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Préambule

Le présent document porte sur la méthodologie de génération, d'alimentation et d’enrichissement des
scénarios de conduite utilisables pour la démonstration de la sécurité des systémes de transport routier
automatisés (STRA). Il s’integre dans un ensemble de livrables destinés a couvrir différents aspects de
I"utilisation des scénarios :

e Génération, alimentation et enrichissement des scénarios
e Hiérarchisation des scénarios

e Utilisation des scénarios par différents outils de validation, a différentes étapes de conception et par
différents acteurs

Ce document a été rédigé dans le cadre du groupe de travail sur les scénarios copiloté par la DGITM et I'Institut
de Recherche Technologique SystemX (ci-aprés IRT SystemX). |l approfondit et compléete le document
méthodologique DGITM sur les scénarios de conduite [1] et a pour objectif principal de proposer une approche
pour faire vivre la premiére liste de descripteurs présentée par ce document initial.

Les définitions et les concepts présentés dans ce livrable ont fait I'objet d’échanges dans les groupes de travail
entre les administrations et la filiere. En particulier, les définitions sont reprises du décret n° 2021-873 du 29
juin 2021 portant application de I'ordonnance n° 2021-443 du 14 avril 2021 relative au régime de responsabilité
pénale applicable en cas de circulation d’un véhicule a délégation de conduite et a ses conditions d’utilisation.

Dans un premier temps, ce livrable compléte le document méthodologique DGITM [1] sur les questions de
terminologie afin de faire le lien avec d’autres travaux menés en paralléle sur la démonstration de la sécurité,
et d’assurer la cohérence avec les modeles de description de scénarios, développés a I'IRT SystemX. Dans un
second temps, ce livrable propose des approches pour compléter la liste des descripteurs présentée dans le
guide méthodologique DGITM et propose un processus pour poursuivre I'enrichissement des descripteurs et
des scénarios. Cette liste de descripteurs constitue un outil utile pour construire, par des combinatoires
appropriées, les scénarios a risque pertinents pour la démonstration de la sécurité des systéemes automatisés.
L’enjeu de I'approche par les scénarios est en effet que ceux-ci puissent s’enrichir au cours du temps,
s'appuyant sur les retours d’expériences. Cet enrichissement progressif doit s’accompagner d’un
enrichissement des descripteurs.

Ce document est organisé en trois parties :
e reprise de la terminologie ;
e apports possibles des différentes sources a I'enrichissement ;

e approche d’enrichissement des scénarios, illustrée par une premiere confrontation a un échantillon de
scénarios et proposition d’enrichissement a partir de ce premier travail de confrontation.

Le caractere itératif du processus d’enrichissement des scénarios proposé dans ce document pourrait aboutir
a des mises a jour régulieres des descripteurs et éventuellement des listes indicatives de scénarios, sur la base
de la mobilisation de sources de scénarios.

Ainsi, ce livrable a vocation a étre tenu a jour régulierement et a bénéficier de la mise a jour des listes des
descripteurs, remontées par les parties-prenantes (par exemple les concepteurs de systeme, organisateurs de
services, exploitants), ou par actualisation des sources de scénarios, par exemple via des données de roulage
ou d’études détaillées d’accidents observés. A ce stade, ce livrable ne présage pas de I’élaboration future de
documents prescriptifs sur I'usage de tel ou tel scénario pour la validation d’un STRA.
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Introduction

L'utilisation de scénarios pour la conception et la validation des systéemes de conduite automatisés et systemes
de transport routier automatisés (STRA) fait I'unanimité dans I'écosystéeme du véhicule automatisé.

L'ensemble des travaux réglementaires fait maintenant référence a une approche par scénarios (par exemple
le reglement EU ADS en cours de publication [15], les reglements UN R157 dit ALKS [14], UN R152 AEBS [24],
le document cadre NATM [13], ...) qui a été reprise dans le cadre réglementaire francais lié au décret n° 2021-
873 du 29 juin 2021 [26]. Le besoin de standardiser certaines notions est de ce fait apparu, besoin notamment
traduit par la création d'un nouveau groupe de travail international a la CEE-ONU dédié a ’harmonisation de
la réglementation technique pour le développement des véhicules équipés de systemes de conduite
automatisés (WP. 29 / GRVA). Un groupe similaire a également vu le jour a I'lSO (cf. [5], [6], [7], [8]) dans le
Comité Technique Véhicules Routiers (TC 22), et le Sous-Comité Dynamique du Véhicule (SC 33) sur les
scénarios pour la conception et la validation des véhicules automatisés?.

Les différents travaux contribuent a I’établissement d’une classification des éléments composants une scéne
sous forme de couches ou d’axes. Dans la suite du document, on utilisera préférentiellement le terme
« couche », traduction du terme anglo-saxon « layer » retenu a l'international. Les différentes couches de
description couvrent tous les éléments, du statique vers le dynamique.

Le présent document prend en considération ces différents travaux, dont il résulte néanmoins des différences
dans le choix et 'ordonnancement des axes de description des scénarios. Face a ces différences, le document
méthodologique DGTIM de février 2022 [1] a pris le parti de recommander un nombre réduit de couches
indépendantes les unes des autres d’'un point de vue des descripteurs, afin de faciliter la combinatoire des
facteurs de risques dans les scénarios, ce qui apparait propice a une génération large de scénarios.

Conformément a ce document, ce livrable est agnostique de la technologie et ne traite pas des
dysfonctionnements techniques du systéme ni de la cybersécurité. De méme, a ce stade, les scénarios faisant
apparaitre une intervention a distance ne sont pas abordés dans ce document, i.e des scénarios dans lesquels
une fonctionnalité d'intervention a distance est a I'origine de la situation dangereuse. Par contre, ce document
couvre des scénarios dans lesquels I'intervention a distance peut participer a la réponse du systéme.

Ce document reprend d’abord des éléments de terminologie afin d’assurer la cohérence des termes entre les
différents cadres de travail.

Ce document décrit ensuite les différentes sources de scénarios qui pourront alimenter des listes de scénarios
utilisables pour la validation de la sécurité des systémes.

Ce document propose ensuite une approche d’enrichissement des descripteurs et / ou des valeurs de certains
descripteurs en confrontant les descripteurs existants a des bases de scénarios variées, et en développant des
combinaisons de descripteurs de scénarios. En application de cette approche, ce document propose un
premier enrichissement de cette liste de scénarios et de ses descripteurs en exploitant une sélection de
scénarios a risque issus de bases de données d’accidents ainsi que des bases de travail de I'IRT SystemX.

Ce document méthodologique n’a pas vocation a constituer un guide mais a enrichir et compléter le document
méthodologique DGITM de février 2022 [1]. Ce document et les approches proposées seront mis a jour
régulierement, afin notamment de s’assurer de la cohérence avec les travaux de description de 'ODD et les
travaux d’analyse de sécurité des parcours, qui pourraient venir enrichir les descripteurs de scénarios.

! Les notions de scénario et d'ODD ayant beaucoup de points en commun, les deux s'alimentant I'un I'autre, le groupe
traite aussi de la normalisation de la description de I'ODD (il est a noter que pour la partie outils numériques, I'ASAM
standardise en cohérence avec ce groupe ISO, des manieres de décrire les scénarios et les ODD dans le cadre de ces
activités nommées OpenSCENARIO et OpenODD).



|. Terminologie et principes de définition des scénarios

Cette partie complete et précise certaines notions du document méthodologique DGITM publié en février
2022 sur I'approche par scénarios de conduite afin de s’assurer de la cohérence du vocabulaire utilisé dans
I’écosysteme francais et les différents travaux internationaux.

Compte-tenu de la diversité des travaux de référence sur les scénarios de conduite, et de la multitude de
termes utilisés, il semble utile de définir sans ambiguité les principaux termes de I'approche des scénarios de
conduite utilisés dans ce document.

Dans cette partie, les définitions issues du document méthodologique DGITM sont reprises, et la référence
aux termes utilisés dans les guides relatifs a I'approche globalement au moins équivalent (GAME) est fournie,
ainsi que la référence a d’autres travaux le cas échéant. N’étant pas encore publiées, les définitions fournies
issues de I'approche GAME, pourraient étre modifiées. Elles sont données en note de bas de page au méme
titre que d’autres définitions issues potentiellement d’autres référentiels. Lorsque la définition n’est pas
directement reprise du document méthodologique DGITM [1], elle est issue du guide d’application du principe
GAME qui sera prochainement publié.

Dans la suite du document, le terme systéme sera utilisé pour le systéme technique ou le systeme de transport
routier automatisé. Ces derniers font appel a des véhicules automatisés nommeés « ego véhicule », étant
entendu que les scénarios décrivent la situation a un endroit et a un instant donné du systéme de circulation,
qui englobe les véhicules, l'infrastructure et les usagers concernés. Dans cet esprit, les notions relatives au
domaine d’emploi (ODD) et a la réponse a la détection d’événements et d’objets (OEDR) se rapportent a I'ego
véhicule.

i Le scénario et ses éléments

Ulbricht & al [3] définissent une scéne de maniére intuitive « A scene describes a snapshot of the environment
including the scenery and dynamic elements, as well as all actors’ and observers’ ». A partir de cette définition,
les définitions suivantes sont proposées dans la suite de ce livrable.

Scene : description a un instant donné du systeme et de son environnement (objets et acteurs, infrastructure
routiére, conditions environnementales)?.

Figure 1 : Illustration des

. .
composantes d'une scéne Infrastructures

routiéres
Conditions

Environ-
nementales

Objets &
Acteurs

Scene initiale : état initial dans lequel se trouve le systéme et son environnement pour entamer un scénario.

2 Le groupe GAME a donné la définition suivante, cohérente avec cette premiére définition : « Etat donné du systéeme
considéré et de son environnement (objets, acteurs, infrastructure routiere, climat, ...) a un instant t choisi ou observé.
Elle définit les éléments de décors statiques (scénographie) et dynamiques, ainsi que les acteurs du scénario par leurs
parameétres spécifiant et leurs valeurs ».



Scene finale : état final dans lequel se trouve le systéme et son environnement pour terminer un scénario.

Scénario : enchainement de scénes et d’événements et/ou actions. Un scénario est le développement
temporel de scénes. Un scénario est constitué au moins d’une scene initiale, d’'un événement ou d’une action
et d’'une scéne finale.

Evénement : modification de I’environnement extérieur de I’ego véhicule ou du systéme?.

Action : modification de I'état de I’ego véhicule ou du systéme?.

ii. Cas d’usage et cas de test

Les notions de cas d’usage et de cas de test viennent initialement de I'ingénierie des systéemes, notamment du
monde du logiciel. Les définitions ci-apres proviennent de ce domaine et ont été appliquées a I'approche
scénarios pour les systémes de conduite automatisés.

Cas d’usage (dans le contexte de I'approche par les scénarios) : constitué d’un scénario et/ou i. d’'un domaine
de fonctionnement, ii. d’'un comportement attendu, iii. de limites de fonctionnement®.

Cas de test : le cas de test est décliné d’un d’usage, il s’agit d’un scénario concret (cf. ci-apres), autrement dit
d’un scénario logique instancié avec des valeurs précises, une exigence et un critére de recette®.

Cas d’usage Cas de test

Scénario Systéme

Environnement [

. [ Exigence
- Evénements Exigence _
Infrastructure valeurs

. . Critére de
Routiere . Comportement specitiques
. Actions recette
Objets et attendu
Acteurs Résultats

Figure 2 : Un cas d’usage est constitué d’un ou plusieurs scénarios, permettant la spécification ou l'illustration d’une
exigence de conception, d’une limite de fonctionnement, d’un comportement attendu, d’un systéeme. Un cas de test
dérive d’un cas d’usage, et I'instancie.

3 Selon le groupe GAME : modification de I'environnement extérieur ou dysfonctionnement du systéme considéré (ex.
ego véhicule), a un instant donné, que I'on peut caractériser, et devant étre prise en compte en vue d’une décision.
4Selon le groupe GAME : ensemble des opérations effectuées sur I’ego véhicule ou sur le systéme (freinage, accélération,
changement de voie, demande de reprise en main, activation clignotant, ...).

5> Selon le groupe GAME : spécification d'un domaine d'utilisation, comportant éventuellement les informations suivantes
sur le systeme : un ou plusieurs scénarios, son domaine de fonctionnement, son comportement attendu, ses limites de
fonctionnement.

6 Selon le groupe GAME : un cas de test comprend un scenario concret, i.e. logique instancié avec des valeurs précises +
une exigence + un critere de recette.



iii. Niveaux d’abstraction des scénarios

On distingue classiquement 3 niveaux d’abstraction des scénarios :

{Scénariofonctionnel H Scénario logique H Scénario concret ]

Figure 3 : Niveaux d'abstraction des scénarios du plus abstrait (d gauche) au plus concret (a droite)

Le scénario fonctionnel : classe, famille de scénarios regroupés sous un nom commun.

Nota Bene : Il peut s’agir de classe ou famille de scénarios fonctionnels ou logiques.

Le scénario logique : présente la logique de déroulement (avec, au besoin, des plages de valeurs et les
distributions logiques). Le scénario logique est le niveau générique’.

Le scénario concret : séquence de déroulement complétement définie, chaque valeur est précisée et toutes
les spécificités sont définies. Le scénario concret est le niveau d’instanciation maximal, et peut s’utiliser pour
définir un cas de test®.

On peut aussi présenter ces trois niveaux par une approche descendante, a partir d’'une définition d’un
scénario fonctionnel comme un « scénario de manceuvres typique » (par exemple dépassement, sans
forcément de valeur de paramétre), décliné ensuite avec une logique de déroulement de scénes,
d’événements et/ou d’actions définis (avec des plages de valeurs de parametres), et précisé ensuite par des
parametres quantitatifs précis (par exemple vitesse de 72 km/h, visibilité a 50 m). La table ci-aprés présente
les particularités des trois niveaux d’abstraction de scénarios, ainsi que leurs utilisations possibles.

Scénario Fonctionnel Logique Concret
Scenario Functional Logical

Description d’une classe, Une possibilité d’évolution du Séquence entierement définie,

d’une famille de scénarios scénario fonctionnel instanciée.

SOus un nom commun.

3,7]
3
[7,12 [12,77] 17
12
® One line (blue) of evolution of One fully numerically defined

Description of a class of the functional scenario. One temporal sequence, i.e. a value is

scenarios, gathered under a | temporal sequence is set, i.e. given to each parameter of the

common name each scene, action or event are | logical scenario.

set.

7 Selon le groupe GAME : Scénario dont la logique de déroulement est définie, i.e. 'enchainement des scénes et des
actions & événements est compléetement défini de la scene initiale a la scéne finale. Pour chaque parametre spécifiant
du scénario un intervalle de variation est donné.

8Selon le groupe GAME : Scénario dont I'ensemble des valeurs numériques des paramétres spécifiant du scénario logique
est défini.



Usage Spécification haut niveau. Scénario au sens de Définition d’un test case.
Ensemble des scénarios I'ingénierie des systémes. Capture de données de roulage
Usage permettant de décrire un Définition générale des ou de simulation
cas d’usage. spécifications de test )
Define a test case.
High Level Specification Test Specification ) ) ]
Capture simulation or field data.
Parametres | Approximatifs (si définis) Plage de valeurs avec Parametres instanciés
Parameters o distribution de probabilité ) )
Characteristic parameters ¢ All parameters are instantiated
i occurrence )
may be defined with a value
An interval or statistics is given
for each parameter

Le schéma ci-dessous a vocation a notamment intégrer les principes de filiation, de raffinement, et de
génération des scénarios en lien avec les niveaux d’abstraction des scénarios et le nombre des scénarios
associés. Plus le niveau d’abstraction est faible et plus les parametres des scénarios sont précis, plus leur
nombre est conséquent et croissant.

Functional scenarios Concrete scenarios

Logical scenarios

Base road network:

Base road network: Base road network:

three-lane motorway in a curve,
100 km/h speed limit indicated by
traffic signs

Lane width [2.3..3.5] m
Curve radius [0.6..0.9] km
Position traffic sign [0..200] m

Lane width
Curve radius

[3.2] m
[0.7] km

Position traffic sign [150] m

Stationary objects: Stationary objects:

Stationary objects:

Moveable objects: Moveable objects: Moveable objects:
Ego "Ehfde' trafﬁc jam; End of traffic jam  [10..200] m End of trafficjam 40m
Interaction: E5° LIS Traffic jam speed  [0..30] km/h Traffic jam speed 30 km/h
»approaching” on the middle Ego distance [50..300] m Ego distance 200 m
lane, traffic jam moves slowly Ego speed [80..130] km/h Ego speed 100 km/h
Environment: Environment: Environment:
Summer, rain Temperature [10..40] °C Temperature 20°C
Droplet size [20..100] um Droplet size 30 um

Figure 4 : Trois niveaux de description des scénarios (figure issue du document NATM [13])

iv. Types d’événements

Evénement redouté : événement indésirable qui peut provoquer une situation dangereuse, et dans certaines
conditions, un accident.

NB 1 : Le terme événement redouté de la circulation est un événement redouté extérieur au systeme, provoqué
ou engendré par un usager tiers.

NB 2 : Les événements redoutés intégrent les événements redoutés de la circulation (imputables aux tiers) ainsi
que ceux résultant d’un(de) dysfonctionnement(s) du systéme.

Evénement précurseur de collision ou aléa de la circulation : cf. événement redouté de la circulation.
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Accident : événement ou série d’événements inattendus conduisant a des dommages pouvant engager la
sécurité des usagers. Un accident désigne donc a la fois les accidents corporels de la circulation et les accidents
matériels.
NB 1 d’apres Guide BAAC ONISR [28] : Un accident corporel de la circulation routiere est défini comme un accident
qui :

e  Provoque au moins une victime, c’est-a-dire un usager ayant nécessité des soins médicaux ;

e  Survient sur une voie ouverte a la circulation publique ;
e Implique au moins un véhicule.

Presqu’accident : situation dangereuse n'ayant pas donné lieu a un accident en raison de |'absence des
conditions de réalisation ou en raison d'une action du systeme ou de tiers.

Dysfonctionnement : réponse inadaptée du systeme dans deux cas possibles, soit lors d’une défaillance, soit
lors de I'apparition de conditions de fonctionnement qui ne sont pas correctement gérées en raison des
caractéristiques fonctionnelles du systéme, pouvant étre des limitations ou des insuffisances fonctionnelles.

