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Cette brochure a pour objectif I'apport d’'informations complémentaires
au film. Les définitions d’énergie cinétique, de force centrifuge sont de lointains
souvenirs pour beaucoup d’entre nous. Une remise a niveau permettra de mieux
comprendre la physique appliquée a nos véhicules. De plus, nous developperons
aussi d’autres sujets abordés dans ce film, les dangers de la vitesse, I'alcoolémie...



Le bilan des accidents de la route en France pour I'année 2002 fait état de :
137 839 blessés dont 17,5 % graves.
7 242 tués.
Chaque jour, 20 personnes meurent d’accident de la route. Et combien de survi-
vants restent paralysés, handicapés, traumatises a vie ?

Comparaison avec d’autres pays européens :

Nombre de tués a 30 jours par million d’habitants (2001)
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Dans les 15 états membres de la CEE : 40 000 morts par an.



Les accidents de la route sont la premiere cause de mortalité des 15 - 24 ans.
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En valeur absolue, c’est dans les véhicules legers qu’il y a le plus de tués, mais en
terme de dangerosité, c’est sur une moto ou un cyclo gu’on a le plus de risques
d’étre tué :

Nombre de tués dans les véhicules
par million de véhicules de chaque catégorie (2002)
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Les usagers les plus exposes :

Risque multiplié par :

’E?-.H

4 pour les motards 3 pour les jeunes conducteurs

s 3

3 pour les gros rouleurs

1,5 pour les hommes

Description de la tache de conduite:

La tdche de conduite d’un véhicule est dependante d’'un systeme a trois compo-
santes en constantes interactions que constituent I'environnement routier, le véhi-
cule et le conducteur. Ce systeme “déplacement” se situe lui-méme dans un
contexte plus complexe ou s’exercent de multiples contraintes : contraintes mé-
téorologiques, sociales, professionnelles, liées a I'horaire ou a l'itinéraire.



Environnement
routier

-€

Action sur organes
de commande

L'accident est le fruit d’un ou de plusieurs dysfonctionnements de ce systéeme dont
le conducteur est le rouage, I'interface, le contrdleur et le décideur.

Le facteur humain, lié a la faute de conduite ou a I'inaptitude de conduite, est en
cause dans 9 accidents mortels sur 10. Le comportement est en cause dans I'acci-
dent selon deux approches : soit il déclenche I'accident soit il en aggrave les consé-
quences. Parfois les deux sont associes.

Réle de la vitesse :

Lorsqu’elle est excessive, c’est-a-dire lorsqu’elle est supérieure aux limites autori-
sées ou inadaptée a la situation, la vitesse est un facteur accidentogéne important
puisqu’elle est en cause dans 1 accident sur 2. Elle est soit le facteur déclenchant,
soit le facteur aggravant de I'accident. Parfois, elle est liée a d’autres facteurs de
risque tels que I'alcool qui modifie la perception des risques et expose a une prise
de risque excessive.

Les limitations de vitesses sont assez mal respectées en France. Sont en infraction :
- 1 usager sur 4 sur autoroutes ;

- 1 usager sur 2 sur routes ;

- 4 sur 5 en agglomération de moins de 5 000 habitants.

-5-



L’énergie cinétique

Thierry Hermitte, accidentologiste au
CEESAR (Centre Européen d’Etudes de Sé-
curité et d’Analyse des Risques) : «Plus le ve-
hicule va vite, plus son énergie augmente.»

ENERGIE CINETIQUE M : Masse du mobile (kg)
E.C = 1/2 MV* V :Vitesse du mobile (m/s)

Tout corps en mouvement accumule de I'énergie. Cette énergie, appelée énergie
cinétique, est proportionnelle a la masse du corps et au carré de la vitesse.

Prenons I'exemple de deux véhicules lancés a 30 km/h pour le premier et 90 km/h
pour le second. En cas de choc, la force d’'impact du second véhicule sera non pas
de 3 fois mais de 9 fois supérieure a celle du premier véhicule. Car si la vitesse est
multipliée par 3, I'énergie cinétique est, elle, multipliée par 9.



