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Objectif sécurité routiere

Application 0CER@
OCER@ Application

Mise en place de I'observatoire OCER sur le réseau de la DIR Ouest

Chaque année, des véhicules circulant en contresens provoquent des accidents spectaculaires et d'une grande

gravité. Pour prévenir ce phénomene, il est nécessaire de mieux le connaitre. C'est pourguoi, le Centre d'études

techniques de Equipement de 'Ouest (CETE Ouest) a mis en place un observatoire expérimental des contre-
sens sur le réseau routier de la région ouest, géré par la direction interdépartementale des Routes de I'Ouest (DIR Ouest).
Le coeur de cet observatoire (nommé OCER pour : Observatoire contresens expérimental sur le réseau DIR Ouest) est un
site internet permettant de recueillir tous les signalements de contresens possibles (par exemple, en provenance : des
autorités, des conducteurs, des médias, des professionnels de la route) et lorsque c’est possible, de les localiser sur le
réseau. L'analyse de ces données, croisées avec la description détaillée des points d'échange permet de localiser les sites

oU il est nécessaire d'intervenir en priorité (par exemple : mise en place d'une signalisation spécifique) puis d'évaluer

Iefficacité des mesures prises. Cet observatoire est en service depuis la fin de I'année 2011,

Introduction

Les conséquences des prises & contresens
de voiries 4 chaussées séparées ne repré-
sentent pas un enjeu majeur de la sécurité
en termes d'accidentologie sur 2 X 2 voies
{(environ 1 % du nombre total d'acci-
dents survenus sur ce type de route mais
plus de 4 % des accidents mortels) ; ce
sont donc des accidents rares et trés
graves. Mais l'accident dd & une prise a
contresens est percu comme intolérable
aux yeux de l'opinion publique et des
médias. Cela vient tout particulierement
du fait que les victimes qui rouiaient dans
le bon sens croyaient leur sécurité garan-
tie par le bon niveau de sécurité offert
par les chaussées séparées.
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L'epinion publique s'indigne que de teiles
«erreurs» puissent se preduire sur le
réseau d'excellence que constituent les
voiries a chaussées séparées dont I'un des
avantages est précisément d'éviter les col-
lisions frontales.

En 2007, jean Deterne [1] a formulé
12 préconisations pour lutter contre les
prises & contresens sur 2 x 2 voies, a a
suite des réflexions du groupe de travail
national qu'ii présidait pour la produc-
tion d'un état des connaissances sur ia
prévention des contresens sur 2 x 2 voies.
La préconisation n°3 porte plus spécifi-
quement sur la connaissance nécessaire
du phénoméne pour mieux identifier les
zones ol e risgue est le plusimportant et

mieux évaluer les mesures prises pour lut-
ter contre ce type de phénomene :

«{...) Mettre en place un cbservatoire des
contresens pour améliorer la connais-
sance des situations de prise & contresens
et notamment de leur fréguence statis-
tique, par des moyens automatiques (sta-
tions SIREDO (ndlr : station de comptage
du trafic), radars, DAI (ndlr : détection
automatique d'incidents, ...} et inclure cet
indicateur dans les tableaux de bord de’
sécurité routiére. Cedi doit aussi permettre
d'identifier les zones sur lesquelles la pro-
habhilité d’occurrence est la plus élevée. Un
tel observatoire sera aussi précieux pour
évaluer I'efficacité des mesures d'ordre
général qui seront prises (...) ».
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Actuellement, pour évaluer les actions
engagées sur son réseau, la DIR Quest
(DIRQ) utilise tes signalements enregis-
trés par fa gendarmerie sur I'une de leur
base de données. Lexploitation de cette
base, interrogée avec le mot-clé « contre-
sens » a mis en évidence environ un
signatement de contresens tous les trois
jours enregistré par ta gendarmerie.

Pour donner suite & cette préconisation
et compte tenu de l'enjeu important
constitué par le risque de prise a contre-
sens du réseau routier national sur sa
zone d’action, la DIRO a souhaité
construire un observatoire des contre-
sens sur son réseau pour permettre de :
s Mieux connaitre et comprendre le
phénomeéne.

o Mlieux cibler les actions relatives a I'infra-
structure si des zones & risque anormal
sont identifiées.

