexe, niveau d’études) et conditionnées par les 
circonstances du déplacement (moyen de transport 
principal, marche à pied ou non avec enfants).  

- Une distance de marche plus longue vers un pont piétonnier 
ou un passage pour piétons signalisé augmente la 
probabilité de traversée directe.  

Ahmed et 
al. (2021) 

Malaisie Étude de 
cas 

Réduction de 
l’exposition des 
piétons 

- Le passage zébré était le plus important pour assurer la 
sécurité des piétons  

- Le drainage, qui fait référence à l’ensemble des moyens 
utilisés afin d’évacuer ou de canaliser les eaux de 
ruissellement pour éviter d’avoir des trottoirs glacés ou 
inondés, facilitant ainsi les déplacements de l’ensemble des 
piétons, dont les personnes handicapées, a moins 
d’influence sur leur sécurité.  
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Auteurs Pays 
Type 
d’étude 

Intervention 
Principaux résultats et efficacité des interventions 

- Les 4 interventions ayant le plus d’impact sont : la limitation 
de vitesse, les dispositions relatives au passage piétonnes 
(temps, largeur et longueur du passage piéton), la 
signalisation routière et les feux de signalisations pour 
piétons.  

Quistberg 
et al. 
(2015) 

Lima 
(Pérou) 

Étude 
cas-
témoins 
appariés 

Réduction de 
l’exposition des 
piétons 

- Les collisions impliquant les piétons étaient moins 
probables en présence en présence d’une bordure et d’un 
trottoir des deux côtés de la route et d’une barricade pour 
piétons.  

- Le risque de collision était plus élevé pour chaque vendeur 
de rue présent et en présence de véhicules stationnés. 

Damsere-
Derry et 
al. (2019) 

Accra 
(Ghana) 

Cas 
témoins 
appariés 

Mesures 
d’apaisement de la 
circulation :  
- Panneaux de 

limitation de 
vitesse 

- Le 
rétrécissement 
de la chaussée 

- Les 
marquages 
des lignes au 
sol 

- Des 
délinéateurs 
caoutchoutés 

- Des goujons 
de route 

- Des 
ralentisseurs 
de vitesse et 
des dos d’âne 

- Cousins 
berlinois 

- Les vitesses moyennes des véhicules et la proportion de 
véhicules dépassant la limite de vitesse de 50 km/heure 
étaient significativement plus faibles dans les localités ayant 
des mesures de modération du trafic par rapport aux villes 
sans aucune mesure de modération du trafic.  

- La probabilité de décès d’un piéton était significativement 
plus élevée dans les localités qui n’avaient pas de 
dispositifs de modération du trafic que dans celles qui en 
avaient. 

- Les effets protecteurs d’un dispositif de modération du trafic 
comportant un cousin berlinois étaient nettement trois fois 
élevés que dans les localités où il n’y en avait pas. 

Quistberg 
Alex D. et 
al. (2014) 

Lima 
(Pérou)  

Étude 
cas-
témoins  

Réduction de 
l’exposition des 
piétons 

- Les collisions étaient plus fréquentes en présence d’un 
signal pour piétons (feu vert ou feu rouge) qu’en l’absence 
de signalisation.  

- Une durée plus longue du signal spécifique aux piétons était 
associée au risque supplémentaire de collision par 
intervalle de 15 secondes. 

- Les efforts de signalisation ne sont pas associés à un risque 
moindre pour les piétons, mais plutôt à un risque accru de 
collision piéton-véhicule.  

- La présence d’un agent de police à une intersection était 
associée à une baisse des collisions impliquant des piétons.  
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Auteurs Pays 
Type 
d’étude 

Intervention 
Principaux résultats et efficacité des interventions 

Donroe et 
al. (2008) 

Lima 
(Pérou)  

Étude cas 
témoins  

Réduction de 
l’exposition des 
enfants piétons 

Le risque de collision impliquant des enfants piétons était accru 
en présence :  
- D’un volume élevé de véhicules. 
- De l’absence de démarcation des voies. 
- La vitesse élevée des véhicules. 
- D’une forte densité de vendeurs ambulants. 
- D’un plus grand nombre d’enfants vivant à la maison.  