Prétons-nous a un petit calcul :

Poids de 'homme = 80 kg
Vitesse du véhicule = 30 km/h = 8,5 m/s

En cas de choc, appliquons la formule :
EC=1/2x80x85*=2890)

en divisant ce résultat par la gravité 9,81 (m.s?), nous obtenons le resultat en kg/m.
E.C _ 2890 _ 295 kg/m

g 9,81

Lors d’un choc, la force a I'impact de ’'hnomme atteindra 295 kg.

Si la vitesse du véhicule avait été de 130 km/h (36 m/s) au moment du choc, cal-
culons la force a I'impact atteint par 'homme.

E.C _1/2 x80 x 36° _ 5284 kg/m

g 9,81

L’'nomme aurait atteint une force a I'impact de 5 284 kg.

o G S

alarrét:1tonne a50 km/h:10tonnes a90 km/h: 32 tonnes

B )

s

alarrét: 38 tonnes a90km/h: 1200 tonnes

.

alarrét: 200 kg a90 km/h : 7,5 tonnes

D’autres exemples comparatifs :

Une moto de 200 kg :

Calculons sa force a I'impact lorsqu’elle roule a 30 km/h soit 8,5 m/s.

E.C _ 1/2 x 200 x 8,5* _ 737 kg/m

g 9,81

Une moto de 200 kg aura a 30 km/h une force a I'impact de 737 kg.Imaginez le choc
produit si ce véhicule en heurte un autre.
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Une voiture d’'une tonne :

Calculons sa force a I'impact a 30 km/h.

E.C _ 1/2x 1000 X 8.5* _ 3 682 kg/m

g 9,81

La force a I'impact du véhicule a 30 km/h atteindra 3 682 kg.

Un camion de 38 tonnes :

Calculons sa force a I'impact a 30 km/h.

E.C _ 1/2 x 38 000 x 8,5* _ 139 934 kg/m

g 9,81

Le camion aura a 30 km/h une force a I'impact de 140 tonnes.

Calculons la force a I'impact de ce méme camion lorsqu’il atteint la vitesse de
90 km/h soit 25 m/s.

E.C _ 1/2 x 38 000 X 25° _ 1 210 499 kg/m

g 9,81

Le camion lancé a 90 km/h aura une force a I'impact de plus de 1 210 tonnes.
Lorsque la vitesse est multipliée par 3, la force a I'impact du véhicule est multipliee
par 9 et transforme le véhicule en un projectile tres dangereux.

Hervé Guillemot, médecin biomécanicien
au CEESAR: «Le véhicule devient un pro-
Jjectile.»




La distance d’arrét

Olivier : «Nous, on a des machines qui marchent
bien, on les maitrise bien...»

Tout d’abord, quelques définitions :
La distance d’arrét d’'un véhicule est égale a la distance parcourue pendant le temps
de réaction, augmentée de la distance de freinage.

Pour arréter son véhicule, le conduc-
teur doit dissiper I'énergie accumulée.
Le systéme de freinage du véhicule ef-
fectue ce travail en transformant
I'’énergie sous forme de chaleur. L'arrét
du véhicule se produit aprés une cer-
taine durée définie comme le temps
de freinage et sur une certaine dis-
tance dite distance de freinage.

/

japercois I'obstacle  je freine mon véhicule s’arréte

Temps de réaction Distance de freinage

DISTANCE D’ARRET

La distance de réaction est la distance que va parcourir le véhicule entre I'instant
ou le conducteur percoit I'obstacle et le moment ou il appuie sur le frein. Cette
distance varie en fonction de la vitesse du véhicule et de la capacité du conducteur
a réagir.



Le temps de réaction

Des que le conducteur a percu une information le contraignant a s’arréter, cette
information est transmise au cerveau via le nerf optique ou auditif. Elle est ensuite
analysée et un ordre est donné. Cet ordre est acheminé par les nerfs moteurs jus-
qu’aux muscles cibles. Le conducteur peut enfin agir sur son véhicule.