Défaillance : cessation de l'aptitude d’'une unité fonctionnelle a accomplir une fonction requise ou a
fonctionner [de facon nominale].
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ll. Méthode d’alimentation des scénarios : apercu des sources

Cette partie se propose de faire le lien entre les différentes sources de scénarios et le type de scénarios qu’elles
peuvent générer de facon préférentielle.

L'approche frangaise, présentée dans ce document, recommande de considérer quatre catégories de
scénarios :

v' Les scénarios nominaux, issus des activités de conception de systéme, induits par I'usage prévu
(conditions d’emploi en sécurité, OEDR, parcours, ...).

<

Les scénarios issus d’accidents, observés dans I'accidentologie représentative de I'usage prévu.

<

Les scénarios issus des analyses des risques relatifs aux insuffisances fonctionnelles®.

v' Les scénarios issus de roulages (physiques ou numériques), qui visent deux objectifs :

e Les scénarios souvent appelés « Edge case » ou « Black swan » en anglais ou scénarios notables
(rares, inconnus et dangereux, de I'area 3 du SOTIF) en frangais.

e les « presqu’accidents » ou accidents évités par interaction entre conducteur et usagers,
susceptibles de devenir des scénarios accidentels en conduite automatisée.

La capitalisation des scénarios issus de roulages commence dés la phase de conception, et se prolonge ensuite
apres la mise en service.

Ces quatre catégories sont la base de I'ensemble des scénarios a prendre en compte, y.c. au regard des
combinaisons et jugés couvrants au regard du raisonnablement prévisible.

Tableau 1 : 4 catégories de source de scénarios - *comme rappelé ci-dessus, les scénarios issus de défaillances ne sont pas
abordés a ce stade.

SCENARIOS NOMINAUX SCENARIOS 1SSUS D'ACCIDENTS SCENARIOS ISSUS DES ANALYSES DE RISQUES SCENARIOS ISSUS DES ROULAGES [ ;
(PHYSIQUES OU NUMERIQUES)

Issus des activités de conception du systéme

Scenarios nominaux Observés dans I'accidentologie Issus des analyses de risques Issus des analyses de Observéslors des activités Observéslors du "In-service
induits par 'usage préwu (représentative de 'usage relatives aux insuffisances risques relatives aux de développementdu monitoring" aprés la mise
(Conditions d'emploien prévu) fenctionnelles (SOTIF) défaillances systeme (via roulages en service / lancement
sécurité, OEDR, parcours, etc.) physiques ou numériques) commercial

Cette typologie des modes d’alimentation des scénarios est a mettre en regard des trois catégories de
scénarios qui se dégagent des travaux pré-réglementaires européens et internationaux [15] :

1 Nominal scenarios
2  Critical scenarios
3 Failure scenarios (non abordés a ce stade)

Pour couvrir les risques d’insuffisances fonctionnelles, les normes ISO 26262 — ISO PAS 21448 (dite SOTIF) sont
prises en référence. Pour couvrir complétement le recensement, et le traitement des scénarios dangereux
connus demandés par I'area 2 de I'ISO 21448 présenté dans la Figure 5, les scénarios d’accidents dans et a la
limite de I'ODD seront collectés. L'ISO 21448 demande aussi de mettre en place un processus de détection,
capitalisation, et traitement des scénarios potentiellement dangereux non connus a la conception du systeme.
Le processus a I'état de I'art pour ce type de scénarios est de réaliser des campagnes de roulages afin de
détecter ces scénarios aujourd’hui assez rares, appelés « edge cases » ou « black swans » en anglais.

La figure 5 permet de rappeler la définition des différentes « area » de la norme I1SO 21448, dite SOTIF.

9 Les scénarios issus de défaillances ne sont pas abordés 3 ce stade.
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Unsafe

Figure 5 : Définition des
areas du SOTIF

Known

Unknown

Key

1 known safe scenarios (Area 1)

2 E known unsafe scenarios (Area 2)

3 [\ unknown unsafe scenarios (Area 3)
! [:] unknown safe scenarios (Area 4)

En Annexe 1, sont disponibles des applications illustratives a partir de deux bases de données existantes :
e [|'outil de I'IRT SystemX MOSAR ;

e |a base de données ONISR.

1. Scénarios issus de la démarche de conception du systéme

a. Sources : issus de la démarche de conception du systéme, et en particulier les cas d’'usage de I'ingénierie
des systéemes permettant de décrire le comportement nominal du systéme et utilisé dans la démarche de
définition de I'ODD, et de I'OEDR dont la premiére étape consiste a identifier dans les dossiers de
conception du systeme les manceuvres tactiques, ici appelées manoceuvres nominales, contextualisées
dans un scénario nominal.

b. Couverture : pour chaque cas d’usage du systeme, un scénario fonctionnel au moins permet sa description
et sa recette. Les cas d’usage doivent a minima couvrir les différents types d’infrastructures routiéres, les
manceuvres des autres véhicules, les principaux événements pertinents, et démontrer le respect des
régles (code de la route, étiquette, ...) applicables a I'endroit et au moment ou il circule. Les scénarios
nominaux doivent étre completement représentatifs de I'usage prévu et de |'usage étudié.

Afin d'assurer la bonne représentativité de |'usage prévu, les scénarios nominaux sont définis en utilisant les
données d'entrée suivantes :

e description du service ;

e description du parcours (type ou réel) ;

e description du systeme (dont fonctionnalités, manceuvres, ...) ;

e description des conditions d'emploi en sécurité prévues (par exemple ODD) ;

e définition de I'OEDR.

Ce sont les scénarios aujourd’hui issus de la démarche de conception d’ingénierie des systemes utilisés pour
décrire les cas d’'usage ou vue opérationnelle du systeme. lls permettent de décrire de maniere visuelle simple
et compréhensible pour tous, le comportement du systéeme dans et a la limite de son ODD ou de son parcours
ou sa zone prédéfini.

Ces scénarios nominaux comprennent aussi la liste des scénarios prouvant que le systeme automatisé qui
contrdle la tache de conduite dynamique respecte le code de la route dans son ODD. IIs sont trés fréquents et
a priori de faible niveau de risque, c’est en partie pour cela que la notion de scénarios pertinents est souvent
utilisée dans la littérature pour signifier les scénarios a capitaliser et non pas scénarios critiques (au sens
dangereux).

La liste des scénarios nominaux peut étre tres importante, du fait de la variabilité et combinatoire possible des
éléments décrivant l'usage prévu (types d'infrastructures, types d'objets, ...).
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Le contenu de la liste des scénarios nominaux contribue a la bonne couverture des activités de validation
globale du systéme étudié. Ces scénarios participent a caractériser les performances du systéme, dans et a la
limite de I’ODD, ce qui contribue a adresser le SOTIF.

2. Scénarios d’accidents

a. Sources: scénarios issus d’analyses détaillées des accidents corporels et matériels, représentatifs et
pertinents de la fonctionnalité d’automatisation a valider. Parmi les bases de données de référence
possibles, citons la base frangaise issue du projet VOIESUR (mise a disposition en 2015, issue des accidents
de 2011). Nous pouvons citer aussi la base de données de I'ONISR et les rapports annuels du STRMTG. Des
bases étrangeres reconnues comme GIDAS, IGLAD ou NHTSA peuvent étre considérées.

b. Couverture : les scénarios d’accidents, définis en tenant compte de 'usage prévu du systéme étudié, sont
en lien avec 'ODD et le parcours ou la zone prédéfinis, 'OEDR.

Les entités présentant un systéeme automatisé a la commercialisation ou sa mise en service devront disposer
d'un processus documenté d'évaluation, de test et de validation de leurs capacités d'évitement des accidents
de la route et de leurs choix de conception. En s’appuyant sur son ODD ou parcours ou zone prédéfini de
circulation, le systeme doit étre en mesure de traiter les scénarios d’accidents raisonnablement prévisibles
quelles gu’en soient leurs causes.

Les scénarios d’accidents collectés peuvent I'étre du niveau fonctionnel au niveau concret. Souvent les
scénarios collectés sont décrits plutét de maniere fonctionnelle (par exemple NHTSA, ASFA) avec peu
d’informations, et il est possible d’en déduire des scénarios logiques et concrets.

Pour favoriser la lisibilité et la comparabilité des scénarios d’accidents, il convient d’utiliser des logiques de
regroupement en scénarios fonctionnels, logiques et concrets et d’utiliser une classification reconnue en
pictogrammes comme celle proposée par le projet VOIESUR (cf. Annexe 4). En revanche, cette base est
représentative pour les scénarios en environnement types autoroutiers (voies a chaussées séparées) mais est
moins représentative de I'accidentalité en milieu urbain ou I'omniprésence d’usagers vulnérables de la route
(UVR) apporte d’autres configurations d’accidents.

Les scénarios d'accidents peuvent étre utilisés pour identifier les comportements dangereux du systéme
étudié, pouvant mener a des situations dangereuses (incluant celles ayant menées a des accidents avérés dans
des contextes particuliers, enregistrés dans l'accidentalité).

Les scénarios d’accidents contribuent :

e Enpremierlieu, ala construction de la sécurité en favorisant I'exhaustivité dans les analyses de risques
(i.e. éviter les oublis) ;

e Ensuite, a la définition des résultats attendus du systéme (pour éviter I'accident ou atténuer ses
conséquences), suite a I'expression des exigences de sécurité couvrant les comportements sdrs.

3. Scénarios issus des études d’analyses de risque

a. Source : Les scénarios de situation dangereuse sont issus des analyses de risques relatives au systeme
étudié, afin de définir les concepts de sécurité nécessaires a la couverture de tous les risques
raisonnablement prévisibles au regard de l'usage prévu (analyses préliminaires de dangers, analyses
préliminaires de risques et analyses de sécurité de parcours, menaces et agressions, ...).

b. Couverture : Les "scénarios couvrants" sont les scénarios nécessaires pour définir les concepts de sécurité,
en combinant notamment des approches déductives et inductives visant a favoriser I'exhaustivité de
I'identification des risques. Un concept de sécurité défini pour un "scénario couvrant" peut permettre de
couvrir les risques associés a plusieurs scénarios nominaux, ou plusieurs scénarios d'accidents ou de type
« black swans / edge cases ». Les concepts de sécurité définis sur la base des "scénarios couvrants" doivent
couvrir tous les risques de cause dysfonctionnelle (défaillance et insuffisances fonctionnelles SOTIF).
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Outre les méthodes inductives (Analyse Préliminaire de Risques) et déductives (Analyse Préliminaire de
Dangers), I'écosysteme francais du STRA préconise de réaliser une analyse de sécurité de parcours au niveau
du STRA ou d’ODD/OEDR au niveau du systéme de conduite automatisé, pour identifier de maniére exhaustive
de nouveaux scénarios potentiellement dangereux particulierement liés a un contexte de conduite. L’analyse
de sécurité de parcours ou d’ODD qui permet d’éventuels nouveaux scénarios de situations dangereuses liés
a des particularités du parcours (i.e. les caractéristiques spécifiques du parcours qui génerent ou amplifient
des possibilités d’accidents, ou qui nécessitent une réponse particuliere du systéme).

Cette étude théorique est complétée par des roulages (cf. catégorie 4 de scénarios) dans le contexte
opérationnel retenu, permettant de la valider et de la rendre robuste le cas échéant quand de nouveaux
scénarios rares jusqu’alors inconnus sont détectés et analysés.

Il est a noter que les situations dangereuses et les exigences de sécurité spécifiées dans les analyses de sécurité
peuvent étre reliées aux scénarios concernés.

4. Scénarios issus de roulage (ou « scénarios notables »)

Il s’agit des scénarios de situations dangereuses, mais inconnus, c’est-a-dire non identifiés dans les autres
catégories de scénarios, i.e. scénarios nominaux, scénarios d’accidents, et scénarios de situations dangereuses
issus des analyses de risques. Ces scénarios complémentaires sont observables via des activités de
développement pouvant comprendre des roulages physiques ou numériques, et via les roulages du STRA une
fois mis en service.

Nota Bene : Il s’agit d’une exigence réglementaire (NATM / ADS Act) et normative (SOTIF).

a. Sources: lls sont issus des roulages (physiques ou numériques) en phase de développement
(éventuellement sur d’autres parcours que le parcours prédéfinis du STRA), ou apres
commercialisation ou mise en service. L'enjeu de ces activités est de traquer les scénarios dangereux
rares et inconnus dits « black swans » ou « edge cases ».

b. Couverture: La stratégie de validation doit définir les modalités minimales de ces activités de
validation pour minimiser les occurrences de scénarios dangereux et inconnus (cf. area 3 SOTIF
résiduelle). Dans le SOTIF, le critére d’arrét des validations est défini via I'« acceptance criteria », et
les « validation targets ».

Parmi ces scénarios, on retrouve I’'ensemble des scénarios et des informations relatives a la sécurité en service
demandée par les différents textes réglementaires (R157(ALKS) et la Loi LOM [26]).

Conclusion :

En synthése, le chapitre jusqu’a maintenant a présenté quatre catégories de source de scénarios (cf. Tableau
2), pertinents a considérer pour favoriser la complétude de la base de scénarios a présenter pour I’autorisation
de mise en service des STRA.

Tableau 2 : Lien entre les quatre catégories de scénarios du document et les catégories de scénarios demandés a
Vinternational®®

Sources d’alimentation

10 | e Réglement ADS de la Commission européenne définit les scénarios nominaux, critiques et de défaillances comme
suit :

e ‘nominal traffic scenarios’ means reasonably foreseeable situations encountered by the ADS when operating
within its ODD. These scenarios, often referred to as ‘traffic scenarios’, represent the non-critical interactions of
the ADS with other traffic participants and generate normal operation of the ADS.

e  ‘critical scenarios’ means scenarios related to edge-cases (e.g. unexpected conditions with an exceptionally low
probability of occurrence) and operational insufficiencies, not limited to traffic conditions but also including
environmental conditions (e.g. heavy rain or low sunlight glaring cameras), human factors, connectivity and
miscommunication leading to emergency operation of the ADS.

e ‘failure scenarios’ means the scenarios related to ADS and/or vehicle components failure which may lead to
normal or emergency operation of the ADS depending on whether or not the minimum safety level is preserved.
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Scénarios A
. . Scénarios issus .
issus de la Scénarios issus Scénarios issus
) . des analyses de
conception d’accidents . des roulages
X risques
du systeme
Nominal Scenarios X
Catégories de Accident X
scenarios pris en .
Critical Analyse X
compte dans les p .
travaux pré- cenarios Validation X
reglementaires In service X
(NATM, EU ADS monitoring
ACT) Failure Analyse des
. g1 P X X
scenarios défaillances

Les trois premieres catégories de scénarios précédentes peuvent étre complétées par des scénarios « a dire
d'experts ». Ceux-ci peuvent étre définis en tenant compte de la solution technique (par exemple : pour
contribuer a des scenarios d’accidents et sévérité associée, experts en comportements humains, experts en
comportement routier).

Dans le cadre du document méthodologique DGITM [1], une méthodologie afin d’identifier une liste de
scénarios minimale a considérer a été présentée. Cette méthodologie s’appuie notamment sur une logique de
combinaison des « couches » ou axes de description.

Cette approche dite « combinatoire », est développée dans la partie ci-aprés, en mettant en valeur ses
bénéfices pour compléter les listes de scénarios, lorsqu’elle est combinée a I'accumulation des scénarios issus
des approches précédentes (conception du systeme, accidents, analyses de risques, roulages).

11 Non détaillés ci-aprés.
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Ill. Processus d’enrichissement des scénarios : utilisation de sources et
combinaison des descripteurs

1. Approche générale

En complément de I'alimentation par les sources listées précédemment, 'objet de cette partie est de
présenter une approche d’enrichissement de la liste des scénarios fondée sur la logique suivante :

e la confrontation des descripteurs de scénarios aux différentes sources est susceptible de révéler :
e |e besoin de nouveaux axes de descriptions: un scénario issu des sources se réveéle non
descriptible par manque d’un ou plusieurs axes de descriptions
e des valeurs des parametres de description : un scénario issu des sources modifie le champ du
« raisonnablement prévisible » (reasonably foreseeable)
e |a combinatoire des axes de description des scénarios, enrichie par de nouveaux axes, génére alors
davantage de scénarios, limitant le risque d’omissions de scénarios (nominaux ou critiques).

A son tour, cet enrichissement des scénarios permet d’améliorer la mobilisation des sources, par exemple en
approfondissant les analyses de risques ou en récoltant des données de roulage ou d’accidents reflétant les
nouveaux types de scénarios générés par la combinatoire. Cet enrichissement permet également le cas
échéant de s’assurer que des scénarios nominaux n’ont pas été omis dans la conception du systeme et de son
ODD.

4 )

Listes
(descripteurs,
scénarios)

Combinatoires

/ Bases ou sources de scénarios

Figure 6 : processus d’enrichissement des scénarios par confrontation aux bases ou sources et combinaison des axes de
descriptions
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. N T e

iste de descripteurs initiale . . ’
(axes) (combinatoires d’axes et valeurs)

[X1= o] * [X2 = B] * ... * [Xn = w]

X1 (ex : nbre de voies)

X2 (ex : vitesse nominale ego)

Xn (ex : catégorie d’alter)...

[X1=y] *[X2=6]*.. * [Xn=3]
\ 3 j k /

Bases ou sources de scénarios

Scénarios enrichis

/ \ [X1=a]* [X2=B] * ... * [Xn = w]
Liste de descripteurs enrichie
X1 (ex : nbre de voies) /l_
Occurrence

X2 (ex : vitesse nominale ego
( go) manquante [X1=y] *[X2=6]*...*[Xn=23]

[X1=y]* [X2=6]* ... * [Xn = 4]

Xn (ex : catégorie d’exo)

Axe manquant

K a / [X1=y] * [X2=8] * ... * [XN+1 = [I]

Figure 7 : Schéma de I'approche
d'enrichissement des descripteurs

L'approche combinatoire, inspirée d’une logique d’arbres de défaillances, telle que proposée dans ce
document vise a faciliter I'enrichissement continu des listes de scénarios a I'appui de I'objectif de couverture
la plus compléte possible de I'espace des scénarios. Combinée a une confrontation avec des scénarios issus
des sources décrites au chapitre Il, elle assure que la combinatoire est robuste et documentée.