= Mieux évaluer les actions engagées
aussi bien en termes de prévention qu’en
termes d'aménagement de linfrastruc-
ture (plots lumineux anti-contresens,
mises en ceuvre des préconisations de la
note d'information du SETRA [2], suites
données aux audits des échangeurs).

Le présent article porte sur la mise en
place de l'observatoire des contresens
sur le réseau DIRO, et plus spécifique-
ment sur Papplication informatique
associée qui constitue le maitlon central
permettant de mobiliser les equipes ter-
rains, a la source de l'information, et les
agents en charge de la validation et du
traitement des données ainsi collectées,

Aprés avoir présenté le réseau routier
de la DIRO permettant de mieux visuali-
ser le contexte et les enjeux du reseau
routier pris en compte, les principaux
besoins et objectifs présidgant a la
conception de l'outil sont rappelés.
"application OCER@ dédiée au recueil
et a I'analyse des données contresens
sera ensuite préseniée, notamment du
point de vue des différents acteurs, per-
mettant d'alimenter et de faire vivre
outil {émetteur, régisseur, enquéteur
et gestionnaire). Les premiéres exploita-
tions sur les données recueillies permet-
tront de mieux visualiser son intérét
dans I'amélioration de la connaissance
du phénoméne, notamment gréce au
volet géomatiaue.

Le réseau DIRO

Son organisation

La nature du résesy

Le réseau dont la DIRO est gestionnaire
correspond a l'ensemble des routes
nationates des régions Bretagne et Pays-
de-Loire. Il représente plus de 1 500 km,
dont 1200 sont a 2 x 2 voies. |l est consti-
tué d'axes structurants supporiant
d'une part des échanges de transit et
jouant, d'autre part, un role de desserte
locale des territoires {photo 1).
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Photo 1
Cartographie du réseau de Ia DIR Ouest
DIR Quest netwark map

lL.a desserte locale est favorisée par le
nombre important d'échangeurs sur le
réseau routier national. En effet, celui-ci
est caractérisé par une densité plutét
élevée d’échangeurs, puisqu’on en
dénombre environ 350 pour 1 200 km,
ce gui représente une moyenne d'un
échangeur fous les 3 km environ.

Cette densité d'échangeurs trouve son
origine dans I'historique de construction
des routes & 2 x 2 voies du réseau routier
en Bretagne et en Pays-de-Loire. Celle-ci
s'est faite par phases, depuis les années
1960 jusgu’aux années 1990 {notam-
ment dans le cadre du Plan routier
hreton). Les contournements d'agglo-
mérations ont été congus en tracé neuf,
tandis que les sections de rase cam-
pagne ont souvent été réalisées a partir
du réseau structurant gui existait jus-
qu’alors en bidirectionnel. Tous les ame-
nagements ont privilégié le maintien de
connexions avec le réseau secondaire,
en concevant des échangeurs complets
ou en adaptant des carrefours existants.

La DIRO assure les missions d'exploitation,
d'entretien et de gestion de ce réseau. A
cet effet, elle est organisée en différents
services supports regroupés en son siege a
Rennes, qui définissent les orientations
locales et apportent I'appui technigue et
logistigue nécessaire aux services opéra-
tionnels que constituent les 6 districts,
répartis sur le territoire au niveau des
départemenis (Rennes, Nantes, Vannes,
Brest, Saint-Brieuc et Laval).

Les districts disposent de centres d'en-
tretien et d'intervention (CEI), qui
gerent chacun en moyenne une cin-
quantaine de km de réseay, sefon une
logique d'itinéraire.

En paralléle, les 4 centres d'ingénierie et
de gestion du trafic (CIGT) de la DIRO

Fassurent une veilie et centralisent les
inf(‘)rma’(ions relatives a tout événement
survenant sur le réseau.

Lo risgues

D'un point de vue statistique, le nombre
important de poinis d'échange, auquel
il faut ajouter une cinquantaine d'aires
de services et de repos, expose donc le
réseau a 2 x 2 voies de la DIRO & une plus
grande probabilité de prise a coniresens
au niveau des accés.