Le temps de réaction est d’environ 0,75 seconde quand le conducteur est au maxi-
mum de ses capacites.

Le temps de réaction d’'un éléve-conducteur n’ayant pas I'expérience de la route
sera plus long (2 secondes environ). Mais ce conducteur inexpérimenté peut aussi
se montrer incapable de réagir comme c’est le cas chez certains conducteurs trop
émotifs.

STIMULI
AUDITIFS, VISUELS

|
ORGANES SENSORIELS

THALAMUS
I | I
SUBCORTICAL CORTICAL
PROGRAMMES STOCKES REMARQUER
EXPERIENCE JUGER
VECUE DE LA ROUTE DECIDER

Ces temps de réaction peuvent paraitre courts, mais en 0,75 seconde, a 50 km/h,
le conducteur parcourt 10 métres,a 100 km/h 20 métres et a 130 km/h 27 meétres.
Mais le temps de réaction dépend surtout de I'état du conducteur et de sa capa-
cité d’attention. S’il connait parfaitement la route pour I'avoir souvent parcourue,
il risque de réduire sa vigilance. En cas d’absorption d’alcool ou de médicaments, il
n‘aura plus la maitrise de son véhicule.La moindre distraction sur la route peut étre

fatale. - ,".

\

Denis : «Quand on maitrise bien son métier,
on fait moins attention....»
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La distance de freinage

La distance de freinage est la distance parcourue a compter de I'instant ou les freins
entrent en action jusqu’a I'arrét. Cette distance est bien sdr fonction de la vitesse,
de l'intensité de freinage, de I'adhérence et du savoir faire.

DISTANCE DE V : Vitesse (m/s)
FREINAGE A : coefficient d’Adhérence
DF_ _V? g : Gravité = 9,81(m/s?)

2.9.A

Le freinage et la tenue de route dépendent du
coefficient d’adhérence qui varie en fonction
de I'état du sol. L'adhérence au sol est totale
pour A égal a 1.

- A égal a 0,6 : chaussée séche
- A égal a 0,4 : chaussée humide
- A égal a 0,2 : chaussée verglacée.

Plus le coefficient d’adhérence est réduit, plus la distance de freinage est grande.

Notons que la surface de contact du vehi-
cule a la chaussée est toujours tres réduite.
Chaque pneu offre en effet une surface de
contact avec le sol correspondant, a peu
pres, a la surface d’une carte postale.

Prenons un exemple :

Une voiture roulant a 50 km/h (14 m/s) sur sol sec. Calculons la distance de frei-
nage en appliquant la formule :
DF - 14° — 16,65 m
(2x9,81x0,6)
La distance de freinage de ce véhicule est de 16,65 metres.
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Exemples comparatifs :

Calculons la distance de freinage pour une voiture roulant a 100 km/h (28m/s) sur
sol sec.

DF - 28" — 66,6 m
(2x9,81x0,6)
La distance de freinage de cette voiture sera d’environ 67 metres.

Calculons la distance de freinage pour une voiture roulant a 100 km/h sur sol hu-
mide.

DF — 28° —999m
(2x9,81x04)

La voiture aura donc besoin de 100 métres pour s'arréter sans risque.

N’oublions pas que pour estimer la distance d’arrét, il nous faut ajouter a ces dis-
tances de freinage la distance parcourue pendant le temps de réaction.

distance parcourue en m

133

140 -

120 |

By

100 |

80

distance freinage

distance réaction

60

=

i T S

40 _

50 kmih 60 kmih 80 kmih 90 kmih 110 km/h 130 kmih V' LeSS®
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Méthode simplifiée :

Dans la situation optimale, a savoir route seche (coefficient d’adhérence = 0,6),
plate et en bon état, conducteur vigilant (temps de réaction de 0,75 sec), il est pos-
sible d’estimer cette distance d’arrét en multipliant le nombre de dizaines de la vi-
tesse initiale (en km/h) par lui-méme.