Tableau 3 : Lien entre les quatre catégories de scénarios du document (cf. Tableau 1) et I'approche par combinatoire
transversale a ces quatre catégories.

SCENARIOS NOMINAUX SCENARIOS 1SSUS D'ACCIDENTS SCENARIOS ISSUS DES ANALYSES DE RISQUES SCENARIOS ISSUS DES ROULAGES
PHYSIQUES OU NUMERIQUES)

Issus des activités de conception du systéme

Seénarios nominaux Observés dans |'accidentelogie Issus des analysesderisques Issus des analyses de Observés lors des activités Observés lors du "In-service

induits par 'usage prévu (représentative de l'usage relatives auxinsuffisances risques relatives aux de développement du monitoring” aprés la mise
(Conditions d'emploien prévu) fenctionnelles (SOTIF) défaillances systéme (viaroulages en service / lancement

sécurité, OEDR, parcours, etc.)

Méthodologie transversale d'enrichissement des scénarios (par combinatoire des descripteurs)
Amélioration de la couverture par interpolation.
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2. Exemples d’enrichissement des descripteurs de scénarios

Le présent chapitre propose une premiére mise a jour de la liste des descripteurs présentés dans le document
méthodologique DGITM de février 2022 a partir de premieres confrontations a des bases ou travaux existants.

La recherche de nouveaux descripteurs se fait par affinement des couches proposées dans I'approche globale.
L'utilisation et la confrontation a des scénarios « nouveaux » a la vertu de conduire a de nouveaux axes de
descripteurs, qui eux-mémes conduisent a des paramétres nouveaux. Les sources de confrontation sont
utilisées a différents niveaux afin d’augmenter le nombre de descripteurs de chacun des axes.

L'approche descendante et imbriquée d’enrichissement des descripteurs est présentée dans le tableau ci-
dessous. Il présente la liste des descripteurs et occurrences ajoutées par le premier enrichissement.

Descripteurs

|

Occurrences

Couche 1 : environnements de circulation — éléments statiques nominaux

Régime de circulation (avec voies a affectation variable)
Zone adjacente a la voie de I’ego (BAU ou bande dérasée,
Absence d’accotements, Barrieres — glissieres de sécurité,
trottoirs, mobilier urbain, stationnement adjacent, voie
ferrée, il6t central)

Variation longitudinale du profil en travers (chicane,
rétrécissement de chaussée, réduction du nombre de
voie, fin de voie)

Type d’intersection (hors intersection, en X, en T, enY, a
plus de 4 branches)

Surface de la chaussée (asphalte, béton, gravier, pavés,
terre/sable)

Profil en long (sommet de céte, bas de cote)

Tracé en plan (rayon de courbure a droite ou a gauche,
variation du rayon de courbure)

Marquages au sol (lignes continues, lignes pointillées,
zone ou surface interdite, passage piéton, piste cyclable,
sas vélo)

Panneaux de signalisation (danger, intersection,
prescription, indication)

Amers et balises fixes de positionnement et d’approche

Usage réglementaire des voies

Aménagement de linfrastructure (souterrain, pont,
bretelle d’échangeur, piste cyclable, bande cyclable, zone
de péage, zone piétonne, zone de rencontre, chantier)
Delta en long (dos d’ane, cassis, nid de poule, passage a
niveau déformé)

Couche 3 : aléas de circulation

Nature (transports guidés, VASP)
Catégorie de véhicule (selon le code de la route)

Vitesse de déplacement / accélération / position latérale
/ position longitudinale

Nombre / densité / masse
Respect des distances de sécurité

Eléments de contexte valant présomption d’attention
(EDP-M sur trottoir, EDP-M au droit d’une intersection)

Couche 5 : aléas affectant la réponse du systéme

Conditions climatiques ou météorologiques
(précipitations, neige, gréle, vent, brouillard)

Particules en suspension (fumée, poussiére, salage)
Visibilité liée a I'éclairage (éblouissement, crépuscule,
nuit sans éclairage public, nuit avec éclairage public non
allumé, nuit avec éclairage public allumé)

inondée,

Adhérence (chaussée mouillée, flaques,

enneigée, boue, verglas, corps gras)

Information de trafic (jour de la semaine, heure de la
journée, incident/accident présent sur 'axe)

19



Couches

Descripteurs

>

Attributs >

Caractéristiques géométriques de l'infrastructure

Configuration
statique

Régime circulation

Signalisation statique (verticale et horizontale)

Type d’intersection

Lisibilité de I'infrastructure

Voie adjacente longi

Manoeuvre de
I'ego

Nombre de voies

Largeur de voie

Aléa
(événement
précurseur de
collision ou
dysfonctionne
ment du
systeme)

Régime de priorité

Rayon de courbure

Profil en long

Marqguages au sol

Conditions environnementales

Panneaux

Masques affectant la réponse

Balisage

Dispositif fermeture

Aléa affectant
la réponse

Adhérence

Feux

Comportements adaptatifs des ER

Bornage

Dysfonctionnement (ajouté a un ER)

ONOMONNONC

Réponse du
systéeme

Autoroute

Route nationale

Route départementale

Route communale

Pont

Tunnel

Chemin

Tableau 4 : Complément de la liste des descripteurs — approche générale (la liste proposée ici n’est pas exhaustive)
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La partie suivante présente I'évolution de la liste des descripteurs a partir des applications illustratives
présentées en Annexes 1, 2 et 3.

A. Descripteurs identifiés ab initio
Les listes de descripteurs identifiés ab initio, i.e. dans le document méthodologique DGITM de février
2022 [1] sont les suivants.

i. Descripteurs statiques de parcours

Caractéristiques géométriques

Signalisation statique (verticale, horizontale)

Type d’infrastructure (chaussée, tunnel, pont) Régime de priorité

Type de chaussée (circulation a chaussées séparées, | Signalisation de danger

chaussée bidirectionnelle, unidirectionnelle)

Nombre de voies Vitesses limites

Largeur de la voie Feux de circulation

Géométrie de [lintersection: angles des voies | Signalisation de prescription (dont régulation d’acces,

(intersection, giratoire, passage a niveau) limitation de certaines zones a certains usagers)

Rayon de courbure

Déclivité

ii. Descripteurs de manceuvres nominales

- Roulage en section courante

O
©]
©]
©]

Roulage - situation nominale / suivi de voie ou de véhicule dans sa voie
Croisement (circulation sur voie a double sens)

Changement de file

Dépassement (par la gauche si aucune précision)

- Intersections et franchissements

(@]

O O O O O

Franchissement de giratoire / rond-point'?
Franchissement d'une intersection
Franchissement d'un passage a niveau
Tourner a droite a une intersection
Tourner a gauche a une intersection
Demi-tour

- Insertions et sorties de voie

O
O
O

Entrée depuis voie d’insertion / accélération
Sortie vers voie de sortie / décélération
Insertion depuis voie / site privé

- Stationnement

O

O 0O 0O o0 o0 o0 o0 O O

Entrée et arrét sur encoche de TC

Sortie d'encoche de TC vers la voie publique

Arrét sur voie

Départ post-arrét de voie

Manceuvre de stationnement sur la voie publique (encoche le long de la voie)
Manceuvre de stationnement sur la voie publique (parking en ligne)
Manceuvre de stationnement sur la voie publique (parking en épi)

Sortie de stationnement sur la voie publique (encoche le long de la voie)
Sortie de stationnement sur la voie publique (parking en ligne)

Sortie de stationnement sur la voie publique (parking en épi)

12 Ces dénominations n’ont pas ici de valeurs réglementaires ; le terme « rond-point » vise a se distinguer du cas
du « giratoire » par une priorité a droite
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jii. Descripteurs d’événements précurseurs de collision

- Nature
o 4 RM, 2 RM, UVR, animal, objet
o Nombre / densité (si plusieurs objets)
- Taille
o NB: trois dimensions pour les véhicules et objets
- Localisation par rapport au véhicule ego
o Voie ou emplacement du véhicule tiers par rapport a celle du véhicule ego
o Distances
=  Parrapport au véhicule
=  Parrapport a la chaussée / a la voie (cf. piétons, décentrage de la cible)
= Parrapport a la voie (ex : empietement véhicule ou objet)

- Manceuvre
o Vitesse de déplacement (ou arrét)
o Angle

o Type d’intention de manceuvre en cours si identifiée (ex : dépassement, sortie de parking, ...)
- Eléments de contexte valant présomption d'attitudes de I'usager tiers
o Ex:mouvements erratiques ; objets annexes (ex : ballon) ; pied sur la chaussée en vue de
traverser ; personne a l'intérieur du véhicule ; porte ouverte (arriere ou latérale) ; personne
autour du véhicule...
- NB: Descripteurs de péles de génération d’événements précurseurs de collision adjacents :
o Caractéristiques de la voirie intersectée (cf. ci-dessus)
o Caractéristiques des zones pOles générateurs adjacents (établissements publics, parkings, ...)

B. Descripteurs enrichis
Cette partie présente |’actualisation des listes de descripteurs par une premiere confrontation a deux
bases de données existantes présentées en annexe 1 :

o |a base de scénarios MOSAR de I'IRT SystemX qui contient essentiellement des scénarios
logiques ;
e |es BAAC de I'ONISR a partir de TRAxy.

De plus, certains descripteurs sont issus d’'une confrontation a d’autres travaux qui figurent en Annexes
2et3:

e |atable des facteurs de variabilité proposés par le SOTIF ;
e laliste des dangers issus des travaux GAME.

Par ailleurs et afin de rendre identifiables les ajouts et les enrichissements a partir de ce travail de
confrontation a partir des bases de données, les nouveaux descripteurs apparaissent en rouge.
i. Couche 1 : environnements de circulation — éléments statiques nominaux

L’environnement de conduite décrit les éléments statiques nominaux de I'infrastructure de circulation.
Dans l'approche DGITM, I'environnement désigne 3 axes, que I'on retrouve dans la terminologie
ONISR :

e Géométrie de l'infrastructure physique

L’enrichissement des descripteurs ci-dessous se base sur I'analyse de bases de données et en
particulier sur les BAAC de I'ONISR, qui ont permis de compléter la premiere liste de descripteurs de
février 2022.
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Certains attributs déclinés dans les bases ONISR ne sont pas repris ci-dessous mais ont été nécessaires
au processus d’enrichissement (par exemple, la catégorie administrative de la route ou la typologie de
route ont permis de faire apparaitre le descripteur « voie adjacente » qui décrit le type d’élément
d’infrastructure adjacent a la voie de I'ego).

Caractéristiques géométriques de l'infrastructure physique
e Usage réglementaire des voies
Voies ouvertes a la circulation publique de tous les véhicules et usagers
Voies ouvertes a la circulation publique a acces réservé (zone piétonne, bande ou
piste cyclable, zone partagée, zone de rencontre)
Voies fermées a la circulation publique

Régime de circulation

A sens unique

Bidirectionnelle

A chaussées séparées

Avec voies a affectation variable (sens de circulation)
Autre

Nombre de voies

Zone adjacente a la voie de I'ego

BAU ou bande dérasée (droite ou gauche)

Absence d’accotement (végétation, falaise, fossé, talus, ...)

Barrieres — glissiéres de sécurité

Trottoirs

Mobilier urbain (y compris, mur antibruit, mur de remblai, brise-vue, ...)
Stationnement adjacent (en épi, perpendiculaire, longitudinal)

Voie ferrée

llot central

e Variation longitudinale du profil en travers

Chicane

Evasement de la voie

Rétrécissement de chaussée — goulot d’étranglement
Réduction du nombre de voies

Fin de voie

e Type d’intersection

Hors intersection

En X

EnT

EnY

A plus de 4 branches
Carrefour giratoire
Rond-point

Passage a niveau
Autre
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e Aménagement de I'infrastructure®®
Souterrain - Tunnel — tranchée couverte
Pont — autopont - viaduc
Bretelle d’échangeur

Zone de péage

Chantier — zone de travaux
Autre

e Régime de priorité

Feux

Priorité a droite*

Stop

Cédez le passage
Carrefour giratoire
Passage a niveau

Autre

e Variation d’élévation

Dos d’ane - ralentisseur
Cassis

Nid de poule

Passage a niveau déformé
Autre

e Surface de la chaussée

Asphalte (goudron)
Béton

Gravier

Pavés

Terre/sable

Autre

e Profil en long (déclivité)

Plat

Pente

Sommet de cote
Bas de cote

e Tracé en plan

Ligne droite

Rayon de courbure a droite ou a gauche
Variation du rayon de courbure

Autre

e Largeur de la voie

13 La catégorie « Aménagement » est une macro catégorie d’infrastructure qui nécessitera une description plus
détaillée. Ces infrastructures d’aménagement spécifique seront décrites via les autres descripteurs, car elles

nécessitent une attention particuliére.
14 Le régime de priorité du rond-point suit la régle de la priorité a droite du code de la route.
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e Signalisation

Signalisation statique (verticale, horizontale)

Marquages au sol

Lignes continues

Lignes pointillées

Zone ou surface interdite (zebra)

Passage piéton

Piste cyclable

Sas vélo (marques d’arrét anticipé pour les cyclistes)
Autre

Panneaux de signalisation

Panneaux de danger

Panneaux d’intersection

Panneaux de prescription

Panneaux d’indications (services, identification de voirie, intérét culturel, information...)
Autre

Feux de circulation

Amers et balises fixes de positionnement et d’approche
Bornage

Balisage

Dispositif de fermeture

Autre

Nota Bene : les descripteurs de signalisation sont issus des IISR [29] et ont été affinés par rapport au
document méthodologique DGITM [1].

Nota Bene : la signalisation routiere doit intégrer des indications sur le caractére permanent,
temporaire et dynamique de I'information disponible.

ii. Couche 3 : aléas de circulation
Les aléas sont constitués :

o des événements précurseurs de collision directement imputables aux objets et aux autres
usagers de la route ;

e des dysfonctionnements du systeme : défaillances, insuffisances fonctionnelles et mésusages
(ne sont pas I'objet de ce livrable).

Dans cette partie sont pris en compte les comportements des tiers potentiellement rencontrés par
I’ego ainsi que leurs comportements.

Pour remonter aux causes précises d’un accident, il faut réaliser une étude détaillée d’accident (EDA),
comparable a I'enquéte de terrain qui est demandée pour Traitement Judiciaire. En I'absence
d’enquéte de terrain, les procés-verbaux des forces de I'ordre peuvent permettre de reconstruire un
scénario probable qui peut étre issu du comportement a risque de tiers, comme réalisé dans le cadre
de VOIESUR, pour MOSAR. De méme, étant donné que les éléments de description ci-dessous ont été
imaginés pour la démonstration de la sécurité des systémes, un bon nombre de descripteurs
n’apparaissent pas a ce jour dans les données du BAAC en raison de la responsabilité imputée a chaque
conducteur d’étre attentif a son environnement : on entre dans la partie subjective de d’analyse de la
sceéne.

En revanche, les confrontations effectuées ont permis de mettre a jour un premier complément a
partir des comportements observés des tiers et en particulier des situations d’accidents.
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Descripteurs d’événements précurseurs de collision

Nature
o Véhicules routiers (4RM, 2RM), transports guidés, véhicules automoteurs spécialisés
(VASP), convois exceptionnels, UVR (piétons, cyclistes, EDP(M)), animal, objet
o Catégorie de véhicule (M/N/O...)
o Nombre / densité (si plusieurs objets) / masse (pour les objets et véhicules)
Taille
o NB: trois dimensions pour les véhicules et objets
Localisation par rapport au véhicule ego
o Voie ou emplacement du véhicule tiers par rapport a celle du véhicule ego
o Distances
=  Par rapport au véhicule
= Parrapport a la chaussée / a la voie (cf. piétons, décentrage de la cible)
= Parrapport a la voie (ex : empietement véhicule ou objet)
Manceuvre
La manceuvre du tiers n’est pas forcément comprise dans la liste des manceuvres décrites pour
I’ego dans la couche 2 dans la mesure ol ces manceuvres sont issues de I'exigence « respect du
code de la route » pour le systéme ego. Aucun contréle des tiers n’est possible, toutes les
manceuvres doivent étre prises en compte et envisagées.
o Type d’intention de manceuvre en cours si identifiée (ex : dépassement, freinage,
sortie de parking, ...)
Les manceuvres infractionnistes des autres usagers de la route (exo) sont a considérer
dans la mesure du raisonnablement prévisible. La notion de raisonnablement
prévisible sera traitée dans un autre cadre.
o Vitesse de déplacement (ou arrét) / accélération / longitudinal / latéral
o Respect des distances de sécurité
o Angle
Eléments de contexte valant présomption d'attitudes de I'usager tiers
Mouvements erratiques
Objets annexes (ex : ballon)
Pied sur la chaussée en vue de traverser
Personne a l'intérieur du véhicule
Porte ouverte (arriere ou latérale)
Personne autour du véhicule
Engin de déplacement personnel (motorisé) sur trottoir
Engin de déplacement personnel (motorisé) au droit d’une intersection
Autres
NB : Descripteurs de péles de génération d’événements précurseurs de collision adjacents :
o Caractéristiques de la voirie intersectée (cf. ci-dessus)
o Caractéristiques des zones pdles générateurs adjacents (établissements publics,
parkings, écoles, hopitaux, place, ...)
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iii. Couche 5 : aléas affectant la réponse du systeme
Plusieurs types d’aléas sont décrits dans cette section.

e Conditions environnementales, qui ont un impact temporaire et complexifient
I’environnement et I'infrastructure nominaux.

Conditions environnementales

Conditions climatiques ou conditions météorologiques pures

Précipitations — pluie
Neige

Gréle

Vent fort — tempéte
Brouillard

Particules en suspension (fumée, poussiére, cendres, gréle, salage, ...)

Visibilité liée a I’éclairage

Eblouissement (soleil rasant, phares de face, éclairage public)
Crépuscule ou aube

Nuit sans éclairage public

Nuit avec éclairage public non allumé

Nuit avec éclairage public allumé

Brouillard

Informations de trafic

Jour de la semaine
Heure de la journée
Incident/accident présent sur I'axe

Adhérence

Chaussée mouillée
Flaques

Inondée

Enneigée

Boue

Verglacée

Corps gras

3. Notion et concept de masque
La notion de masque est étroitement liée aux deux notions de lisibilité et de visibilité. Les premieres
confrontations aux bases de scénarios (cf. annexes) confirment I'importance de la notion de masques
ainsi que son caractere multidimensionnel. Ceci conduit a enrichir les axes de description des masques
dans le présent document, par rapport aux descripteurs utilisés ab initio dans le document
méthodologique DGITM [1].