La plupart des échangeurs réalisés lors
des mises a 2 x 2 voies sont complets et
répondent aux régles de I'art en vigueur
a |"épogue de construction (photo 2).
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Photo 2
Echangeur complet imagerie® 2012 Terraetrics,

données tartogrophiguesD2013 Google
Complete interchange

Mais parfois, des carrefours existants
ont plus sommairement été adaptés a la
configuration & chaussées séparées.

Lillustration de [|'aménagement sur
la base d'un carrefour en T existant

tigue de lisibilité induite pour Fusager du

réseau secondaire : sa perception de {en-

trée sur une chaussée & sens unique n‘est

pas suffisamment confirmée par Penvi-

ronnement, maigré la présence d'une

signalisation verticale et horizontale aux
. normes [3].

Phato 3

Alignement avec carrefour en T imsgerier 2013 Toraitenic,
donnses cartographiquer®26i3 Govgle

Alignment with T intersection

En outre, la géométrie de certains carre-
fours de raccordement des bretelies de
sortie au réseau secondaire peut parfois
présenter une configuration complexe,
potentiellement propice a fa prise a
contresens. C'est ainsi le cas des carre-
fours aménagés de maniére & faciliter
I'ensembie des mouvements d'échanges,
pour lesquels les bretelles se subdivisent,
voire s'erttrecroisent (photos 4 et 5).
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(photo3) met en évidence la probléma-

Photo 4

Confusion entre deux Bretelles moyerias 2017 Terfohtetcs,
données cartographkiques©2013 Soople

Confusion hetween two ramps

Fhoto 5

Possibilité de prise 4 contresens magenen 2013 temabetiics,
données carlographiques2013 Gaagle

Possihility case of wrong-way

Ces éléments factuels, qui ne peuvent
&tre traités qu'a un rythme de quelques
echangeurs par an, expliguent en partie
pourquoi le réseau de la DIRO est spéci-
fiqguement expose au risque de prise a
contresens.

Le recensement des besoins

Les statistiques évoguées en introduc-
tion confirment que le risque de prise a
contresens est une réalité a laqguelle il
convient de faire face. De ce fait, la
DIRO a mis en place une politigue axée
sur plusieurs thémes :

1 - Le renforcement de la signalisation
de police sur les échangeurs;

2 - Yamélioration de la connaissance du
phénomeéne ;

3 - U'évaluation de dispositifs expéri-
mentaux ;

1 - La signalisation de potice sur les
échangeurs se base sur un schéma type
(figure 1) pour les bretelles d'entrée et
de sortie. It institue un renforcement de
la signalisation axé autour de deux
couples de panneaux de sens interdit
associés a des fléches directionnetles au
sol. La mise en conformité de la signali-
sation des échangeurs a été lancée en
2009 et touche a sa fin.

2 - L'amélioration de la connaissance du
phénomene des prises a contresens appa-
rait comme indispensable pour mieux
identifier a priori les points d'échange
susceptibles d'étre a I'origine de contre-
sens. les données recueillies jusqu'a
présent étalent assez disparates, non cor-
rélées entre elles et trés incomplétes.

3 - Vexpérimentation de dispositifs expé-
rimentaux comme les ptots lumineux
anti-contresens a pour but de mettre en
ceuvre des équipements innovants afin
d'en évaluer 'efficacité et le comporte-
ment en situation réelle d’utilisation,
pour statuer en connaissance de cause sur
la suite qui peut étre donnée a un éven-
tuel développement ou déploiement.
Cette expérimentation porte sur Yen-
semble des bretelles de la RN165 entre
Savenay et Brest et celles de la RN171
entre Savenay et Saint-Nazaire.