Un exemple pour illustrer cette méthode :
Une voiture roule a 70 km/h (19,5 m/s) dans les conditions optimales décrites. Sa
distance d’arrét sera approximativement de : 7 x 7 = 49 metres.

Recalculons la marge d’erreur par rapport a la formule.
Nous estimons le temps de réaction du conducteur de 0,75 seconde. Donc, durant
cette periode, la voiture aura parcouru : 19,5 x 0,75 = 15 metres.
Calculons maintenant la distance de freinage :
DF- V¢ _ __ 195 _325m
(2G.A) (2x9,81x0,6)
La distance d’arrét est donc de : 32,5 + 15 = 47,5 metres.

L'erreur introduite par la méthode rapide est de 1,5 métre et peut donc étre né-
gligée.
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Abaque de Deuvilliers
Distance et durée de freinage en fonction
de la vitesse et du coefficient d’adhérence

VITESSE DISTANCE DUREE COEFFICIENT
DE DU D’ADHERENCE
(5KM/h) FREINAGE FREINAGE
20 (métres) (secondes)
. 2 ~ 08 -
25 3 — - 0,9
| 4 1 ASPHALTE
30 ] PROPREETSEC | 0,8
1 5 REVETEMENT L¢ -
a5 - 3 MOYEN ET SE ,
40 10 0.6
45 - 15 — 0.5
: 20 — 3
50 - = REVETEMENT
60 Z w0 __/_ 4 MOYEN ET HUMIDE |- ¢ 4
: ™ 5 PAVE MOUILLE |
70 6
: - — 0,3
80 7
- 8
20 %
100 - F 15 ASPHALTE BOUEUX
110 — 3 :
1 = 0,2
120 _ = 20
130 = -
140 = 25 E
150 . =
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Le freinage

Yves Page, accidentologiste au CEESAR :
«Vous allez devoir dissiper cette énergie.»

Si le conducteur freine trop violemment, les roues vont se bloquer et le véhicule
glissera sur la chaussée. La transformation de I'énergie en chaleur ne s’effectue plus
par frottement des plaquettes de frein, mais directement au niveau des pneuma-
tiques sur la chaussee, ce qui réduit considerablement I'efficacité du freinage et
augmente la distance d’arrét. Le véhicule perdant de son adhérence, le conducteur
ne controle plus ni la direction ni la vitesse du vehicule. Il donne alors souvent un
coup de volant pour rétablir la direction, technique dite de “I'appel contre appel”
ce qui entraine I'effet inverse de celui désiré, a savoir la perte totale et définitive du
contréle de son véhicule.

L'’ABS (Anti-lock Braking System) améliore les performances du véhicule lors d’'un
freinage brusque, en empéchant le blocage des roues. Il permet au conducteur, tout
en continuant de freiner, de garder le contrdle de la trajectoire du véhicule et d’évi-
ter un obstacle éventuel a condition toutefois qu’il effectue la manceuvre adaptée.
Il faut néanmoins absolument garder a I'esprit que ce systeme ne change en rien
les lois de la physique et ne réduit donc pas les distances de freinage.
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La force centrifuge

Bernadette : «Ce virage-la... je le pre-
nais tous les jours...»

Tout véhicule dans un virage subit I'effet d’'une force centrifuge qui tend a entrai-
ner le véhicule vers I'extérieur du virage. Cette force est égale a la masse du véhi-
cule multipliée par le carré de sa vitesse, divisée par le rayon de courbure du
virage. Donc, plus la vitesse est elevée et plus le virage est serré, plus la force
centrifuge est grande.

FORCE CENTRIFUGE M : Masse du mobile (kg)
FC = MV? V :Vitesse (m/s)
R R :Rayon de la courbe (m)

Une part seulement de la force centrifuge est absorbée par la déformation des
pneumatiques et de la suspension. Pour une bonne tenue de route, la force centri-
fuge doit toujours étre inférieure a I'adhérence.

L'exemple des motos illustre bien I'effet de cette
force. Dans un virage, pour s’opposer a la force cen-
trifuge, un motard se penche vers l'intérieur de la
courbe.