Le premier enrichissement des descripteurs consiste a isoler la lisibilité de I'infrastructure, qui désigne
I'aptitude intrinséque de I'infrastructure a étre pergue (par exemple panneau endommagé, marquage
effacé) par I'ego tandis que la visibilité est I'aptitude du systeme a percevoir ladite infrastructure. La
lisibilité est indépendante de I'existence de masques. Par contre, la visibilité peut dépendre des
conditions climatiques ou de phénomenes de masquage.

Ceci conduit a distinguer, en sus de la lisibilité, cing catégories liées aux masques.
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Types de masques

. Lisibilité intrinseque de I'infrastructure, indépendante de celui qui percoit (ex : marquage effacé)
. Masque statique (ex : mur, panneau publicitaire)

. Masque temporaire (ex : échafaudage, zone de travaux, végétation devant un panneau)

. Masque fugace (ex : véhicule stationné)

. Masque dynamique (ex : véhicule circulant masquant d’autres usagers)

. Masque environnemental di aux conditions climatiques (ex : brouillard, fumée)

DN | (WIN |-

Dés lors il apparait que la notion de masque, introduite par la notion de lisibilité, peut intervenir dans
différentes couches de description d’un scénario : aussi bien dans la description de I'environnement
statique de circulation que dans la description des aléas affectant la réponse (cf. masques dynamiques
— exemple : poids lourd masquant un usager vulnérable).

Il est proposé d’allouer les différents niveaux de description des masques aux couches de description
des scénarios selon les principes suivants.

La lisibilité de I'infrastructure est a intégrer dans la couche 1 (description statique de I'infrastructure).
Il en est de méme des masques de visibilité statiques et temporaires. Les masques temporaires, dans
I"acception qui est donnée ci-dessus, présentent en particulier la caractéristique de préexister a la
manceuvre nominale considérée dans le scénario (et donc a fortiori aux aléas que ce scénario peut
incorporer).

Lisibilité de I'infrastructure statique

Défaut de signalisation :
e Marquages au sol (ex : effacé, dégradé, double marquage, passage piétons détérioré)
e Panneaux de signalisation (ex : effacé, dégradé, taggué, masqué par la végétation, tombé a terre,
tordu)
e Défaut d’amers (ex : absence de balisage, détérioration des signaux, barriére cassée)
e Feux de circulation (ex : cassé, en panne)
Présence de végétation, d’arbres qui masquent la signalisation, d’échafaudage
Présence d’objets ou d’éléments d’infrastructure qui masquent la visibilité (ex : mur, panneau publicitaire)

Les masques fugaces et dynamiques se rapportent davantage a la situation dynamique du scénario. La
particularité de ces deux classes de masques est qu’ils peuvent aussi bien faire partie de la lecture de
la configuration statique de I'environnement que de la situation dynamique pure. Il a été choisi de
considérer certains de ces masques dans la couche 3 (descripteurs d’aléas) dans la mesure ou ils
viennent perturber un fonctionnement nominal de I'ego avec un caractere évolutif qui peut étre
assimilé a la dynamique du scénario. Ainsi, les usagers tiers ou objets se présentant comme des
masques tels qu’un véhicule stationné pour une livraison ou un poids lourd circulant et masquant
d’autres usagers seront a considérer dans la couche 3 (descripteurs d’aléas).

Les masques fugaces et dynamiques peuvent également affecter la réponse du systéme face a un aléa
(et c’est méme leur principal danger). Par exemple, un poids lourd circulant et masquant un usager
vulnérable au systeme implique une réponse attendue affectée par la détection a posteriori de I'usager
vulnérable masqué par le poids lourd. De ce fait, les masques fugaces et dynamiques seront a
considérer soit dans la couche 3 (aléas) et soit dans la couche 5 (aléas affectant la réponse). L'existence
d’un masque fugace ou dynamique peut ainsi conduire a des combinatoires de scénarios en jouant sur
la prise en compte de ce masque en tant qu’aléa pendant la manceuvre nominale et en tant qu’aléa
affectant la réponse du systeme a un tiers aléa. Par exemple, un poids lourd placé obstruant la voie a
une intersection constitue un aléa de circulation + un aléa affectant la lisibilité de la signalisation
d’intersection + un aléa affectant la détection d’un usager tiers abordant I'intersection.

Un autre exemple est fourni dans le schéma ci-apres.
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Le schéma ci-dessous présente la complexité et I'imbrication des éléments des couches 3 et 5 par
rapport aux masques.

Infrastructure physique et
configuration statique

4

Manceuvre intentionnelle
de I'ego

Chaussée bidirectionnelle
Environnement urbain
2*2 voies

2

Maintien dans la voie, va
tout droit

Poids lourd devant I'ego
se déportant sur la voie
adjacente

Aléa de circulation (exo
se présentant comme u
masque a la visibilité
pour I'ego

Cycliste devant le
poids lourd (sur la
méme voie que I'ego)

Aléa de circulation
(exo 2) masqué par
I’exo pour I'ego

Figure 8 : A gauche approche générale intégrant la notion de masque et a droite exemple de scénarisation sur scénario
logique pour le cas particulier des masques fugaces et dynamiques.

Les masques liés aux conditions environnementales limitant les capacités de perception seront a
considérer principalement dans la couche 5 des aléas affectant la réponse a un aléa (en I'occurrence
d’interaction avec un tiers). Cependant, comme précédemment pour les maques fugaces, il peut étre
nécessaire de combiner des axes dans lesquels la visibilité environnementale affecte la perception de
I’environnement de circulation (dont la signalisation en premier niveau) et affecte également la
réponse a un aléa généré par l'interaction avec un tiers (par exemple, I'apparition soudaine d’une
fumée dense doit étre considérée comme un aléa en soi, qui affecte la visibilité de I'ensemble de
I’environnement de circulation du véhicule, y compris I'infrastructure et sa signalisation ; et cet aléa
affecte également la réponse a l'interaction avec un véhicule ou un usager vulnérable tiers, considérée
comme un aléa).
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Masques affectant la réponse
Masques fugaces (ex : poids lourd stationné au niveau d’une intersection, véhicule stationné au niveau d’un
passage piétons)

Masques dynamiques (ex : poids lourd devant I’ego qui masque un piéton)
Masques environnementaux (ex : pluie, soleil rasant, brouillard)

Encore une fois, la notion de masque est complexe car dans le cas ou le masque affecte la réponse du
systeme, qu’il soit statique ou dynamique, il ne s’agit pas d’un élément unique de la scéne ou de
I’environnement mais d’un élément interdépendant de la situation rencontrée. Par exemple, le poids
lourd devant I'ego qui masque la visibilité directe de I'ego sur un usager vulnérable qui traverse
(piéton) ou qui circule sur la droite (cycliste), impacte I'ensemble de la compréhension de la situation
et de ses tiers. La réponse attendue n’est pas uniquement liée a un élément du scénario mais est liée
a la prise en compte de plusieurs usagers.

De maniére générale, la plupart des masques rencontrés, méme s’ils sont temporaires comme de la
végétation ou une zone de travaux, impacteront la réponse du systéme ego.

C’est pourquoi I'approche proposée ci-dessus propose, schématiquement, de considérer le masque,
lorsqu’il est fugace ou dynamique (et, par extension, lorsqu’il est environnemental — fugace) a la fois
comme un aléa en soi (baisse des fonctionnalités de perception de I'ensemble de I’environnement de
circulation) et un aléa affectant la réponse aux aléas de circulation identifiés dans I'approche scénarios
du cas considéré.
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4. Premiers enrichissements de listes de scénarios

Cette partie propose une liste illustrative de scénarios découlant de la combinatoire des descripteurs des couches décrites dans le document méthodologique
DGITM [1], reprise dans ce livrable et enrichie des premieres confrontations a de nouveaux scénarios (cf. parties 1 et 2 ci-dessus).

Les scénarios sont construits a partir des listes de descripteurs ordonnés. En revanche, la construction d’un scénario oblige a réfléchir et a s’interroger sur la
pertinence de la prise en compte de chacun des descripteurs et des attributs associés (nhotamment selon le statut du descripteur dans I’ODD « obligatoire,
interdit, sans effet »). Il est recommandé d’apporter la tragabilité des choix dans la considération des descripteurs. Par exemple, certains attributs d’'un méme
descripteur ont un impact équivalent (c’est le cas de la piste cyclable, de la bande cyclable ou de toute autre voie réservée qui jouxterait la voie de I'ego).

Les scénarios ajoutés sont surlignés ci-dessous.

- Manceuvres nominales dans ’ODD statique (sans aléa de circulation critique)

Véhicule (ou systéeme *) Nb min

NB : ci-dessous, les scénarios sont indiqués sous réserve que la manceuvre nominale correspondante figure dans I’ODD du véhicule ou du systeme
NB : les scénarios sont indiqués sous réserve que I’environnement statique soit dans I’'ODD du véhicule
NB bis : les axes de définition des scénarios ci-dessous sont a combiner (ex : [1oull ] * [iouj])

Roulages

Maintien dans la voie aux limites de vitesse du véhicule :

I)  Asensunique (y.c. voies a chaussées séparées) — (1 ; 2 ; 3 voies)
1) Bidirectionnelle

+3+
. Il.a) Affectation unique (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies) 3+3+1
Roulage sur voie . . .
Il. b) Affectation variable (1 voie centrale)
a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiére de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, 4
place stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)
b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (béton, sable)) 2
c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe a droite/gauche, S) 2
d) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de céte) 2
i) Sans véhicule sur la voie adjacente de méme sens P
j)  Avec véhicule de méme vitesse sur la voie adjacente de méme sens

1. En conditions de visibilité nominale
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1. a) Affectation unique (2*2 voies ; 2+1 voies)

2. En conditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée) 2
Total 896
Maintien sur voie aux limites de vitesse du véhicule ego et du véhicule en sens opposé (de méme vitesse que le véhicule ego), sur voie
Croi ; bidirectionnelle :
( r.0|s<=irr:'en .. | ll.a) Affectation unique (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies) } 3+1
circulation survoie a . . .
1. b) Affectation variable (1 voie centrale)
double sens)
a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiere de sécurité ; trottoir, mobilier urbain,
place stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)
7 P 2
b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable))
, .- N . 2
c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe a droite/gauche, S)
. n 2
d) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote)
i)  Sans véhicule sur la voie adjacente de méme sens 2
j) Avec véhicule de méme vitesse sur la voie adjacente de méme sens
1. En conditions de visibilité nominale 2
2. En conditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée)
Total 512
Renoncement au changement de file en présence de signalisation I'interdisant, aux limites de vitesse du véhicule ego,
Anticipation du rabattement sur un convergent (par la droite ou par la gauche), 3
Anticipation du changement de file en vue de divergent (tourner a droite ou a gauche)
I) Asensunique (y.c. voies a chaussées séparées) — (2 ; 3 voies)
II) Sur voie bidirectionnelle : 5

Changement de file

Il. b) Affectation variable (1 voie centrale)

Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiere de sécurité ; trottoir, mobilier urbain,
place stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)

\/

Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable))
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c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe a droite/gauche, S) }
d) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote) }
i.  Sansvéhicule sur la voie adjacente de méme sens 2
ii.  Avec véhicule de méme vitesse sur la voie adjacente de méme sens
1. En conditions de visibilité nominale
2. En conditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée) 2
Changement de voie en section courante +
I)  Asensunique (y.c. voies a chaussées séparées) — (2 ; 3 voies)
1) Survoie bidirectionnelle : 5
1. a) Affectation unique (2*2 voies ; 2+1 voies)
1. b) Affectation variable (1 voie centrale)
a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiere de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, 4
place stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)

b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) 2
c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe a droite/gauche, S)
d) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cbte)

i. Sans véhicule sur la voie adjacente de méme sens

ii. Avecun véhicule de méme vitesse circulant au droit du véhicule, sur la voie adjacente, empéchant le changement de voie 3
iii. Avec un véhicule de méme vitesse circulant en arriére du véhicule, sur la voie adjacente, empéchant le changement de voie

1. En conditions de visibilité nominale
2. En conditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée)

Total 2880
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Dépassement

Dépassement sur voie aux limites de vitesse autorisée du véhicule ego et du véhicule approchant (le dépassement ne peut étre
considéré en tant que tel uniquement si les scénarios équivalents ont été considérés en changement de voie préalablement)

Aucun dépassement ne peut étre engagé si les conditions de visibilité sur la totalité du créneau de dépassement ne peuvent étre
réalisées (en virage par exemple)

i. Sans véhicule sur la voie adjacente de méme sens

ii. Avec véhicule de méme vitesse sur la voie adjacente arrivant par 'arriére 4
iii. Avec véhicule de méme vitesse sur la voie adjacente a I'avant
iv. Avec véhicule a I'avant et a I'arriere sur la voie adjacente
1. En conditions de visibilité nominale 2
2. Enconditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée)
Total 8
* NB : application a un systéeme de transport routier automatisé :sile systéeme étend!’ODDdu ou des véhicules : duplication des tests aux nouvelleslimitesde’ODD du
systeme
Insertions et intersections Nb min
NB : ci-dessous, les scénarios sont indiqués sous réserve que la manceuvre nominale correspondante figure dans I’'ODD du véhicule ou du systéeme
Franchissement d’un giratoire / rond-point 2
I. a3 entrées (1 voie ; 2 voies)
Il. a4entrées (1 voie; 2 voies) 6
. lll. représentantle nombre d’entrées limite de I’ODD du véhicule (si plus de 4 entrées) (1 voie ; 2 voies)
Franchissement de
iratoire / rond- R .
& . / IV. a1 voie surl'anneau
point R . ) 2
V. a2voiessurl’anneau
a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiere de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, 4

place stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)
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b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable))

c) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote) 2
i) avecunvéhiculecirculantalavitesse représentative d’'uneinsertion, depuis'arrét, achaque entrée en amont de celle du véhicule

égo
j)  avecun véhicule circulant a la vitesse représentative d’une insertion effectuée a 30 km/h, depuis chaque entrée en amont 3

de celle du véhicule égo
k) avec un flot de véhicules circulant a basse vitesse permettant une insertion du véhicule égo

(parametres a définir par le concepteur)
1. En conditions de visibilité nominale 2
2. En conditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée)

Total 1152
Franchissement Franchissement d’une intersection
d'une intersection
I. EnX
II. EnT
4

lll. EnY
IV. A plus de 4 branches
V. afeux
VI. arégime de priorité spécifique (cédez-le-passage, stop, priorité a droite) 3
VII. sans régime de priorité spécifique (priorité a droite)
a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiere de sécurité ; trottoir, mobilier urbain 4

place stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)
b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable))

c) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote)

Y
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i) avec un véhicule approchant a I'arrét
j) avec un véhicule approchant a une vitesse égale a un pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée sur la voie d’approche

k) avec un flot de véhicules circulant a basse vitesse permettant une insertion du véhicule égo 3
(parametres a définir par le concepteur)
1. En conditions de visibilité nominale 2
2. En conditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée)
Total 768
. Arrét conforme a la signalisation d’un passage a niveau
Franchissement d'un g P g
passage a niveau I. afeux } 2
Il. arégime de priorité non lumineux (croix de Saint André, balises)
lll. présence de barrieres de sécurité } 5
IV. absence de barrieres
1. En conditions de visibilité nominale 2
2. En conditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée)
Total 8
Tourner a droite a une intersection
I. EnX
II. EnT 4
Ill. EnY
IV. A plus de 4 branches
V. afeux
VI. arégime de priorité spécifique (cédez-le-passage, stop, priorité a droite) 3
VII. sans régime de priorité spécifique (priorité a droite)
a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiére de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, 4
Tourner a droite a place stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)
une intersection } 2

b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable))
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c) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote) } 2
i)  sans véhicule sur les voies adjacentes M
j)  avec un véhicule venant de gauche, circulant a une vitesse égale a un pourcentage fixé de la
vitesse maximale autorisée surla voie d’approche poursuivant sur la voie d’insertion du véhicule égo
k) avecun véhicule venant de gauche, circulant a la vitesse représentative d’'un départarrété depuis la voie d’approche
poursuivant surla voie d’insertion du véhicule égo
I) avecun véhicule venant de face, circulant a une vitesse égale a un pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée surlavoie
d’approche poursuivant (par tourner a gauche) sur la voie d’insertion du véhicule égo . 7
m) avecun véhicule venant de face, circulant a la vitesse représentative d’un départarrété depuis lavoie d’approche poursuivant (par
tourner a gauche) surlavoied’insertion du véhicule égo
n) avecun flot de véhicules circulant a basse vitesse surlavoie d’insertion permettant une insertion du véhicule égo
(parametres a définir par le concepteur)
o) avec unflotde véhicules circulant a basse vitesse depuis la voie de face, en vue des’insérer (par tourneagauche)surlavoie
d’insertion du véhicule ego (parametres a définir par le concepteur)
-
1. En conditions de visibilité nominale
2. En conditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée) 2
Total 2688
Respectdel’interdiction detourneragauchelorsqu’elle s’applique Tourner a gauche a une intersection
I. EnX
Il. EnT 4
Ill. EnY
IV. A plus de 4 branches
V. afeux
VI. arégime de priorité spécifique (cédez-le-passage, stop, priorité a droite) 3
VII. sans régime de priorité spécifique (priorité a droite)
a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiere de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, 4
place stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)
. S 2
b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) }
. R 2
c) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote) }
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Tourner a gauche a une

i)
j)

N
sans véhicule sur les voies adjacentes

avec un véhicule venant de droite, circulant a une vitesse égale a un pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée sur la voie
d’approche poursuivant sur la voie d'insertion du véhicule égo

A ; k) avecunvéhicule venant de droite, circulant a la vitesse représentatived’undépart arrété depuis la voie d’approche poursuivant suf
intersection o . s .