Vergel-
Tovar et 
al. (2020) 

Colombi
e 

Étude 
transvers
ale 
rétrospect
ive 

Réduction de 
l’exposition des 
piétons 

- La présence de passerelles pour piétons est positivement 
associée au nombre d’accidents de la route pour tous les 
usagers de la route.  

- La largeur des voies, le nombre de chaussées, les 
distances de franchissement plus longues pour les piétons, 
et les excès de vitesse sont associés positivement à une 
forte probabilité des accidents de la route impliquant des 
piétons. 

- D’autres variables urbaines d’autres variables urbaines 
telles que la densité et la distance aux intersections ont 
montré des corrélations significatives avec la sécurité. 

Zuidgeest 
et al. 
(2015) 

Afrique 
du Sud 

Étude 
transvers
ale 
descriptiv
e 

Réduction de 
l’exposition des 
piétons 

- Les piétons suivent des schémas et des lignes de désir 
évidents, qui ne coïncident pas tous avec une pénurie de 
passages pour piétons. 

- L’incidence de la criminalité associée aux passerelles pour 
piétons, qu’elle soit réelle ou anecdotique, semble être un 
facteur important influençant les décisions de traversée des 
piétons, à côté de facteurs communs tels que la commodité, 
le gain de temps et la perception des risques liés au trafic. 

- La présence d’un pont ne signifie pas toujours qu’il sera 
utilisé. L’ampleur des traversées illégales à proximité des 
ponts rappelle que cette relation n’est pas toujours fiable et 
que cette relation n’est pas toujours fiable. 

Afukaar 
(2003) 

Accra 
Kumasi 
(Ghana) 

Étude 
transvers
ale 
descriptiv
e 

Modération de la 
circulation : contrôle 
de la vitesse de 
circulation 

- L’installation des bandes rugueuse sur l’autoroute 
principale Accra-Kumasi a permis de réduire les accidents 
d’environ 35 %, les collisions impliquant les piétons 
d’environ 51 % et les décès d’environ 55 %. 

Aidoo et 
al. (2013) 

Accra 
(Ghana) 

Étude 
transvers
ale 
rétrospect
ive 

- Visibilité des 
piétons 

- Réduction de 
l’exposition 
des piétons 

- En cas de collision impliquant un piéton, le délit de fuite est 
favorisé par le mauvais éclairage des routes et les 
conditions météorologiques, le mauvais état de la route, 
l’absence d’un terre-plein central, etc.  

- L’utilisation des séparations médianes, des ralentisseurs et 
l’installation des éclairages publics dans la conception et la 
construction des routes permet de réduire les collisions 
impliquant les piétons et les risques de délit de fuite.  

J. A. 
Bhattis 
(2010) 

Yaound
é 
(Camer
oun) 

Étude cas 
témoins 

Réduction de 
l’exposition des 
piétons 

- Le profil plat et rectiligne de la route, la profondeur nulle de 
l’accotement, les conditions irrégulières de la route, les 
obstacles proches de la route, la largeur de la voie > 8 m, 
et les intersections étaient significativement plus fréquentes 
sur les sites de cas de collisions que sur les sites témoins.  



Rapport de recherche pour les pays à revenu faible ou intermédiaire 

 

Page 43 sur 45 
 

Auteurs Pays 
Type 
d’étude 

Intervention 
Principaux résultats et efficacité des interventions 

- La présence de magasins et d’écoles était plus fréquente 
sur les sites de cas que sur les sites témoins.  

- La probabilité que les accidents se produisent sur des 
sections de routes planes augmentait lorsque la route avait 
une largeur supérieure à 8 m, par rapport aux sections de 
routes étroites.  

Khatoon 
et al. 
(2012) 

New 
Delhi 
(Inde) 

Études 
observati
onnelles 
de type 
séries 
chronolog
iques 

Réduction de la 
vitesse de 
circulation 

- Il existe néanmoins des passages dangereux à une 
intersection malgré la construction d’un passage souterrain.  

- La construction du passage souterrain a entraîné la 
suppression du temps de sécurité aux passages à piéton 
qui était disponible avant la construction. 

- La suppression des feux tricolores piétons par suite de la 
construction du passage souterrain a entraîné une 
variabilité accrue des vitesses de toutes les catégories de 
véhicules.  

 

 

 

 

 