Plus la vitesse sera élevee, plus la force centrifuge
augmentera et donc plus le motard aura a se pen-
cher. Et il devra d’autant plus se pencher que le vi-
rage sera plus serré ou que la vitesse sera élevee.
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Quelques indications sur les valeurs des rayons de courbure en fonction des types
de virages rencontrés:

virage en épingle : 20 m _____r,.._:?ﬂa:
virage tres serré : 45 m _ p I g
virage serré : 65 m 1 .

virage moyen : 100 m

courbe large : 150 m

courbe tres large : 165 m

Prenons un exemple :

Calculons la force centrifuge dans le cas suivant :

Un véhicule d’'une tonne (1 000 kg), roulant a une vitesse de 50 km/h (14 m/s) s’en-
gage dans une courbe large (rayon de courbure 150 m). Rappelons la valeur de la
gravité: g = 9,81 m/s2 Appliquons la formule :

FC = 1000 x 14* _ 1307 Newton ou kg/m/s?

150
EC _ 1307 _ 133 kg
g 9,81

La poussée exercee sur le véhicule est de 133 kg.

Exemples comparatifs :

Calculons la force centrifuge exercée sur ce
méme véhicule d’'une tonne, roulant toujours a la
vitesse de 50 km/h au cours d’'un virage moyen
(R =100 m):
FC - 1000x14*_ 1960 N

100
Nous en déduisons la poussée exerceée, soit :
EC _ 1960 _ 200 kg
g 9,81
Calculons la force centrifuge exercée sur ce ve-
hicule d’'une tonne, roulant cette fois-ci non pas a 50 km/h mais a 100 km/h
(28 m/s) et engagé dans ce virage moyen (R = 100 m).
FC — 1000 x 28° _ 7840 N

100
Nous en déduisons la poussee exercée :EC _ 7 840 _ 800 kg

g 9,81

En doublant la vitesse dans ce virage, la poussée exercée n’est pas 2 fois, mais
4 fois supérieure !




| 'alcool

SO Michel Busnel, médecin coordinateur du
\ & centre de Kerpape : «L’effet de [’alcool
i,, 3 ﬁ amene obligatoirement un manque de
; P \I controle donc des exces de vitesse.»
--ﬁ‘- .

[

L'alcool est responsable aujourd’hui de 40 % des accidents mortels de la route, soit
plus de 3 000 déces par an. Il faut noter par ailleurs que les accidents de la route
représentent quant a eux 18 % des déces dus a I'alcool.

Les accidents mortels liés a I'alcool concernent principalement les hommes, en
particulier la catégorie des 26 a 45 ans et se produisent essentiellement la nuit, en
fin de semaine (les samedis et dimanches, entre minuit et 8 h, un accident mortel
sur deux est imputable a un automobiliste conduisant sous I'emprise de I'alcool.)
L'alcoolémie concerne donc en majorité une population “festive”, mais aussi une
population circulant dans le cadre d’activités professionnelles, soit 15 a 20 % des
conducteurs impliqués dans un accident mortel avec un taux illégal (ce sont les
conducteurs de poids lourds, lesVRP, les agriculteurs, les livreurs...).

On note un sur-risque d’implication dans des accidents mortels des 0,5 g/l : les
3 % de conducteurs circulant avec une alcoolémie supérieure a ce taux sont res-
ponsables de 30 % des accidents mortels.

Dans les accidents mortels, 40 % des alcoolémies illégales se situent entre les taux
de 1,2 g/l et 2,2 g/l, 30 % entre 0,5 g/l et 1,2 g/l et pres de 8 % au-dessus de 3 g/l.

Enfin, des études ont montré qu’environ 10 % des accidents avec alcoolémie réve-
laient également une prise concomitante de médicaments aggravant les effets de
I'alcool des 0,5 g/l ; c’est le cas des tranquillisants ou anxiolytiques qui allongent le
temps de réaction et affectent le degre de vigilance.
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Thérése : «A une intersection, on a eu la
malchance de rentrer en collision avec un
monsieur qui roulait trop vite et qui avait
aussi trop bu.»

