
Vitesse et sécurité : 
"baser l’évaluation de
la performance des
réseaux sur la vitesse,
cela ne porte-t-il pas
atteinte à la sécurité
routière ?" 

Il n’en est rien. En effet :
• On mesure ici la vitesse courante de
circulation, c’est-à-dire le faisceau des
vitesses spontanément adoptées par un
échantillon de conducteurs pris dans les
conditions ordinaires. La mesure n’influe
pas sur leur vitesse. Au contraire tout l’art
de la mesure, c’est de ne pas influer sur
le phénomène mesuré.
• La méthode SOURCE inclut l’écrê-
tement des vitesses à 90 km/h : le véhicule
de flottement n’a pas le droit de dépasser
cette vitesse, la strate haute des vitesses des
échantillons est ainsi systématiquement
gommée. Donc les indices SOURCE
n’accorderont ni bonus aux pays qui
relâchent leur politique de sécurité routière
ni malus à ceux qui s’en dotent.

Remarque : vu l’état général des réseaux et des
parcs des pays considérés, les gammes de vitesses
rencontrées sont plutôt basses (gamme de vitesse
typique des pays développés : entre 80 et
150 km/h ; exemple de l’Afrique : entre 15 et
90 km/h). Cela ne signifie malheureusement pas
que la vitesse n’ait pas d’effet sur la sécurité.

L’indice n’a pas d’effet sur la

grande vitesse et la grande vi-

tesse n’a pas d’effet sur l’indice.

Vitesse et… limitations
de vitesses ?

• L’incidence sur la mesure SOURCE
des limitations de vitesse, ponctuelles

ou généralisées, est pratiquement neu-
tralisée par l’écrêtage à 90 km/h.

Vitesse et profils
nationaux ?

• Les premières séries de campagnes
nationales permettront de fonder, si
nécessaire, des règles de correction des
vitesses brutes au plan national, pour
gommer l’influence des profils
nationaux (types de conduite et état des
parcs), ceci sur la base d’échantillons-
témoins réglés en état de surface et en
rectitude. Ce phénomène de profil
national, qui s’est avéré marginal en
1ère analyse, reste repérable, bien
mesurable et aisément correctible.

Vitesse et tracé : 
"D’accord, les vitesses
reflètent l’état de la
chaussée, mais aussi
son tracé. Dans quelle
mesure néglige-t-on ou
non l’effet du tracé
sur les vitesses ?" 

Le niveau de service effectif d’une
liaison routière est en fait essentiellement
déterminé par 2 caractéristiques géo-
métriques de la route : la rectitude de son
tracé (déclivité et sinuosité) et son état de
surface. Chacun de ces 2 facteurs influe
directement sur la perception collective
du confort et de la sécurité, donc sur la
distribution statistique des vitesses.

• Problématiques où le tracé est
un quasi-invariant : séries histo-
riques sur la même liaison ou sur
le même réseau.
Pour un itinéraire donné, en dehors de

travaux très lourds, cas d’exception, le
tracé est un invariant parfait (un
entretien périodique ou une réha-
bilitation ordinaire, par définition, ne
le modifient pas). 
Par suite à l’échelle d’un réseau donné,
la rectitude globale du réseau est un
quasi-invariant a fortiori.

• Problématiques où le tracé
n’est pas un quasi-invariant : 
comparaisons de pays à pays
La catégorie de véhicules la plus sensible
aux effets du tracé (les poids lourds) est
éliminée. Et pour l’effet sur la vitesse libre
de la déclivité pure (pentes et rampes),
les VL y sont pratiquement insensibles.
Il reste vrai qu’à état de surface égal,
2 liaisons prises isolément, différant
fortement quant à la rectitude du tracé
(déclivité et sinuosité), seront sensi-
blement décalées en gamme quant aux
vitesses, même pour les VL. Mais vu la
précision finale recherchée, on est fondé
à considérer cet effet comme négligeable
en première analyse, une fois ramené au
niveau des indices nationaux, c’est-à-
dire de réseaux entiers.

Approfondissements en cours
• Disposer d’une abaque universelle
Vitesse courante VL/Rectitude permettrait
de s’affranchir de toute une série de précautions
mineures, particulièrement pour le travail à petite
échelle. Les préalables méthodologiques sont déjà
franchis : on sera bientôt en mesure de valider un
indice standard de rectitude de type SOURCE, basé
sur la fréquence kilométrique des "pertes de tracé"
visuelles, et donc mesurable sur le terrain avec une
productivité élevée.
• Cet indice de rectitude a ainsi été  introduit à titre
expérimental dans le dispositif SOURCE permanent
établi à Madagascar (voir plus loin), l’objectif testé
étant d’en tirer un modèle de redressement
des vitesses courantes VL, basé sur
l’échelle de rectitude : la vitesse SOURCE
d’une section donnée pourrait ainsi être traduite
systématiquement en "équivalent droit et plat ",
une vitesse virtuelle épurée de tout effet de tracé. 