lavoie d’insertion du véhicule égo

I) avec un véhicule venant de droite, circulant & une vitesse égale a un pourcentage fixé de la vitesse maximale autoriséesurlavoie
d’approche poursuivant par tourner a gauche

m) avec un véhicule venant de droite, circulant a la vitesse représentative d’un départarrété depuis la voie d’approche poursuivant
par tourner agauche

n) avec un véhicule venant de face, circulant a une vitesse égale a un pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée sur la voie
d’approche poursuivant tout droit

o) avecun véhicule venant deface, circulant a la vitesse représentative d’'undépartarrété depuis la voie d’approche poursuivant tout]
droit

p) avec un véhicule venant de face, circulant a une vitesse égale a un pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée surlavoie
d’approche poursuivant par tourner a droite sur la voie d’insertion du véhicule égo 15

g) avecunvéhicule venant deface, circulant a la vitesse représentatived’'undépartarrété depuis lavoie d’approche poursuivant par
tourner a droite surlavoied’insertion du véhicule égo

r) avec un véhicule venant de face, circulant a une vitesse égale a un pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée sur la voie
d’approche poursuivant par tourner a gauche

s) avecun véhicule venant de face, circulant a la vitesse représentatived’'un départarrété depuis la voie d’approche poursuivant par
tourner agauche

u) avecun flot de véhicules circulant a basse vitesse sur lavoie d’insertion permettant une insertion du véhicule égo (paramétres a
définir par le concepteur)

v) avec un flot de véhicule circulant a basse vitesse depuis la voie de face, en vue de poursuivre tout droit (parametres a définir
par le concepteur)

w) avecunflotdevéhiculecirculant abassevitessedepuislavoiedeface, envuedes’insérer (par tourner a droite)surlavoied’insertion du
véhiculeego (paramétres a définir par le concepteur)

x) avecunblocage delavoied’insertion empéchant de terminerlamanceuvre de tourner agauche (parameétres a définir par le

concepteur) -

1. En conditions de visibilité nominale }

2. En conditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée) 2

Total 5760
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Demi-tour

Idem que ci-dessus pour le tourner a gauche

Entrée depuis voie
d’insertion /
accélération

Insertion sur voie

1)
1)

a)

b)
c)

d)

A sens unique (y.c. voies a chaussées séparées) —(1; 2 ; 3 voies)
Bidirectionnelle (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies)

a feux
a régime de priorité spécifique (cédez-le-passage, stop, priorité a droite)
sans régime de priorité spécifique (priorité a droite)

Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissieére de sécurité ; trottoir, mobilier urbain}
place stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)

Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable))
Tracé rectiligne ; en courbe (courbe a droite/gauche, S)

Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote)

sans véhicule sur la voie visée par I'insertion

avec un véhicule circulant a la vitesse maximale autorisée sur la voie visée par I'insertion

avec un véhicule circulant a la vitesse maximale autorisée sur la voie visée par l'insertion et un véhicule, au droit ou en face, sur|
la voie adjacente >~
avec un flot de véhicules circulant a la vitesse maximale autorisée sur la voie visée pour I'insertion, permettant une insertion du
véhicule égo (parametres a définir par le concepteur)

avec un flot de véhicule circulant a basse vitesse sur la voie visée par |'insertion, permettant une insertion du véhicule égo
(parametres a définir par le concepteur) .

En conditions de visibilité nominale
En conditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée)

NN

Total

5760
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Sortie vers voie de
sortie / décélération

Comportement de décélération al’approcheetsurlavoiedesortie, depuis la vitesse maximale autorisée dans I’ODD du véhicule / systéeme
Supposé couvert par les scénarios « entrée et insertion »

Insertion depuis voie /
site privé

ISupposé couvert par les scénarios « tourner a droite »

Arrét de TC

1)
1)
1])

1.
2.

Comportement de décélération et d’arrét sur :

Un arrét en ligne (libre de stationnements tiers sur la longueur du véhicule + 10 m)
Un arrét en avancée de longueur du véhicule + 10 m, libre de stationnement sur toute la longueur de 'avancée
Un arrét en encoche de longueur du véhicule + 20 m, libre de stationnement sur toute la longueur de I'encoche

depuis une vitesse de circulation initiale égale a la vitesse maximale autorisée

En conditions de visibilité nominale
En conditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée)

Sortie d’arrét de TC

=

sans véhicule sur la voie visée par l'insertion

avec un véhicule circulant a la vitesse maximale autorisée sur la voie visée par l'insertion

avec un véhicule circulant a la vitesse maximale autorisée sur la voie visée par l'insertion et un véhicule, au droit ou en
face, sur la voie adjacente

avec un flot de véhicules circulant a la vitesse maximale autorisée sur la voie visée pour

I'insertion, permettant une insertion du véhicule égo (paramétres a définir par le concepteur)

avec un flot de véhicule circulant a basse vitesse sur la voie visée par I'insertion, permettant une insertion du véhicule
égo (parametres a définir par le concepteur)

En conditions de visibilité nominale
En conditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée)

Total
Insertion dans la circulation depuis l'arrét sur :
) Un arrét en ligne
1) Un arrét en avancée de longueur du véhicule + 10 m, libre de stationnement sur toute la longueur de 'avancée
1)) Un arrét en encoche de longueur du véhicule + 20 m, libre de stationnement sur toute la longueur de I'encoche
~

R{_}\




Total | 36
Insertion dans la circulation depuis I'arrét
Départ post- arrét sur | . - L . .
. L . i) sansvéhicule surlavoie visée par I'insertion ™
\voie (scénarios distincts | . o ] . ) . L, L, . .
e I'arrét & un arrét en j) avecun véhicule circulant a la vitesse maximale autorisée sur la voie visée par l'insertion
ligne) k) avecunvéhiculecirculantalavitessemaximaleautoriséesurlavoieviséeparl’insertionetun véhicule (au droit ou en face), sur la
voie adjacente . 5
[) avec un flot de véhicules circulant a la vitesse maximale autorisée sur la voie visée pour
I'insertion, permettant une insertion du véhicule égo (paramétres a définir par le concepteur)
m) avec un flot de véhicule circulant a basse vitesse surlavoievisée parl'insertion, permettant une insertion du véhicule égo
(parametres a définir par le concepteur) ,
1. En conditions de visibilité nominale P
2. En conditions de visibilité dégradées a une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée)
Total 10

(NB: les arréts sur voie correspondanta des manceuvres de risque minimal ou des manceuvres d’urgence sont traités dans les réponses aux aléas critiques ci-

apres).
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- Réponses a des aléas de circulation critiques et/ou a des points singuliers du parcours

Les scénarios listés ci-dessous visent a traiter des scénarios « critiques » (ou edge), au sens ol ils comportent des « cibles » dont les comportements sont
particulierement dangereux (ex : vitesse excessive d’usagers tiers) ou des éléments de parcours singuliers (masques de visibilité, poles de génération d’interactions
avec des usagers tiers).

Véhicule (ou systéeme *) Nb min
NB : ci-dessous, les scénarios sont indiqués sous réserve que la manceuvre nominale correspondante figure dans I’ODD du véhicule ou du systeme
Roulages Alé€as critiques
Scénarios d’interaction avec les usagers tiers ci-dessous, aux limites de vitesse du véhicule :
Ill) A sens unique (y.c. voies a chaussées séparées) —(1; 2 ; 3 voies)
IV) Bidirectionnelle 3+3+1
Il.a) Affectation unique (2*1; 2*2 voies ; 2+1 voies)
Il. b) Affectation variable (1 voie centrale)
Roulage sur voie a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiere de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, 4
place stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)
b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (béton, sable)) 2
c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe a droite/gauche, S) 2
d) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote) 2
e  Véhicule (VL, PL, 2RM) arrété sur la voie du véhicule ego
e  Véhicule (VL, PL, 2RM) dans la voie du véhicule ego décélérant jusqu’a 6 m/s?
e Véhicule de vitesse inférieure a 25 km/h dans la voie du véhicule ego
e Véhicule précédant, circulant a la vitesse du véhicule égo, faisant des embardées dans lavoie
e Piéton : statique ; traversant en vitesse constante a 5 km/h ; s’arrétant en traversant la voie depuis une vitesse de 5 km/h ;
traversant en accélérant depuis le bord de voie a 1,5 m/s? ; circulant sur la voie a 10 km/h dans le sens de circulation du véhicule ~30

ou dans le sens opposéa celui du véhicule ; décélérant sur la voie jusqu’a 6 m/s?

e Cycliste ou EDP : statique ; traversant en vitesse constante a 20 km/h ; s’arrétant en traversant la voie depuis une vitesse de 20
km/h ; traversant en accélérant depuis le bord de voie a 1,5 m/s?; circulant sur la voie a 30 km/h dans le sens de circulation du
véhicule ou dans le sens opposé a celui du véhicule ; décélérant sur la voie jusqu’a 6 m/s?

e Objetinerte empiétant sur la voie de hauteur inférieure a I'empattement du véhicule

e Objetinerteempiétantsurlavoie,dehauteursupérieureal’empattementduvéhicule: différents scénarios d’empietement (de
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30cmalatotalité delalargeur de la voie)

Cut-in : différents scénarios a proposer par le concepteur du systeme, comportant au moins un scénario illustrant un time-to-
collision vers le véhicule aprés son cut-in, sans réponse du véhicule égo, inférieura 1s

Cut-out : différents scénarios a proposer par le concepteur du systéme, comportant au moins un scénario illustrant un time-to-
collision vers le véhicule cible, apres cut-out du véhicule tiers, sans réponse du véhicule égo, inférieura 1s

a)  Enligne droite et visibilité nominale
b) Enrayon de courbure et de visibilité aux limites de I’ODD véhicule ou systéme } 2
Scénarios d’interaction entre le véhicule ego et le véhicule en sens opposé :
1) Sur voie a chaussées séparées (1 ; 2 ; 3 voies) : } 3
Croisement e Véhicule a contre-sens de vitesse égale a la vitesse maximale autorisée
(circulation sur voie a ) Sur voie bidirectionnelle (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies) : +
double sens) e Dépassement infractionniste du véhicule en sens opposé
e Empiétement sur la voie (30 cm) du véhicule en sens opposé 9
o Embardées du véhicule se sens opposé (< 30 cm sur la voie)
e) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiere de sécurité ; trottoir, mobilier urbain,
place stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents) 4
f)  Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) 2
g) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe a droite/gauche, S) 2
h) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote) 2
a) Enligne droite et visibilité nominale } 2
b) Enrayondecourbure et de visibilité aux limites de ’ODD véhicule ou systéme
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Changement de voie en section courante

1) Sur voie a chaussées séparées (2 ; 3 voies)
I) Sur voie bidirectionnelle

5
1. a) Affectation unique (2*2 voies ; 2+1 voies)
) 1. b) Affectation variable (1 voie centrale)
Changement de file
a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiere de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, 4
place stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)
b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) 2
c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe a droite/gauche, S)
d) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote)
e Avecunvéhicule (VL,PL,2RM)arrivantparl’arriére, surlavoie adjacente, a une vitesse excessive (+ 20 km/h et + 50 km/h par rapport a
la vitesse maximale autorisée)
e Avecun véhicule arrivantparl’arriéresurlavoieadjacente, avecune accélération >3 m/s? ~10
e  Avec un véhicule situé devant sur la voie adjacente avec une décélération > 6 m/s?
e Avecun 2 RM en remontée de file avec un différentiel de vitesse > 50 km/h
a) Enligne droite et visibilité nominale > 2
b) Enrayondecourbure et de visibilité aux limites de I’ODD véhicule
Dépassement Supposé couvert par les scénarios de changement de file ci-dessus
Insertions et intersections Nb min
NB : ci-dessous, les scénarios sont indiqués sous réserve que la manceuvre nominale correspondante figure dans I’ODD du véhicule ou du systeme
Franchissement d’un giratoire / rond-point 2
I) a3 entrées (1 voie ; 2 voies)
Franchissemen |I1lI) a4 entrées (1 voie ; 2 voies) 6
t de giratoire Ill) représentantle nombre d’entrées limite de ’'ODD du véhicule (si plus de 4 entrées) (1 voie ; 2 voies)
/rond-point
VI. a1 voie surl’anneau } 2
VII. a 2 voies sur I'anneau
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e avec un véhicule abordant le rond-point (entrées n-1 et n-2 par rapport au véhicule ego)avec une vitesse excessive (> 80 km/h) ~5
a) En condition de visibilité nominale 5
b) Auxconditionslimites de visibilité de I’ODD véhicule ou systeme
Franchissement d’une intersection
) EnX
Franchissemen I 4
td'une ) Eny
intersection IV) A plus de 4 branches
V) afeux
VI) arégime de priorité spécifique 3
VII) sans régime de priorité spécifique
a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiere de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, place 4
stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)
b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) %
c) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote)
e avec un véhicule approchant a vitesse excessive (+ 20 km/h et + 50 km/h par rapport a la vitesse maximale autorisée sur la voie ~5
d’approche)
a) En condition de visibilité nominale
b) Auxconditions limites de visibilité de 'ODD véhicule ou systeme } 2
Franchissement
d'un passage a
niveau
Tourner a droite a une intersection
) EnX
) EnT 4
i) EnY
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Tourner a droite

V)

A plus de 4 branches

N
intersection VI) a regmlqe_ de prlorljce §;),eC| |que 3
VII) sans régime de priorité spécifique
a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiere de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, place 4
stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)
b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) 2
c) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote) 2
e avec un véhicule venant de gauche, circulant a vitesse excessive (vitesse maximale autorisée, + 20 km/h et + 50 km/h par rapport a la
vitesse maximale autorisée) et ne respectant pas les priorités ~10
e avecun véhicule venant de face et tournant a droite verslavoie d’insertion du véhicule ego, circulant a vitesse excessive (vitesse
maximale autorisée, + 20 km/h et + 50 km/h par rapport a la vitesse maximale autorisée) et ne respectant pas les priorités
a) En condition de visibilité nominale
b) Aux conditions limites de visibilité de ’ODD véhicule ou systéme > 2
Tourner a gauche a une intersection
) EnX
) EnT 4
) Eny
IV) A plus de 4 branches
Tourner a
gaucheaune |V) afeux
intersection VI) arégime de priorité spécifique 3
VII) sans régime de priorité spécifique
a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiere de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, place 4
stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)
b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable))
c) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote)
e avec un véhicule venant de droite, circulant a vitesse excessive (vitesse maximale autorisée, +20 km/h et + 50 km/h par rapport a la 10
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vitesse maximale autorisée) et ne respectant pas lespriorités

e avecunvéhicule venant de faceettournantadroiteverslavoied’insertion duvéhicule ego, circulant a vitesse excessive (vitesse maximale
autorisée, + 20 km/h et + 50 km/h par rapport a la vitesse maximale autorisée) et ne respectant pas les priorités

b) Encourbe surlavoie de sortie et aux conditions limites devisibilité de ’ODD véhicule ou systéme

a) En condition de visibilité nominale } 2
b) Auxconditions limites de visibilité de ’ODD véhicule ou systéme
Demi-tour Idem que ci-dessus pour le tourner a gauche
Insertion sur voie
I)  Asensunique (y.c. voies a chaussées séparées) —(1; 2 ; 3 voies) 6
II) Bidirectionnelle (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies)
i . I.  afeux 3
En.tre?depu.ls Il.  arégime de priorité spécifique (cédez-le-passage, stop, priorité a droite)
voie d |ns$art|on /. sans régime de priorité spécifique (priorité a droite)
accélération
a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissiere de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, place 4
stationnement ; voie spéciale dont bande/piste cyclable, BAU, voie véhicules lents)
b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) 2
2
c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe a droite/gauche, S)
d) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de cote)
e avec un véhicule circulant & une vitesse excessive sur la voie visée par I'insertion (+ 20 km/h et + 50 km/h par rapport a la vitesse ~5
maximale autorisée) et ne respectant pas les priorités
a) En ligne droite et en condition de visibilité nominale } 2
b) En courbe et aux conditions limites de visibilité de I’ODD véhicule ou systéme
Comportement dedécélérational’approcheetsurlavoiedesortie, depuislavitesse maximale autoriséedans|’ODD duvéhicule/systéme, en
Sortie vers voie | situation de blocage de lavoie de sortie au-dela dela fin de la voie de décélération
d? s’or,tle / a) En condition de visibilité nominale
décélération 2

Insertion depuis
voie / site privé

Supposé couvert par les scénarios « tourner a droite »
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Arrét de TC

Comportementdedécélérationetd’arrétsurunarrét (enligne, en avancée, en encoche) obstrués par des stationnements génants

a)
b)

partiellement : réduction de la longueur de stationnement nominale de moins de 5 m
fortement : longueur de stationnement inférieure a la longueur du véhicule + 5m depuis une vitesse de circulation initiale égale a la
vitesse maximale autorisée

en conditions de visibilité nominale
aux conditions limites de visibilité de I'ODD véhicule ou systéme

Sortie d’arrét de
TC

Insertion dans lacirculation depuis I'arrét (en ligne, en avancée, en encoche), libre de stationnement sur toute la longueur nominale

a)
b)

avec un véhicule circulant a vitesse excessive sur la voie visée par I'insertion (+ 20 km/h et + 50 km/h par rapport a la vitesse maximale
autorisée) et ne respectant pas les priorités

avec un flot de véhicule circulant a basse vitesse surlavoie visée parl'insertion, permettant une insertion du véhicule égo (paramétres a
définir par le concepteur)

en conditions de visibilité nominale
aux conditions limites de visibilité de I'ODD véhicule ou systéme

W = Y

Départ post-
arrét sur voie

Insertion dans la circulation depuis I'arrét

a)
b)

avec un véhicule circulant a vitesse excessive sur la voie visée par I'insertion (+ 20 km/h et + 50 km/h par rapport a la vitesse maximale
autorisée) et ne respectant pas les priorités

avecunvéhicule circulantalavitessemaximaleautoriséesurlavoieviséeparl’insertionetun véhicule (au droit ou en face) circulant a vitess
excessive sur la voie visée par l'insertion (+ 20 km/h et + 50 km/h par rapport a la vitesse maximale autorisée) et ne respectant pas les
priorités

\_mv_/

en conditions de visibilité nominale
aux conditions limites de visibilité de I’ODD véhicule ou systéme

\W—/
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Annexes

Les différentes annexes de ce document sont des sources de confrontation de I'approche par scénarios
présentée dans le document méthodologique DGITM [1], qui ont vocation a enrichir les couches de
descripteurs de la méthode.