Métabolisme et effets biologiques de I'alcool

Apres ingestion, I'alcool est tres rapidement absorbé au niveau de I'estomac et de
I'intestin gréle. Deux facteurs influent sur cette absorption :

- la concentration en alcool : plus I'alcool est concentré, plus son transfert est ra-
pide. Correspondances doses “bar” : 3 ¢l de whisky = 25 cl de biére = 12 cl de vin
=10 g d’alcool pur.

- le fait d’étre a jeun ou non : I'absorption est plus lente en mangeant et le pic d’al-
coolémie peut donc étre atteint plus tardivement.

1 whisky 3 cl ‘T @
=1 biére de 25 ¢l T

=1 petit “ballon” vin 12 cl

Une fois absorbeg, I'alcool se dissout dans toute I'eau de I'organisme. Plus le sujet
est maigre plus la proportion d’eau dans le corps est faible. On comprend donc
que le degré de concentration d’alcool dans I'organisme est également lié a la cor-
pulence : c’est ce degré de concentration qui est recherché lorsque I'on mesure
I'alcoolémie.

-19 -



Le taux d’alcoolémie correspond au rapport :
quantité d’'alcool pur (en g/l)
(poids x coefficient de teneur en eau)

Le coefficient de teneur en eau varie en fonction de la corpulence de la personne.
Il est égal a :

- 0,6 pour une personne de corpulence moyenne (60 % d’eau dans le corps) ;

- 0,7 pour une personne de faible corpulence (70 % d’eau dans le corps);

- 0,5 pour une personne de forte corpulence ou pour une femme (50 % d’eau dans
le corps).

Calculons quelques taux d’alcoolémie :

Prenons le cas d’'un homme de 80 kg, de corpulence moyenne, qui a bu au cours
d’un repas 5 verres d’alcool, ce qui correspond a 5 doses “bar”.

Quel sera son taux d’alcoolémie dans le sang juste en fin de repas ?

La quantité d’alcool pur ingéré est égale a :5 x 10 =50 g.

L’hnomme ayant une corpulence considérée comme normale, le coefficient sera égal
a 0,6.

Taux alcoolémie — __quantité d'alcool absorbéeng/l __ 50  _ 11
(poids x coefficient de teneur en eau) (80 x 0,6)
Cet homme a un taux d’alcoolémie de 1,1 g/l dans le sang.

Exemple comparatif :

Prenons le cas d’une femme ayant bu le méme nombre de verres que ’homme de
I'exemple précédent et calculons son taux d’alcoolémie. Cette femme a une cor-
pulence moyenne pour un poids de 60 kg, donc le coefficient aura la valeur de 0,5.

Taux alcoolémie = 90  _17
(60 x 0,5)

Cette femme qui a bu la méme quantité d’alcool que I’'hnomme, a un taux d’alcoo-
lémie de 1,7 g/l dans le sang contre 1,1 g/l pour 'homme. Cette différence est due
au fait que, par constitution, la femme possede plus de tissu adipeux que I’hnomme
et donc moins d’eau pour dissoudre l'alcool.
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Elimination de I’alcool

L'élimination de I'alcool se fait par les urines, par I'air expiré (d’ou les mesures de
detection par ethylométre et éthylotest) et principalement par le foie. Elle se fait
tres lentement, a raison d’environ 0,15 g/l par heure. Elle prend effet 1/2 heure
apres le dernier verre si I'on est a jeun et seulement au bout d’une heure apres le
dernier verre suite a un bon repas.

La relation est mathématique : plus I'ingestion d’alcool est forte, plus la concentra-
tion dans le sang est élevée et plus le délai sera long pour pouvoir conduire au-des-
sous du seuil legal de 0,5 g/l.