BRETELLE DE SORTIE

PLAN TY"PE DE SIGNALISATION
(exemple d'implantation sur r9ute de type L sans statut autoroutier)

\

i

|

Figure'i
Schéma -type simpfifié d'une bretelie de sortie
Simplified typical diagram of exit ramp

Tous |es panneaux sent de Grande Gamme (classe 2)

DIRD



Au total, 167 bretelles ont ainsi été équi-
pées pour cette expérimentation par iti-
néraire. Chacune des bretelies concernées
a ainsi été équipée d'une « barrigre lumi-
neuse » constituée d’'un ensemble de
deux panneaux B1 (sens interdit), d'une

fléche au sol et de plots lumineux incrus-

tés dans la chaussée de la bretelle (428 en
fonction de sa largeur) {photo 6).

e

Photo 6 '
Dispositif anti-contresens expérimental
Experimental wrong-way prevengion systerm

On se rend aisément compte de la
nécessité d'un outil fiabilisé de recense-
ment et de traitement des contresens
pour répondre aux objectifs d'améliora-
tion de la connaissance du phénoméne
et d‘évaluation des différentes poli-
tigues engagées en la matiére, par com-
paraison des taux d'é&vénements avant/
aprés. C'est dans cette optigue gue la
DIRO a confié au CETE de VOuest I'éla-
boration d’un observatoire des contre-
sens, engagée en 2010.

Las shijectils de Vebservatoie

Dans le cadre de la réflexion refative & la
mise en place d'un tel observatoire,
I'analyse préalable des actions enga-
gées, a mis en évidence les données &
prendre en compte ou les difficultés a
résoudre en fonction de I'organisation
des services, avec pour objectif de conce-
voir un outil qui s'adapte le mieux pos-
sible aux pratiques sans les bouleverser.

Avant la mise en place de I'observatoire,
les dtudes mendes en matiére de contre-
sens se basaient pour la plupart sur
les données recueillies de la maniére
suivante :

s Les agents d’exploitation, dans le cadre
de leur activité quotidienne, peuvent étre
amenés a constater ou intervenir pour
empécher un contresens aux points de
raccordement des échangeurs {(patrouille,
chantiers, ...). Ces guasi-contresens ne
sont pas toujours signalés sur les bases de
données des forces de |'ordre et ne sont
pas systématiquement exploités par les
gestionnaires routiers, faute d'outil ou de
dispositif mis en place pour les recueillir.
Les CIGT ont été sensibilisés pour trans-
mettre au pole de la DIRO en charge de la

sécurité routiére, I'ensembie des informa-
tions gqu'ils pourraient recueillir ou dont
ils pourraient étre destinataires {article de
presse, infos accident, signalement par les
équipes terrain, ...}. La connaissance d'un
coniresens entraine une visite de site par
un expert de ce pdle pour comprendre le
dysfonctionnement et détecter les causes
associées.

e Les forces de Fordre, essentiellement la
gendarmerie, exploitent une hase de don-
nées de signalements d'événements per-
mettant de retrouver ceux relatifs aux
contresens grace & un mot clé. Les modali-
tés de transmission de ces données par les
unités départementales de la gendarme-
rie restent a préciser et & homogénéiser.

La mise en place de l'‘observatoire
contresens devra donc permettre de:

e Constituer un outil avec pour objectif de
mieux connaitre le phénomeéne par
département, par itinéraire ou en fonc-
tion d'autres déterminants. Il permettra
de mieux caractériser I'enjeu et son évolu-
tion dans le temps. 1l constituera aussi un
support de discussion, de communication,
d'échanges avec les partenaires sur la base
de données factuelies et analysées.

e Disposer d'un outil central d'aide a la
décision et d'une démarche de manage-
ment/sensibifisation en interne. |l consti-
fuera aussi un élément de valorisation
de ces actions,

La DIRC souhaite savoir ce qui se passe
sur son réseau en termes de contresens :
esur la totalité de son réseau,

esur des itinéraires définis pour évaluer
les politiques d'itinéraire,

» sur des secteurs geographigues variables
(communes, département, région),

s en conservant 'historique des données,
+ en analysant I"évolution dans le temps,
en identifiant d'éventuels « points noirs»
de l'ordre de la commune, de l'itinéraire
ou de zones géographiques,

e en exploitant les données a la demande
grace a des extractions de type «Excel»
pouvanit faire I'objet de traitements spéci-
figues sur d'autres outils (cartographie, ...},
sen ouvrant les droits de consulta-
tions/exploitations & différents profils
d'utilisateurs : direction, chefs de service,
service exploitation {dont le pdle en
charge de la sécurité routiére et les
CIGT), chefs de districts, chef de CEl,
agents de CEl.