L’utilisation de chacune des annexes 1 a 4 présentées ci-dessous a permis de déceler de nouveaux
descripteurs de scénarios. Certains descripteurs a priori inutiles dans la description des scénarios ont
cependant apporté de nouveaux descripteurs ou de nouveaux parametres qui figurent dans la partie
1.2.
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Annexe 1 : Application illustrative a deux bases de données existantes

1. Application illustrative des descripteurs a des scénarios

Cette partie a aussi pour objectif d'illustrer I'utilisation des axes de description des scénarios définis plus haut, sur des cas concrets de scénarios déja intégrés
dans des bases existantes. Les bases choisies sont celles gérées par I'IRT SystemX et les scénarios ci-dessous visent a illustrer une diversité de situations,
notamment de situations de conduite nominale et d’aléas. Il s’agit ici d’évaluer la couverture des scénarios par les 5 couches de descripteurs proposées, et
d’évaluer en quoi certains scénarios pourraient faire apparaitre des manques de descripteurs. On pense ici notamment aux masques de visibilité, qui
constituent des caractéristiques importantes mais complexes, car trés hétérogenes, des scénarios.

Par cette application illustrative sur quelques scénarios, cette partie préfigure de ce que pourrait étre une approche d’enrichissement progressif de 'approche
de description des scénarios, par confrontation a de nouveaux types ou cas particuliers de scénarios. Dans la suite de cette annexe, le contenu de deux bases
de données a été utilisé pour consolider la taxonomie présentée. Les pictogrammes VOIESUR ont été associés pour décrire la situation d’accident considérée
lorsque c’est pertinent afin de faire le lien entre I'approche francaise sur les scénarios et une approche d’analyse des accidents.

a. Route inondée

Couche Description du scénario issu du GT Forces de I’Ordre
approche L’ego arrive au niveau d’une flaque sur sa voie -> rétention d’eau sur la route
DGITM

0P o

Environnement | Milieu : tout type de milieu Géométrie infrastructure physique Signalisation Lisibilité
statique Tout type de route, tout type de profil, tout | VMA permanente : NA NA
type de courbure de route VMA? : non spécifiée

Manceuvre Véhicule Manceuvre

Tout type de véhicule routier Conduit dans sa voie
Aléa Flague d’eau sur la voie
Aléa affectant | Conditions environnementales | Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers
la réponse

Précipitations a renseigner

15 Vitesse maximale autorisée (en km/h)
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b. Zone de travaux

Couche
approche
DGITM

Description du scénario issu du GT Forces de I’Ordre

L’ego circule dans sa voie, un véhicule d’une voie adjacente se rabat sur la voie de I'ego en raison d’'une fermeture temporaire de sa

voie pour cause de travaux.

= [

Environnement | Milieu : Géométrie infrastructure Signalisation Lisibilité
statique autoroute physique VMA permanente : NA NA
Type de route : autoroute — VMA : 130 km/h
chaussées séparées Cones de signalisation
Nombre de voies : 3 voies
Réduction du nombre de voies (2)
Manceuvre Véhicule Manceuvre
Tout type de véhicule routier Maintien dans sa voie
Aléa Tout type de véhicule routier Rabattement sur la voie adjacente
Aléa affectant | Conditions Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers
la réponse environnementales
normale NA Rabattement dangereux, absence
de clignotant

c. Interactions avec véhicules prioritaires

Couche
approche
DGITM

Description du scénario issu du GT Forces de I’Ordre

VP arrive a proximité de I'ego en ne respectant pas les regles essentielles de circulation pres d'une station de voyageurs en encoche

53



https://mosar.irt-systemx.fr/scenarios/1634130674025000/content/2129215
https://mosar.irt-systemx.fr/scenarios/1634130674025000/content/2129215

Environnement | Hors approche Géométrie infrastructure Signalisation Lisibilité
statique scénario (spécificité | physique VMA permanente : NA NA
accident) l VMA : 50
Milieu : en agglo
Station voyageur en encoche
Rue :
Type de route : voie
Régime de priorité :
bidirectionnelle
Nombre de voies : 2
Profil en long : Plat
Manceuvre Véhicule Manceuvre
Navette autonome Sortie d’arrét en encoche
Changement de file et démarrage
Aléa Véhicule Prioritaire Circulant en sens inverse sur la chaussée
Aléa affectant | Conditions Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers
la réponse environnementales
NA Etat de la surface de la chaussée :
normale
Couche Description du scénario issu du GT Forces de I’Ordre
approche Véhicule Prioritaire a I'arrét au milieu de l'intersection
DGITM

Wt

<o
>

-
-l
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Environnement | Milieu : NA Géométrie infrastructure Signalisation Lisibilité
statique physique Marquages au sol NA
Feux tricolores
Manceuvre Véhicule Manceuvre
Navette autonome Traverser l'intersection
Tourner a droite
Tourner a gauche
Aléa Véhicule Prioritaire Arrét au milieu de l'intersection
Aléa affectant | Conditions Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers
la réponse environnementales
NA Etat de la surface de la chaussée :

normale

Les scénarios renseignés dans MOSAR sont pour la plupart des scénarios fonctionnels et logiques. La confrontation de I'outil de I'IRT SystemX (MOSAR) avec

la méthode proposée par la DGITM permet de vérifier la cohérence entre la méthode et une implémentation possible.

Si l'illustration de la méthode de conception des scénarios de MOSAR ne permet pas d’aboutir a une multiplication des descripteurs, une confrontation des
listes de descripteurs parait pertinente dans le cadre de I'enrichissement des descripteurs de scénarios.
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d. Listes de descripteurs présents dans MOSAR
Plus généralement, I'arborescence de MOSAR propose des listes de descripteurs, que I'on peut confronter aux listes définies
méthodologique DGITM [1].

2 road intersection T shape

2 road intersection, sharp Y angle from right

Expressway and highway.
O / O 2 roads intersection, Wide Y intersection
O Intersection—=—-"_ —

—_— O 3 arms T crossing
\ O 3 arms Y crossing
o 4 arms crossing

O 2 road intersection, sharp Y angle from left

5 arms crossing

O Non separated road - double bend left

O Non separated road - double bend right
O Non separated road - left curve
/ O Non separated road - right curve

O Non expresswa§ i{ o Non separated road - straight

\\\ o Road separation
0 Separated road - left curve

O New Built-in infrastructures O Separated road - right curve

o Separated road - straight

O Roundabout 1 exit

/ Roundabout 3 exits, Y shape

Roundabout __—— O

O G e o Roundabout 4 exits
\ O Roundabout 5 exits

Figure 9 : Listes des descripteurs de I'environnement statique de circulation de I'outil de I'lRT SystemX

dans le document
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2 road intersection T shape
2 road intersection, sharp ¥ angle from left
2 road intersection, sharp Y angle from right

Expressway and highway
2 roads intersection, Wide Y intersection

)

O
Intersection
O

3 arms T crossing
3 arms Y crossing
4 arms crossing

5 arms crossing

\\
O00O000O0O

{

0 Mon expressway

\

New Buitt-in |nfrastruc1ures

O 2 way bidirectional road with train rail [STANDEY]

O 2 way bidirectional separated road
Roundabout

o 4 way bidirectional separated road with parking

C Altered one-way narrow passage without traffic sign

O Change to 2 lanes with possibility of lane changes
Speciﬂc _'_._._._________________._.—-—— O Double slope in 2 way biderectional Road

O Double slope in 2 way uniderectional Road

i

//

O Highway toll 2 lanes
O Highway toll 2 lanes
O Highway toll entrance
O Highway toll exit

QO sidewslk

Figure 10 : Listes des descripteurs de I'environnement statique de circulation de I'outil de I'IRT SystemX (suite)
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QO caoliision

O et O Embedded

O Roll Over

O Acceleration

O Deceleration

Bum in-behaviors
O O Lane change
Actons

\O Shit

O Steady

O Zigzag

Loss of control . )
O O Sideslip

Figure 11 : Liste des descripteurs des manceuvres opérationnelles possibles de MOSAR
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O Animals

C Exceptional transport

/,/___-———O Trains
O Guided transport __— o Tram-Train
\o Tramways

Q cyciist
O Hoverboard
Non chense Road US&E""/(_—_- Peadestrian

O \
o Skate Board

\

O Wheelchair
Built-in a{:tms
o= — ) Objects O Category L
Category M
O
Categuw N

/ Category O
REQU'EF Road Usef O
. mﬁio Category R

o Category S
O Category T

o Non-read mobile machinery

Intervention vehicles
Special Road User_______._-—-—-—--—"'____—__o
o 0 Priority Vehicles

Figure 12 : Listes des descripteurs des acteurs des scénarios (cf. aléas approche DGITM)
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2. Application illustrative a partir des BAAC

Les bulletins d’accidents corporels de la circulation (BAAC) de I'ONISR sont une source de confrontation de notre méthode de construction des scénarios. La
confrontation des situations d’accidents décrites avec notre liste de descripteurs permet de faire émerger certains descripteurs manquants.

Les confrontations ont toutes été réalisées sur la base d’accidents recensés sur I'année 2019 sur le territoire métropolitain en France.

Dans les tableaux ci-dessous, les lignes correspondent aux couches de la méthode DGITM tandis qu’en colonnes apparaissent les informations renseignées
dans les proces-verbaux. Les informations sont directement rangées dans les catégories de la méthode DGITM.

L'objectif de cette confrontation est de pouvoir reproduire des configurations aussi diverses que possible afin de pallier les manques dans les listes de
descripteurs issues du document méthodologique DGTIM [1]. Pour ce faire, il s’agit de générer des scénarios d’accidents faisant intervenir des configurations
statiques et dynamiques différentes afin d’impliquer des situations complexes au niveau des environnements de conduite et des comportements des tiers.

Dans cette partie, le travail se fait par rapport a des situations d’accidents impliquant un ou plusieurs véhicules conventionnels. Dans la mesure ou une analogie
est souhaitée entre un usager « responsable », I’aléa dans notre approche, et un véhicule « ego », considéré « parfait » d’un point de vue du code de la route,
la manceuvre de I'ego sera toujours prise par rapport au véhicule non « responsable »¢. De maniére plus générale, dans la mesure ou méme lorsque le
véhicule n’est pas en tort, un accident est susceptible d’arriver, il est a noter que la comparabilité des couches « ego » et « aléa » d’'un point de vue
accidentologie est grande.

NB : a ce stade dans les scénarios, on ne décrit pas la réponse du systeme.

16 Ceci implique que ce ne soit pas toujours le VP qui soit pris en référence « ego ». Lorsqu’aucun des véhicules du scénario d’accident n’est un VP (ou VT dans la terminologie
ONISR), la regle de la responsabilité s’applique.
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a. Franchissement d’une intersection avec un tiers qui va trop vite

Couche Description de I'accident (ONISR)
approche
DGITM
Environnement | Hors approche scénario Géométrie infrastructure physique Signalisation Lisibilité
statique (spécificité accident)
Milieu : en agglo Intersection : en X VMA permanente : NA NA
Proximité école : NA Priorité : NA VMA au moment de 'accident : 50
Proximité passage piéton : Type de route : voie communale VMA particuliére : NA
NA Régime de priorité : bidirectionnelle Vitesse moyenne pratiquée : NA
Nombre de voies : 2
Voie spéciale : NA
Largeur chaussée (hors TCPY’) : NA
Largeur TCP : NA
Régime de priorité : priorité a droite
Profil en long : Plat
Tracé en plan : partie rectiligne
Aménagement : Chantier
Type de route : voie communale
Régime de circulation : a sens unique
Nombre de voies : 2
Voie spéciale : NA
Largeur chaussée (hors TCP) : NA
Largeur TCP : NA
Profil en long : Plat
Tracé en plan : partie rectiligne
Aménagement : Chantier
Manoceuvre Véhicule Manceuvre
Scooter de cylindrée inférieure a 50 cm3 (cyclomoteur) Tournant a gauche
Aléa Scooter cylindrée comprise entre 50 et 125 cm3 (moto légere) Circulant sans changement de direction
1 passager a I'arriére de la moto légére
Conditions Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers
environnementales

17 Terre-plein central
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Aléa affectant
la réponse

Jour : dimanche

Vacances : NA

Veille jour de féte : NA
Lumiére : plein jour
Conditions atmosphériques :
normale

Etat de la surface de la chaussée :
normale

Moto légere :
e Vitesse excessive

e Dépassement dangereux

Base VOIESUR

Collision par I'arriere Pictogramme 305

o

b. Changement de voie avec un véhicule qui arrive trop vite

Couche Description de I’accident (ONISR)
approche
DGITM
Environnement | Hors approche scénario Géométrie infrastructure physique Signalisation Lisibilité
statique (spécificité accident)
Milieu : hors agglo Intersection : hors intersection VMA permanente : NA NA
Proximité école : NA Priorité : NA VMA au moment de I'accident : 130
Proximité passage piéton : Type de route : a chaussées séparées VMA particuliére : NA
NA Régime de circulation : a sens unique Vitesse moyenne pratiquée : NA
Nombre de voies : 4
Voie spéciale : voie réservée
Largeur chaussée (hors TCP) : NA
Largeur TCP : NA
Régime de priorité : NA
Profil en long : plat
Tracé en plan : partie rectiligne
Aménagement : NA
Manoeuvre Véhicule Manceuvre
Poids lourd (PTAC > 3.5T + remorque) Circulant sans changement de direction
Aléa Véhicule de tourisme (VT)

Changeant de file a gauche
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1 passager avant dans le VT

Aléa affectant Conditions Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers

la réponse environnementales
Jour : jeudi Etat de la surface de la chaussée : normale VT:
Vacances : NA e Vitesse excessive ou
Veille jour de féte : NA inadaptée
Lumiére : nuit sans éclairage e Dépassement
public dangereux
Conditions atmosphériques :
normale

Base VOIESUR Collision par I'arriere Pictogramme 113

c. Sortiede TC

Couche Description de I’accident (ONISR)

approche

DGITM

Environnement | Hors approche scénario Géométrie infrastructure physique Signalisation Lisibilité

statique (spécificité accident)

Milieu : en agglo
Proximité école : NA
Proximité passage piéton :
NA

Intersection : hors intersection
Priorité : NA

Type de route : route départementale
Régime de priorité : bidirectionnelle
Régime de circulation : NA

Nombre de voies : 2

Voie spéciale : NA

Largeur chaussée (hors TCP) : NA
Largeur TCP : NA

Régime de priorité : NA

Profil en long : plat

VMA permanente : NA

VMA au moment de 'accident : 50
VMA particuliere : NA

Vitesse moyenne pratiquée : NA

NA
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Tracé en plan : partie rectiligne
Aménagement : NA

Manceuvre

Véhicule

Manceuvre

Véhicule de tourisme (VT)

Circulant sans changement de direction

Aléa (ici autre
qu’un véhicule

Autobus

Manceuvre de stationnement

3RM de cylindrée > 125 cm3

Déporté a gauche

a moteur)
Aléa affectant | Conditions Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers
la réponse environnementales

Jour : mercredi

Vacances : NA

Veille jour de féte : NA
Lumiére : plein jour
Conditions
atmosphériques : normale

Etat de la surface de la chaussée :
mouillée

TC:

e Sortie de chaussée sans
obstacle

e Déplacement du véhicule

Base VOIESUR

Collision en chaine

Pictogramme 701

d. Tourne a droite avec un aléa

Couche Description de ’accident (ONISR)
approche
DGITM
Environnement | Hors approche scénario Géométrie infrastructure physique Signalisation Lisibilité
statique (spécificité accident)
Milieu : en agglo Intersection : hors intersection VMA permanente : NA NA

Proximité école : NA
Proximité passage piéton : a
moins de 50 m d’un passage
piéton

Priorité : NA

Gestionnaire : conseil départemental
Type de route : route départementale
Régime de priorité : bidirectionnelle

VMA au moment de I'accident : 50
VMA particuliere : NA
Vitesse moyenne pratiquée : NA
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Régime de circulation : NA

Nombre de voies : 2

Voie spéciale : piste cyclable

Largeur chaussée (hors TCP) : NA
Largeur TCP : NA

Régime de priorité : cédez |le passage
Profil en long : plat

Tracé en plan : en courbe a droite
Aménagement : autres ( ?)