SOURCE : questions classiques
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SOURCE, 
une méthode légère :

Équipement minimum
de l’équipage de mesure

OUI :
• Véhicule (4x4 ordinaire)
• Chronomètre
• Cartes routières ordinaires
• Calculette 

NON :
Ni micro-ordinateur,
ni moyens de radio-transmission,
ni aucun appareillage
particulier.

Ce dispositif, sur le terrain comme
au bureau d’études, reste simple :
les tableurs d’aide au traitement
(voir fiche annexe) sont des plus en
terme de productivité et de confort,
mais on pourrait même s’en dispenser.
Aucune catégorie de prestataire n’est
donc avantagée. L’ingénierie locale
est parfaitement à même de s’ap-
proprier la méthode.

C’est au travers des temps
de parcours moyens, expression
la plus directe de "l’attente" des
usagers, que l’on va apprécier
le niveau de service effectif
offert par le réseau routier,
c’est-à-dire la qualité  du service
(en fait, mesurer ces temps de parcours
moyens ou mesurer des vitesses de
parcours moyennes, cela revient bien au
même). Complémentairement, l’é-
valuation des volumes de trafic,
quant à elle, mesurera la quan-
tité du service rendu, en termes
de production de transport
routier.

Des vitesses pondérées
par des volumes
de trafics 

La méthode SOURCE est donc
basée sur des mesures normalisées de
trafics et de vitesses courantes des
véhicules légers, effectuées pour
chaque pays sur un réseau de référence
normalisé. Les deux séries de données
(trafics/vitesses) sont agrégées à
l’échelle du réseau de référence sous
la forme d’un unique macro-indicateur
(une pseudo-vitesse) qui rend compte
du niveau de service effectif apporté
par les routes principales dans chaque
pays. On obtient en complément
divers produits dérivés, dont bien sûr
une macro-banque de données du
réseau en question.

Au cœur de la méthode :
le véhicule flottant

Vitesses et trafics sont mesurés
simultanément grâce à un protocole

spécial dit "du véhicule flottant" : un
véhicule ordinaire (le véhicule flottant)
est inséré dans la circulation et suit
alternativement un véhicule rapide
(qui l’a doublé) et un véhicule lent (qui
est rattrapé). Chemin faisant, le trafic
rencontré en sens inverse est comp-
tabilisé. Cette procédure est détaillée
en fiche annexe.

Un intégrateur statistique

Le protocole précis de mesure
assigné au véhicule flottant fait de lui
un "intégrateur statistique", fournissant

des résultats de grande qualité : c’est
la clé de la méthode. 
Cet intégrateur statistique "vivant" (si
l’on peut dire) n’a donc qu’à par-
courir une seule fois la totalité du
réseau considéré, ceci à des vitesses
proches des vitesses courantes, sans
postes fixes ni appareillage. 

La vitesse courante 
des VL : une approche 
pertinente

L’expérimentation a établi qu’une
telle mesure de vitesse courante des
véhicules légers (VL) en saison sèche
offre une corrélation suffisante avec
l’état de surface de la route (con-
trairement aux poids lourds, en raison
du facteur de charge inconnu). La
méthode est conçue pour s’affranchir
des autres facteurs permanents
influençant les vitesses (ex : le type
de tracé). 
La méthode s’applique de façon
identique sur les routes revêtues et non
revêtues, au contraire des méthodes
classiques d’évaluation de l’état des
chaussées, qui sont toutes soumises,
par nature, à une discontinuité.
Moyennant un traitement adapté de
divers facteurs de distorsions et après
rectification, la sensibilité de l’indicateur
aux disparités ou aux évolutions des
parcs automobiles reste négligeable
(les vitesses étant systématiquement
écrêtées à 90 km/h). Ainsi la
configuration des macro-
indicateurs garantit, malgré
leur faible coût, une robustesse
statistique suffisante (les seuils
de qualité fixés sont atteints
pour tout linéaire d’au moins
150 km).

SOURCE, simple aperçu
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Validation du choix
de la vitesse courante
comme paramètre
directeur : corrélations
vitesse-uni

Ce travail, très concluant, a été
effectué en associant, dans le cadre de

la 1ère campagne de test, des
méthodes classiques lourdes et
exhaustives (mesure d’uni au bump
integrator, relevés visuels multicritères)
à la mesure des vitesses, pour travailler
ensuite sur les corrélations.
Il est utile cependant de bien per-
cevoir les limites de cet exercice : la
mesure d’uni via l’IRI, fruit d’efforts
multiples de standardisation, reste un

indice de synthèse imparfait de l’état
de la route (d’où la coexistence de
multiples méthodes multicritères con-
currentes, toutes assez proches entre
elles). L’approche SOURCE, quant à
elle,  privilégie d’emblée le niveau de
service effectif de la route, plus que
son état : le degré de déformation de
surface (l’uni) n’en est qu’une com-
posante (majeure).