L'objectif de Fétude est donc de conce-
voir sur ces bases un outil expérimental
contresens qui devra pouvoir : évoluer le
cas échéant en fonction des contraintes
utilisateurs ; s'adapter facilement a une
généralisation au niveau nationat ou a
d’autres DIR ou autres exploitants de
réseaux routiers dont les SCA (sociétés
concessionnaires d'autoroutes).

{application OCER@

La conception

L'observatoire est un dispositif mettant
en ceuvre des moyens humains et tech-
nigues. L'outil de gestion des données de
contresens nommé OCER@ en constitue
le principal moyen technique. Cet outil
est mis au service des acteurs de I'obser-
vatoire qui sont : les émetteurs de signa-
lements de coniresens, le gestionnaire
du réseau routier ainsi que les opérateurs
de I'outil gui ont la charge de mettre a
jour et traiter les données nécessaires &
soh fonctionnement optimal.

Afin de permettre a I'observatoire d'enri-
chir ses outilé d’exploitation, particuliére-
ment & des fins statistigues, I'ensemble
des données collectées fait I'objet d'une
base de données dédiée,

Pour favoriser une large collecte des
sighalements ainsi qu’une large publica-
tion des données traitées, un site internet
a été mis en place ; les échanges avec
I'observatoire se font au travers de for-
mulaires Web.

OCER@ est donc une application Web :
un logiciel applicatif manipulable grace a
un navigateur web. OCER@ est hébergé
sur un serveur connecté aux utitisateurs
via internet,

Le fonctionnonent

Le fonctionnement d'OCER@ est décrit
au travers des définitions spécifiques
suivantes (figure 2)

s Un signalement est une description
plus ou moins exhaustive de la surve-
nance d'un contresens. En principe, un
signalement comprend a minima une
information spatiale et temporelie, par
gxemple : «un véhicule en contresens
ast signalé le 02/03/2012 & 20h33, sur la
RNZ4 en direction de Rennes, & hauteur
de Bréal-sous-Montfori». il est aussi pos-
sible de disposer de plus d'informations,
notamment en cas d'interception par les
forces de I‘'ordre. Ainsi, outre des infor-
mations de localisation spatio-tempo-
relle, un signalement peut contenir des
informations relatives aux circonstances
(métséo, luminosité, trafic) et au contre-
venant (sexe, dge, expérience, altéra-
tion du comportement, type de
véhicule, etq). Les signalements sont sai-
sis par les émetteurs.

e Un émetteur est un organisme qui,
ayant constaté ou ayant été informé de la
survenance d‘un contresens, émet un
signalement & destination de I'observa-
toire. Un signalement se réalise au travers
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d‘un formulaire internet que I"émetteur
renseigne puis envoie a I'observatoire.

A la DIRQ, le role d'émetteur est tenu
par les agents des CEl et des CIGT sur la
base des observations réalisées directe-
ment par leurs agents (par exemple : en
patrouille ou en centre) ou portées a
teur connaissance (par exemple : par des
usagers).

Au CETE Quest, quelgues agents assu-
rent aussi le réle d'émetteurs sur la base
d'autres sources d'informations, notam-
ment : signalements transmis par la gen-
darmerie et lecture de la presse locale.
+Un point d'échange est un nceud entre
plusieurs routes ou entre une route et une
aire de service (aire de repos, station de
carburant, aire technique, etc.). Les points
d'échange qui maillent le réseau routier
sont autant de portes d'entrées possibles
a une prise a contresens. Il est donc néces-
saire de fes répertorier et de les caractéri-
ser sur I'ensemble du réseau routier afin
d’identifier quel point d’échange est a
I'origine d'une prise & contresens et aussi
d'évaluer I'impact de la modification d'un
point d'échange sur ce phénoméne.
Les points d'accés sont donc principale-
ment caractérisés par leurs positions, leurs
caractéristiques physigques et géome-
triques et leur conformation dans le
temps, La conformation d'un point
d'échange permet de connaitre, outre la
géomeétrie du site {par exemple : nombre
de bretelles), les dispositifs anti-contre-
sens en service (par exemple : plots lumi-
neux a partir de janvier 2011).

e Le régisseur est I'opérateur de I'obser-
vatoire qui renseigne et met a jour tous
les points d’échange du réseau routier.
C'est un agent de ia DIRO.