Manoceuvre

Véhicule

Manceuvre

Véhicule de tourisme (VT)

Tournant a droite

Aléa (ici autre
qu’un véhicule

1 piéton traversant et situé a moins de 50 m d’un passage piéton

a moteur)
Aléa affectant Conditions environnementales Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers
la réponse Jour : vendredi e Visibilité restreinte depuis Etat de la surface de la chaussée : e Somnolence, fatigue,
Vacances : NA I’habitacle (a cause du véhicule) normale inattention (ici de I'ego)
Veille jour de féte : NA
Lumiére : nuit avec éclairage
public allumé
Conditions atmosphériques :
normale
Base VOIESUR Autre collision Pictogramme 311
'
n(n
e. Tourne a gauche avec un aléa
Couche DGITM | Description de I'accident (ONISR)
Environnement | Hors approche scénario (spécificité | Géométrie infrastructure physique Signalisation Lisibilité
statique accident)
Milieu : hors agglo Intersection : en Y VMA permanente : NA NA

Proximité école : NA

Priorité : NA
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Proximité passage piéton : NA

Type de route : route départementale
Régime de circulation : bidirectionnelle
Nombre de voies : 2

Voie spéciale : NA

Largeur chaussée (hors TCP) : NA
Largeur TCP : NA

Régime de priorité : cédez le passage
Profil en long : bas de cote

Tracé en plan : partie rectiligne
Aménagement : pont - autopont

Type de route : route départementale
Régime de circulation : a sens unique
Nombre de voies : NA

Voie spéciale : NA

Largeur chaussée (hors TCP) : NA
Largeur TCP : NA

Régime de priorité : NA

Profil en long : pente

Tracé en plan : en courbe a droite
Aménagement : bretelle d’échangeur

VMA au moment de I'accident :
70

VMA particuliere : NA

Vitesse moyenne pratiquée : NA

Manoceuvre

Véhicule

Manceuvre

Véhicule de tourisme (VT)

Circulant sans changement de direction

Aléa (ici autre
qu’un véhicule

Véhicule de tourisme (VT)
1 passager dans I'un des VT

Tournant a gauche

a moteur)
Aléa affectant Conditions environnementales Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers
la réponse Jour : samedi e Visibilité restreinte depuis I'habitacle (3 | Etat de la surface de la VT tournant 4 gauche :

Vacances : NA

Veille jour de féte : NA
Lumiére : nuit sans éclairage
public allumé

Conditions atmosphériques :
normale

cause du véhicule)

chaussée : normale

e Changement de file

Base VOIESUR

Collision par la gauche

Pictogramme 305
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.

f.  Masque a la visibilité : éblouissement

Couche Description de I'accident (ONISR)
approche
DGITM
Environnement | Hors approche scénario Géométrie infrastructure physique Signalisation Lisibilité
statique (spécificité accident)
Milieu : hors agglo Intersection : en X VMA permanente : NA NA
Proximité école : NA Priorité : NA VMA au moment de 'accident : 80
Proximité passage piéton : Gestionnaire : conseil départemental VMA particuliére : NA
NA Type de route : route départementale Vitesse moyenne pratiquée : NA

Régime de circulation : bidirectionnelle
Nombre de voies : 2

Voie spéciale : NA

Largeur chaussée (hors TCP) : NA
Largeur TCP : NA

Régime de priorité : route prioritaire et
priorité ponctuelle

Profil en long : plat

Tracé en plan : partie rectiligne
Aménagement : NA

Type de route : route communale
Régime de circulation : bidirectionnelle
Nombre de voies : 2

Voie spéciale : NA

Largeur chaussée (hors TCP) : NA
Largeur TCP : NA

Régime de priorité : cédez le passage
Profil en long : plat

Tracé en plan : partie rectiligne
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| Aménagement : NA
Manoeuvre Véhicule Manceuvre
Véhicule de tourisme (VT) Circulant sans changement de direction
Aléa (ici autre Véhicule de tourisme (VT) Traversant la chaussée
qu’un véhicule | 2 passagers dans le VT allant tout droit sur la D51
& moteur) 1 passager dans le VT traversant sur la RC
Aléa affectant Conditions Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers
la réponse environnementales
Jour : vendredi e  Géne ala visibilité Etat de la surface de la chaussée :
Vacances : NA normale
Veille jour de féte : NA
Lumiére : crépuscule ou aube
Conditions atmosphériques :
normale
Base VOIESUR Collision frontale Pictogramme 302

i
ar

g. Chaussée dégradée et présence d’huile sur la chaussée

Couche Description de ’accident (ONISR)
approche
DGITM
Environnement | Hors approche scénario Géométrie infrastructure physique Signalisation Lisibilité
statique (spécificité accident)
Milieu : hors agglo Intersection : hors intersection VMA permanente : NA NA
Proximité école : NA Priorité : NA VMA au moment de I'accident : 50
Proximité passage piéton : Gestionnaire : conseil départemental VMA particuliére : NA
NA Type de route : route départementale Vitesse moyenne pratiquée : NA
Régime de circulation : bidirectionnelle
Nombre de voies : 2
Voie spéciale : NA




Largeur chaussée (hors TCP) : NA
Largeur TCP : NA

Régime de priorité : NA

Profil en long : pente

Tracé en plan : en courbe a droite
Aménagement : NA

Manoceuvre

Véhicule

Manceuvre

Véhicule de tourisme (VT)

Circulant sans changement de direction

Aléa (ici autre
qu’un véhicule

Moto de cylindrée > 125 cm3

Autres manceuvres

a moteur)
Aléa affectant Conditions Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers
la réponse environnementales

Jour : lundi e Géne alavisibilité Etat de la surface de la chaussée :

Vacances : NA

Veille jour de féte : NA
Lumiére : plein jour
Conditions atmosphériques :
pluie légere

e corps gras, huile
e chaussée dégradée

Base VOIESUR

Collision frontale

Pictogramme 101

h. Météo dégradée et piéton

Couche Description de I’accident (ONISR)
approche
DGITM
Environnement | Hors approche scénario Géométrie infrastructure physique Signalisation Lisibilité
statique (spécificité accident)
Milieu : en agglo Intersection : hors intersection VMA permanente : NA NA
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Proximité école : NA
Proximité passage piéton : a
plus de 50 m du passage
piéton

Priorité : NA

Gestionnaire : conseil départemental
Type de route : route départementale
Régime de circulation : bidirectionnelle
Nombre de voies : 2

Voie spéciale : NA

Largeur chaussée (hors TCP) : NA
Largeur TCP : NA

Régime de priorité : autres

Profil en long : plat

Tracé en plan : partie rectiligne
Aménagement : NA

VMA au moment de I'accident : 50
VMA particuliére : NA
Vitesse moyenne pratiquée : NA

Manoceuvre

Véhicule

Manceuvre

Piéton

Traversant

Aléa (ici autre
qu’un véhicule

Scooter de cylindrée < 50 cm3

Dépassant a droite

a moteur)
Aléa affectant | Conditions Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers
la réponse environnementales

Jour : vendredi

Vacances : NA

Veille jour de féte : NA
Lumiere : plein jour
Conditions atmosphériques :
pluie légere

e Configuration de la route
e Géne a la visibilité

Etat de la surface de la chaussée :
chaussée mouillée

e Inattention

e Dépassement dangereux

Base VOIESUR

Autre collision

Pictogramme 803 ou 804
<4 %
« .

! I
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i. Marquage au sol effacé, masque a la visibilité, météo dégradée

Couche Description de I'accident (ONISR)
approche
DGITM
Environnement | Hors approche scénario Géométrie infrastructure physique Signalisation Lisibilité
statique (spécificité accident)
Milieu : hors agglo Intersection : hors intersection VMA permanente : NA e Marquages au sol effacés
Proximité école : NA Priorité : NA VMA au moment de 'accident : 80
Proximité passage piéton : Gestionnaire : conseil départemental VMA particuliére : NA
NA Type de route : route départementale Vitesse moyenne pratiquée : NA
Régime de circulation : bidirectionnelle
Nombre de voies : 2
Voie spéciale : NA
Largeur chaussée (hors TCP8) : NA
Largeur TCP : NA
Régime de priorité : route prioritaire et
priorité ponctuelle
Profil en long : plat
Tracé en plan : en courbe a droite
Aménagement : NA
Manoceuvre Véhicule Manceuvre

Cyclomoteur de cylindrée < 50 cm3

Circulant a contre-sens

Aléa (ici autre
qu’un véhicule

Véhicule de tourisme (VT)
1 passager a bord du VT

Circulant sans changement de direction

a moteur)
Aléa affectant | Conditions Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers
la réponse environnementales

Jour : vendredi
Vacances : NA

Veille jour de féte : NA
Lumiére : plein jour

Conditions atmosphériques :

temps éblouissant

e Configuration de la route

Etat de la surface de la chaussée :
normale

e |nattention
e Dépassement dangereux

18 Terre-plein central ?
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Base VOIESUR

Collision frontale

Pictogramme 203

j. Carrefour aménagé a feux

Couche Description de I’accident (ONISR)
approche
DGITM
Environnement | Hors approche scénario Géométrie infrastructure physique Signalisation Lisibilité
statique (spécificité accident)
Milieu : en agglo Intersection : en X VMA permanente : NA e feuxen panne
Proximité école : NA Priorité : NA VMA au moment de I'accident : 50
Proximité passage piéton : Régime de circulation : bidirectionnelle VMA particuliére : NA
NA Nombre de voies : 3 Vitesse moyenne pratiquée : NA
Voie spéciale : NA
Largeur chaussée (hors TCP) : NA
Largeur TCP : NA
Régime de priorité : feux
Profil en long : plat
Tracé en plan : partie rectiligne
Aménagement : carrefour aménagé
Régime de circulation : bidirectionnelle
Nombre de voies : 6
Voie spéciale : NA
Largeur chaussée (hors TCP) : NA
Largeur TCP : NA
Régime de priorité : feux
Profil en long : plat
Tracé en plan : partie rectiligne
Aménagement : NA
Manceuvre Véhicule Manceuvre

Véhicule de tourisme (VT)

Circulant sans changement de direction
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Aléa (ici autre
qu’un véhicule

Cycliste
1 passager a bord du VT

Tournant a gauche

a moteur)
Aléa affectant | Conditions Masques affectant la réponse Adhérence Comportements des tiers
la réponse environnementales

Jour : samedi

Vacances : NA

Veille jour de féte : NA
Lumiére : nuit avec éclairage
public allumé

Conditions atmosphériques :
pluie forte

e Géne ala visibilité

Etat de la surface de la chaussée :

mouillée

e Non-respect de la priorité

Base VOIESUR

Collision par le coté

Pictogramme 312

R
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Annexe 2 — Table des facteurs proposés par le SOTIF

Cette annexe reproduit une table proposée dans le PAS SOTIF 21448 [8], comme une liste contre I'oubli
des facteurs de variabilité a considérer.

Table F.1 Example Scenario of Factors

Factor

climate

fine

cloudy

rainy

sleet

show (accumulation of snow)

hail

fog

time of day

early morning

daytime

evening

night time

shape of road/lane

straight

curve

downhill

uphill

banked road

step difference

uneven spot (uneven road)

Belgian brick road

narrow road

wide road

existence of median

manhole cover

tollgate

merging

branching

pothole

road condition

dry

wet

low p path

crossover road

water trough

gravel road

ego vehicle operation

vehicle is accelerating

vehicle is decelerating

vehicle is driving at constant speed

vehicle is stopping

drive at high speed

drive at low speed

vehicle is making a turn

vehicle is making a sudden traversing

passing

right or left turn

vehicle around
* preceding vehicle
* to side vehicle
* oncoming vehicle

including
+ motorcycle
* bicycle

preceding vehicle makes sudden deceleration

preceding vehicle makes deceleration

preceding vehicle makes acceleration

preceding vehicle makes sudden acceleration

interrupting vehicle

trailing vehicle in stop and go traffic

there is vehicle to right of ego vehicle going in same direction

there is vehicle to left of ego vehicle going in same direction

there is an oncoming vehicle

high beam of oncoming vehicle

passing by a motorcycle

bicycle
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Other road {Jric;(;strian is walking across
participants three-wheeled motorcycle
peculiar vehicle

sidewall

sign (upside)

sign (side)

pole

tunnel

multi-story parking space
beneath a viaduct
objects off-roadway kerb

(surroundings) guardrail
pylon
pots dots, cats eye

vehicle stopping on the side of the road
animal jumping out

railway crossing

construction site

marked crosswalk

water alongside road

NOTE Table F.1 is not comprehensive. Other factors can be considered when constructing use cases such as
local driving customs and infrastructure.
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Annexe 3 — Premiere liste d’accidents issus des travaux du GT GAME

e Collision avec usager vulnérable de la voirie (cycliste, piéton, ...)

e Collision (latérale/frontale) contre un obstacle massif (containers, animaux, chute d'arbres, ...)

e  Collision avec un autre véhicule routier

e Collision avec le véhicule d'un systeme de transport guidé (tramways, ..) ou ferré (ferroviaire lourd)

e Collision avec un autre type de véhicule

e Chute de personne a l'intérieur du véhicule

e Chute de personne depuis le véhicule du systeme vers |'extérieur en station

e Chute de personne depuis le véhicule du systeme vers I'extérieur en ligne

e Renversement véhicule

e Electrisation/Electrocution dans le véhicule

e Electrisation/Electrocution dans une station

e  Electrisation/Electrocution sur le parcours au niveau d'un équipement du systéme

e Feu/fumée dans le véhicule

e Feu/fumée au niveau d'une station

e  Feu/fumée sur le parcours au niveau d'un équipement du systéme

e Explosion dans le véhicule

e Explosion au niveau d'une station

e Explosion sur le parcours au niveau d'un équipement du systéme

e Passagers coincés/pincés par les ouvrants (fenétres, portes, ...) d’'un composant du systéme

e  Passagers coincés/pincés par une partie mobile d'un composant du systéme

e Entrainement de personne par le véhicule (en particulier entrainement de personnes lors de la sortie de la
station ou suite a un coincement de vétement)

e Contact avec un élément agressif d’'un composant du systeme (blessure suite a contact avec par les parties
saillantes, coupantes, pointues, ...)

e Contact avec une partie chaude ou froide d’un des composant du systeme

e Contact avec un liquide dangereux (toxique, corrosive, ...) d’un des composant du systeme

e Contact avec un gaz dangereux (toxique, ...) d’un des composant du systeme

e Chute / projection / perte d’éléments d’un véhicule du systéme vers la voirie

e  Passagers heurtés suite a la chute / projection / perte d’élément d’un véhicule dans son habitacle

e  Passagers heurtés suite a la chute d’objets transportés dans I’habitacle d’un véhicule du systéme d'un objet
transporté (ex. bagages, colis, ...)

e Chute d’objets de I'infrastructure du systéme (par exemple feux de trafic, panneaux ou éclairage en station,

)
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Annexe 4 — Liste des pictogrammes issus de la base VOIESUR

La base VOIESUR est issue du projet VOIESUR (Véhicule occupant infrastructure Etudes de la sécurité
des usagers de la route). Ce projet a été financé par I’Agence Nationale de la Recherche (ANR) et a
associé le CEESAR, le LAB, anciennement I'IFSTTAR et le CEREMA.

Dans le cadre de ce projet, les procés-verbaux des accidents de I'année 2011 ont été étudiés. Aussi
bien les accidents mortels et les accidents non mortels ont été pris en compte dans cette étude. Cette
base prend en compte aussi bien les véhicules légers que tous les autres usagers de la route.

T

Accident sans piéton

Accident hors intersection ou
sans influence de
Fintersection

Accident en intersection et
avec influence de
I'intersection

Artention, les accidents a I'approche Accident avec aucun véhicule en

ou avant l'intersection sont
considérés en ligne droite

stationnement et quittant un stationnement
et entrant ou sortant d'une voie privée,
Earage....

Accidents avec un
véhicule quittant
50Mn

stationnement,

étant en
stationnement ou
entrant ou sortant
d'une voie privée,

garage....

Accident avec au
moins un wéhicule
en dépassement

Accident avec aucun
véhicule en dépassement

Accident avec un seul
wéhicule et sans obstacle
sur la chaussée

Accident avec
deux véhicules

Série
400

Figure 13 : Nomenclature des pictogrammes selon les grandes configurations d'accidents

Les pictogrammes présentés ci-dessous présentent les scénarios considérés dans chacune des
catégories définies ci-dessus. Il est utile de considérer les assertions suivantes :

o Les fleches représentent les directions des véhicules ;

e Aucune différence n’est faite entre les types de véhicules ;

e Unvéhicule en stationnement est représenté par une voiture ;

e Une fleche avec un trait pointillé signifie que le véhicule est en phase de décélération ;

e Une fleche commengant par un tiret perpendiculaire signifie que le véhicule est a I'arrét ou en
cours d’arrét ;

e Lorsqu’il existe plusieurs directions de fleches pour un méme véhicule ou piéton cela signifie
qgue le véhicule (ou le piéton) peut emprunter n‘importe quelle direction définie par les
fleches;
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e Lorsqu’une fleche comporte un cercle cela signifie que le véhicule effectue un tonneau ou un
renversement ;

e Lorsqu’une fléche comporte une étoile cela signifie que le véhicule a subi un 1 impact
(souvent peu important, par exemple contre une barriére de sécurité) ;

e Le piéton est caractérisé par un bonhomme.

a. Classe 100 : accidents entre 2 véhicules

101

102 103 104 105 106
m
1
I
A |
110 111

L J
-~
116 117 199
Véhicule
VS
0 Véhicule
) Autres
cas

Figure 14 : Accidents entre deux véhicules hors intersection

101 Un véhicule roule sur la voie adverse alors qu’un autre véhicule arrive en sens inverse.

102 Un véhicule roule dans I'accotement droit puis revient sur la chaussée, traverse les voies vers la
gauche alors qu’un autre véhicule arrive en sens inverse.

103 Un véhicule se déporte vers la voie adverse alors qu’un véhicule arrive en sens inverse.

104 Un véhicule heurte I'arriere du véhicule précédent qui maintenait son allure.

105 Un véhicule heurte I'arriere du véhicule précédent qui ralentissait.

106 Un véhicule arrive alors que le véhicule qui le précede fait un demi-tour.

107 Un véhicule arrive alors qu’un véhicule qui circulait sur la voie adverse effectue devant lui un
demi-tour.

108 Un véhicule change de voie (ou se rabat) vers la droite et se fait percuter a I'arriére par un véhicule
circulant sur cette voie.

109 Un véhicule change de voie (ou se rabat) vers la gauche et se fait percuter a I'arriere par un
véhicule circulant sur cette voie.

110 Un véhicule circule dans une rue a sens unique et dans le mauvais sens alors qu’arrive en face un
autre véhicule.

111 Le véhicule se déporte sur la droite, donne un coup de volant a gauche, mord I'accotement
gauche, donne un coup de volant a droite et percute le véhicule venant en sens inverse

112 Un véhicule change de voie vers la droite et percute a I'arriere le véhicule qui circulait sur cette
voie.

113 Un véhicule change de voie vers la gauche et percute a 'arriére le véhicule qui circulait sur cette

voie.
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114 Un véhicule change de voie vers la gauche alors que le véhicule qui le précéde change de voie vers
la droite.

115 Un véhicule change de voie vers la droite alors que le véhicule qui le précede change de voie vers
la gauche.

116 Véhicule heurté par I'arriére puis sortant de la chaussée par la droite avec 2nd choc.

117 Véhicule heurté par I'arriére puis sortant de la chaussée par la gauche avec 2nd choc.

199 Autres cas d’accidents véhicules contre véhicules.

b. Classe 200 : accidents de dépassement
203 204

201 202
. .
1

218

299

Dépassement

Autres cas

Figure 15: Accidents de dépassement

201 Un véhicule dépasse un autre véhicule et perd le contrdle lors de son rabattement.

202 Un véhicule dépasse un autre véhicule et perd le contrdle au cours du dépassement.

203 Un véhicule dépasse un véhicule et percute un autre véhicule arrivant en sens inverse.

204 Un véhicule décide de dépasser alors qu’arrive derriere lui un véhicule en cours de dépassement.

205 Un véhicule dépasse un véhicule qui décide de tourner a gauche.

206 Collision entre deux véhicules qui dépassent simultanément sur une voie a sens variable

207 Un véhicule décide de dépasser en 3™ position alors qu’arrive un autre véhicule en sens inverse.

208 Un véhicule dépasse par la droite un véhicule qui décide de se rabattre ou de tourner a droite.

209 Un véhicule en dépassement se rabat et percute le véhicule qui le précede.

210 Un véhicule dépasse un véhicule arrété pour tourner a gauche et percute un véhicule arrivant en
sens inverse.

211 Un véhicule dépasse un autre véhicule et perd le contrdle au cours du dépassement et heurte le
véhicule qui arrive en sens inverse.
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212 Un véhicule remonte les files et percute un véhicule qui change de voie vers la gauche.