Calcul du temps d’élimination :

Reprenons I'exemple de cet homme sortant d’'un bon repas et ayant un taux d’al-
coolémie de 1,1 g/l dans le sang. Calculons le temps qu’il devra attendre avant de
retrouver un taux inférieur a 0,5 g/l et reprendre le volant. La personne doit donc
éliminer 1,1 - 0,5 = 0,6 g/l d’alcool.

Le temps d’attente sera donc de :
T - Quantité d’alcool a éliminer __06 _14

Quantité d’alcool éliminé par I'organisme en une heure 0,15

N’oublions pas de rajouter I’heure avant que I'organisme ne commence a éliminer
I'alcool. Il faudra donc attendre au moins 5 heures avant de reprendre le volant.

Reprenons I'exemple de cette femme ayant un taux d’alcoolémie de 1,7 g/l dans le
sang. Elle doit donc éliminer 1,7 - 0,5 = 1,2 g/l avant de reprendre le volant.

Le temps d’'attente sera donc de .1 _ _12 _

0,15
En tenant compte de I'heure entre la prise du dernier verre et le début de I'élimi-
nation par I'organisme, cette personne devra attendre 9 heures avant de pouvoir

reprendre le volant c’est-a-dire une nuit de sommeil.
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Alcool et temps de réaction

En situation de freinage et dans les conditions normales, le temps de réaction est
évalué a environ 0,75 sec. En cas d’alcoolémie, méme légére, le temps de réaction
est augmenté, pouvant atteindre 1,5 sec a 2 sec.
Prenons I'exemple d’une voiture roulant a 90 km/h. Elle aura parcouru 18,8 m en
0,75 sec et 37,5 m en 1,5 sec, ce qui correspond au double de la distance.

Stéphane : «La vitesse a joué, mais ¢a
n’a pas été le seul facteur... il y a [’atti-

tude du conducteur:..»

ALCOOLEMIE EFFETS
Altération de la vigilance - rétrécissement du
champ visuel et altération de I'appréciation des dis-
0,59/1-0,8 g/l tances - perturbation de I'évaluation des risques et
tendance a transgresser les interdits (effets désin-
hibiteurs)
Aggravation de toutes les anomalies des fonctions
0.8 g/l - 1,20 of cérébrales
120 g/l - 2 g/l Debut de I'ivresse - effets désinhibiteurs forte-

ment aggravés - libération des pulsions agressives

2 g/l et au-dela

Ivresse confirmée - réduction de l'activité rela-
tionnelle, parfois délire, hallucinations, troubles du
comportement puis coma
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Alcool et risque d’accident
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L.a vision

L'acuité visuelle varie au cours de la journée. L'ap-
parition du crépuscule s'accompagne d’une baisse
de I'acuité visuelle de 50 %. Par ailleurs, le sens du
relief chute de 70 %. La nuit, le conducteur subit en
plus I'éblouissement des phares des voitures.

Il faut également savoir que plus la vitesse aug-
mente, plus le conducteur se concentre sur un
angle de vision réduit. A titre d’exemple, a
100 km/h, I'angle utile du champ de vision n’est
plus que de 50°, alors qu’a l'arrét, il est de 180°
(phénomene de tunnellisation).

Notons que chez un enfant n’ayant pas encore 8 ans, le champ visuel est inférieur
a 70° et que du fait de sa petite taille, il est parfois encore réduit par certains obs-
tacles. De plus, un enfant ne sait apprécier ni la distance, ni la vitesse, ni donc le
temps d’approche d’un véhicule ; il a besoin de 4 secondes pour constater gu’une
voiture roule, alors que I'adulte n’a besoin que d’1/4 de seconde.

140 lomdh = 30°

Relation entre la vitesse et
la vision latérale
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L es collisions

Virginie : «Joila... c’est terminé... ma vie a
basculé... le choc est arrive....»