*Un compte rendu est la description
exhaustive d’'un contresens constaté ou
avéré. Il correspond a un ou plusieurs
signalements de la méme prise & contre-
sens et est renseigné & partir des informa-
tions issues des différents sighalements
d'origine, recoupées entre elles. Un
compte rendu peut étre associé a un
paint d'échange en particulier lorsque
celuf est identifié comme e commence-
ment de |a prise & contresens.

= l'investigateur ast I'opérateur de I'ob-
servatoire, en charge de traiter les
signalements. A partir des informations
contenues dans les signalements et
cefles qu'il peut obtenir en complément
(par exemple : article de presse relatif a
une prise & contresens), il crée les
comptes rendus.

Le role d’investigateur est tenu par
quelques agents du CETE Quest membres
de l'observatoire,

RGRA | N®912 = juin 2013

-e Le gestionnaire est I'utilisateur final de

l'observatoire. | peut consulter et analy-
ser les données enrichies et mises a jour :
les comptes rendus de contresens et les
points d'échange. Il est ainsi a méme
d'identifier les points d’'accés de son
réseau routier faverisant les prises a
contresens ou, au contraire, présentant
peu de risques. Il peut aussi évaluer I'effi-
cacité de dispositifs anti-contresens spéci-
figues mis en place sur un ou tous les
points d'échange d'un itinéraire donné.
Le réle de gestionnaire est tenu par plu-
sieurs agents de la DIRO a des fins de
connaissance des prises a contresens sur
le réseau ou a des fins d'analyse en vue
d'actions et de leur évaluation (par
exemple : agents des CIGT et respon-
sables de la DIRO).
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Figure 2 .
OCER@ : fonctionnement
OCER@: operating priaciple

CETE Quest

Les fachiites offertes par OCER@

OCER@ met donc & disposition des utili-
sateurs de |'observatoire des moyens
efficaces pour recueillir et traiter les
données de contresens. Cela, notam-
ment grace aux fonctions suivantes :

e |'archivage des comptes rendus et en-
registrement des donneées ;

= 'utilisation de filtres de recherche : il
est possible de focaliser ses recherches
sur une combinaison des éléments
suivants : une période de temps, un
département, une route, etc. ;

= la visualisation sur une carte des éven-
tuelles informations de localisation ainsi
gue des points d’échange (photo 7) : cela
facilite la tAche de positionnement d'un
signalement ou d'un compte rendu de
contresens. En effet, un signalement de
contresens se limite souvent au nom
d‘une commune sur un axe routier.

= |'export des données en vue d'un trai-
tement statistique : les données expor-
tées peuvent ensuite étre traitées en
fonction des besoins spécifiques (par
exemple : nombre de contresens de nuit
ou sur telle route, ou concernant un
véhicule léger, ...).

Ainsi, concrétement, OCER@ permet de:
= Faciliter et harmoniser la transmission
des signalements de contresens par les
emetteurs; au moyen de formulaires de
saisie transmis informatiquement et de
la visualisation sur une carte des éven-
tuelles informations de localisation.

e Faciliter le traitement des signalements
de contresens par I'enquéteur : recoupe-
ments des signalements en vue d'établir
les comptes rendus de contresens et si
possible le point d’échange correspon-
dant ; au moyen de I'archivage des signa-
lerments, de l‘utilisation de filtres de
recherche et de la visualisation sur une
carte des éventuelles informations de
localisation et des points d"échange.
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Form used for identification and location on associated map




s Faciliter aux gestionnaires Yanalyse
des contresens:

- Recenser et comprendre le phénoméne,
au moyen visuel de la carte ou suite au
traitement des données exportées,

- Cibler les actions & mener pour les
zones remarquables.

- Evaluer les actions engagées.

Premiéres exploitations

tes signalements recueillis pour les
années 2009 & 2011, avant |'existence de
'observatoire ont &té saisis et traités
avec OCER@ a des fins de test et de
constitution d'une base de référence.