213 Un véhicule remonte les files et percute un véhicule qui change de voie vers la droite.

214 Un véhicule effectue un dépassement par la droite, perd le contréle dans sa phase de rabattement
et percute un véhicule arrivant en sens inverse

215 Un véhicule effectue un dépassement par la droite et percute un véhicule en stationnement

216 Véhicule se déporte vers la gauche, suivi d’un premier choc puis traverse la chaussée vers la droite
avec 2nd choc avec un autre véhicule.

217 Véhicule se déporte vers la droite, suivi d’un premier choc puis traverse la chaussée vers la gauche
avec 2nd choc avec un autre véhicule.

218 Véhicule se déporte vers la gauche, suivi d’un premier choc puis traverse la chaussée vers la droite
avec 2nd choc avec un autre véhicule venant en sens inverse.

299 Autre cas d’accidents de dépassement

c. Classe 300 : accidents en intersection

AN
dHMﬁWMHHHE

Entrance Entrancs Exit

336

== 346 347
7} Autres cas |
—
Intersection
Autres cas
Figure 16: Accidents en intersection
301 Accident en intersection ; les 2 véhicules tournant a droite et provenant de directions opposées.
302 Accident en intersection ; les 2 véhicules allant tout droit (ou on ne sait pas ol vont les véhicules)
et provenant de directions perpendiculaires.
303 Accident en intersection ; 2 véhicules provenant de directions perpendiculaires, dont I'un venant
de droite et allant tout droit et I'autre tournant a droite.
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304 Accident en intersection ; 2 véhicules provenant de directions perpendiculaires, dont I'un venant
de gauche et allant tout droit et I'autre tournant a droite.

305 Accident en intersection ; 2 véhicules provenant de directions perpendiculaires, dont I'un arrivant
de gauche et allant tout droit et I'autre tournant a gauche.

306 Accident en intersection ; les 2 véhicules provenant de directions opposées, dont I'un allant tout
droit et I'autre tournant a gauche.

307 Accident en intersection ; les 2 véhicules provenant de la méme direction, dont le véhicule le plus
a gauche décide de tourner a droite coupant la route de I'autre.

308 Accident en intersection ; les 2 véhicules provenant de la méme direction, dont le véhicule le plus
a droite décide de tourner a gauche coupant la route de I'autre.

309 Accident fronto-arriere en intersection ; le premier véhicule tournant a droite s’arréte pour laisser
passer un autre usager alors que le second véhicule arrive derriéere lui.

310 Accident fronto-arriére en intersection ; le premier véhicule tournant a gauche s’arréte pour
laisser passer un autre usager alors que le second véhicule arrive derriére lui.

311 Accident en intersection ; 2 véhicules provenant de directions perpendiculaires, dont I'un venant
de gauche tourne a droite et I'autre en dépassement allant tout droit.

312 Accident en intersection ; 2 véhicules provenant de directions perpendiculaires, dont I'un arrivant
de droite et allant tout droit et I'autre tournant a gauche.

313 Sur-accident en intersection.

314 Accident en intersection en T ; le véhicule va tout droit.

315 Accident en intersection en Y ; le véhicule va tout droit.

316 Accident en intersection ; 2 véhicules provenant de directions perpendiculaires dont I'un est en
perte de controle.

317 Accident en intersection ; 2 véhicules provenant de directions perpendiculaires dont I'un des deux
effectue un évitement.

318 Accident en intersection ; 2 véhicules provenant de directions perpendiculaires, dont I'un venant
de droite et allant tout droit et 'autre en dépassement allant tout droit.

319 Accident en intersection ; 2 véhicules provenant de directions perpendiculaires, dont I'un arrivant
de droite et tournant a droite s’arréte au milieu de I'intersection pour laisser passer d’autres
usagers.

320 Accident sur bretelle d’entrée : un véhicule provenant de la bretelle d’entrée se fait percuter a
I’arriere par un autre véhicule.

321 Accident sur bretelle d’entrée : un véhicule provenant de la bretelle d’entrée est en perte de
contrOle et sort sur la droite de la chaussée.

322 Accident sur bretelle d’entrée : un véhicule provenant de la bretelle d’entrée est en perte de
controdle et sort sur la gauche de la chaussée.

323 Accident sur bretelle de sortie : un véhicule entrant dans la bretelle de sortie est en perte de
controdle et sort sur la gauche de la chaussée.

324 Accident sur bretelle de sortie : un véhicule entrant dans la bretelle de sortie est en perte de
contrOle et sort sur la droite de la chaussée.

325 Accident fronto-arriére en intersection ; le premier véhicule tourne a gauche alors que le second
véhicule arrive derriére lui.

326 Accident fronto-arriere en intersection ; le premier véhicule tourne a droite alors que le second
véhicule arrive derriére lui.

327 Accident fronto-arriére en intersection ; le premier véhicule va tout droit alors que le second
véhicule arrive derriére lui.

328 Accident en intersection : 2 véhicules provenant de directions opposées dont I'un des 2 effectue
un évitement.

330 Accident sur giratoire: le véhicule circulant sur I'anneau intérieur décide de sortir du giratoire alors
que se trouve un autre véhicule sur I'anneau extérieur.

331 Accident sur giratoire : un véhicule arrive trop vite sur un giratoire et va tout droit.

332 Accident sur giratoire : un véhicule s’insére sur le giratoire alors qu’un véhicule prioritaire arrive
a sa gauche.

333 Accident sur giratoire : perte de contréle d’un véhicule circulant dans le giratoire.
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336 Accident sur giratoire : renversement d’un véhicule circulant dans le giratoire (généralement
poids-lourds).

339 Accident sur giratoire ; autres configurations.

341 Accident sur brettelle d’entrée ; un véhicule provenant de la bretelle d’entrée percute I'arriere
d’un autre véhicule.

342 Accident sur brettelle d’entrée ; perte de controle d’un véhicule provenant de la bretelle d’entrée.

345 Accident sur brettelle d’entrée ; autres configurations d’accident.

346 Accident sur bretelle de sortie ; un véhicule décide au dernier moment d’emprunter la bretelle de
sortie alors qu’un autre véhicule y circule.

347 Accident sur bretelle de sortie ; un véhicule empruntant la bretelle de sortie décide au dernier
moment de revenir sur la voie de circulation alors qu’un autre véhicule arrive.

348 Accident sur bretelle de sortie ; perte de contrdle d’un véhicule empruntant la bretelle de sortie.

349 Accident sur bretelle de sortie ; autres configurations d’accident.

350 Collision avec un véhicule sur rail.

399 Autres cas d’accidents en intersection.

d. Classe 400 : accidents avec un véhicule quittant son stationnement étant en

stationnement ou entrant ou sortant d’une voie privée, garage

401 402

410 411 419

Véhicule
quittant un
vole privée

Autres cas

= l 1 Parking
GRlE e (=

Figure 17 : Accidents avec un véhicule quittant son stationnement étant en stationnement ou entrant ou sortant
d’une voie privée, garage

401 Un véhicule surpris par le démarrage d’un véhicule en stationnement de son c6té de circulation,
fait un évitement.

402 Véhicule stationné a gauche et quittant son stationnement se fait heurter par un véhicule
arrivant derriére lui.

403 Véhicule stationné a gauche et quittant son stationnement se fait heurter par un véhicule
arrivant en face.

404 Véhicule stationné a droite et quittant son stationnement se fait heurter par un véhicule
arrivant derriére lui.

405 Accident contre un véhicule en stationnement a droite.

406 Accident contre un véhicule en stationnement a gauche.
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407 Véhicule stationné a droite et quittant son stationnement est heurté par un véhicule venant
d’en face.

408 Véhicule sortant d’une voie privée ou d’un garage et tournant a droite est percuté par un
véhicule arrivant de sa gauche.

409 Véhicule sortant d’une voie privée ou d’un garage tournant a gauche est percuté par un véhicule
provenant de sa droite.

410 Véhicule sortant d’une voie privée ou d’un garage et tournant a droite est percuté par un
véhicule arrivant de sa droite.

411 Véhicule sortant d’une voie privée ou d’un garage tournant a gauche est percuté par un véhicule
provenant de sa gauche.

419 Véhicule sortant d’une voie privée ou d’un garage ; autres configurations.

420 Véhicule entrant dans une voie privée ou un garage a droite est percuté par un véhicule
circulant derriére lui.

421 Véhicule entrant dans une voie privée ou un garage a gauche est percuté par un véhicule
circulant derriére lui.

422 Véhicule entrant dans une voie privée ou un garage a droite est percuté par un véhicule
circulant dans la direction opposée.

423 Véhicule entrant dans une voie privée ou un garage a gauche est percuté par un véhicule
circulant dans la direction opposée.

429 Véhicule entrant dans une voie privée ou un garage ; autres configurations.

499 Autres cas d’accidents avec véhicule quittant ou étant en stationnement.

e. Classe 500 : accidents véhicule seul en cause en section courante

502 503 506
RINIIRISI

507 508 509 510 511 512
) A 0T
513 514 515 516 599
F w Car alone
- o Others
h ‘ cAses

Figure 18 : Accidents véhicule seul en section courante

501 Véhicule seul en cause sort de la chaussée par la gauche aprés avoir mordu I'accotement droit.

502 Véhicule seul en cause avec sortie de voie a gauche.

503 Véhicule seul en cause avec sortie de voie a droite.

504 Véhicule seul en cause avec sortie de voie a droite aprés un mord |'accotement a gauche.

505 Véhicule seul en cause avec sortie de voie a droite aprés avoir mordu les 2 accotements (peu
importe 'ordre).

506 Véhicule seul en cause mord la voie inverse et sort a droite.

507 Véhicule seul en cause avec sortie de voie a droite aprés un mord accotement droit.
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508 Véhicule seul en cause avec sortie de voie a droite aprés une amorce ou un tonneau sur la route.

509 Véhicule seul en cause avec sortie de voie a gauche aprés mord accotement droit suivi d’une
amorce ou d’un tonneau sur la route.

510 Véhicule seul en cause avec sortie de voie a droite aprés avoir mordu accotement gauche suivi
d’une amorce ou d’un tonneau sur la route.

511 Véhicule seul en cause avec sortie de voie a gauche aprés une succession de zigzag sur la route.

512 Véhicule seul en cause avec sortie de voie a droite aprés une succession de zigzag sur la route.

513 Véhicule seul en cause se déporte vers la gauche, suivi d’un premier choc puis traverse la chaussée
vers la droite avec 2nd choc.

514 Véhicule seul en cause se déporte vers la droite, suivi d’un premier choc puis traverse la chaussée
vers la gauche avec 2nd choc.

515 Véhicule seul en cause se déporte vers la droite, suivi d’'un premier choc puis traverse la chaussée
vers la gauche avec un tonneau.

516 Véhicule seul en cause se déporte vers la gauche, suivi d’'un premier choc puis traverse la chaussée
vers la droite avec un tonneau.

599 Autres cas d’accidents avec véhicule seul en cause.

f. Classe 600 : accidents avec un véhicule en perte de contréle suite a un 1¢" choc (hors

tonneaux)

602 3 604 605 606

1 {
607 608 699

Main crash
after a 1st

\ impact

* o Others

.. ‘ cases

Figure 19 : Accidents avec un véhicule en perte de contréle suite a un 1¢" choc (hors tonneaux)

601 Véhicule seul en cause se déporte vers la gauche, suivi d’un premier choc puis traverse la chaussée
vers la droite avec 2" choc.

602 Véhicule seul en cause se déporte vers la droite, suivi d'un premier choc puis traverse la chaussée
vers la gauche avec 2" choc.

603 Véhicule heurté par I'arriére puis sortant de la chaussée par la droite avec 2nd choc.

604 Véhicule heurté par I'arriére puis sortant de la chaussée par la gauche avec 2nd choc.

605 Véhicule seul en cause se déporte vers la gauche, suivi d’un premier choc puis traverse la chaussée
vers la droite avec 2" choc avec un autre véhicule.

606 Véhicule seul en cause se déporte vers la droite, suivi d’un premier choc puis traverse la chaussée
vers la gauche avec 2" choc avec un autre véhicule.

607 Véhicule seul en cause se déporte vers la gauche, suivi d’'un premier choc puis traverse la chaussée
vers la droite avec 2" choc avec un autre véhicule venant en sens inverse.

608 Véhicule seul en cause se déporte vers la droite, suivi d’'un premier choc puis traverse la chaussée
vers la gauche avec un tonneau.

609 Véhicule seul en cause se déporte vers la gauche, suivi d’'un premier choc puis traverse la chaussée
vers la droite avec un tonneau.

699 Autres cas d’accidents avec plusieurs impacts violents.
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g. Classe 700 : autres typologies d’accidents

o 702 704 705 T06 9
1 i Special
! Cases
: Others
| | cases

Figure 20 : Autres typologies d'accidents

701 Accidents en chaine.

702 Obstacle fixe sur chaussée.

704 Collision avec un animal

705 Collision avec piéton (avant création de la catégorie 800)

706 Collision avec évitement d’un piéton (avant classification 800)
799 Autres types d’accidents

h. Classe 800 : accidents avec piéton
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Figure 21 : Accidents avec piéton

801 Piéton de face longeant la trajectoire du véhicule.

802 Piéton de dos longeant la trajectoire du véhicule.

803 Piéton traversant la chaussée de la droite vers la gauche.

804 Piéton traversant la chaussée de la gauche vers la droite.

805 Piéton de face longeant la trajectoire du véhicule masqué par un véhicule circulant devant.
806 Piéton de dos longeant la trajectoire du véhicule masqué par un véhicule circulant devant.
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807 Piéton longeant la trajectoire du véhicule heurté par un véhicule en dépassement.

808 Piéton de face longeant la trajectoire du véhicule sur voie opposée.

809 Piéton de dos longeant la trajectoire du véhicule sur voie opposée.

810 Piéton en intersection ; véhicule en tourne a droite avec piéton traversant sur axe
perpendiculaire de la gauche vers la droite.

811 Piéton en intersection ; véhicule en tourne a droite avec piéton traversant sur axe
perpendiculaire de la droite vers la gauche.

812 Piéton en intersection ; véhicule en tourne a gauche avec piéton traversant sur axe
perpendiculaire de la droite vers la gauche.

813 Piéton en intersection ; véhicule en tourne a gauche avec piéton traversant sur axe
perpendiculaire de la gauche vers la droite.

814 Piéton en intersection ; véhicule allant tout droit avec piéton traversant aprés l'intersection de
la droite vers la gauche.

815 Piéton en intersection ; véhicule allant tout droit avec piéton traversant aprés I'intersection de
la gauche vers la droite.

820 Piéton en intersection ; piéton traversant en diagonale avec une trajectoire allant bas droite vers
haut gauche.

821 Piéton en intersection ; piéton traversant en diagonale avec une trajectoire allant haut gauche
vers bas droite.

822 Piéton en intersection ; piéton traversant en diagonale avec une trajectoire allant bas gauche
vers haut droite.

823 Piéton en intersection ; piéton traversant en diagonale avec une trajectoire allant haut droite
vers bas gauche.

830 Piéton traversant de droite a gauche et heurté par le véhicule circulant sur la voie de gauche
avec présence d’un véhicule sur voie de droite arrété ou décélérant pour laisser passer le piéton.

831 Piéton traversant de gauche a droite et heurté par le véhicule circulant sur la voie de droite avec
présence d’un véhicule sur voie de gauche arrété ou décélérant pour laisser passer le piéton.

832 Piéton traversant de gauche a droite avec présence d’un véhicule sur voie adverse arrété ou
décélérant pour laisser passer le piéton.

834 Piéton traversant de gauche a droite et heurté par le véhicule circulant sur la voie de gauche
avec présence d’un véhicule sur voie de droite arrété ou décélérant pour laisser passer le piéton.

835 Piéton traversant de droite a gauche et heurté par le véhicule circulant sur la voie de droite avec
présence d’un véhicule sur voie de gauche arrété ou décélérant pour laisser passer le piéton.

840 Piéton traversant de droite a gauche initialement masqué par des véhicules en stationnement et
heurté par un véhicule venant de sa gauche.

841 Piéton traversant de gauche a droite initialement masqué par des véhicules en stationnement et
heurté par un véhicule venant de sa droite.

842 Piéton traversant de droite a gauche descendant ou initialement masqué par un bus a I'arrét.

843 Piéton traversant de gauche a droite descendant ou initialement masqué par un bus a I'arrét.

844 Piéton traversant de gauche a droite initialement masqué par des véhicules arrété dans le trafic.

850 Piéton gisant au sol ayant précédemment été heurté par un autre véhicule.

851 Piéton couché ou étendu sur la chaussée (généralement piéton alcoolisé).

853 Piéton heurté par un véhicule en marche arriére.

854 Piéton heurté par un véhicule en perte de controle.

860 Changement de mode : Piéton descendant ou remontant dans son véhicule.

861 Changement de mode : Piéton descendant, remontant ou poussant son 2 roues.

862 Piéton heurté lors de sa descente d’un tramway circulant sur I'axe central.

899 Autres configurations impliquant un piéton.
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Annexe 5 : Participants au groupe de travail scénarios

Ce document méthodologique a été rédigé dans le cadre du groupe de travail sur les scénarios copiloté
par la DGITM et I'IRT SystemX, avec la participation des membres présentés dans le tableau suivant.

Rédacteur Organisme
Xavier DELACHE DGITM
Elsa LANAUD DGITM
Aymeric AUDIGE DGITM
Manel BRINI IRT SystemX
Contributeur Organisme
Vincent HONNET IRT SystemX
Sébastien COURTET Alstom
Azedine LEBDIRI Alstom
Philippe CHRETIEN CEESAR
Laurent ARTH CGEDD
Laura BIGI LAB
Antoine PESTOUR ONISR
Emmanuel ARNOUX Renault
Jean-Frangois BOULINEAU RATP
Pierre JOUVE STRMTG
Florent SOVIGNET STRMTG
Léo MAISONOBE STRMTG
Frédéric LENTI Stellantis
Stéphane GERONIMI Stellantis
Elodie CHATEAUROUX Transpolis
Aurélien GARCIA UTAC
Rafael DE SOUSA FERNANDES UTAC
Richard DENIS Valéo
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