4

Lorsque le conducteur double la vitesse de
son véhicule, I'énergie cinétique en est qua-
druplée. De ce fait, une collision a
60 km/h sera 4 fois plus violente qu’une
collision a 30 km/h. De plus, la dissipation
de cette énergie accumulée se fera beau-
coup plus rapidement, la distance d’arrét en
cas de collision étant tres courte. Le véhi-
cule absorbera une partie de cette énergie.
Lors de la collision, le véhicule va dissiper tres rapidement son énergie cinétique,
par froissement de t6le. Mais les passagers, qui possedent en fait leur propre vi-
tesse et donc leur propre énergie cinétigue, vont continuer a se déplacer a I'inté-
rieur du véhicule a peu pres a la méme vitesse initiale. Du fait de ce décalage, une
deuxieme collision va se produire, entre le véhicule et les passagers. Cette décélé-
ration va provoquer une hyperpression des organes, un étirement brutal.

Lors des collisions frontales, les risques sont
plus importants pour les passagers des sieges
avant. Les sieges peuvent étre arrachés de
leur support, ce qui augmente d’autant plus le
poids a refréner. Les passagers arriere vien-
dront par la suite buter sur les sieges avant
augmentant encore ce poids. C’est une force
de 3 & 4 tonnes qui agit sur les passagers lors
d’une collision frontale a environ 100 km/h.
Le corps humain ne peut supporter cette force que pendant quelques mllllemes
de secondes et celle-ci doit étre répartie sur une surface suffisante du corps.
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Les passagers des véhicules accidentés lors de collisions frontales subissent des lé-
sions thoraciques et également des lésions aux membres inférieurs. Les passagers
avant peuvent étre atteints de lesions abdominales. Pour un homme de 70 kg, une
collision frontale contre un mur, un arbre, avec une vitesse initiale de 90 km/h, cor-
respondrait a une chute du haut d’un immeuble de 32 meétres.Avec une vitesse de
130 km/h, le choc est équivalent a une chute d’un immeuble de 66 métres.

Hauteur B e e T a1 il e e e L e e M e s e
de chute
enm

aliBE

30 km/h 50 km/h 90 km/h 130 km/h
Vitesse d’impact au moment du choc

Les chocs latéraux sont les plus dangereux du fait que, contrairement aux chocs
frontaux, tres peu d’énergie est absorbée par la structure du véhicule.

La ceinture de sécurité :
Le nombre de conducteurs tués ne portant pas leur ceinture est 2 fois plus im-

portant que le nombre de conducteurs tués ayant mis leur ceinture. Pour les pas-
sagers avant, ce chiffre est de 3.
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La protection des passagers en cas de choc résulte de trois composantes indisso-
ciables : des zones de carrosserie déformables qui absorbent les chocs, un habitacle
rigide qui préserve un espace de “survie” et des dispositifs de retenue qui main-
tiennent correctement les passagers.

En cas de choc frontal, I'avant de la voiture s’écrase et constitue une distance
d’amortissement équivalent en fait a une distance de freinage minimum.

Sans ceinture, les occupants non solidaires du vehicule ne bénéficient pas de cette
“distance de freinage”. lls se trouvent violemment projetés contre le pare-brise,
contre les occupants avant ou peuvent étre éjectés. Or, contrairement aux idées
recues, I'éjection ne protege pas mais multiplie par 6 le risque d’étre tué. Avec la
ceinture, les occupants restent solidaires du véhicule et bénéficient alors pleine-
ment de I'écrasement de I'avant du véhicule et de I'extension de la ceinture de sé-
curité capable de résister a des tractions de I'ordre de 3 000 kg.

La ceinture doit donc étre portée par tous, a I'avant comme a I'arriére. Cependant,
la voiture et les éléments qui la composent étant congus pour les adultes, un en-
fant de moins de 10 ans devra étre installé dans un dispositif de retenue adapté a
sa morphologie sauf si sa taille le permet.

1#

cane 18 ceinture qver |9 ceinfure

r—N

Les accidents des motards sont souvent trés graves. Le motard qui n’est pas atta-
ché, tombe donc sur la chaussée et continue de glisser a la y

méme vitesse que celle qui animait son véhicule. Il subit des
brdlures par frottement au sol et peut éventuellement heurter
un obstacle.

Le risque d’étre tué en moto est 4 fois plus important qu’en
voiture.
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