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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 ne sont pas
toujours construites en tenant 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

(3)  L’amélioration de la visibilité entre les autres usagers
et les piétons. 

a.    La création et l’élargissement des trottoirs
b.    La construction des terre-pleins centraux et des îlots
refuges

a.    L’élargissement des trottoirs
b.    Le rétrécissement des chaussées
c.     Les déviations verticales et horizontales

a.    Le respect des marges de recul
b.    La réduction de la pollution visuelle notamment aux
intersections
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PROBLÉMATIQUE

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 de graves blessures causées.
Beaucoup de victimes ne pourront jamais vivre, travailler ou s’épanouir normalement.
Selon l’Organisation mondiale de la santé (OMS), les accidents de la route ont causé
environ 1,35 million de décès dans le monde en 2016 avec plus de 50 millions de
traumatismes non mortels. En 2018, les accidents de la route étaient considérés
comme la 8e cause de mortalité mondiale et, si rien n’est fait d’ici 2030, ils deviendront
la 5e cause de décès et la 3e cause d’années de vie corrigées d’incapacité sur le plan
mondial. Toutefois, si les pays à revenus élevés ont réussi à réduire le nombre de
décès sur les routes au cours de ces dernières années, la situation reste très
problématique dans les pays à revenu faible et intermédiaire (PRFI) ou la mortalité due
à un accident de la route est 3 fois supérieure à celle des pays riches. De plus, il existe
une disproportion de mortalité entre les types d’usagers de la route. Les piétons qui
sont plus vulnérables aux accidents de la route représentent plus du cinquième des
décès dans le monde, et la situation est encore pire dans les PRFI. 

Sécurité routière dans le monde

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. 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 
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Situation en Haïti

 erreurs qui les rendent sujets aux accidents de circulation et qu’il faut tenir compte de
cette réalité pour que les infrastructures puissent « pardonner » ces erreurs. Cette
approche souligne l’interaction entre 3 facteurs (l’humain, le véhicule et
l’environnement) au cours des 3 phases d’un accident (avant, pendant et après). La
dernière approche, vision zéro, a été initiée par un chercheur suédois Claes Tingvall en
1997. L’approche de vision zéro considère qu’aucune personne ne devrait être tuée ou
gravement blessée 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.

En Haïti, pays le plus pauvre de l’hémisphère nord, la sécurité routière est considérée
comme l’un des principaux défis. En 2016, les accidents de circulation représenteraient
20 % des hospitalisations dans les hôpitaux publics et 56 % des victimes hospitalisées.
Les victimes d’accident étaient âgées de 21 à 40 ans et 41 % des décès dus aux
accidents de la route impliquaient les piétons. 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 et internationales, 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. De la sorte, le Réseau francophone
international pour la Promotion de la Santé (REFIPS), l’Institut National de Santé
publique du Québec (INSPQ), l’École de Santé publique de l’Université de Montréal
(ESPUM) en collaboration avec des chercheurs de l’Université d’État en Haïti (UEH) à
Port-au-Prince, en se basant sur la littérature disponible, a réalisé une revue de portée
des interventions visant à améliorer la sécurité des piétons dans les PRFI. Ces
résultats pourront, in fine, permettre de mettre en place des interventions durables pour
l’amélioration de la sécurité routière des piétons en Haïti.
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OBJECTIFS ET MÉTHODES

Objectifs

Méthodologie

L’objectif général de cette étude était d’explorer le champ de connaissances liées aux
approches qui sont axées sur l’environnement physique pour améliorer la sécurité
routière des piétons dans les PRFI. De manière spécifique, les objectifs étaient de 1)
synthétiser les connaissances produites sur les approches axées sur l’environnement
physique pour améliorer la sécurité des piétons dans les PRFI et 2) d’analyser
l’efficacité de ce type d’approche. 

MÉTHODES

L’étude a été réalisée selon le cadre méthodologique de Arksey et O’Malley, revisité
par Joanna Briggs Institute. Ce cadre méthodologique comporte 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.

CADRE CONCEPTUEL

En utilisant l’approche systémique de Haddon, notre recherche s’est focalisée sur les
interventions visant l’interaction entre la phase précédant l’accident et l’environnement,
en focalisant sur les mesures passives employées pour réduire les collisions impliquant
les piétons. 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
(sécurité de la route). Elles entraînent un changement durable qui agit sur tous les
individus, quels que soient leur âge, leur sexe, leur état de santé, leurs comportements
ou leur niveau socio-économique.
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REPÉRAGE DES ÉTUDES PERTINENTES

Le repérage a été réalisé par l’utilisation des mots-clés dans la base de données
Medline et TRID (Transport Research International Documentation) et du moteur de
recherche Google Scholar. Toutes les études portant sur des interventions
environnementales permettant d’améliorer la sécurité des piétons, réalisées dans les
PRFI, ont été incluses après une double vérification.

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. 
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RÉSULTATS

Apaisement de la circulation routière

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.

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.

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 : 

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 : 
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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.

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 une absence de
séparation entre les piétons. Par exemple, l’absence de délimitation des voies entre les
piétons et les autres usagers de la route 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). 

La réduction de l’exposition des piétons
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Amélioration de la visibilité des piétons

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 comparés
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. 

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.
 

plus de risque de
collisions impliquant des

piétons lors de
stationnements

sauvages

4 x
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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 en Haïti. 

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.

CONCLUSION
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