Depuis la fin de l'année 2011, les émet-
teurs saisissent eux-mémes les signale-
ments. Cela a notamment permis de
mettre en lumiére I'une des valeurs ajou-
tées d'OCER@ par rapport & un signale-
ment pré-OCER@ : les signalements sont
localisés beaucoup plus justement que
par le passé, grace a la carte mise a dispo-
sition et aux garde-fous informatigues
{par exemple : un signalement ne peut
pas &tre localisé sur une commune gue ne
traverse pas le réseau routier).

Au terme de P'année 2012, premiere
année compléte de fonctionnement
d'OCER@, il apparait un nombre de
122 signalements, qui reste proche de
I'ordre de grandeur des années précé-
" dentes et toujours voisin du taux d'un cas
tous les trois jours en moyenne (photo 8).
Les forces de l'ordre restent un contribu-
teur majeur dans le recensement du phé-
noméne, étant les plus sollicitées lors du
signalement.

Les cas renseignés par les services de la
DIRO sont assez peu hombreux, I'occur-
rence de détection d'un contresens par
ses agents étant évidemment plus reduite
gee par le flot des usagers qui alertent en
priorité les forces de 'ordre. En revanche,
les &léments descriptifs renseignés par les
services de la DIRO s'avérent plus précis
torsque des informations peuvent étre
recueillies aprés 'événement.

Conclusions et déploiement

U'observatoire contresens mis en place fin
2011 au sein de la DIRO via |'application
OCER@ améliore la connaissance du phé-
nomeéne, notamment grace aux apporis
cartographiques utiles au ciblage des
actions a entreprendre sur le réseau.

Ce dispositif a permis de mobiliser I'en-
semble des acteurs du réseau (districts,
CIGT) grace a une application interac-
tive pour un suivi des remontées et & la
visualisation des traitements associeés.

Le caractére expérimental du dispositif
est justifié par la volonté de P'évaluer sur
un périmétre limité & un seul-gestion-
naire routier avant d'envisager, le cas
échéant, sa généralisation dans le cadre
de la constitution d'un observatoire
national et/ou d’observatoires régio-
naux. Le premier hilan devrait étre
publie en 2013, aprés plus d'une année
compléte d’existence de 'observatoire.

Les services centraux du ministére (DIT et
DSER), trés sensibilisés a la thématique
contresens au vu des derniers accidents
qui ont défrayé la chronigue, souhaitent
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Comptes rendus de contresens cumuiés de 2009 & janvier 2013

Cumulative wrong-way reperts from 2009 to fanuary 2013
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Fighting wrong ways

on dual-carriageways

Setting of the watchdog OCER
on the road network managed
by DIRO

Every year some severe road
accidents are due to vehicles
using the wrong way

on dual-carriageway network,
To fight this phenomena,

it is necessary to have a better
knowledge about these events,
Wherefore, the CETE Ouest

sel up an experimental wrong
way watchdog on the French
western strategic road network,
managed by the DIR Ouest,

The core of the watchdog
{named CCER, for Observalcire
des contresens expérimental
sur fe réseau DIR Cuest)

is a website alfowing to collect
as wrong way reports

as possible {for example

from Authorithies, drivers, media,
roadworkers, stakeholders)
and to locate themn, whether

it is possible, on the road
network. By analyzing this
database with the defailed
description of the road junction
area, it Is possible to locate

the access where jt s necessary
to act (for example :

with specific road signs}

ahd to assess the efficiency

of the action. This wrong

way watchdog is in service
since the end of year 2011,

voir se développer des actions destinées &
prendre en charge ce sujet, en complé-
ment des expérimentaticns et des inspec-
tions des échangeurs. La connaissance du
phénomeéne via un observatoire national
constitue donc un objectif a atteindre et
validé par ces deux services.

Uobservatoire permet aussi au CETE de
['Ouest de sappuyer sur les données
extraites pour le projet PREDIT LUCOS
(luttes contre les prises a contresens sur
24x,2 voies), projet de recherche sur
I'évaluation technique, économique et
comportementale de dispositifs expéri-
mentaux (barriéres lumineuses, pan-
peaux B1 sur fond jaune, ...).
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