Routes revêtues seules

Pour chacun des tests, on a retenu 2 indicateurs : le
coefficient de détermination (R2) et la P-value
(probabilité de faire erreur  en admettant qu’il y ait
effectivement corrélation).
Tous types de tracés
• Les vitesses PL donnent des résultats bien 

inférieurs à ceux des vitesses VL.
Stratification par le tracé
• Les coefficients de détermination obtenus pour

les "bons tracés" sont largement satisfaisants.

Routes non revêtues seules

Les résultats obtenus sont encourageants :
• coefficients de détermination

intéressants,
• régression en puissance très proche de

la régression linéaire,
• la relation en puissance présente un 

exposant proche de l’exposant -1 de 
la littérature HDM.

Routes revêtues et non revêtues

Tous tracés
Sinuosité 1

Sinuosité 2

Sinuosité 3

Pente 1
Pente 2

Pente 3

VmoyVL

R2

0,33
0,53
0,26
0,11
0,54
0,21
0,25

VmoyPL

P

0,01

0,00

0,68

0,62

0,00

0,88

0,13

R2

0,06

0,26

0,00

0,01

0,30

0,00

0,09

P

0,00
0,00
0,00
0,05
0,00
0,00
0,00

La prise en compte en continuité de la
totalité de la gamme revêtu/non revêtu
conserve une qualité d’ajustement
très proche des bons résultats obtenus sur
les seules routes non revêtues.

Fig.10/11. Sur ces graphiques figurent deux courbes de tendance : une régression linéaire et une régression en
puissance (la loi retenue pour HDM est du type Vitesse = a*Uni-1).
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Routes des pays en développement, gestion et suivi

Les réseaux 
de référence,
pour comparer 
de pays à pays

Un aspec t  essen t ie l  de  la
méthode SOURCE, pour pouvoir
mener des comparaisons, est la
définition de réseaux de référence
spécifiques (sur lesquels s’ef fec-
tueront les mesures), ref létant
statistiquement les besoins de base
en transpor ts. De façon bien
normalisée, ils prennent en compte
la démographie urbaine, avec des
critères additionnels pour les liaisons
transfrontalières, les débouchés por-
tuaires et les corridors de transit ou
de désenclavement, mais pas les
niveaux de trafics. 

Les réseaux de référence sont com-
posés de 4 rangs, hiérarchisés de 1 à
4 selon l’importance des besoins
de transport (la méthode de mesure
est unique et ne tient pas compte du
rang).

Ces réseaux jouent un peu le rôle du
"panier de la ménagère" utilisé
pour le suivi des prix à la con-
sommation. Faiblement évolutifs à
l’échelle de quelques années, ils sont
assez resserrés pour être toujours

inclus dans les réseaux prioritaires
définis au plan national. On devra
strictement s’en tenir à ces réseaux
de référence (seulement  les 3 rangs
principaux) pour fonder tout com-
paratif entre pays. 

Cela étant dit, chaque campagne
SOURCE sur un pays donné mérite
d’être étendue au réseau prioritaire
national. Il est en fait possible, en
produisant ainsi une double série
statistique, de répondre aux deux
visions complémentaires (nationale
et transnationale).

La fréquence souhaitable en
règle générale pour évaluer
l’état du réseau dans son
ensemble sous cet angle
objectif du service rendu aux
usagers est d’une campagne
de mesures tous les 3 ans.
Pour une solide moisson de
résultats, les coûts de cam-
pagnes et les contraintes
logistiques sont réduits au
minimum. Coûts directs de
terrain : 2 USD au km mesuré.

Mise en garde sur les
objectifs 

Les indicateurs SOURCE ne
sont pas conçus pour se
substituer aux données
classiques sur l’état des
routes : l’échelle de la collecte
des données SOURCE (le mode de
découpage du réseau) ne serait
pas assez fine pour satisfaire les
besoins de la gestion de l’entretien
au quotidien, de la programmation
des travaux, etc. La méthode
SOURCE ne produit pas la banque
de données routières détaillées
nécessaire à l’exploitation de la
route, mais uniquement une solide
"macro-banque" de données. 
SOURCE assure, ni plus ni moins,
l’information minimum indispensable :
• aux autorités en charge de la

route, pour rendre compte aux
usagers-payeurs des performances
obtenues sur le réseau, via un
dialogue transparent et bien
informé, 

• aux décideurs à tous niveaux
pour apprécier l’impact des
politiques routières sur la base
des résultats physiques. 

Bref, éclairer les macro-
décisions.

Fig.1. L’extraction des réseaux de référence en 5 étapes. Méthode détaillée dans le CD-ROM SOURCE.
En Afrique, les réseaux de référence ainsi définis s’étagent de plus de 10 000 (voire 15 000) km chacun, pour les pays géants (comme le Nigeria ou l’Afrique
du Sud) à moins de 500 km pour les plus petits pays (comme la Gambie, Djibouti, ou bien sûr les petites îles-États ou archipels-États).
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